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PALABRAS DEL JEFE DE GOBIERNO
DE LA GIUDAD DE MEXICO

Ciudad de México, 2017

La prioridad del Gobierno de la Ciudad
de México en materia de seguridad
vial es salvar vidas. Por ello, en 2015
promovimos una politica transversal
de Visién Cero CDMX: cero accidentes

en las calles de nuestra capital.

Este principio bdsico es una parte
fundamental de la construcciéon de
una nueva étfica publica, en donde
reconocemos como nuevas inferac-
ciones en nuestro espacio publico,
en donde el peatdn es el centro de la

politica de movilidad.

Desde la publicacién de la Ley de Mo-
vilidad en 2014, nuestro compromiso
estd con la tfransformacion de nuestras
calles para adaptarlas a una ciudad
transitable, este importante espacio de
transito es el elemento base del nue-
vo modelo a través de la inclusién y el

ejercicio de derechos y equidad.

Garantizar seguridad en los traslados
de las personas que viven o trabajan
aqui es nuestra responsabilidad. En
ese sentido, me complace presentar
un paso mds en la consolidacién de
acciones orientadas a mejorar la mo-
vilidad de la Ciudad de México: El
Programa Integral de Seguridad Vial
(PISVI-CDMX).

El PISVI-CDMX busca cumplir con
nuestra estrategia de Visién Cero a
través de acciones que garanticen la
seguridad en nuestros traslados -sin
importar si elegimos caminar, andar
en bicicleta, usar el transporte publico

o transitar en un vehiculo particular-.

Nuestro nuevo Programa busca me-
jorar la calidad de vida de todos los
ciudadanos. Los ejes, metas y acciones
delineadas en este documento foman
en cuenta las necesidades de nues-
tra capital, la opinién desde todos los

sectores e iniciativas internacionales

presentes en el contexto global, sobre
todo a partir de la promulgacién del
Decenio de Accién para la Seguridad

Vial de Naciones Unidas.

Nuestro objetivo es claro: a través de
43 acciones disminuir en un 35% las
muertes por hechos de trdnsito para
el 2018 y 50% para el 2021.

Con el PISVI, la Ciudad de México es
pionera a nivel nacional en materia de
seguridad vial, al consolidarse como
un trabajo entre sector publico, socie-
dad civil, industria, academia y exper-
tos. Mi mds sincero agradecimiento
a todos los que participaron en el
desarrollo del Programa Integral de
Seguridad Vial, al sentar un prece-
dente de gran trascendencia para la

gestién de la movilidad.

iJuntos salvamos vidas!

iduel Angel fllcmceru Espinos
e Goltierno de la Ciudad de Méxi
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Direccién General de Creativi-
dad, también conocida como Labora-

torio para la Ciudad de México

Sistema para el Desarrollo

Integral de la Familia Ciudad de México

Escuadrén de Rescate y Urgen-

cias Médicas

Instituto de Geografia de
la Universidad Nacional Auténoma de
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Instituto Nacional de Estadisti-

ca y Geografia

Instituto de Politicas para el

Transporte y el Desarrollo
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fety Administration
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rrollo del Distrito Federal 2013-2018

Procuraduria General de Justicia
del Distrito Federal

Programa Integral de Movilidad
2013-2018

Programa de Mediano Pla-
20 “Programa Integral de Seguridad Vial”

2016-2018 para la Ciudad de México

Reglamento de Trdnsito del Dis-

trito Federal

Secretaria de Salud del Go-

bierno Federal

Secretaria de Comunicaciones y

Transportes del Gobierno Federal

Secretaria de Desarrollo

Econdmico

Secretaria de Salud

Secretaria del Medio Am-

biente

Secretaria de Educacién
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Secretaria de Desarrollo Ur-

bano y Vivienda
Secretaria de Finanzas
Secretaria de Gobierno
Secretaria de Movilidad
Sistema de Movilidad 1
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Secretaria de Seguridad Publica
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del Consejo Nacional para la Preven-
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Servicio de Transportes

Eléctricos de la Ciudad de México

Secretaria del Trabajo y Fo-

mento al Empleo

World Health Organization
por sus siglas en inglés, Organizacién
Mundial de la Salud.

Zona Metropolitana del Valle

de México

PISVI-CDMX: Programa de Mediano Plazo

“Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018

para la Ciudad de México
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En el afo 2015, segun
datos de INEGI (2016),
los hechos de transito
fueron la segunda causa
de muerte en edad
escolar (...) y la décima
(...) en edad productiva

(...) en la CDMX.
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Los hechos de trdansito en la Ciudad

de México (CDMX) presentan niveles
elevados que, sin duda, es necesa-
rio disminuir. En el afo 2015, segun
datos de INEGI (2016), los hechos de
transito fueron la segunda causa de
muerte en edad escolar (de 5 a 14
afos) y la décima causa de muerte
en edad productiva (15 a 64 afos) en
la CDMX. Este problema se ve agra-
vado porque seis de cada diez invo-
lucrados en hechos de transito estdn

en edad altamente productiva.

El alto costo social y econémico que
tienen los hechos de trdnsito, ha
obligado a las autoridades y a la so-
ciedad en su conjunto a implemen-
tar diversas medidas, generalmen-
te aisladas y de éxito limitado. Por
esta razdén, el Gobierno de la CDMX

ha puesto en marcha en los ultimos

afos numerosas iniciativas para
mejorar la movilidad y la seguridad
vial en su dmbito de actuacién. Se
trata de una auténtica transicién
hacia un nuevo modelo de movili-
dad, en el que la Ley de Movilidad
del Distrito Federal (LMDF), en su
articulo 6, da un verdadero prota-
gonismo al ciudadano y, de mane-
ra muy significativa, a los usuarios
mds vulnerables de la via (peatones
y ciclistas) que adquieren prioridad

sobre los vehiculos motorizados.

La LMDF (ALDF, 2014b) establece, en
su articulo 39, que “la planeacién de
la movilidad y de la seguridad vial se
ejecutard a través de los siguientes
instrumentos: |. Programa Integral
de Movilidad; Il. Programa Integral
de Seguridad Vial; y Ill. Programas

especificos”. Asimismo, la mencio-
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nada Ley establece, en su articulo
12, fraccién VIII que la Secretaria
de Movilidad (SEMOVI) tendrd en-
tre sus atribuciones “elaborar y so-
meter a la aprobacién del Jefe de
Gobierno el Programa Integral de
Movilidad y el Programa Integral de
Seguridad Vial...”.

El presente Programa da respuesta a
este requerimiento establecido en la
LMDF y completa, junto con el Pro-
grama Integral de Movilidad 2013-
2018 (PIM), dos de los instrumentos
de planeacién fundamentales que in-
tegran la Politica Publica de Seguri-
dad Vial, Visién Cero en la CDMX (Go-
bierno de la Ciudad de México, 2016).
Asimismo, se encuentra alineado con
las directrices de los programas que
se encuentran en vigor a nivel mun-

dial y nacional.

La Visién Cero fue introducida en Sue-
cia en el afo 1995 y se basa en la idea
de un futuro en que nadie muera ni
sufra lesiones para toda la vida en
un hecho de trdansito. La responsabi-
lidad de la seguridad vial es compar-
tida, aunque es mayor entre quienes
conforman el sistema de carreteras
y transportes (quienes dan mante-
nimiento a las carreteras, los fabri-
cantes de vehiculos, las empresas de
transporte, los politicos, los funciona-
rios, las autoridades legislativas, la
policia, entre otros) y los usuarios son
responsables de cumplir con las nor-

mas de circulaciéon (Végverket, 2006).
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METODOLOGIA PARA LA ELABORACION DEL PROGRAMA
DEMEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD
VIAL" 2016-2018 PARA LA GIUDAD DE MEXICO

Las fases que se han seguido para el desarrollo del PISVI-CDMX,

se exponen a continuacién en la siguiente figura.

Metodologia para la elaboracién del PISVI CDMX

¢ASE ; ¢ASE 2 ¢ASE 3

¢ASE 4

Andlisis de Organizacién Definicién de

Solicitud de

informacién

referencias y de talleres 'y

prioridades y

contexto encuesta

objetivos

¢ASE 5 ¢ASE 6 ¢ASE » ¢ASE g

Construccién Redaccién

Borrador del
PISVI-CDMX

Andlisis de Planteamiento

definitiva del
PISVI-CMDX

colaborativa del
PISVI-CDMX

acciones de acciones

FIGURA 1 Fuente: elaboracién propia




METODOLOGIA PARA LA ELABORACION DEL PROGRAMA “PISVI” 2016-2018 PARA LA CDMX

El comienzo de los trabajos para la
preparacién del PISVI-CDMX vino
marcado por la necesidad de reco-
pilar y analizar las leyes, programas,
politicas y acciones que se han desa-
rrollado en la CDMX en el dmbito de
movilidad y seguridad vial en los ulti-
mos afos. Esta fase permitié generar
una base de conocimiento acerca de
la situacién actual y asegurar la co-
herencia del programa con otros ins-
trumentos de planeacién que se estdn

implementando en la actualidad.

Con la colaboracién de la SEMOVI, se
establecieron contactos con los entes
publicos del Gobierno de la CDMX
que tienen relacién directa o indirec-
ta en materia de seguridad vial. Bajo
este contexto, se solicité la definicién
detallada de acciones ejecutadas o
actualmente en marcha en el dmbito
de la mejora de la seguridad vial, asi

como acciones previstas en el futuro.

Entre los meses de julio y septiembre
de 2016, se desarrollaron diversas reu-
niones con actores clave del Gobierno
de la CDMX, en las que se recopild
informacién relevante acerca de las
acciones que desempefa cada una
de ellas en materia de movilidad y se-

guridad vial de la Ciudad.

Como parte de la construccién cola-
borativa del PISVI-CDMX, los dias 11y

12 de agosto de 2016 se celebraron en

Como parte de la
construccién colaborativa
del PISVI - CDMX[...]

se celebraron en la CDMX
[...] talleres focalizados

en seguridad vial.
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la CDMX dos talleres focalizados en

seguridad vial, uno con entes publi-
cos de la CDMXy otro con la sociedad
civil, entes privados y academia. En
ellos se realizaron dindmicas de tra-
bajo grupales para conocer la opinién
de los participantes acerca del esta-
do de la seguridad vial en la Ciudad,
asi como sus principales inquietudes
y preocupaciones. El andlisis se reali-
z6 teniendo en cuenta los pilares del
Decenio de Accién para la Seguridad
Vial de Naciones Unidas. Esta dindmi-
ca permitié profundizar y afianzar el

diagndstico técnico preliminar.

De igual forma se realizaron dos ta-
lleres en los dias 19 y 20 de septiembre
de 2016. En el primero, se compartié
con la sociedad civil organizada, en-
tes privados y academia la valoraciéon

de sus demandas, expresadas duran-
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te los talleres del mes de agosto. Asi-
mismo, se escuchd su opinién acerca
de las acciones que deberian incluirse
en el PISVI-CDMX. En el taller donde
participaron entes publicos, se siguid

una dindmica similar.

Con el fin de conocer la percepcién de
los usuarios de la via sobre el estado de
la seguridad vial en la CDMX, se diseid
una encuesta de percepcién general de
la seguridad vial en los ciudadanos, que
permitié valorar en qué medida este
tema supone una preocupacién para

los residentes en la CDMX.

La encuesta en linea estuvo disponi-
ble del 29 de julio al 22 de agosto de
2016. Durante estos veinticinco dias,
1,423 respondieron por completo a
la misma. Se dirigié a habitantes de
la Ciudad de México a través de una
convocatoria abierta en redes socia-
les, se traté de que fueran expertos y
activistas en seguridad vial, pero tam-

bién gente ajena al tema.

Diagnéstico de la Seguridad Vial
en la CDMX.

Con base en el diagnéstico del PGDDF
y con toda la informacidn disponible,
se realizé un Diagnéstico de la Segu-
ridad Vial en la CDMX.

o Fase 4: Definicién de

prioridades y objetivos

La informacién recopilada en las fa-
ses previas, asi como el documento de
Diagnéstico de Seguridad Vial, permi-
ti6 retomar los objetivos del PGDDF vy
cuantificar las metas del PISVI-CDMX
que se agruparon en cinco los ejes es-

tratégicos - politicas publicas alineados

METODOLOGIA PARA LA ELABORACION DEL PROGRAMA “PISVI” 2016-2018 PARA LA CDMX

con el Plan Mundial para el Decenio de
Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020
de Naciones Unidas, el Plan Nacional
de Desarrollo 2013-2018 de México, la
Estrategia Nacional de Seguridad Vial
2011-2020 de la Secretaria de Comuni-
cacionesy Transportes (SCT)y la Secre-
taria de Salud del Gobierno Federadl, el
Programa de Accidén Especifico de Se-
guridad Vial 2013-2018 de la Secretaria
de Salud del Gobierno Federal.

Fase 5: Andlisis de estrategias

de intervencién

Como parte fundamental del PISVI-
CDMX, se han documentado las es-
trategias de intervencién que los dife-
rentes entes publicos del Gobierno de
la CDMX han ejecutado en el dmbito
de la seguridad vial o tienen previsto

desarrollar préximamente.

e Fase 6: Planteamiento de

estrategias de intervencion

Ademds de las estrategias de inter-
vencién aportadas por el Gobierno
de la CDMX, existen otras de fipo
institucional, legal, operativo, de co-
municacién, entre ofros, que es ne-
cesario llevar a cabo en el contexto
del PISVI-CDMX y hasta la fecha no
han sido contempladas; consecuen-
temente, han sido recogidas como

tales en este documento.

o Fase 7: Borrador del PISVI-CDMX

Los trabajos continuaron con la re-
daccién del borrador del PISVI-CD-
MX, en el que se incluyeron las
aportaciones recogidas en las fases

previas.

|
10



METODOLOGIA PARA LA ELABORACION DEL PROGRAMA “PISVI” 2016-2018 PARA LA CDMX

0 Fase 8: Construccién
colaborativa del PISVI-CDMX

Con vistas a la construccién colabo-
rativa del PISVI-CDMX, el borrador
se desarrollé con la participacién de
la sociedad civil organizada, entes
privados y la academia, con el apoyo
de la Agencia de Gestién Urbana de
la Ciudad de México (AGU) a través
de la Direccién General de Creativi-
dad (DGC), de manera que sus de-
mandas, inquietudes y necesidades

fuesen reflejadas.

El 4 de noviembre de 2016 se de-
sarrollé un taller donde se unid
a sociedad civil, entes privados y
academia con entes publicos y se

jerarquizaron las acciones princi-
pales del PISVI-CDMX.

PISVI - CDMX[...]

se desarrollé con

la participacion de la
sociedad civil organizada,
entes privados y la
academia [...] de manera
que sus demandas,
inquietudes y necesidades

fuesen reflejadas.

Finalmente, el borrador del PISVI pudo
ser consultado y comentado por los
ciudadanos en una plataforma en li-
nea. Dichos comentarios se valoraron
para ser integrados en la versién final
del PISVI-CDMX.

o Fase 9: Redaccién definitiva
del PISVI-CDMX

El presente Programa incorpora las
demandas, soluciones y conclusiones
recabadas durante su proceso de ela-
boracién, incluidos los resultados de
los talleres con sociedad civil, acade-

mia, entes publicos y privados.

Ademds, se elaboraron acciones,

objetivos, indicadores y mecanismos

especificos para la evaluacién, ac-

INTRODUCCION

tualizacién y, en su caso, correccién

del programa.

Se puede afirmar que el PISVI-CDMX es
el resultado de un proceso de cons-
truccién colaborativa entre los dife-
rentes entes publicos del Gobierno
de la CDMX, con la participacién de
la sociedad civil, el sector privado y la
academia, con vistas a conseguir re-
ducir el nimero y la gravedad de los
hechos de trdnsito en la capital, acor-
de a los principios del nuevo modelo
de movilidad.

1
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ENTES DEL GOBIERNO

DE LA GDMX
PARTIGIPANTES

Agencia de Gestion Urbana de la
Ciudad de México (AGU)

AEP

Autoridad del Espacio Publico (AEP)

( Alvaro
W) Obregon

GOBIERNO DELEGACIONAL 2015 - 2018

Delegacién Alvaro Obregén

Secretaria de Movilidad

Agencia de Proteccion Sanitaria (APS)

Centro de Comando, Control,
Coémputo, Comunicaciones y Contacto
Ciudadano de la Ciudad de México (C5)

Delegacién Azcapotzalco

El PISVI-CDMX se ha realizado bajo
la coordinacién de la SEMOVI, con
la participacién de las Secretarias
y los entes publicos que se enlistan

a continuacién:

m.u.‘uuum

AUTORIDAD DEL

CENTRO
HISTORICO

Autoridad del Centro Histérico (ACH)

Consejeria Juridica y de Servicios
Legales (CEJUR)

DELEGACION

BENITO JUAREZ

2015 - 2018

Delegacién Benito Judrez

12



ENTES DEL GOBIERNO DE LA CDMX PARTICIPANTES

P 1

COYOACAN

- TRADICION Y VANGUARDIA -

Delegacién Coyoacdn

GAM

DELEGAC\ON GUSTAVO A. MADERO

UTUROpara todos

Delegacién Gustavo A. Madero

Delegacién La Magdalena Contreras

Delegacién Tlalpan

Delegacién Cuajimalpa de Morelos

0% - AR

IZTACALCO

—
TRABAIAWDD CON SU GINTHE

Delegacién Iztacalco

MIGUEL
HIDALGO

ESTU CASA. 2015-2018

Delegacién Miguel Hidalgo

TLAHUAC
DELEGACION=*RENACE

Por amor y dignidad

Delegacién Tldhuac

INTRODUCCION

DELEGACION
CUAUHTEM@&C

V4

Delegaciéon Cuauhtémoc

e DELEGACION 2015+ 2018
4

,i/‘ ,f~ Iztapalapa

[
\,‘( CON EL PODER DE LA GENTE

Delegacién Iztapalapa

(—]

DELEGACION
MiLpA ALTA

Delegacién Milpa Alta

2015 - 2018

enustiano
arranza

JUNTOS SOMOS LA MEJOR DELEGACION
S

Delegacidn Venustiano Carranza

13
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Xochimilco

Patrimonio Cultural y Natural de la Humanidad

Delegacién Xochimilco

=~
G

P

——
CIUDAD DE MEXICO

Procuraduria General de Justicia

del Distrito Federal (PGJ)

SEDULVI

Secretaria de Desarrollo Urbano y

Vivienda (SEDUVI)

to

SEDEMA

Secretaria del Medio Ambiente
(SEDEMA)

ENTES DEL GOBIERNO DE LA CDMX PARTICIPANTES

Escuadrén de Rescate y Urgencias
Médicas (ERUM)

?"ﬁ

SECITI

Secretaria de Ciencia, Tecnologia
e Innovacién (SECITI)

Secretaria de Educacién (SEDU)

Secretaria de Obras y Servicios
(SOBSE)

o
9
A%
&
o

o...‘i
INDEPEDI

Instituto para la Integracién al
Desarrollo de las Personas con
Discapacidad (INDEPEDI)

XV

SEDECO

Secretaria de Desarrollo
Econémico (SEDECO)

©

SEGOB

Secretaria de Gobierno (SEGOB)

Secretaria de Salud (SEDESA)

14



ENTES DEL GOBIERNO DE LA CDMX PARTICIPANTES INTRODUCCION

®

STE CDMX
Secretaria de Seguridad Publica Secretaria del Trabajo y Fomento Servicio de Transportes Eléctricos
(SsSP) al Empleo (STYFE) de la Ciudad de México
(STE CDMX)

LLE;

Metrobus. tpsopcnc

Sistema de Corredores de Sistema de Movilidad 1 (SM1) Sistema para el Desarrollo Integral
Transporte Publico de Pasajeros de la Familia Ciudad de México
del Distrito Federal Metrobus (DIF CDMX)

Secretaria Técnica del

Heroico Cuerpo Consejo Nacional para la
de Bomberos Prevenciéon de Accidentes
(STCONAPRA)

15
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Vision Cero surgié en Suecia en 1997

como un concepfo de seguridad vial
con la finalidad de frenar la pérdida
de vidas humanas por hechos de trdn-
sito. El precepto fundamental es que
ninguna vida perdida es aceptable.
De ahi que el objetivo claro y de largo
plazo sea reducir a cero el nimero de
muertes y lesiones graves por hechos

de trdnsito.

El concepto sueco de sistema de trd-
fico con Visién Cero se basa en cua-

tro elementos:

la vida y la salud humana

son supremadas.

el
Estado como proveedor de infraestruc-
tura vial y el ciudadano como usuario
de la vialidad son corresponsables de
la procuracién de la vida humana en

las calles.

los seres
humanos cometen errores y el cuerpo

humano es vulnerable.

desarrollar e implementar
acciones de reduccién de riesgos y re-

duccién de danos en la vialidad.

A partir de la experiencia internacio-
nal y los casos de éxito para la imple-
mentacidon de esta politica publica,
el Gobierno de la Ciudad de México
optd por implementar Visiéon Cero en
la ciudad partiendo de la creacién
de una estrategia que conjuntara el
actuar de diversas dependencias de
gobierno asi como del apoyo de la
sociedad civil organizada y expertos

en la materia.

16



VISION
DELA
SEGURIDAD
VIAL

En el contexto nacional, México se
adhirié al Decenio de Accién para la
Seguridad Vial 2011-2020 proclamado
por Naciones Unidas; posteriormen-
te, la SCT y la Secretaria de Salud del
Gobierno Federal, suscribieron la Es-
trategia Nacional de Seguridad Vial
2011-2020, con el objetivo de redu-
cir un 50% las muertes en hechos de
trdnsito, asi como disminuir al mdximo
las lesiones y discapacidades produc-
to de ellos. La Secretaria de Salud del

Gobierno Federal dispone, asimismo,

INTRODUCCION

de un Programa de Accidén Especifico
de Seguridad Vial 2013-2018.

La CDMX ha trabajado, en la presente
administracién, en la transicidon hacia
un nuevo modelo de movilidad enfo-
cado en mover personas y no vehicu-
los, bajo una nueva jerarquia de movi-
lidad que otorga prioridad al peatén,
el ciclista y las personas usuarias del
transporte publico, sobre el transpor-
te de carga y el automévil particular
(APDF, 2014) (ver figura 2).

Jerarquia de Movilidad

FIGURA 2 Fuente: LMDF y PIM (elaboracién propia)

@ Peatones, en especial personas
con discapacidad y personas con mo-
vilidad limitada

o Ciclistas

@ Usuarios del servicio de transporte

publico de pasajeros

o Prestadores del servicio de trans-
porte publico de pasajeros / Prestado-
res del servicio de transporte de cargay

distribucién de mercancias

© Usuarios de transporte particular

automotor

17
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Durante esta transiciéon hacia el Nue-
vo Modelo de Movilidad iniciado en el
2014, la seguridad vial representa un
eje prioritario para el Gobierno de la
CDMX. Esta situacion, es sin duda, el
primer paso para poner en marcha
acciones y estrategias efectivas que
reduzcan el nimero y las consecuen-

cias de los hechos de transito.
Las claves de este cambio en la cul-

tura de movilidad son principalmen-

te tres:

El contexto actual
favorece la generacién
de estrategias de mejora
(en movilidad y seguridad

vial en la CDMX).

VISION DE LA SEGURIDAD VIAL

Claves del cambio de la cultura de movilidad en la CDMX

DEMANDA
CIUDADANA

FIGURA 3

COMPROMISO
POLITICO AL MAS
ALTO NIVEL

Fuente: elaboracién propia

CONTEXTO
MUNDIAL,
REGIONAL Y
NACIONAL

Es importante destacar la fuerte pre-
sencia de la sociedad civil organizada
en la CDMX y su involucramiento en
las estrategias de movilidad y segu-
ridad vial; las acciones conjuntas de
todos los entes publicos y privados es
fundamental para conseguir una re-
duccién en el nimero de hechos de

transito y su gravedad.

Asimismo, el contexto actual favore-
ce la generacion de estrategias de
mejora, ya que la seguridad vial ha
adquirido relevancia, tanto mundial,
como nacional y local. Lo anterior ha
favorecido la generacién de politicas
publicas a escala macro y micro en

reduccién de hechos de transito y sus
consecuencias, en el marco del Dece-
nio de Accién para la Seguridad Vial
(Naciones Unidas, 2011).

El PISVI-CDMX es congruente con
los principios que se establecen en
la LMDF, el PIM 2013-2018 y la Poli-
tica Publica de Seguridad Vial, Visién
Cero.

Su visién es garantizar la méxima se-
guridad de todos los usuarios de la via,
tomando como punto de partida la je-
rarquia de movilidad, donde se otorga
prioridad a los usuarios mds vulnera-

bles y al usuario del transporte publico.
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VISION DE LA SEGURIDAD VIAL INTRODUCCION

Con vistas a conseguir la visién esta-
blecida, se considera un conjunto de

(La vision del PISVI) es garantizar la méaxima seguridad cuatro principios bésicos de la segu-
ridad vial en la CDMX:

de todos los usuarios de la via (...) donde se otorga
o Maximo compromiso institucional,

prioridad a los usuarios mds vulnerables y al usuario reflejado en el establecimiento de la
seguridad vial como prioridad de po-
del franspor‘l‘e pl]b||CO litica publica de primer nivel para el

Gobierno de la CDMX.

OConsfruccién colaborativa, consi-
Principios del PISVI-CDMX derada como un elemento fundamen-
tal para que los ciudadanos asuman
o la politica publica de Seguridad Vial
Maximo \ .
,’ compromiso como propia.
institucional
ePrioridad a peatones y ciclistas,
como usuarios mds vulnerables de
movilidad en la CDMX, garantizando
, la seguridad de sus desplazamientos
. . s N .- .
/Alineacién con y la reduccién de muertes y lesionados

los 5 pilares ! |
dolDeceniode ! SEGURIDAD | construccisn en hechos de trénsito.

Accién parala 1 colaborativa
* Seguridad Vial / VIAL . . .
N . OAImeamén con los 5 pilares del

Decenio de Accién para la Seguridad
Vial, marco mundial de trabajo en el
dmbito de la seguridad vial, acorde

con las politicas nacionales. Se ha

:2::::‘::; seguido para el desarrollo del PISVI-
ciclistas | CDMX, adecudndolo a las necesida-
des identificadas en la CDMX (ver
figura 4).
FIGURA 4 Fuente: elaboracién propia
]
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El marco normativo del
PISVI-CDMX es el siguiente:

CAPITULO

MARGO
NORMATIVO

PAGINA




De conformidad con lo dispuesto en
el articulo 122 apartado C, Base Se-
gunda, fraccién Il inciso f), el Ejecutivo
Local cuenta con las “atribuciones que
le sefale esta Constitucidn, el Estatu-
to de Gobierno y las leyes” (Cdmara
de Diputados del H. Congreso de la
Unién, 2017).

El Estatuto de Gobierno del Distrito
Federal, en el articulo 12, fraccién V
establece que “la organizacién po-
litica y administrativa del Distrito
Federal atenderd” los principios es-
tratégicos de “la planeacién y orde-
namiento del desarrollo territorial,

econémico y social de la Ciudad”.

En el articulo 67 fraccién XVI se re-
fiere la potestad y obligacién del

Jefe de Gobierno para “formular el

Programa General de Desarrollo del
Distrito Federal” (ALDF, 2014).

CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

En su articulo 2, establece que “la
planeacién se llevard a cabo como
un medio eficaz y permanente para
impulsar el desarrollo integral del
Distrito Federal y atenderd a la con-
secucidén de los fines y objetivos po-
liticos, sociales, culturales y econé-
micos contenidos en la Constitucién
Politica de los Estados Unidos Mexi-
canos y en el Estatuto de Gobierno
del Distrito Federal.”

En este sentido, corresponden a los
entes publicos, érganos descon-
cenfrados y entidades publicas del
Distrito Federal, las atribuciones de
organizacién, normatividad, control,
evaluacién y operacién, referidas a
la planeacién del desarrollo del Dis-
trito Federal (ALDF, 2013).
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

Ley de Presupuesto y Gasto Eficiente
del Distrito Federal.

La Ley de Presupuesto y Gasto Efi-
ciente, en su articulo 25, establece que
“la programacién y presupuestacion
anual del gasto publico se realizard
con apoyo en los Anteproyectos de
Presupuesto...” (ALDF, 2014c).

Ley de Movilidad del Distrito Federal.

El articulo 12 fraccién VIl de la LMDF
sefala que es atribuciéon de la SE-
MOVI “elaborar y someter a la apro-
bacién del Jefe de Gobierno el Pro-
grama Integral de Seguridad Vial”, el
cual deberd “guardar congruencia
con los objetivos, politicas, metas y
previsiones establecidas en los Pro-
gramas Generales: de Desarrollo del
Distrito Federal, de Desarrollo Urba-
no del Distrito Federal, de Ordena-
miento Ecoldgico del Distrito Federal
y del Programa de Ordenacién de la
Zona Metropolitana del Valle de Mé-
xico” (ALDF, 2014b).

Ley para la Integracién al Desarrollo
de las Personas con Discapacidad del

Distrito Federal.

El articulo 5, que son acciones prio-
ritarias “los programas de accesibi-
lidad universal que les garanticen el
acceso, en igualdad de condiciones
con las demds personas, al entorno
fisico, el transporte y las comunica-
ciones”; y estipula en el articulo 8
que “todas las Autoridades de la Ad-
ministracién Publica del Distrito Fe-
deral (..) estdn obligadas a progra-
mar y ejecutar acciones especificas
a favor de las personas con discapa-
cidad” (ALDF, 2016).
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Ley de Transparencia, Acceso a la
Informacién Publica y Rendicién de

Cuentas de la Ciudad de México.

La citada ley establece en el articulo
24 fraccién XXI que para el cumpli-
miento de los objetfivos de esta Ley,
los sujetos obligados deberdn cum-
plir, entre otras obligaciones, de “ge-
nerar la informacién que se pondrd
a disposiciéon de la poblacién como
datos abiertos, con el propédsito de
facilitar acceso, uso, reutilizacién
y redistribuciéon para cualquier fin,
conforme a los ordenamientos juri-

dicos aplicables”.

En el articulo 112 fraccién Il se indica
que es obligacién de los sujetos obli-
gados “facilitar el uso de tecnologia
y datos abiertos, la participaciény la
colaboracién en los asuntos econé-
micos, sociales, culturales y politicos
de la Ciudad de México” (APCDMX,
2016).

Ley de Proteccién de Datos Personales

para el Distrito Federal.

En el articulo 11 se establece que “los
archivos o sistemas creados con fi-
nes administrativos por las depen-
dencias, instituciones o cuerpos de
seguridad publica, en los que se
contengan datos de cardcter per-
sonal, quedardn sujetos al régimen
general de proteccién previsto en la
presente Ley” (ALDF, 2014d).

CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

Ley Orgdnica de la Administracién
Publica del Distrito Federal.

El articulo 31indica que a la Secreta-
ria de Movilidad corresponden entre
otras, “el despacho de las materias
relativas al desarrollo integral de la
movilidad, el transporte, control del
autotransporte urbano, asi como la
planeacién de la movilidad y opera-

cién de las vialidades”.

Asimismo, en las fracciones Ill, XI y
XIX del citado articulo, se indica que
debe:

“Ill. Realizar los estudios necesarios
sobre transito de vehiculos, a fin de
lograr una mejor utilizacién de las
vias y de los medios de transporte
correspondientes, que conduzca a la
mds eficaz proteccién de la vida, y
a la seguridad, comodidad y rapidez
en el transporte de personas y de
carga;

Xl. Expedir la documentacién para
que los vehiculos y sus conductores
circulen, conforme a las leyes y re-
glamentos vigentes;

XIX. Elaborar y actualizar la norma-
tividad del sefialamiento horizontal y
vertical de la red vial, asi como la de
los dispositivos de control de transito
y preparar los proyectos ejecutivos
correspondientes” (ALDF, 2015).

23



CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

(...) una visién de ciudad equitativa e inclusiva; de libertades y tolerancia;

una ciudad segura; dindmica, compacta, policéntrica, competitiva y sustentable;

una ciudad del conocimiento.

La CDMX ha experimentado dos pro-
cesos importantes relacionados con la
seguridad vial, el cambio en la jerar-
quia de movilidad y una alta tasa de
hechos de trdnsito cuya consecuencia
son heridos graves y fatalidades to-
dos los dias. Esta situacidon requiere
aumentar la capacidad de respuesta
para reducir las muertes y lesiones

graves por hechos de trdnsito, al tiem-

La seguridad vial juega
un rol relevante dentro del
proyecto de ciudad que se

estipula desde el PGDDF.

po que se fomenta la convivencia ar-
modnica entre los distintos usuarios del

sistema de movilidad.

El Gobierno de la CDMX ha decidido
guiar su politica publica de seguridad
vial a través de la Visidn Cero, cuya fi-
losofia considera estrictamente que no
es aceptable que las personas puedan

morir o resultar seriamente lesionadas
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ALINEACION A LAS AREAS DE OPORTUNIDAD Y OBJETIVOS DEL PGDDF 2013 - 2018 CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

cuando se estdn moviendo en las calles. Ejes del PGDDF
Por ello, la seguridad vial juega un rol
relevante dentro del proyecto de ciudad

Equidad e inclusidn social para

tipula desde el PGDDF.
que se estipula desde & el desarrollo humano

El PGDDF introdujo un cambio paradig-

mdtico en su concepcidn: se formuld a

Gobernabilidad, seguridad

partir de un enfoque orientado a aten- o

y proteccién ciudadana
der los problemas de las personas que
viven y fransitan en la Ciudad que deri-
vé en una visién de ciudad equitativa e o
) ) ) ) Desarrollo econémico sustentable
inclusiva; de libertades y tolerancia; una
ciudad segura; dindmica, compacta,
policéntrica, competitiva y sustentable;

una ciudad del conocimiento. o o :
Habitabilidad y servicios, espacio

- ) publico e infraestructura
Para alcanzar esta visién de ciudad,

el PGDDF instituye cinco ejes para un
gobierno ciudadano, los cuales regu-

B ) ) Efectividad, rendicién de cuentas
lan la actuacién de las diversas ins-

. - y combate a la corrupcion
tancias publicas:
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

En colaboracién con la sociedad civil
organizada y demds entes publicos
con interés en la materia, la SEMOVI
desarrollé la politica integral de segu-
ridad vial bajo cinco ejes estratégicos

- politicas publicas.

ALINEACION A LAS AREAS DE OPORTUNIDAD Y OBJETIVOS DEL PGDDF 2013 - 2018

Los cinco ejes estratégicos - politicas pu-
blicas se alinean con las metas estableci-
das en el Area de Oportunidad 2. Espacio
Publico del Eje 4 del PGDDF (ver figura 5).

A su vez, los cinco ejes estratégicos -

Alineacién del PGDDF y los ejes estratégicos del PISVI-CDMX

politicas publicas estdn alineados con
los cinco pilares del Decenio de Accién
para la Seguridad Vial 2011-2020 pu-
blicado por Naciones Unidas y la Es-
trategia Nacional de Seguridad Vial
2011-2020 del Gobierno Federal.

EJE 4. HABITABILIDAD Y SERVICIOS, ESPACIO PUBLICO E INFRAESTRUCTURA

Area de oportunidad 2. Espacio publico

Objetivo 3: Garantizar una circulacién cémoda, eficiente, accesible y segura a las personas que transitan en la via
publica, que priorice a los peatones, ciclistas y usuarios del tfransporte publico, mediante el desarrollo de una red de
“Calles Completas” en vialidades primarias, asi como la pacificacidén del transito y ordenamiento de las calles

secundarias, con mantenimiento y sefializacién adecuados

METAS

Adecuar las vialidades primarias
para permitir el acceso y trdnsito co6-
modo y seguro de sus usuarios a tra-
vés de la redistribuccién del espacio y
su refuncionalizacién para potenciar la

vida publicay la inversién en la Ciudad.

Regresar la vocacién de hdbitat a las
vialidades secundarias mediante la
pacificacién del transito y la elabora-
cién de disefios viales que den priori-

dad al peatén y al ciclista.

Reducir la discriminacién, inequidad y
los accidentes de transito en el uso del
espacio publico de calles y banquetas
mediante intervenciones que contem-
plen el mantenimiento general con
criterios de accesibilidad universal y

seguridad vial.

EJE1

Gestdn de la

seguridad vial

EJE 2

Vias de trdnsito

y movilidad mas

seguras

EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE3

Vehiculos
mds seguros

de trdnsito mas

seguros

EJE 4

Usuarios de vias

EJES5

Respuesta tras

los accidentes

FIGURA 5.

Fuente: elaboracién propia

|
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RELACION CON

OTROS INSTRUMENTOS
DE PLANEACION

Relaciones con otros instrumentos de planeacién

CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

El PISVI-CDMX tiene relacién con di-

versos instrumentos de planeacién a

nivel internacional, nacional y estatal
(ver tabla 1):

PLAN / PROGRAMA

Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011- 2020

NIVEL DE EJE / PILAR

GOBIERNO

Mundial

1. Gestién de la Seguridad Vial.

2. Vias de transito y movilidad mds seguras.
3. Vehiculos mds seguros.

4. Usuarios de vias de trdnsito mds seguros.

5. Respuesta tras los hechos de trdnsito.

OBJETIVO

Estabilizar y, posteriormente, reducir las
cifras previstas de victimas mortales en
accidentes de trdnsito en todo el mundo
aumentando las actividades en los planos
nacional, regional y mundial.

ESTRATEGIA

LINEA DE ACCION
Todas las actividades
contenidas en el Decenio,
acordes al alcance del
PISVI-CDMX.

CORRESPONDENCIA CON EL EJE
ESTRATEGICO PISVI-CDMX

Todos los ejes estratégicos.

00600

PLAN / PROGRAMA

Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

NIVEL DE GOBIERNO

Federal

N

EJE / PILAR

2. México incluyente.

OBJETIVO

2.2. Transitar hacia una so-

ciedad equitativa e inclu-

ESTRATEGIA

2.2.4. Proteger los dere-
chos de las personas con

LINEA DE ACCION

Asegurar la construccién
y adecuacién del espacio

CORRESPONDENCIA CON EL EJE

ESTRATEGICO PISVI-CDMX

@ Vias de transito y movi-
lidad mds seguras

yente. discapacidad y contribuir publico y privado, para
a su desarrollo integral e garantizar el derecho a la o Usuarios de vias de
inclusién plena. accesibilidad. trdnsito mds seguros
TABLA 1.
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018

Federal

4. Impulsar una politica de
movilidad sustentable que
incremente la calidad, dis-
ponibilidad y accesibilidad

de los viajes urbanos.

4.1. Consolidar el marco
institucional y normativo
nacional que facilite la
implementacién de la po-
litica de movilidad urbana

sustentable.

4. Impulsar la modifica-
cion de la normatividad
local para garantizar la
construccién de infraes-
tructura peatonal, ciclis-
ta y de transporte publico

adecuada.

Vias de trdnsito y movi-

lidad mas seguras

4.2. Fortalecer y ampliar
las capacidades técnicas
de las administraciones
locales para la planea-
cién, gestion y ejecucion
de proyectos de movilidad

sustentable.

3. Promover con autori-
dades locales estudios
que permitan entender los
procesos de crecimiento,
expansiéon y patrones de

movilidad de las ciudades.

OGes’rién de la Seguri-
dad Vial

4.3. Promover una cultura
de movilidad urbana sus-

tentable.

2. Promover el manteni-
miento y modernizacién de
la infraestructura vial y de
transporte bajo criterios
de “Calle completa”, segu-
ridad y eficiencia.

3. Incentivar proyectos de
recuperacién, ampliacién
y mantenimiento de la in-
fraestructura peatonal y
ciclista para incrementar
viajes sustentables.

10. Priorizar al peatén en
las politicas de movilidad

urbana.

Vias de trdnsito y movi-

lidad mas seguras

°Usuarios de vias de

trdnsito mds seguros

4.4. Promover la coordina-
cién intersectorial para el
impulso de obras y proyec-

tos de movilidad urbana.

3. Generar condiciones
para una movilidad de per-
sonas integral, dgil, segura,
sustentable e incluyente,
que incremente la calidad

de vida.

Todos los ejes estratégicos.

(1) O O

TABLA 1.
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Transversal 5. Generar
entornos seguros y ami-
gables de convivencia fa-
miliar y social, actividades
de tiempo libre y movilidad
segura para las mujeres y

las nifas.

RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

5.1. Incorporar el géneroy la
participacién de las mujeres
en la politica de seguridad
publica, prevencién de la

violencia y la delincuencia.

Promover condiciones de
movilidad segura, seguridad
vial y peatonal, para nifias,
mujeres y ancianas en los

entornos comunitarios.

CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

°Usuqrios de vias de

trdnsito mds seguros.

5.3. Promover la movilidad
segura de las mujeres y ni-
fas estimulando mejoras

al entorno y el tfransporte.

Impulsar acciones de se-
guridad vial, sefaliza-
cién, pasos peatonales,
etc. para incrementar la
movilidad segura de mu-

jeres y ninas.

Vias de transito y movi-

lidad mds seguras.

Fomentar la construccién,
conservacién y remode-
lacién del espacio publico
con condiciones adecua-

das para mujeres y nifas.

5.4. Promover construc-
ciones y adecuaciones del
espacio publico garanti-
zando la seguridad de las
mujeres, de la convivencia

familiar y la recreacion.

Fortalecer la coordinacién
y cooperacién entre los
tres érdenes de gobiernoy
la sociedad en pro de una

movilidad segura.

@ Gestién de la Seguri-
dad Vial.

Programa de Accién Especifico Seguridad Vial 2013-2018

Federal

1. Generar datos y evidencia
cientifica para la preven-
ciéon de lesiones ocasiona-

das por accidentes viales.

1.1. Fortalecer la recolec-
cién, almacenamiento,
andlisis, difusién y aplica-

cién de datos.

1.1.5. Generar documentos
técnicos a partir de la in-
formacién recabada por
el Observatorio Nacional
y los OEL.

© Gestidn de la Seguri-
dad Vial.
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

2. Proponer un marco ju-
ridico en seguridad vial
que incluya los princi-
pales factores de riesgo
presentes en los acciden-

tes viales.

RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

2.1. Promover la adecua-
cion de un marco legal
integral y homogéneo en
materia de seguridad vial a
nivel federal, estatal y mu-

nicipal.

2.1.1. Analizar el marco ju-
ridico en materia de segu-
ridad vial de nivel federal,
estatal y municipal.

2.1.2. Proponer marcos le-
gales en materia de segu-
ridad vial que incorporen
los principales factores de
riesgo vinculados con ac-
cidentes viales.

2.1.3. Apoyar la gestién para
la incorporacién de las ade-
cuaciones en los 6rdenes
legislativos a nivel federal,

estatal y municipal.

o Gestion de la Seguridad
Vial.

3. Contribuir a la adopcién
de conductas seguras de
usuarios de vialidades para
reducir dafios a la salud

por accidentes viales.

3.1. Promover la cultura de
prevencién de accidentes

viales.

3.1.1. Desarrollar las com-
petencias técnicas de los
formadores en seguridad
vial a través de cursos de
capacitacién.

3.1.2. Capacitar a promo-
tores de seguridad vial a
fin de lograr involucrar a la
sociedad en la prevencién

de accidentes viales.

o Gestidn de la Seguridad
Vial

OUsuorios de vias de

trdnsito mds seguros.

4. Impulsar la colabora-
cién multisectorial a nivel
nacional para la preven-
cién de lesiones ocasiona-

das por accidentes viales

4.1. Apoyar la instalacién y
operacién de los COEPRA
para impulsar acciones in-
tegrales de prevencién de

accidentes viales.

4.1.1. Apoyar a los servicios
estatales de salud en la
convocatoria de organis-
mos e instituciones para
integrar los COEPRA.

4.1.2. Contribuir con los
COEPRA en la definicién e
implantacién de interven-
ciones integrales para la
prevencién de los acciden-

tes viales.

OGesﬂén de la Seguri-
dad Vial.
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4.2. Impulsar la imple-
mentacién de control de
alcohol en aliento de con-

ductores.

RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

4.2.1. Promover la imple-
mentacién de los protoco-
los de aplicacién de con-
trol de alcohol en aliento
de conductores en zonas

prioritarias.

CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

5. Normar la atencién pre-
hospitalaria de urgencias

médicas por lesiones.

5.1. Impulsar la instalacién
de CRUM en las entidades
federativas para sistemati-
zar la atencién prehospita-

laria de urgencias médicas.

5.1.1. Apoyar la instalacion
de los CRUM en las entida-
des federativas.

5.1.2. Vigilar que los CRUM
cumplan con lo establecido
en la normatividad vigente.
5.1.3. Promover la imple-
mentacién del modelo de
atenciéon  prehospitalaria
para la homologacién de
la atencién de urgencias
médicas (SALUD, 2014).

@ Gestion de la Seguridad
Vial

e Respuesta tras los he-
chos de transito.

Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020

Federal

TABLA 1.

1. Coadyuvar en el fortalecimiento de la ca-

pacidad de gestidn de la seguridad vial.

2. Participar en la modernizacién de la
infraestructura vial y de transporte mas
segura.

3. Fomentar el uso de vehiculos mds se-
guros.

4. Mejorar el comportamiento de los usua-
rios de las vialidades incidiendo en los fac-
tores de riesgo.

5. Fortalecer la atencién del trauma me-
diante la mejora de servicios de atencidn

médica.

Todos los ejes estratégicos

(1) O O
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

PLAN / PROGRAMA

Programa de Ordenacién de la Zona Metropolitana

del Valle de México

NIVEL DE GOBIERNO

Metropolitano

EJE / PILAR

Vialidad

OBJETIVO ESTRATEGIA LINEA DE ACCION CORRESPONDENCIA CON EL EJE
ESTRATEGICO PISVI-CDMX
- Programa de Pavimentacién, mantenimiento y mejora- o Vias de trdnsito y movi-
miento de accesos carreteros y vialidades metropolitanas: lidad mas seguras
Arco Norte, Autopista México- Pachuca, Autopista México-
Querétaro, Circuito Exterior Mexiquense, Autopista México-
Cuernavaca.
- Proyectos de corredores estratégicos para el fransporte de
mercancias en la ZMVM.
- Mejoramiento de vialidades de importancia metropolitana,
modernizacién de carreteras, autopistas urbanas, construc-
cion de libramientos y desarrollo de un sistema de semafori-
zacion en puntos de cardcter regional.
- Construccién de ejes carreteros alteros para el acceso a la
ciudad central de la ZMVM.
PLAN / PROGRAMA NIVEL DE GOBIERNO EJE / PILAR
Programa General de Desarrollo del Distrito Federal Estatal 4. Habitabilidad y Servicios,
2013-2018 Espacio Publico e Infraes-
tructura. Area de Oportuni-
dad 2. Espacio Publico.
OBJETIVO ESTRATEGIA LINEA DE ACCION CORRESPONDENCIA CON EL EJE

3. Garantizar una circu-
lacién cémoda, eficiente,
accesible y segura a las
personas que transitan en
la via publica, que priori-
ce a los peatones, ciclistas
y usuarios del transporte
publico, mediante el desa-

rrollo de una red de “Ca-

1. Adecuar las vialidades Actualizar y desarrollar

primarias para permitir el
acceso y trdnsito cdmodo
y seguro de sus usuarios a
través de la redistribucién
del espacio y su refuncio-
nalizacién para potenciar
la vida publica y la inver-

sién en la Ciudad.

la normatividad para im-
plementar una politica de
“Calles completas” en las
vialidades primarias que

articulan la Ciudad.

ESTRATEGICO PISVI-CDMX
°Usuarios de vias de

trdnsito mds seguros.
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lles Completas” en vialida-
des primarias, asi como la
pacificaciéon del transito y
ordenamiento de las calles
secundarias, con manteni-
miento y sefalizacién ade-

cuados.

RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

2. Regresar la vocacién de
hdbitat a

secundarias mediante la

las vialidades

pacificacién del transito y
la elaboracién de disefios
viales que den prioridad al

peatdn y al ciclista.

Implementar medidas
para la pacificacién del
transito, incluyendo la
creacién de zonas y calles
de trdnsito calmado, asi
como de prioridad peato-

naly ciclista.

CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

Vias de transito y movi-

lidad mas seguras.

°Usuc|rios de vias de

trdnsito mds seguros.

3. Reducir la discrimina-
cién, inequidad y los acci-
dentes de transito en el uso
del espacio publico de ca-
lles y banquetas mediante
intervenciones que con-
templen el mantenimiento
general con criterios de
accesibilidad universal vy

seguridad vial.

Desarrollar una estrate-
gia de seguridad vial y de
medidas de accesibilidad
universal y mantenimien-
to para las calles, ban-
quetas y alcantarillas de
la Ciudad.

@ Gestion de la Seguri-
dad Vial.

Vehiculos mds seguros.

o Respuesta tras los he-
chos de trdnsito.

Programa Integral de Movilidad 2013-2018

Estatal

Eje Estratégico 2. Calles
para todos.

Completar nuestras calles.

Adecuar y fortalecer el
marco normativo para di-
sefar e intervenir las viali-
dades bajo los criterios de
accesibilidad, seguridad y

multimodalidad.

Vias de transito y movi-

lidad mds seguras.

Eje Estratégico 4. Cultura

de la movilidad.

Fomentar una cultura de la
legalidad con corresponsa-
bilidad.

Disefar, instrumentar vy
aplicar un programa de
seguridad vial con un enfo-
que de derechos humanos
para proteger la integridad

de las personas fisicas.

Todos los ejes estratégicos.

(1] 4 s )
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

Diagnéstico y Programa de Derechos Humanos
de la Ciudad de México

Estatal

11. Derecho a la movilidad

171. Construir, rehabilitar y recuperar in-
fraestructura peatonal cumpliendo criterios
de accesibilidad universal (ruta tactil, sefa-
lizacién tacto-visual, sanitarios familiares,
zonas de abordaje, entre otros).

172. Construir y adaptar infraestructura ci-
clista, incluyendo infraestructura para el
resguardo de bicicletas en las instalaciones
del sector publico y en el espacio publico.
174. Llevar a cabo acciones que mejoren la
accesibilidad en el transporte publico masivo
para las personas con movilidad limitada.
175. Disefar una estrategia homologada de
capacitaciéon y sensibilizacién para las y los
operadores del transporte publico a fin de
lograr que brinden un trato digno a perso-
nas con movilidad limitada y ciclistas.

176. Disefiar una campana de difusidn hacia
la poblacién en general sobre el Reglamen-
to de Trdnsito, con énfasis en el respeto a
ciclistas y peatones.

177. Instrumentar un programa de capaci-
tacién a las y los elementos de la Policia de
Trdansito sobre el Reglamento de Trdnsito

vigente.

o Gestion de la Seguri-
dad Vial

Vias de trdnsito y movi-

lidad mas seguras.

OUsuarios de vias de

transito mds seguros.

24. Derechos de las perso-

nas adultas mayores.

442. Adecuar el mobiliario urbano y los me-
dios de transporte para que sean accesibles

a las personas adultas mayores.

Vias de transito y movili-

dad mds seguras

25. Derechos de las perso-

nas con discapacidad.

467. Adoptar planes de accesibilidad insti-
tucional para cada dependencia, entida-
des y érganos politicos administrativos de
gobierno que incluyan los edificios publicos
existentes y no solamente las nuevas edifi-
caciones, asi como lo relativo a la accesibi-
lidad en la informacidn, las comunicaciones

y el transporte publico.

Vias de transito y movi-

lidad mds seguras
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RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

Programa General de Ordenamiento Ecolégico Estatal
del Distrito Federal

Lineamientos para el sector - En el trazo y construccién de vialidades, Vias de trdnsito y movi-

infraestructura y servicios. se deberd respetar la topografia, arbolado, lidad mas seguras
caracteristicas naturales de la zona, y con-
diciones ecoldgicas especificas; tales como
escurrimientos superficiales, vias naturales
de drenaje y paso de fauna silvestre.

- En la estructura vial revestida con materia-
les impermeables, la autoridad competente
de su mantenimiento deberd incorporar las
tecnologias apropiadas que permitan la in-
filtracién del agua pluvial al subsuelo, y no
interrumpir el paso natural de los escurri-

mientos superficiales.

Programa General de Desarrollo Urbano Estatal
del Distrito Federal

- Recuperar los espacios Vias de transito y movi-

Ambitos urbanos estructu-

2.6. Ordenamiento y me-
joramiento de la estructu-

ra urbana.

2.7. La Ciudad Central.

radores, corredores tercia-

rios y nodos urbanos

para el uso peatonal sobre
los corredores urbanos.

- Racionalizar la vialidad
y el transporte a partir de
la creaciéon de corredores
peatonales, sobre todo a
lo largo de las calles y ave-
nidas que concentran un
gran acervo patrimonial,
generando adicionalmen-
te, fuentes de trabajo que
contribuyan al desarrollo

econdmico.

lidad mas seguras

35



CAPITULO I. MARCO NORMATIVO RELACION CON OTROS INSTRUMENTOS DE PLANEACION

2.9. Centros, subcentros, - Recuperar el espacio pu-
corredores urbanos, ba- blico con el mejoramientoy
rrios y colonias creaciéon de parques, an-

denes, plazas, alamedas
y ciclovias que aseguren
la movilidad y el esparci-

miento.

3.3. Transporte y vialidad - Revisar y actualizar la re-
glamentacién en materia
de trdnsito, transporte de
pasajeros, transporte de
carga y de estacionamien-
tos, con el fin de mejorar el
funcionamiento del siste-
ma, su capacidad de res-
puesta a la demanda y el

trabajo interinstitucional.

TABLA 10. Fuente: elaboracién propia

.l. Patriferico

A, Pabviptismn =
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Marco normativo y relaciones del PISVI-CDMX con otros instrumentos de planeacién

Ley de Presupuesto y
Gasto Eficiente del
Distrito Federal

CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS

Ley Organica de la
Administracién
Plblica del Distrito
Federal

Ley de Movilidad
del Distrito Federal

Ley de
Transparencia,
Acceso a la
Informacién
Publica y Rendicién
de Cuentas de la
Ciudad de Méxicq

Ley para la
Integracién al
Desarrollo de las

Personas con
Discapacidad del
Distrito Federal

Ley de Proteccién de
Datos Personales
para el Distrito
Federal

Programa General de
Desarrollo del Distrito
Federal 2013-2018

Acuerdo del COPLADE
del Distrito Federal

Decenio de
accién para la
Seguridad Vial
2011-2020

Plan Nacional de
Desarrollo
2013-2018

Diagnéstico y
Programa de
Derechos Humanos
de la Ciudad de
México

Programa Integral
de Movilidad
2013-2018

CAPIiTULO I. MARCO NORMATIVO

PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO
“PROGRAMA INTEGRAL DE

FIGURA 6.

Programa
Nacional de
Desarrollo Urbano
2014-2018

SEGURIDAD VIAL” 2016-2018
PARA LA CIUDAD DE MEXICO

Programa General
de Desarrollo
Urbano del Distrito
Federal

Estrategia
Nacional de
Seguridad Vial
2011-2020

Programa de
Accién Especifico
Seguridad Vial
2013-2018
Secretaria de
Salud

Fuente: elaboracién propia

Programa General
de Ordenamiento
Ecoldgico del

Distrito Federal

Programa de
Ordenacién de
la ZMVM
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CAPITULO II. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

SITUAGION DE LA SEGURIDAD VIAL
EN LA GIUDAD DE MEXICO

Debido a las diferencias existentes
entre la informacioén relativa a hechos
de trdnsito provenientes de diversas
fuentes, para el andlisis de la situacién
de la seguridad vial y su evolucién his-
térica en la CDMX se ha considerado,
principalmente, la fuente oficial mas
consolidada a la que se ha tenido ac-
ceso para la serie comprendida entre
los aflos 2006 y 2015 (INEGI, 2015).

Diferentes entes recopilan informacién
sobre hechos de fransito ocurridos en
la CDMX; sin embargo, Unicamente
INEGI hace publicos los microdatos en
un periodo de tiempo de diez afos y
el enfoque metodolégico empleado, lo
que permite un andlisis especifico de
indicadores de seguridad vial. Se han
obtenido datos bdsicos de hechos de
transito procedentes de otras fuentes
como PGJ, SSP, Servicio de Atencién de
Emergencias 066 (ahora 9-1-1) o SEDE-
SA que han puesto de manifiesto las di-
ferencias entre la incompatibilidad en-

tre ellos y la necesidad de unificarlos.

|
|
Aunque el nimero de hechos de transito presenta una

clara reduccién (...) la gravedad de éstos ha aumentado

ya que presentan un mayor nimero de muertes.
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CAPITULO Il. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS SITUACION DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CDMX

Evolucién de la siniestralidad

en la Ciudad de México

En el afo 2014 se produjeron en la
CDMX 12,321 hechos de trdnsito, lo que
supone una reduccién en la serie his-
térica durante los ultimos tres perio-
dos anuales superior al 21%, aunque
ha habido oscilaciones en la fendencia
a lo largo de la ultima década (INEGI,
2015), segun se aprecia en las figuras
7y8:

Evolucién histérica del nimero de hechos de trdnsito en la CDMX

20,000
17,120
16,390 16,866 16,466
15,742
14,729
15,000 14,438
13,398
10,000
5,000
0

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015

FIGURA 7 Fuente: Elaboracién propia con base en datos de INEGI 2015

Evolucién histérica del nimero de muertes en hechos de transito en la CDMX

1,400
1,201
1,050 1,026
700
350
0
2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015
FIGURA 8 Fuente: Elaboracién propia con base en datos de SALUD 2015
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Evolucién histérica de la lesividad de los hechos de transito en la CDMX

(muertes por cada 100 implicados)

25
21
20 18
16 15 15
14
15 J\
13 13 13 \./
12
10
5
0
2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015
FIGURA 9 Fuente: Elaboracién propia con base en datos de SALUD 2015

Evolucién histérica del nimero de victimas (muertes y lesionados)
en hechos de transito en la CDMX

10,000

8,723

8,000

6,000

4,000

2,000

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014

FIGURA 10 Fuente: elaboracién propia con base en datos de INEGI y SALUD 2015

CAPITULO II. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

Cabe destacar que aunque el nime-
ro de hechos de transito presenta una
clara reduccién en cualquiera de los
pardmetros analizados, la gravedad
de éstos ha aumentado ya que pre-
sentan un mayor niumero de muertes

por cada 100 victimas.

La disminucién de estos indicadores
pudiera fundamentarse en la aplica-
cién de las intervenciones llevadas a
cabo por parte de los diferentes entes
publicos sin una coordinacién unica, y
que en primera instancia pueden ge-
nerar resultados positivos. Sin embar-
go, el aumento de la gravedad de las
lesiones pone de manifiesto un pro-
blema no resuelto por dichas actua-
ciones, seguin se aprecia en las figuras
9y10:
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Distribucion de la mortalidad en hechos de transito por tipo de usuario en la CDMX

FIGURA 11

Otros

SITUACION DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CDMX

Peatones

Automboviles

@
oY

Motociclistas

Fuente: elaboracién propia con base en datos de SALUD 2015

Peatones

En la figura 11 se observa una alta vul-
nerabilidad peatonal ya que mads de
la mitad de las muertes en hechos de
trdnsito en la CDMX durante 2015 fue-

ron peatones.

Un total de 412 peatones murieron en
2015 en la CDMX del total de 768 per-
sonas muertas en hechos de transito
(SALUD, 2015).

Estas cifras, como era de prever, va-
rian notablemente al referirse a las
victimas. El porcentaje de peatones
sobre el total de victimas se redu-
ce significativamente (32% en 2014)
y el de conductores (agrupado con

pasajeros) se incrementa (61% en

Un total de 412 peatones
murieron en 2015 en la
CDMX del total de 768
personas muertas

en hechos de transito

(SALUD, 2015).

2015) (SALUD, 2015). Esta situacion
estd alineada con el hecho de que
el riesgo de fallecer para un peatén
involucrado en un hecho de trdnsito
es mucho mayor que para un con-

ductor.

Ademds, la tendencia en el periodo
2009 a 2014 fue de un incremento
de la mortalidad peatonal relati-
va, lo que indica que la lesividad y
mortandad de otros usuarios estdn
reduciéndose mientras que las del

peatédn aumentan.

Estos datos manifiestan una clara
necesidad de actuar en favor de la
proteccién del peatén desde todos
los dmbitos, como el usuario mas vul-

nerable de la via que es.
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Ciclistas

Por lo que se refiere a la bicicleta, los
incidentes mortales con bicicleta invo-
lucrada se duplicaron durante el pe-
riodo 2010 a 2014 (INEGI, 2015), como
puede verse en la figura 12:

Este modo de transporte se encuentra
muy promocionado por las interven-
ciones en materia de movilidad del Go-
bierno de la CDMX, lo que ha genera-
do un incremento en su uso y a su vez,
con el aumento de su involucramiento
en hechos de fransito; sin embargo,
es posible que la escasa infraestruc-
tura para la circulacién de bicicletas
y la complicada convivencia con otros
usuarios de la via, representan las ma-

yores causas de los hechos de trdnsito”.

El fomento del uso de la bicicleta debe

ir acompanado de las intervenciones
necesarias para garantizar la seguri-

dad de los usuarios; un desfase entre

CAPITULO II.

EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

el mensaje que se emite y la provision

de las condiciones adecuadas puede

generar situaciones de riesgo.

Porcentaje de hechos de transito mortales en los que se ha visto involucrada una bicicleta en la CDMX

5.0

4.0

3.0

2.0

0.0

2006 2007 2008 2009

FIGURA 12

2010 20Mm 2012 2013

2015

Fuente: elaboracién propia con base en datos de INEGI 2015
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SITUACION DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CDMX

Porcentaje de hechos de transito en los que se ha visto involucrada una motocicleta en la CDMX.

6.0

5.0

4.0

3.0

2.0

1.0

0.0

2006 2007 2008 2009

FIGURA 13 Fuente: elaboracién propia con base en datos de INEGI 2015

2015

Motociclistas

También destaca la tendencia cre-
ciente de la presencia de la motocicle-
ta en los hechos de transito de 2006 a
2015, con un incremento del 36% en el
nimero de incidentes en el que se ha
visto involucrada (INEGI, 2015).

Los datos recogidos en el Subsistema
Automatizado de Egresos Hospitala-
rios de la SEDESA confirman una ten-
dencia creciente en la mortandad de
los motociclistas en el periodo 2010-
2014 con un incremento del 33% (ST-
CONAPRA, 2016).

Esta situacidon puede deberse al in-
cremento del parque de motocicletas
que se ha friplicado desde 2012 (INEGI,
2014). Ademads, la entrada en funciona-
miento del Programa “Hoy No Circula”
ha generado un desplazamiento de
conductores de automévil hacia la mo-
tocicleta en usuarios sin experiencia en
este tipo de vehiculo y que podria tradu-

cirse en una mayor siniestralidad.

Los datos identifican al usuario de
motocicleta como un factor importan-
te sobre el que actuar, para su protec-
cién y la de otros usuarios mds vulne-

rables (peatdn y bicicleta).
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Escenarios probables de la evolucién
de la mortalidad en hechos de transi-

to en la Ciudad de México

Se presentan a continuacién evolucio-
nes probables de la siniestralidad con
base en tres escenarios posibles: ten-

dencial, optimista y pesimista.

El escenario de evolucién tendencial
se basa en las proyecciones de las de-
funciones por hechos de trdnsito 2012-
2020 realizadas por el STCONAPRA
et al. en 2014, que se han aplicado a
los datos proporcionados por INEGI
(2014), asimismo contempla una situa-
cién similar a la actual: se realizan ac-
ciones de manera descoordinada ob-
teniendo resultados positivos de primer
impacto que no garantizan los mismos

efectos en el futuro. Ademds, esta for-

ma de actuar supone una gestién de
los recursos disponibles ineficiente, al
requerir inversiones monetarias cre-
cientes para mantener la tendencia en

la reduccién de la mortalidad.

El escenario optimista se ha realizado
con base en el objetivo de reduccién
del 35% de las muertes en hechos de
transito para 2018 establecido por el
Gobierno de la CDMX (Gobierno de la
Ciudad de México, 2016) y el objetivo
de reduccién del 50% de victimas mor-
tales planteado por la Organizaciéon
Mundial de la Salud para el Decenio
de Accién para la Seguridad Vial 2011-
2020 (Naciones Unidas, 2011), consi-
dera la implementacién del Programa
Integral de Seguridad Vial, que con-
templa la coordinacidn y optimizacion

de las intervenciones a realizar.

CAPITULO II. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

El escenario pesimista vislumbra una
situacién en la que se aplican de ma-
nera sistemdtica las mismas medidas
que perderdn efectividad con el paso
del tiempo, aunque hayan tenido un
primer impacto positivo. Se basa en
una linea tendencial polindmica de
segundo grado que contempla la fluc-
tuacién de la evolucién de la mortali-
dad (ver figura 14).

Escenarios tendenciales probables en la evolucion de muertes en hechos de transito en la CDMX
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FIGURA 14 Fuente: elaboracién propia con base en datos de INEGI
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OBJETIVO DEL PROGRAMA

Retomando el Objetivo 3, del Area de
Oportunidad 2. Espacio Publico del
PGDDF que a la letra dice:

Garantizar una circulacién cémo-
da, eficiente, accesible y segura a
las personas que transitan en la via
publica, que priorice a los peatones,
ciclistas y usuarios del transporte
publico, mediante el desarrollo de
una red de “Calles Completas” en
vialidades primarias, asi como la
pacificacién del transito y ordena-
miento de las calles secundarias,
con mantenimiento y sehalizacién

adecuados.

Bajo este panorama, y retomando el
objetivo a 2018 de la Politica Publi-
ca de Seguridad Vial, Visién Cero de
esta administracién, el objetivo del
PISVI-CDMX es:

Reducir 35% las muertes por hechos de transito para

el ano 2018, respecto a la linea base del afo 2015, y con

perspectiva de disminuir 50% de las muertes en 2021.

Reducir 35% las muertes por hechos
de trdnsito para el afo 2018, respec-
to a la linea base del afo 2015, y con
perspectiva de disminuir 50% de las

muertes en 2021.

Las medidas implementadas en los ul-
timos anos en la CDMX han aumenta-
do la seguridad vial, tal y como se ha
observado al analizar la evolucién de
indicadores en los ultimos diez afos
con base en datos de INEGI (2014):
reducciéon del 7,8% en el numero de
hechos de transito y del 9% en el nd-
mero de muertes ocurridos en ellos.
Sin embargo, estas variaciones pare-
cen haber sido mds un efecto de di-
versas acciones independientes entre
si que el resultado de una planeacién

estratégica integral en la materia.

El Gobierno de la CDMX ha iniciado un

trabajo en la presente administracion
para delinear un proyecto de susten-
tabilidad que le permita a la ciudad ser
competitiva. Para ello, en materia de
seguridad vial se busca no sélo resol-
ver problemas existentes si no preve-
nir riesgos futuros, a través del trabajo
coordinado con distintos entes de go-
bierno, poniendo énfasis en el Area de
Oportunidad 2. Espacio Publico del eje
4. Habitabilidad y servicios, espacio pu-
blico e infraestructura del PGDDF:

“La insuficiencia y deterioro de es-
pacio publico en la Ciudad de Méxi-
co, aunado a la falta de infegracién
de la forma, funcién, uso y accesibi-
lidad de este, inciden en la ruptura
y debilitamiento de circuitos econé-
micos, tejido social, imagen urbana
y seguridad publica en los entornos

donde estos se encuentran”.

46
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DOBE e

REFRESoH

.
RadioShaik

“La insuficiencia y deterioro de espacio publico en la Ciudad de México, aunado
a la falta de integracién de la forma, funcién, uso y accesibilidad de este,
inciden en la ruptura y debilitamiento de circuitos econémicos, tejido social,

imagen urbana y seguridad publica en los entornos donde estos se encuentran”.

]
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DIAGNOSTICO

Entes publicos responsables

de la seguridad vial

Existe una fragmentacién vertical de
responsabilidades en materia de se-
guridad vial entre los niveles de go-
bierno de la CDMX. A menor escala
existen 16 Delegaciones con atribucio-
nes en disefio, construccién y manteni-
miento de las vias secundarias. A nivel

federal, el ente publico responsable

es el STCONAPRA, aunque en algunos
aspectos (vias, vehiculos y licencias fe-
derales) tiene las atribuciones la SCT.
También existe una fragmentacién
transversal al dividirse las responsa-
bilidades en seguridad vial entre entes
publicos del Gobierno de la CDMX. La
ALDF (2014) permite identificar como
principales entes: C5, SEDEMA, SEDU-
VI, SEMOVI, SOBSE, SSP e INVEADF.
Ademds la ALDF (2015) sefala otras
dependencias con responsabilidad o
implicaciones en la materia, aunque
en menor medida: SECITI, SECTUR,
SEDECO, SEDEREC, SEDESA, SEDU,
SEFIN, SEGOB, SPCCDMXy STYFE.

Se evidencian carencias de capacita-
cion en seguridad vial de los respon-
sables de la ejecuciéon de medidas en
diferentes entes publicos del Gobierno

de la CDMX con competencias en la

CAPITULO ii. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

DESCRIPGION

La Gestiéon de la Seguridad Vial abar-
ca el marco institucional, legal y de
control en la materia en la CDMX. Se
trata de un conjunto de aspectos fun-
damentales para la creacién de una
estructura fortalecida capaz de gene-
rar programas efectivos para luchar

contra la siniestralidad del transito.

materia, manifestadas en las entre-

vistas y falleres realizados.

Anteriormente, la SSP era quien lide-
raba la planeacién de la seguridad
vial, pero la LMDF atribuyé a la SE-
MOVI esta actividad, a través de un
programa integral; asimismo, estd de-
sarrollando una gran promocién de la
seguridad vial, sin embargo necesita
una mayor coordinacién con ofros en-
tes publicos aunque es menester men-
cionar que actualmente existen mesas
interinstitucionales para trabajar pro-
yectos de infraestructura vial que me-
joren la seguridad vial, que indudable-
mente tienen una fuerte implicacién en
la materia; asimismo, no se dispone de
un programa especifico para comu-
nicar los mensajes a las personas que
transitan en la CDMX que implique el

uso de todos los medios posibles.
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Coordinacidn entre entes publicos

con competencia y Consejo Asesor

La existencia de multiples entes pu-
blicos involucrados en asuntos de
seguridad vial de cardcter similar
deriva en circunstancias de dilucién
de la responsabilidad y falta de toma
de decisiones debido a la multiplici-
dad de implicados. Con el fin de me-
jorar la situacién existente, la actual
administraciéon ha puesto en marcha
una mesa interinstitucional con el fin
de fortalecer la colaboracién entre
diferentes entes en proyectos de in-
fraestructura vial que buscan mejo-

rar la seguridad vial.

A pesar del mandato recogido por la
LMDF para la creacién del Consejo
Asesor de Movilidad y Seguridad Vial
como érgano para proponer politi-
cas publicas, acciones y programas
prioritarios relacionados con la se-
guridad vial, aldin no ha sido puesto
en marcha al no haberse publicado
el Reglamento de la mencionada

Ley.

La sociedad civil desempefa un pa-
pel a destacar en el desarrollo del
nuevo modelo de movilidad de la
CDMX, como se ha manifestado en
los talleres y entrevistas mantenidos.
Es necesario establecer los mecanis-
mos oportunos para seguir incorpo-

radndola en procesos futuros.

Legislacion en seguridad vial

y normativa de circulacién

El marco legislativo, previsto por la
LMDF y el RTDF elaborados durante
esta administracién, es suficiente-

mente amplio, aunque el reto actual

estd en implementar los mecanismos
de vigilancia y control que permitan
garantizar su cumplimiento. En los
usuarios existe una opinién fuerte-
mente arraigada que vincula al RTDF
con un afdn recaudatorio, en contra-
posicion al mensaje de la seguridad

vial que se persigue.

Sin embargo, no existen regulaciones
que permitan controlar el tiempo de
conduccién y descanso de los opera-
dores de vehiculos de transporte de
pasajeros y carga. La ausencia de
descansos puede generar fatiga y dis-
tracciones, aumentando el riesgo de
sufrir un incidente, como ha puesto de
manifiesto Elvik et al. (2013) en el and-
lisis realizado con base en estudios de
varios paises, donde establecié que el

riesgo de sufrir un hecho de trdnsito

con heridos o muertes es un 30% supe-
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rior en la novena hora de conduccién

y un 310% superior en la décima hora.

El RTDF llevé a cabo una reduccién
de velocidad en las calles adaptando
la velocidad mdaxima de circulacién a
la categoria y la compatibilidad entre

distintos tipos de usuarios.

El sistema de penalizacién a licencia de
conducir tipo A por puntos implemen-
tado en la CDMX tiene un grado de
eficacia bajo debido a la falta de coor-
dinacién entre las entidades federati-
vas de la Republica, una base de datos
nacional y un sistema efectivo de retiro
y recuperacién de puntos, que eviten
la migracién de licencias y placas de
vehiculos a otros estados y facilitar las
notificaciones de que la licencia ha re-
basado los puntos permitidos y en con-

secuencia, debe ser suspendida.
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Financiamiento de la

seguridad vial

El financiamiento de la seguridad
vial se realiza con cargo a los pre-
supuestos publicos, y cuenta en ca-
sos concretos con la colaboracién de

otros entes.

La promulgacién de la LMDF supuso
la articulacién de recursos especifi-
cos para la seguridad vial, por me-
dio del Fondo Publico de Movilidad
y Seguridad Vial, que “tendrd por
objeto captar, administrar y aportar
recursos que contribuyan a mejorar
las condiciones de la infraestructura,
seguridad vial y acciones de cultura
en materia de movilidad para toda
la poblacion” (ALPF, 2014b). En el
momento actual, no se ha constitui-

do el citado fondo.

La actual administracién ha puesto en marcha

una mesa interinstitucional con el fin de fortalecer
la colaboracién entre diferentes entes en proyectos
de infraestructura vial que buscan mejorar

la seguridad vial.
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Sistema de recopilacién de datos

de siniestralidad

Existen en la CDMX varias fuentes
de informacidén en cuanto a los datos
de siniestralidad, segun se incluye a

continuacion:

O INEGI: se trata de la base de datos
mds confiable y con mayor cobertura
temporal de datos abiertos, compara-

ble a nivel nacional.

0 Observatorio de Lesiones de la
CDMX, que coordina SEDESA: se reco-
nocen limitaciones para recopilar infor-
macién completay la falta de coordina-
cién entre los entes publicos que pueden
acceder a incluir informacién de hechos

de trdnsito en el Observatorio.

Las diferentes bases de datos utili-
zadas por cada uno de los entes no
son interoperables y el acceso a las
mismas presenta muchas dificulta-
des, excepto para la de INEGI. Los ar-
ticulos 46 y 48 de la LMDF establecen
la creacién de un Sistema de infor-
macién y seguimiento de seguridad
vial, que integre y opere con el objeto
de registrar, procesar y actualizar la
informacién en materia de seguri-
dad vial. El sistema debe basarse en
datos confiables, georreferenciados,
abiertos, publicos y en formatos in-
teroperables para trabajar en una
integracién real y rigurosa de los da-
tos de hechos de trdnsito y sus con-
secuencias en la CDMX y dar lugar a
una memoria detallada de los facto-
res concurrentes de los mismos e in-
dicadores de seguridad vial, con fines

analiticos y de divulgacioén.

© AMIS: recoge informacién no sélo
de siniestros con victimas, sino tam-
bién de siniestros con dafos materia-

les en vehiculos.

© PGJ: recopila informacion de falle-

cidos en el lugar del siniestro.

@ Cruz Roja: dispone de datos par-

ciales.

(@ STCONAPRA: recopila informacién

de todo el pais.

@ SSP: recopila informacién de las
intervenciones policiales y, al dia de
hoy, de datos parciales de conse-
cuencias de los siniestros en términos

de muertos y heridos. Estos datos no

Existe un formato de hechos de

transito terrestre que recoge toda
la informacién necesaria para
realizar un estudio pormenorizado
posterior acerca de factores con-
currentes en los siniestros, tipos de
vehiculos involucrados con mayor
frecuencia, etc. Seria deseable, sin
embargo, una mayor caracteriza-

cién del emplazamiento donde se
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incluyen los de todos los centros de
asistencia de la CDMX. Se estd tra-
bajando actualmente en realizar un
seguimiento de la siniestralidad en los

hospitales de la ciudad.

@ INCIFO: dependiente del Poder
Judicial del Distrito Federal: sola-
mente dispone de datos de muer-
tes ocurridas en hechos de trdnsito,
pero no de lesionados o niumero de

incidentes.

© C5: cuenta con bases de datos de
hechos de transito registrados a tra-
vés de llamadas a 066, botén de auxi-
lio y cdmara. Los datos se encuentran
georreferenciados y cuentan con de-

talles del incidente.

produce el hecho de trdnsito, con
vistas a obtener conclusiones so-
bre la peligrosidad de los tramos
donde éstos se producen; aunque
existe una referencia al estado del
equipamiento, otros factores como
la presencia de sefnalizacién ver-
tical, iluminacién, el estado de la
pintura de las marcas viales, efc.

deben ser registrados.
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Vigilancia y control

Corresponde a la SSP llevar a cabo
el control de transito y la vialidad, asf
como aplicar las sanciones previstas

en el ordenamiento en vigor.

La figura del policia, que podria ser
el principal promotor de la seguridad
vial, estd enfocada en apoyar la agili-
dad del trdnsito y a sancionar. No po-
see un perfil que represente la trans-
misién de conocimientos hacia los
mds jévenes o hacia cualquier usuario
de las vias; asimismo se desprende
que el 94.1% de la poblacién mayor de
18 afos en la CDMX percibe que la co-
rrupcién es frecuente o muy frecuente
en la policia (INEGI, 2016¢).

Las labores de vigilancia y control
que desarrolla la SSP se extienden
a todos los dmbitos dentro de sus
atribuciones, siendo los principales:
Pruebas de alcoholemia “Conduce
sin alcohol”, Controles de velocidad y
Control de uso de casco. Ademds, con
la finalidad de aumentar el respeto
del RTDF, el Gobierno de la CDMX
ha instalado sistemas de fotomultas
en puntos criticos de la Ciudad e in-
trodujo dispositivos Hand Held para
los agentes. Como complemento a
las acciones desarrolladas se de-
ben considerar sistemas de control
de consumo de drogas, dado que se
trata de uno de los grandes proble-
mas de las sociedades contempord-
neas y tiene fuertes implicaciones en
la seguridad del transito; asi como
establecer politicas especificas en
cuanto al consumo de alcohol y con-
duccién de vehiculos por jéovenes, que
estdn expuestos a mayor riesgo que
la media de edad de los conductores
(WHO, 2015).

Por medio de estos procedimientos,
segun datos de la SEFIN, en el afio 2015
se produjeron un total de 1,797,924 in-
fracciones al Reglamento de Trdnsito
que generaron ingresos por multas;
sélo en el primer semestre del afo
2016 la SSP ha proporcionado la ci-
fra de 629,223,901 infracciones, lo que
pone de manifiesto una intensificacién

de las labores de vigilancia y control.

b —
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En el ano 2015 se produjeron
un fotal de 1,797,924
infracciones que generaron

ingresos por multas.
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Procedimiento sancionador

e intervencién judicial

El proceso de imposicién, notifica-
ciéon y tramitacién de una sancién
administrativa o penal derivada de
un incumplimiento de las normas de
transito ha sido objeto de modifica-
cién con la publicacién de la LMDF y
el RTDF. Sin embargo, se debe imple-

mentar un mayor endurecimiento de
las penas, estableciendo privacién de
libertad para las infracciones de ca-

racter muy grave.

Al igual que en el apartado relativo
a la legislacién de seguridad vial, el
reto estd en el cumplimiento del pro-
cedimiento sancionador que se ha

establecido, eliminando prdcticas

EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

fraudulentas si las hubiera.

Considerar los delitos de transito en
el Cédigo Penal es una muestra de
fortalecimiento de una sociedad en
la lucha contra los hechos de transi-
to, para lo que es necesario estipu-
lar los comportamientos mds graves
como delitos con penas de privacién
de libertad.

NUESTRA
ESTRATEGIA

La CDMX debe avanzar en la creacién
de alianzas multisectoriales y la desig-
nacién de organismos coordinadores
que tengan capacidad para elaborar
estrategias, programas y metas en ma-
teria de seguridad vial y para dirigir su
ejecucion, basdndose en la recopilacién
de datos y la investigaciéon probatoria
para evaluar el disefio de acciones y vi-

gilar la aplicacién y la eficacia.
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METAS (1

1.

Promover un liderazgo en materia de
seguridad vial en la CDMX mediante la
creacion de una Agencia de Seguridad
Vial, con presupuesto y personal espe-
cifico asignado; y la implementacién de
un programa de capacitacién de fun-
cionarios con competencia en seguri-

dad vial en perspectiva para 2021.

4,

Mejorar la percepcién de los usuarios
de las vias de la CDMX en cuanto a la
seguridad vial de las leyes y regla-
mentos, mediante la elaboracién vy
puesta en marcha de un Programa de
Comunicacidn en Seguridad Vial per-
manente para 2018 y la medicidn de
impactos en el 70% de las campanas
realizadas anualmente a través de

encuestas cuyas bases de datos se-

2,

Mejorar la coordinaciéon entre entes
publicos, tanto a nivel federal, estatal
como local, especialmente de la zona
metropolitana y municipios conurba-
dos mediante la suscripcién de 20 con-
venios de coordinacién entre entes pu-
blicos con competencia en seguridad

vial en perspectiva para 2021.

ran publicas y abiertas y que podrdn
ser descargadas en formatos intero-
perables junto con el cuestionarioy la
metodologia; la constitucion del Con-
sejo Asesor de Movilidad y Seguridad
Vial con el 100% de participantes y un
minimo de 4 reuniones anuales cele-
bradas y la participaciéon ciudadana
en el 80% de las acciones disefiadas
para 2017.
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3.

Dotar de transparencia y rendicion
de cuentas el financiamiento de ac-
ciones en materia de seguridad vial
mediante la constitucién del Fondo
Publico de Movilidad y Seguridad
Vial para 2017, con presupuesto asig-
nado que se pueda descargar de la
pdgina web en formatos interope-
rables y con la georreferencia y ca-
racteristicas de la intervencién; y la
elaboracién anual de una memoria
técnica y econémica de actividades
de seguridad vial con la participa-
cién del 100% de los entes publicos
convocados y su difusion mediante
la distribucién de 50 ejemplares, 100
descargas o visualizaciones del do-
cumento digital en la pdgina web y 2

acciones de difusién anuales.
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5.

Generar una base de datos unica,
abierta, publica e interoperable y
geo-referenciada de hechos de tran-
sito, asi como bases de datos de ve-
hiculos y conductores, mediante el de-
sarrollo de un Sistema de Informacién
y Seguimiento de Seguridad Vial para
2018, en apego a la Ley de Transparen-
cia, Acceso a la Informacién Publica y
Rendicién de Cuentas de la Ciudad de
México y a la Ley de Proteccién de Da-

tos Personales para el Distrito Federal.

6.

Mejorar el conocimiento en materia
de hechos de transito, de cara a pro-
poner soluciones efectivas, mediante
la elaboracién de un estudio anual de
siniestralidad y su difusién median-
te la publicacién y distribucién de 50
ejemplares y 100 descargas o visuali-
zaciones del documento digital en la

pdgina web en perspectiva para 2019.
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7.

Aumentar el cumplimiento de las nor-
mas por parte de todas las personas
que transitan, mediante la realizacién
de cambios legislativos y normativos
necesarios a efecto de regular aspectos
no contemplados en la LMDF y el RTDF
en perspectiva para 2021; la suscripcién
de convenios de colaboracion a nivel
federal, en la zona metropolitana y mu-
nicipios conurbados para el intercambio
de informacién que facilite la implemen-
tacién adecuada de la licencia de con-
ducir por puntos con cobertura geogrd-
fica del 100% en perspectiva para 2027;
y la realizacién de una programacién
periddica de las campafas de vigilan-
cia y control del cumplimiento del RTDF
mediante la ejecucién de 6 campahas
y 10,000 controles (puntos instalados)

anuales en perspectiva para 2019.

8.

Acercar al ciudadano la figura del
policia de transito, como educador y
comunicador para la mejora de la se-
guridad vial, mediante la realizacién de
campafas de mejora de la imagen de
los policias de frdnsito que supongan
una reduccién del 30% en la poblacién
mayor de 18 afos que percibe que la
corrupcién es frecuente o muy frecuen-

te en la policia para 2018.
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La red vial consta de alrededor de 10,403.44 km de longitud; de los cuales

1,116.44 km son vias primarias y 9,287 km se catalogan como secundarias.
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Vias de trdnsito y movilidad mds segura
incluye las referencias al estado actual
de la gestion de la seguridad vial en el
dmbito de la infraestructura vial en la
CDMX. Se frata de un dmbito de tra-
bajo esencial para conseguir garantizar
la seguridad de todos los usuarios, y en

particular la de los mds vulnerables.

A partir de la década de los afos 70,
el automovil particular se erigié como
el centro del desarrollo de la infraes-
tructura vial de la CDMX, con obras
como la construccién de los “Ejes
Viales” o las Autopistas Urbanas, asi
como el “segundo piso” del Periféri-
co. Sin embargo, aproximadamente
siete de cada diez tramos de viaje
de los 15 millones que se producen a
diario en la ciudad son atendidos por
el transporte publico concesionado
(INEGI, 2007).

La funcionalidad de la Ciudad, la iden-
fidad urbana y la calidad de vida de
la poblacién dependen de la calidad
fisica, la cantidad, la apropiacién y la
accesibilidad de los espacios publicos.
Estos representan el tejido conector de
la Ciudad, el dmbito de convivencia y
el drea de uso y disfrute colectivo en la
urbe (APDF, 2013).

El sistema de espacio publico estd inte-
grado por dreas verdes como bosques
urbanos, barrancas, dreas de valor
ambiental y parques lineales; dreas
de trdnsito como calles, banquetas,
sendas peatonales, camellones, vias y
transporte publico, entre otros; y dreas
de estar como jardines, parques urba-
nos, parques publicos y plazas, entre
otros. Cada uno de estos espacios co-
hesionan y tejen la Ciudad al tener fun-

ciones sociales diversas (Idem).

EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

En este sentido, el espacio publico
supone también un drea de oportu-
nidad para la cultura y es el escena-
rio idéneo para la interaccién social
cotidiana. Es un lugar de relacién y
de identificacién, de manifestacio-
nes, de contacto entre las personas,
de vida urbana y de expresién comu-

nitaria (idem).

La red vial consta de alrededor de
10,403.44 km de longitud; de los
cuales 1,116.44 km son vias primarias
y 9,287 km se catalogan como se-
cundarias, mismas que no han sido
reguladas en su forma, funcién y uso.
Dicha red vial padece de un disefio
dirigido hacia el transporte auto-
motor particular, dejando a un lado
al peatén (APDF, 2014). Las calles y
banquetas presentan deficiencias,
falta de mantenimiento, nula accesi-
bilidad y pobre senalizacién, lo que
genera un desplazamiento inseguro
de los usuarios; de estos, 4.35% son
personas con discapacidad, 9.76%
personas adultas mayores de 65
anos y 6.09% infantes menores de 5
afos (INEGI, 2016b).

El mantenimiento de las vias sdélo
comprende la superficie de roda-

miento y omite, la mayoria de las
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veces, las banquetas y dreas pea-
tonales. Asimismo, la degradacién y
saturacién del mobiliario urbanoy de
la infraestructura han conformado
en las vialidades un espacio publico
inaccesible, obstaculizado, inseguro
y poco amigable (APDF, 2014).

El desplazamiento de las personas a pie,

en bicicleta o en transporte publico se ve

obstaculizado debido a la escasa pre-
sencia de elementos que proporcionen
condiciones de comodidad, accesibili-
dad y seguridad. Es decir, se carece de
un disefo infegral y contextualizado de
sefialamientos y acondicionamientos.
En el afio 2014 sucedieron 14,319 hechos
de trdnsito, que produjeron 312 muer-
tes, de las cuales 51.3% fueron peatones
(INEGI, 2014).
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La recuperacién y apropiacién ciudada-
na del espacio publico debe garantizar
su accesibilidad, con especial atencién a
las necesidades de los grupos en mayor
situaciéon de vulnerabilidad, en particular
de las personas con discapacidad y las
mujeres. Esta politica permitird avanzar
en la integracién social y fiene potencial

de convertirse en un detonador del de-

sarrollo y la inversién (APDF, 2013).
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Se aprecia una correcta alineacién
entre los ejes estratégicos y objetivos
de la politica mundial, regional y es-
tatal en materia de seguridad vial, lo
que genera un contexto de coheren-
cia muy importante de cara al éxito

de las medidas.

Con base en la Visién Cero de origen
sueco, el Gobierno de CDMX optd
por implementar la Politica Publica
de Seguridad Vial, Visién Cero par-
tiendo de la creacién de una estra-
tegia que conjuntara el actuar de
diversos entes del gobierno asi como
del apoyo de la sociedad civil orga-
nizada, la iniciativa privada y exper-
tos en la materia. Para el desarrollo
de esta politica se han implementa-
do o estdn en proceso los siguientes
cambios normativos: LMDF, RTDF,
PIM, PISVI-CDMX, Guia de Infraes-
tructura Ciclista, Manual de Disefio

Vial, entre otros.

Debe explicarse correctamente a la
sociedad de la CDMX que esta Poli-
tica Publica no persigue eliminar los
hechos de trdansito, sino los lesiona-
dos graves y las muertes. Para ello
es necesario establecer un esquema
de trabajo integral, en el que los di-
ferentes implicados colaboren para
luchar contra la siniestralidad, en un
clima de responsabilidad comparti-
da. Una correcta explicacién de las
politicas de seguridad vial a la ciu-
dadania es una de las claves para
conseguir que la sociedad se invo-

lucre en el trabajo conjunto para la

consecucién de los objetivos que se
pretenden, en este caso la reduccién

de la siniestralidad en las vias.

Ademds de la Politica Publica de Se-
guridad Vial, Visién Cero, la actual
administracién ha puesto en marcha
programas, proyectos y acciones di-
rigidos a la mejora de la seguridad
vial en la Ciudad como: Programa
Pasos Seguros; Manual de Dispositi-
vos para el Control del Transito; Ma-
nual de Normas Técnicas de Accesi-
bilidad; Manual de Banquetas de la
CDMX; Programa ecoParq; Parques
Publicos de Bolsillo; Proyecto de
Rescate y Rehabilitacién de Espa-
cios Publicos y Corredores Peato-
nales; MiCalle, MiPlaza, Programa
“Llega Seguro”; Programa Corredo-
res Seguros de Transporte de Carga;
Muévete en Bici - Paseo dominical;
BiciEscuela; Infraestructura y Equi-
pamiento; Programa Integral para
la Regularizacién y Mejoramiento
del Transporte Publico Colectivo de
Pasajeros Metropolitano, de Unida-
des Matriculadas en la CDMX; Con-
ciencia Vial en Movimiento; Conduce
sin Alcohol; Controles de velocidad
“Carruseles nocturnos”; Programa
de colocacién; sustitucién y retiro de

reductores de velocidad; entre otros.

Se puede apreciar que existen nu-
merosos proyectos y acciones que se
estdn llevando a cabo en la CDMX,
aunque no hay en un marco de pla-
neacién sobre el que se basen. Este
aspecto se debe subsanar con el
PISVI-CDMX, cuya elaboracién se ha

puesto en marcha.

EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

El desplazamiento de las
personas a pie, en bicicleta
o en transporte publico

se ve obstaculizado debido
a la escasa presencia de
elementos que proporcionen
condiciones de comodidad,

accesibilidad y seguridad.
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La normativa de disefo e infraestruc-
tura vial se ha desarrollado tradicio-
nalmente tomando como condicio-
nante principal el automdvil, lo cual
resulta incompatible con la modifica-
cién en la jerarquia de movilidad que
recoge la LMDF. La adaptacién de las
normas para integrar la seguridad
vial de todos los usuarios como criterio
en el disefio de la infraestructura, se
inicié con la elaboracién y publicaciéon
del Manual de Normas Técnicas de
Accesibilidad, la Guia de Infraestruc-
tura Ciclista para la Ciudad de Méxi-
co, asi como el Manual de Dispositivos
para el Control del Trdnsito y el Ma-
nual de Banquetas CDMX (préximos

a publicarse) por parte de la actual

administracién, y continua con el de-
sarrollo de proyectos como la actuali-
zacion del, el Manual de Disefio Vial del
Distrito Federal y el Manual de Disefo y
Operacién de las Areas de Transferen-
cia para el Transporte del Distrito Fe-
deral (SEMOQVI, 2016b). Los criterios de
disefio establecidos en dichos manuales
deben implementarse tanto en las vias

primarias como en las secundarias.

Para la integracién de todos los usua-
rios en el disefio es necesario imple-
mentar el concepto “calle completa”
en el Manual de Disefio Vial definiendo
claramente su campo de aplicacién.
La definicién adecuada del espacio
para cada usuario reduce conflic-
tos entre ellos. También es necesario
avanzar en el desarrollo de normativa

en los siguientes aspectos:

=3 -
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@ Discio de rutas y cruces peatonales.

G Disefio de estacionamientos. Si
bien, se ha actualizado la Norma Téc-
nica Complementaria para el Proyec-
to Arquitecténico con respecto a su
actualizacién en el apartado de res-

pectivo.

© Diserio de paraderos de centros
de transferencia modal y de dreas de

transferencia para el transporte.
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Con el objetivo de integrar la seguri-
dad vial de todos los usuarios, la pu-
blicaciéon del nuevo RTDF redujo las
velocidades maximas de circulacién
de las vias en funcién de su jerarqui-
zacién. En un espacio compartido o
donde el usuario vulnerable de la via
tiene prioridad frente al automévil, la
velocidad a la que sucede el impac-
to es un factor determinante sobre
la gravedad de la lesién. Un peatdn
adulto tiene menos del 20% de pro-
babilidades de morir si es atropellado
por un automdvil que circula a menos
de 50 km/h pero casi un 60% de posi-
bilidades si es atropellado a 80 km/h
(WHO, 2015).

Para conseguir que los vehiculos circu-
len mds despacio y los limites de velo-

cidad sean aceptados por el usuario,

la reduccién reglamentaria de la velo-

cidad mdéxima debe ir acompafada de
modificaciones en la geometria e in-
fraestructura de la via que inciten a ello,
de forma que la disminucién de la velo-
cidad se realice de manera intuitiva (le-
gibilidad de la via). Es decir, las caracte-
risticas del disefio han de ser coherentes
con los requisitos de comportamiento.
En este sentido, se han incluido reduc-
tores de velocidad en el Manual de Dis-
positivos para el Control del Transitoy se
estdn desarrollando Lineamientos para
colocacion, sustitucién y retiro de reduc-

tores de velocidad.

Esto es especialmente notable en
zonas de baja velocidad, donde no
es suficiente colocar una sefal de
limite de velocidad y se hace nece-
sario aplicar medidas fisicas. La im-
plementacién de zonas 30 o zonas

20 debe ir asociada con medidas de
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pacificacién del transito que deben

ser homogéneas en toda la CDMX.

La aplicacién de limites de velocidad
con base en la clasificacién de jerar-
quia de la red vial hace necesario una
revisién periédica de la misma, en
funcién de la evolucién urbanistica de
la CDMX. Con ello, se busca un siste-
ma exhaustivo de clasificacién de las
vias, orientado a que las caracteristi-
cas geométricas, funcionales y de uso
de cada calle cumplan satisfactoria-
mente con sus requerimientos en tér-

minos de seguridad.

Debe tenerse en cuenta que el des-
fase temporal entre el mensaje de
cambio de cultura de movilidad y la
aplicacién de nuevos disefios viales

pueden provocar falta de credibili-

dad en los usuarios.

Un peatdén adulto tiene
menos del 20% de pro-
babilidades de morir si es
atropellado por un auto-
movil que circula a menos
de 50 km/h pero casi un
60% de posibilidades si es
atropellado a 80 km/h

(WHO, 2015).
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Durante el desarrollo de los talleres
de construccién colaborativa se ha
manifestado una falta de homologa-
cién en la sefalizacién horizontal y
vertical alo largo de la red vial, lo que
ocasiona una deficiente advertencia,
informacién e indicacién de restric-
ciones a los usuarios generando un
ambiente de desorden y confusién
que no proporciona las condiciones

adecuadas para su movilidad segura.

La SOBSE realiza el mantenimiento de
la vialidad primaria, con los trabajos de
repavimentacién y bacheo, la rehabili-
taciény conservacion de la infraestruc-
tura y de todos aquellos elementos que
determinan la imagen urbana, como
son las dreas verdes y el alumbrado
publico. En cuanto a las vias secunda-
rias, su mantenimiento y conservacién

corresponde a las Delegaciones.

El Gobierno de la CDMX atendiendo
a los requerimientos en senalizacién
y seguridad vial tomé acciones para
contribuir al reordenamiento y mejo-
ramiento de la imagen urbana. Por
lo que contempld la renovacién uni-
formizada del sefialamiento existen-
te en la ciudad que permitiera una
disminucién en los hechos de transi-
to, mediante la implementacién del
Proyecto de Prestaciéon de Servicios
“Renovacién de sefialamiento vertical
alto y bajo en vias primarias, vias ré-
pidasy ejes viales del Distrito Federal”
que incluye la renovacién y moderni-
zacién del sefalamiento vertical alto
y bajo en 26 vias primarias y un pro-

grama semestral de mantenimiento

preventivo a todo el sefalamiento y
componentes del Sistema INFOVIAL:
18,131 sefalamientos, 339 médulos de
LED, 70 pantallas de LED y 341 sen-
sores. Ademds, en 2016 se inicié un
programa de mantenimiento anual de
marcas en el pavimento (informacién

proporcionada por la SOBSE).

Por otra parte, la SOBSE ha puesto en
marcha la Construccién del Corredor
Vial para el Transporte Publico Linea
7 del Metrobus en el framo de Indios
Verdes a la Fuente de Petrdleos y el
Corredor Vial para el Transporte Pu-
blico Linea 5 Metrobus Segunda Eta-
pa sobre el Eje 3 Oriente en el tramo
de San Lazaro a Glorieta Vaqueritos,
ya que las vias operan en condicio-

nes distintas a las requeridas para la
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operacién del corredor, por lo que se

requiere el reforzamiento del sefala-

miento e infraestructura vial.

El mantenimiento de la superficie de
rodamiento de la red vial primaria se
realiza con base en datos de un diag-
néstico previo en la misma. Sin embar-
go, esta metodologia no se extiende a
todos los programas de mantenimien-
fo y conservacién que se implementan

en las vias secundarias.

No se dispone de un inventario de la
infraestructura vial y su equipamien-
to con actualizaciones periédicas que
permita evaluar la seguridad de las
vias y la influencia de sus caracteris-
ticas en la ocurrencia de hechos de

trdnsito y sus consecuencias.
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Programas de intervencion de cruces

y regulacion semaférica

IG UNAM et al. (2008) observé que el
17% de los hechos de transito que se
producen en la CDMX se registran en
un 2% de las intersecciones existentes.
Considerando esta situacién, el Go-

bierno de la CDMX puso en marcha el

Programa “Pasos Seguros”, mediante

el que se mejora la geometria de in-
tersecciones para volverlas mds se-
guras para los peatones, y en el que
se han definido indicadores para
evaluar su eficacia. Sin embargo,
la intervencién de cruces orientada
a los usuarios de la via mas vulne-
rables no se ha complementado con
actuaciones en sus rutas completas

origen-destino.

EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

Tampoco se han reprogramado los
semdforos para las nuevas velocida-
des del RTDF, lo que afecta a los con-
ductores para la foma de decisiones.
Asimismo, en muchas infersecciones
no estdn coordinados correctamente
los semdforos peatonales con los vehi-
culares, lo cual causa confusién entre
los usuarios y un riesgo exponencial-

mente mayor para los peatones.

Auditorias e inspecciones

de seguridad vial

Desde diferentes entes del Gobierno de
la CDMX (Metrobus, SEDEMA, SEDU,
entre ofros) se han realizado Audito-
rias e Inspecciones de Seguridad Vial
sin coordinacién entre si y sin unos li-
neamientos técnicos comunes para su
elaboracién que permitan una homo-
logacién de resultados y tratamientos.
Ademds, se carece de un documento

regulatorio que norme su ejecucion.

Los principales bancos multilaterales
de desarrollo (CAF, (et al.), 2014) pro-
mueven la implementacién de Audito-
rias e Inspecciones de Seguridad Vial
de manera sistemdatica en todos los
proyectos viales y en todos aquellos
que generen volumenes significativos

de transito peatonal o vehicular.

De igual forma se carece de un proce-
dimiento para la capacitacién y cer-
tificacién de auditores de seguridad
vial que garantice la homologacién y
calidad de las auditorias que se reali-
cen. Aunque el STCONAPRA desarrolla
un programa de capacitacién de au-
ditores de seguridad vial, se requiere
formacién de personas con atribucio-
nes para la toma de decisiones en es-
tos aspectos en la CDMX.
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La localizacién de tramos de alta si-
niestralidad vial es una de las tareas
bdsicas en materia de seguridad vial,
pero no existe una metodologia ho-
mologada de identificacién e inter-
venciones que se aplique sistematica-
mente en la CDMX.

Desde el punto de vista de la adop-
cién de mejoras en seguridad vial,
la experiencia en actuaciones sobre
tramos de alta siniestralidad vial pre-
senta una alta rentabilidad. Segun
los datos de distintos paises y admi-
nistraciones en un 2-4% de la longitud
de la red se producen entre el 8% vy el
20% del total de los hechos de transito

con victimas (muertos y lesionados) y
las reducciones medias de siniestra-
lidad oscilan entre el 50% y el 90%
(Pardillo, J., 2004). Esto significa que
se pueden conseguir reducciones
importantes actuando sobre una pe-

quena parte de las vias.

El histérico de hechos de trdnsito
no se encuentra georreferenciado.
La identificaciéon de tramos de alta
siniestralidad vial requiere de una
base de datos de hechos de transito
con lugares exactos y caracteristi-

cas de la via.

Se estd trabajando en una mesa in-
terinstitucional, entre los diferentes
entes involucrados, para determinar

las 100 intersecciones mds peligrosas.
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En la presente administracién, la CDMX
ha iniciado un proceso de transicién
hacia un nuevo modelo de movilidad
enfocado en mover personasy no vehi-
culos, bajo una nueva jerarquia de mo-
vilidad que otorga prioridad al peatén,
el ciclista y las personas usuarias del
transporte publico, sobre el transporte

de carga y el automovil particular.

Segun los datos de
distintos paises

y administraciones en
un 2-4% de la longitud
de la red se producen
entre el 8%y el 20%
del total de los hechos

de trdnsito.
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METAS (2

9.

Asegurar que las vias operen en sus
mdximos niveles de seguridad para
todas las personas que transitan por
la CDMX mediante el levantamiento
geo-referenciado de las vias, sus ca-
racteristicas y los dispositivos para
el control del transito en el 100% de
las vias primarias para 2018 y el 100%
de las secundarias en perspectiva
para 2021; la elaboracién y puesta
en marcha de un Programa de Au-
ditorias e Inspecciones de Seguridad
Vial que incluya el desarrollo de un
Manual de Auditorias e Inspeccio-
nes de Seguridad Vial para 2017 y
su aplicacién para conseguir 50 au-
ditores certificados para 2018, 70%
de todos los proyectos viales, o que
generen volumenes significativos de

transito peatonal o vehicular, en fase

de disefio o construccién auditados
para 2018 y 50% de vias primarias y
20% de las secundarias inspeccio-
nadas en perspectiva para 2019; la
elaboracién e implementaciéon de un
Programa para la identificacién e in-
tervencién periédicas de tramos de
alta siniestralidad vial que contenga
unos lineamientos técnicos para su
desarrollo para 2017, la identificaciéon
anual para 2017 y la actuacién sobre
el 80% de los tramos identificados
para 2018 con el fin de conseguir una
reducciéon de un 20% de las victimas
(muertes y lesionados) en los hechos
de trdnsito ocurridos en ellos en pers-
pectiva para 2019; y el mantenimiento
semestral preventivo a todo el sefia-
lamiento y componentes del Sistema
INFOVIAL para 2017.
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10.

Generar manuales para el disefio de
vias seguras mediante el desarrollo
de lineamientos para la colocacion,
sustitucion y retiro de reductores de
velocidad, para disminuir el 20% la
velocidad media en las zonas don-
de se actie para 2018; elabora-
cién de un Manual de Disefio Vial y
la implementacién de los criterios
de disefio establecidos en un 30%
de la red vial primaria y el 20% de
las vias secundarias en perspectiva
para 2019; desarrollo de un Manual
de disefio y operacién de las Areas
de Transferencia para el Transporte
y la implementacién de los criterios
establecidos en el 100% de las dreas
intervenidas en perspectiva para
2020; implementacién del Manual
de Dispositivos para el Control del
Transito y de los criterios de disefio
establecidos en toda la red vial pri-
maria y el 50% de la vias secundarias
en perspectiva para 2019; y la elabo-
racién de una Guia de Infraestructu-
ra Ciclista para la Ciudad de México
y una Guia de mantenimiento de in-
fraestructura ciclista y su aplicacién
al 100% de las ciclovias en perspecti-

va para 2020.
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11.

Mejorar la seguridad de todos los usua-
rios de la via mediante la mejora de la
seguridad vial del peatén interviniendo
toda la ruta origen-destino mediante
la elaboraciéon de un Proyecto para
la Identificacién de Rutas Peatona-
les Origen-Destino, el desarrollo de
una planificacién de acciones con
los resultados del proyecto y la iden-
tificaciéon de carencias en el 100% de
las rutas para 2017, la implementa-

cién de las intervenciones en el 100%

de las rutas identificadas para 2018,

para obtener una reduccién del 20%
de los atropellamientos en las rutas
intervenidas en perspectiva para 2019;
intervenciones en el entorno escolar a
través del Programa “Llega Seguro”
que obtengan la reduccién de la si-
niestralidad infantil peatonal en un
10% en las zonas actuadas para 2018;
y la percepcién favorable en el 80%
de los ciudadanos con relacién a las
actuaciones de redistribucién del es-
pacio publico y fomento del transito
peatonal para 2018.
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12.

Mejorar la accesibilidad de los usua-
rios con discapacidad mediante la
implementacién de los criterios de
disefio establecidos en el Manual de
Normas Técnicas de Accesibilidad en
el 50% de las vias primariasy en el 25%

de las vias secundarias para 2018.

En la presente
administracion,

la CDMX ha iniciado

un proceso de transiciéon
hacia un nuevo modelo

de movilidad

m|
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EJE 3. VEHICULOS MAS SEGUROS

Aunque se trata de uno de los campos
a los que tradicionalmente se ha pres-
tado menos atencién, por su menor
implicacién como factor concurren-
te en siniestros, en comparacién con
otros factores (Toledo, et al.,, 2006),
no se debe descuidar la necesidad de
disponer de un parque vehicular en las

mejores condiciones posibles.

El parque vehicular crece en la CDMX con un promedio

del 6% en los ultimos diez afos, a un ritmo muy similar al

que se produce a nivel nacional. (INEGI, 2016).

Existe un Registro Publico de Vehicu-
los (REPUVE) a cargo del Secretariado
Ejecutivo del Sistema Nacional de Se-
guridad Publica, que depende de la Se-
cretaria de Gobernacién del Gobierno
Federal. Su objetivo principal es la iden-
fificacién y control vehicular conforma-

do por una base de datos integrada por

la informacién que de cada vehiculo
proporcionen las autoridades federales
y las entfidades federativas. En los ta-
lleres de construccién colaborativa con
la sociedad civil los participantes expu-
sieron que a la fecha no hay un conve-
nio entre el Gobierno de la CDMX y el
Gobierno Federal para que el Registro
Publico de Vehiculos incluya la matricu-

la otorgada por la entidad federativa.
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La LMDF, en su articulo 134 y siguientes,

establece la existencia de un Registro

Pdblico del Transporte.

Ademds, este parque vehicular crece en la
CDMX con un promedio del 6% en los Ulti-
mos diez anos, a un ritmo muy similar al que

se produce a nivel nacional. (INEGI, 2016).

Conforme a una entrevista realizada con
SEMOVI, la carencia notable en los re-
gistros de vehiculos y propietarios de los
mismos (homdnimos, entre ofros) incide
de manera muy negativa en el sistema de
notificacion de multas y en la adjudicacion
de los puntos a las licencias de conducir
correspondientes: no se sancionan las in-
fracciones por falta de nofificacion o el
proceso de cancelacién o suspension re-
sulta extremadamente lento. Esta situacion
genera una sensacion de impunidad entre

los usuarios y la medida pierde efectividad.
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Existe un marco normativo para la in-
corporaciéon de dispositivos de segu-
ridad en vehiculos nuevos a fravés de
la NOM-194-SCFI-2015, aunque su im-
plementacién total se hard efectiva en
2020. Adelantar la introduccién de la
norma mediante ayuda gubernamen-
tal para la compra de vehiculos nuevos
para transporte publico de pasajeros
y de carga con sistemas de seguridad
activa y/o pasiva minimos podria ge-
nerar beneficios en la seguridad vial.
En este sentido, el Fideicomiso Fondo
Promocién para el Financiamiento del
Transporte Publico tiene como funcidén
incentivar a los concesionarios que
prestan el servicio de transporte de
pasajeros en la modalidad de colectivo
de ruta fija para que realicen la susti-
tucién vehicular de sus unidades obso-

letas, entre otras.

Ello indica que la Administraciéon Pu-
blica de la CDMX cuenta con las he-
rramientas necesarias para la imple-
mentacién de la obligatoriedad de
elementos de seguridad pasiva y activa
en los vehiculos, que segun los estudios
ha mostrado efectividad para elemen-
tos como las bolsas de aire (NTHSA,
2002) o el control de estabilidad.

No se debe descuidar
la necesidad de disponer
de un parque vehicular en

las mejores condiciones.

La divergencia entre los requisitos
minimos establecidos a los vehiculos
por los organismos internacionales y
nacionales y los que son posibles des-
de la perspectiva de la seguridad vial
(frenada automatica de emergencia,
aviso de cambio de carril o sistemas
de estabilidad en el frenado, entre
otros) provoca diferencias sustancia-
les en cuanto al comportamiento de
seguridad de los distintos vehiculos
comercializados. Por ello, informar
a los consumidores sobre el com-
portamiento de seguridad de cada
vehiculo puede tener dos consecuen-
cias: crear demanda de coches mas
seguros y estimular a los fabricantes
a tener en cuenta la seguridad como

estrategia de marketing.

El RTDF, determina caracteristicas bd-

sicas a cumplir por los vehiculos, que
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no incluyen elementos como las bolsas
de aire, frenos sistema antibloqueo de
frenos o ABS por sus siglas en inglés
(Anti-lock Braking System, dispositivo
que hace variar la fuerza de frenado
para evitar que los neumaticos pierdan
la adherencia con el suelo), o control
de estabilidad. En el caso de vehiculos
de transporte publico, de personal y de
carga se establece que deberdn contar
con bandas reflejantes de color blanco
y rojo en los costados laterales y pos-
terior y bandas reflejantes amarillas en
la parte frontal (APDF, 2015). Ademds,
existe una evidencia sustancial de que
el uso de luces diurnas en las motoci-
cletas reduce la frecuencia de hechos
de transito en las que este tipo de ve-
hiculo estd implicado (European Safer
Urban Motorcycling, 2011) aunque no
se encuentra regulada su obligatorie-
dad en el RTDF.
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La SEDEMA desarrolla un Programa
de Verificacién Vehicular Obligatoria
semestral para todos los automdviles
de combustién interna matriculados
y/o que circulen en la CDMX, median-
te el cual se regulan los niveles de sus

emisiones contaminantes.

En 2015 entré en vigor la Norma
NMX-D228-SCFI-2015 sobre crite-
rios, procedimientos y equipo para
la revisién de las condiciones fisi-
comecdnicas de los vehiculos au-
tomotores en circulacién cuyo peso
bruto vehicular no excede los 3,857
kg (Gobierno Federal, Secretaria de
Economia, 2015), los autombdviles,
entre otros. En ella no se establece
la prioridad ni la obligacién de lle-

var a cabo estas revisiones y no es

de aplicacién en motocicletas que
han tenido un incremento del 36% en
el nimero de incidentes en el que se
han visto involucradas desde 2010 a
2014 (INEGI, 2014).

Por lo tanto, existe marco normativo
suficiente para la implementacién
de un Sistema de Inspeccidn Técnica
Vehicular periédico obligatorio de las
condiciones fisicomecdnicas de los
vehiculos automéviles particulares,
que incorpora criterios adoptados in-

ternacionalmente.

La SEMOVI lleva a cabo anualmente la
Revista Vehicular a los concesionarios
o permisionarios de los servicios de
transporte publico, mercantil o priva-
do de pasajeros y de carga con regis-
tro en el Distrito Federal, que consiste

en realizar la inspeccién documental y
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La divergencia entre los requisitos
minimos establecidos a los vehiculos

por los organismos internacionales

y nacionales (...) provoca diferencias
sustanciales en cuanto al comportamiento
de seguridad de los distintos vehiculos

comercializados.

fisico mecdnica de las unidades, equi-
pamiento auxiliar o infraestructura, a
fin de comprobar el cumplimiento de
las disposiciones en materia de insta-
laciones, equipo, aditamentos, siste-
mas y en general, las condiciones de
operacién y especificaciones técnicas
para la éptima prestacion del servicio
(ALDF, 2014b).

La implementacién de inspecciones
técnicas vehiculares Unicamente en
la CDMX sin una coordinacién a ni-
vel federal o, al menos, en la ZMVM,
puede reducir significativamente los
resultados esperados. Al exigir con-
diciones superiores a los vehiculos
con placa de la CDMX, se puede
producir una migracién de la re-
novacién y la obtenciéon de nuevas
placas hacia estados limitrofes con

requerimientos menores.
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El 36% del parque
vehicular de la ZMVM
tiene mds de 10 anos
de antigiedad

(SEMARNAT, 2016).

Respecto a los taxis, la vida udfil au-
torizada para unidades registradas
en la Direccién General del Servicio
de Transporte Publico Individual de
Pasajeros de la CDMX es de 10 afos
conforme al articulo 97 de la LMDF.
La SEMOVI tiene en marcha el Pro-
grama Sustitucién Taxi con el objetivo
de apoyar en la renovacién de estos
vehiculos y mediante el que los con-
cesionarios adquieren el compromiso
voluntario para someter a proceso de

reciclado su unidad vehicular.

El PIM (APDF, 2014) establece como
una de sus acciones la sustfitucién y
transformacién en chatarra de 20,000
microbuses. Por ello, la SEMOVI ha
puesto en marcha la sustitucién de los

buses de transporte publico concesio-

nado denominados como “microbu- B, - -~

- e

ses” (vehiculos de principios de los 90
construidos sobre chasises de camio-
nes de carga) desde el afo 2013. Des-
de entonces se han sustituido 6,500
unidades de microbuses modelo 1995
y anteriores (SEMOVI, 2016b).
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Desde 2005 a 2014 se ha producido un
incremento del 190% en el nimero de
vehiculos de transporte de pasajeros
involucrados en hechos de transito en
la CDMX con una ligera reduccién del
6% a partir de 2011 (INEGI, 2014). Esta
ultima podria estar fundamentada,
parcialmente, en los programas de
chatarrizacién de “microbuses” imple-
mentados a partir del afo 2013 y en la
normativa que se ha implementado en

este periodo:

a) Manuales técnicos de seguridad,
accesibilidad, comodidad y fabricaciéon
de autobuses nuevos corto, mediano y

largo, de piso alto, entrada baja y mo-
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tor de aplicaciéon delantera y trase-
ra para prestar el servicio publico de
transporte de pasajeros en el Distrito
Federal, publicado en la Gaceta Oficial
del Distrito Federal el 14 de octubre del
2014.

b) Manual de Lineamientos Técnicos
para autobuses que presten el servi-
cio publico de transporte de pasajeros,
publicado en la Gaceta Oficial del Dis-
trito Federal el 8 de mayo de 2012.

¢) Manual de Lineamientos Técnicos de
Seguridad, Comodidad y Ambientales,
para Vehiculos Tipo Autobus, Ligeros y
Tipo Van Nuevos, para los Transportes
Escolares y de Personal que Presten el
Servicio en el Distrito Federal, publica-
do en la Gaceta Oficial del Distrito Fe-

deral el 11 de febrero del 2010.
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En cuanto al transporte de mercan-

cias, desde el afo 2011 al afo 2014 el
nimero de camiones de carga involu-
crados en hechos transito en la CDMX

se ha visto reducido en un 25% (idem).

El RTDF, en su Anexo 5 - Dispositi-
vos de seguridad para vehiculos de
transporte de carga, describe las
caracteristicas de las salvaguardas
para camiones urbanos cuya fun-
cién es evitar que peatones, ciclistas
y motociclistas sean arrollados por
las ruedas traseras de un camidn
cuando ocurra una colisién lateral;
y el material reflejante para vehi-
culos de fransporte de pasajeros o
carga que delimitan las dimensiones
de vehiculos livianos y pesados para
incrementar su visibilidad en horario

nocturno.
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Por tanto, existe marco normativo sufi-
ciente que debe ser homologado a nivel
federal y revisado periédicamente para
la integracién de avances técnicos. Sin
embargo, no incluye la obligatoriedad de
instalacién de tacégrafos en los vehiculos
para registrar la velocidad ni los tiempos
de conduccién, de forma que se puedan
regular y controlar los tiempos de con-

duccidén y descanso de los choferes.

La mejora de la seguridad vial asociada a la renovacién del
pargue vehicular se vincula (...) al hecho de que los vehiculos
mds antiguos carecen de los sistemas y equipamientos de

seguridad implementados mds recientemente.
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Hay que tener en cuenta que la me-
jora de la seguridad vial asociada a
la renovacién del parque vehicular
se vincula directamente al hecho de
que los vehiculos mds antiguos care-
cen de los sistemas y equipamientos
de seguridad implementados mads
recientemente. Por lo tanto, este
problema se suscribe en un marco
normativo sin la obligatoriedad de
implementar, entre otros, disposi-
tivos de seguridad como el sistema
antibloqueo de frenos o las bolsas de
aire en los vehiculos nuevos, situa-

cién que debe subsanarse.

CAPITULO II. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

mediante
la implementacién de un Sistema
de Inspecciéon Técnica orientado
a la comprobacién del estado de
seguridad del vehiculo en un 80%
del parque vehicular al que sea de

aplicacién y que sea superado con

éxito por el 75% de ellos en pers-
pectiva para 2021; y la puesta en
marcha de mecanismos que incen-
tiven la compra de vehiculos con
dispositivos de seguridad minimos,
mediante la inversién del 100% del
presupuesto del programa en pers-

pectiva para 2020.
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EJEESTRATEGICO 4.
USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

De acuerdo a las cifras del INEGI (2014) en la CDMX murieron en 2014 un
total de 160 peatones, aunque el STCONAPRA (2016) con base en datos

de la SEDESA cuantifica esta cifra en alrededor de 500 peatones por ano.
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DESCRIPCION

El usuario de la via, ya sea peatdn, ci-
clista, motociclista, usuario de vehiculo
privado, de transporte colectivo o de
mercancias, desempefa un papel fun-
damental en la seguridad vial. En este
apartado se recogen las lineas princi-
pales para el diagnéstico de seguridad

vial en la CDMX en este dmbito.

4
Seguridad para usuarios vulnerables
de la via: peatones, ciclistas

y motociclistas

Del total de vias existentes en el Distrito Federal, 21.33% no t:ZF;T::\),:?::;:Z:: A:,)e( :zz:;o:
las cifras del INEGI (2014) en la CDMX
murieron en 2014 un total de 160 pea-
tones, aunque el STCONAPRA (2016)

con base en datos de la SEDESA cuan-

cuenta con banquetas; y el 89% no disponen de rampas para

el acceso de personas con discapacidad (CDHDF, 2013).

tifica esta cifra en alrededor de 500
peatones por afo. En ambos casos,
representa mds de la mitad del total
de las muertes por hechos de transi-
to al afo. Ademds, la tendencia es de
incremento de la mortalidad peatonal
respecto al total de victimas fatales,
lo que indica que la lesividad y mor-
tandad de otros usuarios estd redu-
ciéndose mientras que la del peatén
aumenta (INEGI, 2014).
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A pesar de no existir una causa clara
de los siniestros con los peatones por
no haber reconstrucciones de los mis-
mos disponibles, si existen registros
de tramos viales y puntos de conflic-
to donde estos usuarios se exponen a
mayor riesgo, tales como el realizado
por la SEDESA (2009), entre otros. Se
puede inferir que el deficiente disefio
vial, la invasién a los cruceros peato-
nales, junto con velocidades elevadas
de circulacién de los vehiculos y las
vueltas continuas, podrian estar pro-
duciendo una gran exposicién al ries-

go en vias ya identificadas.

Ademas, las calles de la CDMX care-
cen de las condiciones adecuadas para
garantizar una accesibilidad universal,
debido a que del total de vias existentes
en el Distrito Federal, 21.33% no cuenta

con banquetas; y el 89% no disponen de

rampas para el acceso de personas con
discapacidad (CDHDF, 2013).

Conscientes de la necesidad de em-
poderar a los usuarios vulnerables de
la via, la LMDF establece una nueva
jerarquia de movilidad que prioriza a
los peatones, en especial personas con
discapacidad y con movilidad limita-
da, y a los ciclistas. Alineados con esta
Ley se ejecutan proyectos de mejora de
sus condiciones y que tratan de corregir
deficiencias de infraestructura vial pea-
tonal y de accesibilidad universal, tales
como el Programa Pasos Seguros (que
mejora la geometria de intersecciones
para volverlas mds seguras para los
peatones), el Programa ecoParq (or-
dena el estacionamiento en via publica,
reduciendo la posibilidad de hechos de
trénsito y mejorando el transito peato-

nal), el Programa Parques Publicos de
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Bolsillo (pequefos espacios en rema-
nenfes urbanos o viales subutilizados
o abandonados que contribuyen a la
simplificacién de intersecciones y recu-
peracién de espacios para el resguardo
de peatones), el Proyecto de Rescate
y Rehabilitacién de Espacios Publicos
y Corredores Peatonales, medidas de
accesibilidad universal en las estacio-
nes de Metrobus, o el Programa Llega
Seguro (enfocado en la mejora de la se-
guridad en las rutas peatonales de los
estudiantes de primaria y secundaria),

entre otros.

Por otra parte, la existencia de puentes
y pasos subterrdneos peatonales no ha
conseguido el objetivo de garantizar
la seguridad vial de los franseuntes, ya

que a menos de 300 m del 66% de ellos

ocurre el 27% de todos los atropella-
mientos de la CDMX (Hidalgo, E., et al.,
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2010); y no cuentan con la aceptacién
de la sociedad: el 50% de los usuarios
prefieren no ufilizarlos cuando existe la
posibilidad de cruzar a nivel de calle, un
30% opina que es necesario mejorar las
condiciones de vigilancia, alumbrado y
seguridad, y un 23% que se deben me-

jorar las condiciones de disefio y man-

Han reportado un
incremento en el uso de
la bicicleta, pasando (..)

de 106 ciclistas en 2010

a 4,399 en 2013.

tenimiento. Todo ello, indica que debe
redefinirse su utilidad, estudio de su uti-
lizacién y caracteristicas para la mejora
de su uso, mediante una revisién critica
de su disefio, ubicacién y alternativas,
debido a que se podrian sustituir por un

paso a nivel con preferencia peatonal.

Por lo que se refiere a la bicicleta, los inci-
dentes mortales con este tipo de vehiculo
involucrado se duplicaron durante el pe-
riodo 2010 a 2014 (INEGI, 2014). Este modo
de fransporte se encuentra muy promo-
cionado por las intervenciones en materia
de movilidad del Gobierno de la CDMX.
Segun conteos ciclistas realizados por ITPD
y SEDEMA, particularmente en Paseo de la
Reforma, han reportado un incremento en
el uso de la bicicleta, pasando de un aforo
de 106 ciclistas en 2010 a 4,399 en 2013 en
un horario de 6 de la mafana a 10 de la no-
che en ambos sentidos (ITDP, 2014).
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Como parte de las intervenciones
para reducir este problema, el Go-
bierno de la CDMX ha publicado re-
cientemente la Guia de Infraestructu-
ra Ciclista para la Ciudad de México
(SEMOQVI, 2016) y entre los préximos
proyectos a desarrollar se encuentra
el de Infraestructura ciclista compar-
tida con transporte publico. Asimismo,
SEDEMA, a través de la Direccién de
Cultura, Disefo e Infraestructura Ci-
clista, promueve el uso de la bicicleta
como forma de movilidad sustentable
dentro de la CDMX (incluye los pro-
gramas BiciEscuela, Muévete en Bici,
Infraestructura y Equipamiento, Siste-
ma de Transporte Individual ECOBICI,
Biciestacionamientos Masivos, bicies-
taciones) y se cuenta con el Manual
del Ciclista Urbano de la Ciudad de
Meéxico, que pretende dar a conocer
las recomendaciones mds importan-
tes al momento de circular en bicicleta

por la Ciudad.

Ademads, con la intencién de aumentar
la seguridad de ciclistas y motociclis-
tas, desde 2013 se ha implementado
las dreas de espera ciclista y moto-
ciclista, denominada Caja Bici-Moto,
que permite a los usuarios de estos
vehiculos ser visibles para garantizar
su seguridad en las intersecciones que

cuentan con semaforos.

Los grupos sociales que representan
a peatones y ciclistas cuentan con una
fuerte formacién técnica, como ha
podido apreciarse durante la cons-
truccién colaborativa del PISVI-CD-
MX, por lo que la participacién social
y técnica de los grupos civiles ha sido
de gran valor para la construccién de

politicas publicas.
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En lo que se refiere a los motociclistas,
los datos del INEGI (2014) reflejan que en
2014 se vieron involucrados en 39 hechos
de trdnsito con muertes, aunque el ST-
CONAPRA (2015) con base en datos de la
SEDESA refleja que mueren mds de 110
al afo. Ademds, este colectivo presenta
un aumento del 70% en lo que respec-
ta al nimero de hechos de transito con
muertes en los que se ha visto involucra-
da una motocicleta durante el periodo
2010-2014 (INEGI, 2014). Esto supone una
situacion problemdtica sobre la que se
debe actuar y que puede ser debidaq, al
menos parcialmente, al incremento de
su parque vehicular que se ha triplicado
desde 2012 a 2014 (INEGI, 2014).

Por ello, el Gobierno de la CDMX ha
considerado la regulacién de este tipo

de usuario por primera vez, al consi-
derarlo en el RTDF.

|
|
Con la intencién de
aumentar la seguridad de
ciclistas y motociclistas,
(..) se ha implementado
las dreas de espera
ciclista y motociclista, que

permite a los usuarios de

estos vehiculos ser visibles.

o050

Centros de Transferencia Modal

Existen 47 CETRAM en la CDMX que
dependen de la Coordinacién de los
Centros de Transferencia Modal de la
CDMX (COCETRAM). Las instalacio-
nes para personas con discapacidad
existentes en los CETRAM en opera-
ciéony el nimero que cuentan con ellas
son: en 28 existen rampas, en 15 hay
topes vehiculares y reductores de ve-
locidad, en 5 cuentan con elevadores 'y
en 3 de ellos hay guias tdctiles sobre el
piso (informacién proporcionada por
COCETRAM).

El promedio anual de usuarios dia-
rios en todos los CETRAM es 5,797,200
ofreciendo 1,272 destinos que son ope-
rados mensualmente por un total de

32,795 unidades de transporte publico
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de pasajeros, de acuerdo a la infor-

macién proporcionada por COCE-
TRAM. Los datos de siniestralidad dis-
ponibles no son comparables entre los
diferentes CETRAM, lo que evidencia
la necesidad de una mejora y sistema-
tizacidén en la recoleccidn y andlisis de

la informacién de hechos de transito.

Consciente de la situacién, el Go-
bierno de la CDMX ha elaborado un
proyecto para la mejora de los CE-
TRAM mediante un modelo de coin-
versidn en el que colaboran la SEDU-
VI, la SEFIN, la SEMOVI y la Agencia
de Promocién, Inversién y Desarrollo
para la CDMX. Este proyecto actua
sobre los CETRAM: Chapultepec, In-
dios Verdes, Martin Carrera, Zara-
goza, Constitucién de 1917 y Tasque-
fia (SEMOVI, 2016b).
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Formacién de conductores

y requisitos de licencias de conducir

En la CDMX existen dos tipos de escue-
las de manejo. Aquellas que estdn re-
gistradas formalmente ante la SEMOVI
y ofras que, aunque funcionan como ta-
les, no cuentan con su registro oficial. En
la actualidad, la SEMOVI cuenta con 32
escuelas de manejo registradas.

La LMDF indica que la Secretaria de-
fine los alcances y contenidos de los
cursos de manejo para todo aquel
que aspire a obtener por primera vez
una licencia o permiso para conducir
un vehiculo motorizado y establece los
requisitos y mecanismos para la im-
particion de cursos tedrico prdcticos
sobre seguridad, educacién vial, cul-
tura de la movilidad, cursos de mane-
jo para aspirantes a obtener licencias
o permisos para conducir cualquier
vehiculo motorizado, cursos de capa-
citacién vial y primeros auxilios para
operadores o conductores del servicio
de transporte en tfodas sus modalida-
des; asi como cursos, seminariosy con-
ferencias dirigidas a jévenes y nifos,
con el fin de promover y difundir en
la comunidad, una cultura de educa-
cién vial y movilidad. Asimismo, sefala
que las personas fisicas o morales que
pretendan dedicarse a impartir cursos
y clases de manejo, deberdn obtener
ante la Secretaria el permiso corres-
pondiente, previo al cumplimiento de
los requisitos establecidos por ésta, el
pago de derechos, contar con una pé-
liza de seguros de cobertura amplia,

entre otros.

Sin embargo, en la actualidad la SE-
MOVI presenta recomendaciones bd-
sicas sobre lo que deben de contener

los cursos de manejo, la senalizacién

vial, manejo defensivo y mecdnica ba-
sica, no existe un eje rector. Tampoco
se dispone de criterios estandarizados
que se deban aplicar para la forma-
cién y evaluacién de conductores en
las licencias tipo A. Todo ello supone la
existencia de una desarticulacién en-
tre la operacién de las autoescuelas y
el sistema de expedicién de licencias

de conducir.

Por ello, por cada ciudadano que de-
cide aprender a conducir a través de
una escuela de manejo (o por su cuen-
ta), no se tiene garantia de que cuente
con los conocimientos y habilidades

para tal actividad.

La obtencién de licencias de conducir
se encuentra regulada por el Regla-

mento para el control vehicular y de

licencias y permisos para conducir en
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el Distrito Federal, publicado en la Ga-
ceta Oficial del Distrito Federal el 17 de
septiembre de 2007. En él se establece
que “para la conduccién de vehiculos
en el Distrito Federal, se requiere li-
cencia o permiso para conducir vigen-
te, expedidos por la Secretaria en las
Delegaciones y Centros Autorizados; o
en su caso, expedidos por las Entida-
des Federativas, Dependencias Fede-
rales o por autoridad de otro pais, que
autorice la conduccién especifica del
vehiculo de que se trata..” y que “a la
expedicién de la licencia para condu-
cir, le es inherente un Sistema de Re-

gistro de Puntos”.

Para la expedicién de licencias para
la conduccién de vehiculos particula-
res (Tipo A) Unicamente se requiere la
realizacién de un trdmite administra-

fivo mientras que para licencias tipo
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B (Taxi), C (Microbus), D (Carga) y E

(vehiculos especiales como Transporte

Escolar), existe la obligacién de una
Acreditacién del Curso de Capacita-
cién y una Acreditacién de la Evalua-
cién de Conocimientos y Desempefio
en el Centro para el Fomento de la
Educacién y Salud de los Operarios
del Transporte Publico de la Ciudad
de México (CENFES AC) y una acredi-
tacién de la Evaluacion Médica Inte-
gral que incluya exdmenes psicomé-
trico; de consumo o ingesta de alcohol
o enervantes, estupefacientes, o sus-
tancias psicotrépicas; médico general,

visual y auditivo.

El trémite para la expedicién de licen-
cias, se simplific6 adin mds durante
la administracién de gobierno 2000-
2006 que implementé la de tipo per-

manente (sin término de vigencia).

Las personas fisicas

o morales que pretendan
dedicarse a impartir
cursos y clases de manejo,
deberdn obtener ante

la Secretaria el permiso

correspondiente.

Aunque ya no se expiden, las emiti-
das no perderdn validez y, en caso
de extravio, podrian recuperarse (un
numero limitado de veces). Esta si-
tuacién elimina la posibilidad de im-
plementar exdmenes de condiciones

de aptitud al avanzar la edad.

Esta situaciéon no garantiza los co-
nocimientos apropiados ni las con-
diciones fisicas adecuadas en todos
los conductores que circulan por la
CDMX. Por ello, la SEMOVI estd ela-
borando el Manual de Usuarios de la
Calle, el cual deberd ser consultado
por los aspirantes a la obtencién de

licencia.

Los cinco tipos de licencia mencio-
nados son los regulados en el Regla-
mento para el control vehicular y de

licencias y permisos para conducir en
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la CDMXy agrupan a los conductores
por su clasificacién administrativa y
no por el tipo de vehiculo que pueden
conducir, cuando deberian tenerse en
cuenta ambas. Esto constituye un mo-
delo que impide certificar adecuada-
mente las aptitudes para la conduc-
cién segun las caracteristicas propias

de los vehiculos.

El Reglamento implementd el siste-
ma por puntos pero sin coordina-
cidén nacional para su expedicién
y sin contemplar la reeducacién de
infractores. Con este sistema el con-
ductor parte de 0 puntos en su licen-
ciay se le agregan los generados con
sus multas. Los generados se retiran
al afo natural de aplicada la sancién

sin necesidad de ningun esfuerzo por

parte del infractor.

Por lo anterior, el modelo de la CDMX
no reune en si mismo ninguno de los
requisitos que especialistas y expe-
riencias internacionales establecen
como badsicos. Estos se enumeran a

continuacién (Tabasso, C., 2007):

a) Conocimiento integral del sistema
por los componentes del universo de
usuarios-conductores de vehiculos
automotores. Todos los conductores
deben conocer y entender cémo fun-

ciona el sistema por puntos.

b) Registro centralizado de conduc-
tores, infractores e infracciones con
jurisdicciéon y competencia en la fotali-

dad de la extensidn territorial del pais.

c) Aparato policial-administrativo

amplio, ecudnime, incorruptible y al-
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tamente profesional con presencia

ostensiva permanente en las vias.

d) Régimen muy severo de deteccién
y represién de la conduccién de auto-
motores con la licencia suspendida o
revocada que incluya garantias de
cumplimiento de estas medidasy la ti-

pificacion penal de dichas conductas.

El procedimiento legal por el que se per-
mite actualmente que un infractor ten-
ga como consecuencia de su conducta
una privacién de libertad y suma de
puntos en su licencia; estd generando
disputas judiciales que en ocasiones
se estdn resolviendo de manera positiva
para los infractores con base en el he-
cho de que se produce una doble pena-
lizacién, disminuyendo la credibilidad y

potencialidad del sistema.
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o Sesiones informativas: sobre te-
mas de seguridad y educacién vial,
en escuelas publicas y particulares de

educacién media superior y superior.

© Médulos informativos: en Jorna-
das de Seguridad Vial y Prevencién
del Delito en explanadas publicas y
colegios, en los cuales se tocan femas

referentes a la seguridad vial.

G Intervenciones urbanas en cruce-
ros conflictivos. Accidn programada
y justificada que tiene como objetivo
mejorar la conducta de movilidad de
los usuarios fuera de las escuelas. Me-
diante pancartas y volantes se con-
cientiza a los conductores acerca del
respeto al peatdn, entrega de volan-
tes a los peatones, dando a conocer el

“Decdlogo del Peatdn”. (ver Anexo Il)
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Educacién vial y concientizacion

Como educacién vial se analizan dos
perspectivas: la que estd enfocada a los
ninos y la que se dirige a adolescentes
y jovenes, que pretende generar con-
ciencia en esta poblacién que es de las
mds vulnerables en siniestros viales en
la CDMX (STCONAPRA, 2016).

La educacién vial en la CDMX dirigida
a los niflos no es obligatoria a niveles
de preescolar, primaria, secundaria
y medio superior. Ademds, no existen
estudios que reflejen la diferencia de
comportamientos entre los que han
recibido algun tipo de instruccién con-

tra los que no.

La SSP lleva a cabo el Programa “Con-
ciencia Vial en Movimiento” que consta

de las siguientes actividades, entre otras:

© Redlizacién de rodadas ciclistas y

motociclistas.

@ Imparticién de talleres de Segu-
ridad Vial en empresas, comités ciu-
dadanos y centros educativos con el

tema de “Factores de Riesgo”.
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229 talleres de seguridad vial con 14 mil 186 personas
capacitadas; 106 intervenciones urbanas en cruceros;
una participaciéon en encuentros ciudadanos, benefician-
do a 97 personas, 36 moédulos informativos con 21 mil 532

personas informadas y beneficiadas (SSP, 2015).

Para la realizaciéon de este diagnés-
fico no se han obtenido datos parti-
cularizados de cuantas acciones del
programa han tenido como objetivo la
poblacién escolar infantil, pero dentro
del periodo de marzo de 2014 a febre-
ro de 2015 se implementd una jornada
de seguridad vial con una asistencia
de 250 personas; 229 talleres de se-
guridad vial con 14 mil 186 personas
capacitadas; 106 intervenciones urba-
nas en cruceros; una pdrticipacion en
encuentros ciudadanos, beneficiando
a 97 personas, ademds se instalaron
36 moddulos informativos con 21 mil
532 personas informadas y beneficia-
das (SSP, 2015).

Ademds la SSP desarrolla el Progra-
ma “Conduce sin alcohol” mediante el
que, en el periodo de marzo de 2014
a febrero de 2015, se participé en 64
eventos con la instalacién de médulos
informativos, con un total de 6,682 be-
neficiados, y se realizaron 70 sesiones
informativas en instituciones educati-
vas publicas y privadas de los niveles
medio superior y superior, enfocadas
a la prevencién sobre el consumo de

alcohol (idem).

En este sentido, la iniciativa privada y
la sociedad civil también desarrollan
acciones como la “Caravana de Segu-
ridad MAPFRE” (un tractocamidn que
transporta un circuito vial para insta-
larse en plazas publicas), el “School
Program” de la Fundacién Mapfre o
“KidZania” (modelo de ciudad a esca-
la), entre ofros, para nifios; asi como
“Road Show” (espectdculo teatral de
concientizacién), “Pilotos por la Se-
guridad Vial” (conferencias y eventos
masivos), “Ford Driving Skills for Life”
(capacitacidén en la conduccidn), entre

otros, para jovenes.

|
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En cuanto a campafas en medios
y redes sociales, el Gobierno de la
CDMX lanzé “Yo me fijo, yo respeto”
para dar a conocer los cambios incor-
porados tras la publicacién del RTDF;
SEDEMA ha puesto en marcha “Mué-
vete en bici” y “BiciEscuelas; asi como,
la campana “Ojo Cuida al Ciclista” y
ha colocado calcomanias de seguri-
dad vial en las bicicletas del sistema
ECOBICI; Metrobus realiza campanas
visuales en las estaciones del sistema
y reparte panfletos a los automovilis-
tas; y la SSP ha publicado los siguien-

tes folletos de difusidn:

* Atrds de la raya peatonal.

* Calidad de vida.

* Por ti, por quien te espera.

* {Hazte visible! Ciclista responsable.

* TG ilumina tu seguridad.

* Para todos, cinturén de seguridad.

+ Sé claro, sin vidrios polarizados.
* Paso escolar seguro.

* Subo seguro, bajo seguro.

+ Evito distractores.

* Sin invadir puedo convivir.

* Sélo lo autorizado.

* En el carril del METROBUS sélo
el METROBUS.

* Sélo por derecha, transporte
de carga.

* Ya bdjale, operativo radar.

* Subo y bajo en paradas

autorizadas.

Por su parte, la SEDESA tiene un pro-
grama de capacitacién, mediante
el cual durante el primer semestre
de 2016, se instruyé a 300 personas
con relacién a factores de riesgo y
se sensibilizé a 29,940 en seguridad
vial (datos proporcionados por la
SEDESA).
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A pesar de ello, las acciones de los di-
ferentes entes no cuentan con la ali-
neacién y coordinacién necesaria que

las haria mas efectivas.

Ademds, las medidas que supon-
gan cambios de comportamiento en
los usuarios (por ejemplo, RTDF o las
dreas de espera para bicicletas y mo-
tocicletas (caja bici-moto), necesaria-
mente deben contar con dos tipos de

acciones complementarias:

a) Publicidad adecuada que den a co-
nocerlos a los usuarios antes, durante

y después de su ejecucion.

b) Vigilancia e implementacién de me-
didas coercitivas con un periodo tran-

sitorio de cardacter informativo.
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METAS (4

14.

Mejorar la capacitacion de los aspi-
rantes a obtener la licencia de condu-
cir tipo A mediante la modificacién del
procedimiento de obtencién de licen-
cias de conducir que incluya la certifi-
cacién de aptitudes tedricas, prdcticas
y médicas en perspectiva para 2021;
la capacitacién previa del 50% de los
conductores que obtienen la licencia
antes de la entrada en funcionamiento
del sistema y el 100% de nuevas licen-
cias con capacitacién previa y certifi-
caciéon de aptitudes después de la en-
trada en funcionamiento del sistema

en perspectiva para 2021.

15.

Mejorar la educacién vial en la etapa
escolar mediante su introduccién en
centros de educacién bdsica y media
superior y la capacitacién del 10% de
docentes, 50% de alumnos y su imple-
mentacién en el 50% de los centros en

perspectiva para 2021.
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16.

Coordinar y optimizar las campafnas
de concientizacién mediante la reali-
zacién del 100% de las acciones de di-
vulgacién programadas del Protocolo
de Atencién a Victimas de Hechos de
Trdnsito para 2017; capacitaciéon de
700 personas por aio sobre factores
de riesgo en Seguridad Vial y la sensi-
bilizacién de 65,000 personas por ano
en la materia para 2017; y la realiza-
cién de una campana de concientiza-
cion sobre los limites de velocidad del
RTDF para 2017.

Mejorar la capacitacion, la educacién vial y optimizar

las campafas de concientizacién. Mejorar la seguridad

de los peatones, ciclistas y motociclistas.
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17.

Mejorar la seguridad de los peatones
mediante la elaboracién e implementa-
cién de un programa especifico para la
seguridad de estos usuarios; con reduc-
cién de un 50% en el nimero de peatones
muertos y lesionados en hechos de tran-
sito, y con una inversién en proyectos de
mejora de movilidad peatonal del 100%

de lo programado para 2018.

18.

Mejorar la seguridad de los ciclistas
mediante la realizacién de un pro-
grama especifico para la seguridad
de estos usuarios, con reduccién de
un 50% en el ndmero de ciclistas
muertos y lesionados, y una inversién
del 100% del presupuesto programa-
do para 2018.

19.

Mejorar la seguridad de los motoci-
clistas mediante la realizacién de un
programa especifico para la seguri-
dad de estos usuarios; con reduccién
de un 50% el numero de muertos y le-
sionados en colisiones con motocicle-
tas; y una inversién del 100% del pre-

supuesto programado para 2018.
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EJE 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

DESCRIPCION

En este apartado se hace referencia a
la atencién que se proporciona a las
victimas de los hechos de transito en
la CDMX, tanto inmediatamente des-
pués de la ocurrencia del mismo como

con cardcter posterior.

CAPITULO II. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

DIAGNOSTICO

Teléfono Unico de emergencias

La asistencia a emergencias se cen-
traliza en el nimero telefénico 911
(antes 066) cuya gestién se realiza en
el centro de control denominado C5,
érgano desconcentrado adscrito a
la Jefatura de Gobierno de la CDMX.
Segun la informacién proporciona-

da en la entrevista mantenida con

objeto de este diagndstico, dispone
aproximadamente de 13,000 cdma-
ras de video en toda la ciudad: unas
8,000 ubicadas en la via y 5,000 en
el Sistema de Transporte Colectivo
Metro. Los pasos a seguir para la
optimizacién en la recepcidn de las
llamadas se establecen mediante un
procedimiento que cuenta con certi-
ficado de calidad ISO 9001.

Por todo ello, el C5 constituye una
excelente referencia en cuanto al
trabajo coordinado en la atencién a

emergencias.

Sistema de rescate/protocolos

de actuacién

Las incidencias recibidas en el C5 se
despachan a un grupo de trabajo en

el que se encuentran representados el

ERUM (dependiente de la SSP), el CRUM
(adscrito a la SEDESA) y la Cruz Roja; la
atencién al siniestro se decide en fun-
cién de la disponibilidad de cada uno de

los entes en el momento concreto.

El ERUM manifiesta que atiende apro-
ximadamente el 60% de los hechos de
trdnsito que se producen en las vias;
y estima que el 15% son atendidos por
la Cruz Roja, otro 15% por el CRUM,
mientras que el 10% restante lo atien-
den las unidades de Proteccién Civil
de las delegaciones, o bien, no estd
identificado o se asigna a grupos de

voluntarios.

El hecho de que exista una multiplici-
dad de entes que trabajan en el res-
cate a las victimas de incidentes de
trdnsito genera una disparidad de

criterios y dificultades de trazabilidad
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6,404 hechos de trdnsito, de los que 1,873 (29%)

derivaron en un ingreso hospitalario, 4,350 fueron

atendidos en la via (68%) y 181 tuvieron como

resultado un fallecimiento (3%).

de los siniestros que se producen. Es de-
seable una mayor coordinacién en este
sentfido y una cobertura de datos de se-
guimiento total, para poder realizar va-

loraciones del servicio prestado.

Segun datos aportados por el ERUM,
atendié en el afo 2015 un total de
6,404 hechos de transito, de los que
1,873 (29%) derivaron en un ingreso
hospitalario, 4,350 fueron atendidos
en la via (68%) y 181 tuvieron como
resultado un fallecimiento (3%). Las
cifras del primer semestre de 2016
arrojan datos muy similares en cuanto
a porcentajes, aunque el ERUM ya ha
atendido 5,547 hechos de transito.

En 2014 se publicé el Acuerdo por el
que se expidié el Protocolo de Ac-
tuacién Policial para la Cobertura y

Respuesta a Emergencias en la Via

Publica por parte del ERUM, que es-
tablece los procedimientos para llevar
a cabo la cobertura y respuesta a los
hechos de trdnsito en la via, prote-
giendo la integridad de quienes re-
quieran atfencién médica. Asimismo,
dicta los lineamientos bajo los cuales
se responde a este tipo de situaciones.
El acuerdo regula la politica de opera-
cién, la recepcién de emergencias a la
base de radio, el despacho y atencién
de emergencias en la via, el ingreso
del paciente y la prescripcién de me-

dicamentos.

Durante la realizacién de los talleres,
la sociedad civil puso de manifiesto la
ausencia de seguridad vial durante la
intervencion en el sitio y el desconoci-
miento de cémo proceder en caso de
hechos de transito y el deber de auxi-

lio, de manera que se consiga que la

EJE 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

atencién de primeros auxilios sea be-
neficiosa — o al menos no perjudicial

- para los lesionados.

Los datos aportados por el ERUM evi-
dencian que el fiempo medio de res-
puesta es de 29 minutos, labor que rea-
lizan con 32 ambulancias, 500 efectivos
(médicos y paramédicos) y 2 helicopte-
ros ambulancia operados por el agru-

pamiento Céndores de la SSP.

La ausencia de geolocalizadores en
las ambulancias asociados al sistema
de despacho del C5 reduce la efica-
cia del sistema al retrasar la asigna-
cién de los medios mds convenientes

a cada evento.

Por otra parte aunque existe un Co-
mité de Atencién Médica Prehospi-
talaria integrado por la SEDESA, la
SEMOVI, la SSP y la SEFIN, se identi-
fican numerosas limitaciones como la
inadecuada capacidad de respuesta
debida a un déficit de capital huma-
no y presupuesto, capacitaciéon hete-
rogénea de protfocolos de actuacidn,
que genera una atencién no homolo-
gada a los pacientes, deficiencias en
la comunicacién entre instituciones y
mala coordinacién entre ellas, falta
de una base de datos comun, entre
otros (Farias, D., 2014).

Seguro de automovil

Aunque la LMDF y el RTDF, en sus
articulos 72 y 46 respectivamente,
regulan la obligatoriedad del segu-
ro de responsabilidad civil por da-
fos a terceros, la AMIS estima que
tan sélo el 30% de los vehiculos se

encuentran asegurados.
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Atencién tras un hecho de transito

Los articulos 53, 54 y 55 del RTDF es-
tablecen las acciones que deben lle-
var a cabo los involucrados en caso
de ocurrir un hecho de transito; y en
su articulo 58 determina el proceder
de los agentes en esa situaciéon. Sin
embargo, no existe un procedimien-
to definido de actuacién en el que se
establezca la forma de actuar de to-
dos los intervinientes: aseguradoras,
responsables de la via, entre otros.
Se identifican, asimismo, limitaciones
en cuanto a la capacitacién de todos
los profesionales que intervienen en la

atencién tras un incidente vial (idem).

Se sabe que el actuar de los entes pu-
blicos resulta complejo y doloroso para
quienes han sufrido las consecuencias

de un hecho de transito y buscan que se

les sean compensados los dafos. Con
frecuencia hay falta de personal y el

trato no es adecuado (idem).

En los talleres realizados, la sociedad
civil ha puesto de manifiesto que los
hospitales presentan a menudo esta-
do de saturacién, por lo que se ralen-
tiza la asistencia a los lesionados y la
liberacién de las ambulancias, para
que puedan asistir a las victimas de

otros hechos de transito.

En este dmbito cabe destacar la
creacién de la Red de Sobrevivien-
tes Viales por parte de México Pre-
viene y 14 asociaciones de la socie-
dad civil, con el fin de informar a las
victimas de incidentes viales de sus
derechos, asi como proponer una
agencia especializada en atender a

la poblacién afectada.
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Los hospitales presentan
a menudo estado de
saturacion, por lo que
se ralentiza la asistencia

a lesionados.
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Que la recepcién de la llamada de
emergencia por un hecho de transito
vaya asociada a la geolocalizacién
del mismo y al visionado de cdma-
ras, que permita realizar una llega-
da mds rdpida del vehiculo de emer-
gencia, junto con una valoracién del
estado de los lesionados por medio
de las imdgenes, planificacién de
los medios de asistencia en funcién
de la gravedad de los heridos y, en
ultima instancia, para hacer viables

estudios estadisticos posteriores.
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METAS (5

20.

Coordinar la atencién de hechos de
transito por los servicios de emergen-
cia, mediante la instalacién de geolo-
calizadores en todas las ambulancias
de los servicios de emergencias y de
un sistema de gestiéon de los mismos
en el puesto de mando, con el objetivo
de reducir un 20% el fiempo medio de
atencién en emergencias a hechos de
transito para 2018; la puesta en ope-
racién de 15 nuevas unidades médicas
equipadas y con personal capacitado
para 2018; y la adopcién del Protocolo
de Actuacién Policial para la cober-
tura y respuesta a emergencias en la
via, con el objetivo de reducir un 20% el
tiempo medio de atencién en emergen-

cias a hechos de transito para 2018.

Las metas establecidas en el PIS-
VI-CDMX se han agrupado en cinco
politicas publicas - ejes estratégicos
en directa concordancia con los cinco
pilares del Decenio de Accidén para la
Seguridad Vial 2011-2020 y las cinco
acciones cuya implementacién pro-
mueve la Estrategia Nacional de Se-
guridad Vial 2011-2020.

21.

Incrementar un 15% el nimero de pa-
cientes originados en un hecho de
trdnsito que manifiestan una percep-
cion positiva del sistema sanitario,
mediante el desarrollo e implemen-
tacién de un programa de refuer-

zo del sistema de atencién a emer-

gencias hospitalarias en perspectiva
para 2021.
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22.

Garantizar la atencién médica a las
victimas de hechos de transito me-
diante la elaboracién e implementa-
cién de un programa para el cumpli-
miento de la obligatoriedad del seguro
de responsabilidad civil del 70% de los
vehiculos y la creacién de una Direc-
cién de Atencidén a Victimas de Hechos

de Trdnsito en perspectiva para 2021.
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Ademds, estas cinco politicas publicas-ejes estratégicos abarcan y extienden los conceptos que hasta el momento configuraban
la Politica Piblica de Seguridad Vial, Visién Cero del Gobierno de la CDMX (ver figura 15).

Concordancia entre ejes estratégicos - politicas publicas del PISVI-CDMXy las politicas previas de seguridad vial.

PILARES DEL DECENIO DE
ACCION PARA LA
SEGURIDAD VIAL 2011-2020

ACCIONES DE LA
ESTRATEGIA NACIONAL DE

SEGURIDAD VIAL 2011-2020

EJES DE LA POLITICA PUBLICA
DE SEGURIDAD VIALY VISION CERO
DEL GOBIERNO DE LA CDMX

EJES ESTRATEGICOS
DEL PISVI-CDMX

FIGURA 15.
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Con base en los diagnésticos y metas antes planteados, el PAGINA

PISVI-CDMX establece la relaciéon de acciones por eje es-
tratégico - politica publica, programadas a corto y mediano
plazo, indicando la corresponsabilidad entre los entes publi-

cos y los Organos Politico Administrativos.

CAPITULO

MATRIZ DE AGGIONES
POR EJE ESTRATEGIGO




TABLA 2

Acciones del Eje estratégico 1. Gestion de la seguridad vial

CAPIiTULO IIl. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATEGICO

METAS

1. Promover un liderazgo
en materia de seguridad

vial

CORTO PLAZO 2016-2018

MEDIANO PLAZO

PERSPECTIVA 2019-2021

1.1 Crear la Agencia de
Seguridad Vial

ENTES PUBLICOS RESPONSABLES

Jefatura de Gobierno

1.2 Implementar un pro-
grama de capacitacién de
funcionarios con compe-

tencia en seguridad vial

SEMOVI

2. Mejorar la coordina-

cién entre entes publicos

1.3 Suscribir un minimo de
5 convenios de coordina-
cién entre entes publicos

con competencia en se-

Jefatura de Gobierno

3. Dotar de transparencia
y rendicién de cuentas el

financiamiento.

guridad vial.
1.4 Constituir el Fondo Pu- SEMOVI
blico de Movilidad y Se-
guridad Vial

1.5 Elaborar y difundir SEMOVI

una memoria técnica y
econdmica de activida-

des de seguridad vial

4. Mejorar la percepcion

de los usuarios

1.6 Elaborar y poner en
marcha un Programa de
Comunicacién en Segu-

ridad Vial permanente

Coordinacién General de
Comunicacién Social vy
SEMOVI

para la CDMX

1.7 Constituir el Consejo SEMOVI
Asesor de Movilidad y Se-

guridad Vial

1.8 Incluir la participacién AGU

ciudadana en el 80% de
las acciones disefiadas
durante la implementa-
cién del PISVI-CDMX
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TABLA 2

METAS

CORTO PLAZO 2016-2018

MEDIANO PLAZO

PERSPECTIVA 2019-2021

ENTES PUBLICOS RESPONSABLES

5. Generar una base de da- 1.9 Desarrollar un Sistema SEMOVI
tos Unica de Informacién y Segui-

miento de Seguridad Vial
6. Mejorar el conocimiento 110 Elaborar vy difundir SEMOVI

en materia de hechos de

trdnsito

anuarios de siniestralidad

7. Aumentar el cumpli-

miento de las normas

1.11 Realizar los cambios
legislativos y normativos
necesarios para regular
aspectos no contemplados
en la LMDFy RTDF

Jefatura de Gobierno

1.12 Suscribir convenios de
colaboracién a nivel fede-
ral y en la ZMVM, para el
intercambio de informa-
cién para la implementa-
cién de la licencia de con-

ducir por puntos

SEMOVI

1.13 Realizar una progra-
macién de campafas de
vigilancia y control del
RTDF

SSP

8. Acercar al ciudadano la

figura del policia de transito

1.14 Realizar campanas de
mejora de la imagen de los

policias de transito

SSP
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TABLA 3

CAPIiTULO IIl. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATEGICO

9. Asegurar que las vias
operen en sus maximos ni-

veles de seguridad

2.1 Realizar un levantamiento geo-referenciado de las ca-

lles, sus caracteristicas y los dispositivos para el control del

transito instalados en vias primarias y secundarias

AGU y Delegaciones

2.2 Elaborar e implemen-
tar un programa de Au-
ditorias e Inspecciones de

Seguridad Vial

SEMOVI

2.3 Elaborar e implemen-
tar un Programa para la
identificaciéon e interven-
cion periédicas de tramos

de alta siniestralidad vial

SEMOVI

2.4 Realizar el mante-
nimiento semestral pre-
ventivo a todo el sefala-
miento y componentes del
sistema INFOVIAL

SOBSE

10. Generar manuales para

el disefio de vias seguras

2.5 Desarrollar los linea-
mientos para la coloca-
cidn, sustitucién y retiro de

reductores de velocidad

SEMOVI, AGU y Delega-

ciones

2.6 Elaborar e implemen-
tar el Manual de Disefo
Vial

SEMOVI, AGU y SOBSE

2.7 Elaborar e implemen-
tar el Manual de Disefo
y Operacién de las Areas
de Transferencia para el

Transporte

SEMOVI, AGU y SOBSE

2.8 Elaborar e implementar
la Guia de Infraestructura
Ciclista para la Ciudad de

México.

SEMOVIy SEDEMA
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TABLA 3

2.9 Implementar el Manual
de Dispositivos para el

Control del Trdnsito

SEMOVI, AGU y SOBSE

2.10 Elaborar e implemen-
tar una Guia de manteni-
miento de infraestructura

ciclista.

AGU

11. Mejorar la seguridad de

todos los usuarios de la via

2.11 Desarrollar lineamien-

tos de calle completa

SEMOVI

2.12 Evolucionar del “Pro-
grama de Pasos Seguros” a

“Rutas Peatonales Seguras”

AGU

2.13 Implementar el Pro-

grama “Llega Seguro”

SEMOVI

2.14 Medir la percepcion
de los ciudadanos con re-
lacién a las actuaciones de
redistribucién del espacio
publico y fomento del tran-

slto peatonal.

SEDUVI (AEP)

12. Mejorar la accesibilidad
de los usuarios con disca-

pacidad.

2.15 Implementar el Ma-
nual de Normas Técnicas
de Accesibilidad

SEDUVI (AEP)
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TABLA 4

CAPITULO Ill. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATEGICO

13. Mejorar las condiciones
de seguridad del parque

vehicular

3.1 Implementar un siste-
ma de Inspeccién Técnica
Vehicular orientado a la
comprobacién del estado

de seguridad del vehiculo

SEMOVI

3.2 Poner en marcha me-
canismos para incentivar
la compra de vehiculos

mds seguros

SEMOVI

e 1)~
il ol .
=

BUENAUISTA

i
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CAPITULO IIl. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATEGICO

TABLA 5

Acciones del Eje estratégico 4. Usuarios de vias de transito mas seguros

o

METAS

14. Mejorar la capacita-
cién de los aspirantes a
obtener la licencia de con-

ducir tipo A

CORTO PLAZO 2016-2018

MEDIANO PLAZO

PERSPECTIVA 2019-2021

4.1 Modificacién del pro-
cedimiento de obtencién

de licencias de conducir

ENTES PUBLICOS RESPONSABLES

SEMOVI

15. Mejorar la educacidn

vial en la etapa escolar

4.2 Introducir la educa-
cién vial en escolares de la
CDMX

SEDU

16. Coordinar y optimizar
las campaias de concien-

tizacién

4.3 Difundir el protocolo de
atencidén a victimas de he-

chos de trdnsito

SEMOVI

4.4 Capacitar a minimo
700 personas al afo sobre
factores de riesgo en se-

guridad vial

SEDESA

4.5 Realizar campafas de
concientizacién sobre los
limites de velocidad del
RTDF

AGU

17. Mejorar la seguridad de
los peatones

4.6 Realizar un programa
especifico para la seguri-

dad de los peatones

SEMOVI

18. Mejorar la seguridad

de los ciclistas

4.7 Realizar un programa
especifico para la seguri-

dad de los ciclistas

SEMOVIy SEDEMA

19. Mejorar la seguridad

de los motociclistas

4.8 Realizar un programa
especifico para la seguri-

dad de los motociclistas

SEMOVI
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TABLA 6

CAPIiTULO IIl. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATEGICO

Acciones del Eje estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito

(5]

METAS

20. Coordinar la asistencia
de hechos de transito por
parte de los servicios de

emergencia

CORTO PLAZO 2016-2018

5.1 Dotar de medios para
el servicio de urgencias

médicas

MEDIANO PLAZO

PERSPECTIVA 2019-2021

ENTES PUBLICOS RESPONSABLES

SSP, SEDESAy Cruz Roja

5.2 Adoptar el Protocolo
de Actuacién Policial para
la cobertura y respuesta
a emergencias en la via
para todos los servicios de

emergencia

SSP, SEDESA y Cruz Roja

21. Incrementar la percep- 5.3 Desarrollar e imple- SEDESA
ciéon positiva del sistema mentar un programa de
sanitario refuerzo del sistema sani-
tario de atencién a emer-
gencias hospitalarias
22. Garantizar la de aten- 5.4 Elaborar e implemen- SEMOVI
ciéon médica a las victimas tar un programa para el
de hechos de transito cumplimiento de la obli-
gatoriedad del seguro de
responsabilidad civil
5.5 Crear una Direccién de SEDESA

Atencién a Victimas de He-

chos de Trdnsito
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CCCCCCCC

MEGANISMOS ESPECIFICOS
PARA LA EVALUAGION,
ACTUALIZAGION Y, EN SU GASO,
CORRECGION DEL PROGRAMA




Una Estrategia o Programa Integral
de Seguridad Vial, por muy consistente
que seaq, no garantiza por si mismo la
consecucion de los objetivos estable-
cidos si no se realiza de manera coor-
dinada y flexible, entendiendo por fle-
xibilidad la capacidad del Programa
para adaptarse a las circunstancias
cambiantes. Si los indicadores esta-

blecidos difieren de la planificacién

CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECiFICOS PARA LA EVALUACION,

ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

realizada, es imprescindible que estos
hechos se detecten a tiempo con el fin
de poner en marcha un Programa de
Contingencias apropiado para corre-

gir desviaciones indeseadas.

Para garantizar la éptima implemen-

tacién de las acciones propuestas, y el
alcance de las metas del PISVI-CDMX

son claves los siguientes mecanismos:

Estrategia de comunicacién, que de-
berd ser liderada por la SEGOB. La
difusién de informacién a la opinién
publica es fundamental para conse-

guir su maxima implicacion.

Mesas de trabajo de coordinacién y
seguimiento del PISVI-CDMX con los
diferentes entes involucrados y miem-
bros del Consejo Asesor de Movilidad

y Seguridad Vial.

Didlogo continuo con la sociedad civil,
por medio de reuniones de trabajo es-
pecificas de socializacién y construccién
colaborativa o mediante mecanismos
como foros en lineq, redes sociales, ac-

tividades en sitio, entre otros.

Constitucién de mesas de trabajo espe-
cificas para la gestién de actividades en
las que participen varios entes publicos.
Por ejemplo, se propone la creacién de
mesas de trabajo en el dmbito de la se-
guridad vial infantil, las actividades di-
rigidas a los jévenes, la seguridad de la
infraestructura vial, la creacién de una
base de datos Unica y abierta de hechos
de trdnsito o las ya mencionadas mesas
de trabajo de seguridad de peatones,

ciclistas y motociclistas.

I
|
La difusién de informacidn
a la opinién publica es
fundamental para conseguir

su mdxima implicacién.
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Se creard la Mesa de Coordinacion
y Direcciéon del PISVI-CDMX, que es-
tard constituida por responsables de
los entes publicos del Gobierno de la
CDMX. Dicha mesa contard con la
asesoria de un Comité de Seguimiento
de la Estrategia formado por técnicos
especialistas en seguridad vial o con
relacién directa con acciones conteni-
das en el PISVI-CDMX. A continuacién
se definen las funciones de cada uno

de estos érganos (ver figuras 16 y 17):

FIGURA 16

Fuente: elaboracién propia

Funciones de la Mesa de Coordinacién y Direccién del PISVI-CDMX

Evaluar la idoneidad
de los Objetivos

Analizar los informes del

Comité de Seguimiento

Funciones del Comité de Seguimiento del PISVI-CDMX

Informar a la Mesa de

Coordinaciény
Direccién sobre la

evolucién de los

Objetivos e Indicadores

FIGURA 17

Sugerir colaboraciones

entre Secretarias,
Delegaciones,
academia, entidades
privadas, agentes

sociales, entre otros

Fuente: elaboracién propia

Detectar posibles
desviaciones respecto
alas tareas

programadas

COMITE DE SEGUIMIENTO DEL PISVI-CDMX

Elaborar informes de
seguimiento para la

Mesa de Coordinacién
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Proceso de toma de decisiones en la fase de seguimiento del PISVI-CDMX

Revisién de resultados e

Revisidn de las acciones Implementacion
del PISVI - CDMX por

parte de la Mesa de

indicadores por parte del

de las acciones

en los plazos previstos Comité de Seguimiento

Coordinacién y Direccién

Elaboracién del Informe

. .. Toma de desiciones por
de Seguimiento, indicando Il P

Revisidn del PISVI-CDMX,

si fuera necesario

.. parte de la Mesa de
progreso, desviaciones y

Coordinacién y Direccién
del PISVI-CDMX

propuestas por parte del

Comité de Seguimiento

La figura 18 muestra el proceso de 4 R
toma de decisiones en la Fase de Se- 4 )
guimiento del PISVI-CDMX.

~
-

Actualizacién del informe

] \
[} '
1 con los nuevos acuerdosy |
1 .

| metas establecidas r

-
~

FIGURA 18 Fuente: elaboracién propia
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Con el fin de realizar un adecuado se-
guimiento de la implementacién del
PISVI-CDMX, se pondrdn en marcha

las siguientes directrices:

a) Celebracién de reuniones trimes-
trales del Comité de Seguimiento del
PISVI-CDMX, en las que se valorard el
seguimiento de las acciones incluidas
en el Programa, revisando los siguien-
tes pardmetros, en las acciones en las

que sea posible:

1. Puesta en marcha de las acciones.
2. Grado de desarrollo.

3. Seguimiento de indicadores (si la in-
formacioén estd disponible).

4. Asignacién presupuestaria (si la in-
formacién estd disponible).

5. Identificacién de causas de los posi-
bles retrasos, dificultades o limitacio-

nes, si los hay.

b) Elaboracién, por parte del Comité
de Seguimiento del PISVI-CDMX, de
un informe trimestral para la Mesa de

Coordinacién y Direccion.

c) Celebracién de reuniones semestrales
por parte de la Mesa de Coordinacién y
Direccién del PISVI-CDMX, que serd res-

ponsable de las siguientes acciones:

1. Valoracién critica del grado de
desarrollo de las acciones, segun el
informe elaborado por el Comité de
Seguimiento.

2. Decisién de modificacién, susti-
tucién o eliminacién de las acciones
contenidas en el Programa.

3. Promocién de las lecciones apren-
didas con las acciones que tengan un
mayor grado de desarrollo y éxito,

de manera que sirvan como ejemplo

y refuerzo.

4. Incorporacién de nuevos entes pu-
blicos a los grupos de trabajo del Pro-
grama, si procede.

5. Aprobacién de informes de difusiéon
a los medios de comunicacién y a la

sociedad civil.
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El Programa de Contingencias es la
herramienta que articula los cambios
que sean necesarios adoptar segln se
vayan desarrollando las acciones in-
cluidas en el PISVI-CDMX; su elabora-
cién serd responsabilidad de la Mesa
de Coordinacién y Direccién y deberd
realizarse al tiempo que se vayan pro-
duciendo incidencias, tanto positivas
como negativas, dado que es el ele-
mento que permite dotar de flexibili-
dad al PISVI-CDMX para adaptarse a

las circunstancias reales del entorno.

Se planteard una redefiniciéon de las
acciones o de sus objetivos e integran-
tes, cuando se produzca alguna de las

circunstancias siguientes:

» Desvio de mds del 10% en los objetivos
de mejora definidos en el PISVI-CDMX.
» Desconocimiento no previsto acer-
ca de la desviacién en la evolucién de
los objetivos y/o de los indicadores de
cada accion.

» Retraso en la puesta en marcha de
las acciones de mds de un semestre.

» Falta de asignacién presupuestaria
a las acciones que requieren recursos
econdémicos para su desarrollo.

» Falta de participaciéon de los entes
publicos lideres en las herramientas
de gestién del PISVI-CDMX.

» Si la situacién de seguridad vial
cambia drdsticamente en algin punto
en especifico que no fue considerado
en el Programa.

» Ofras circunstancias que la Mesa de
Coordinacién y Direccidon considere

oportunas.

En el caso de que se produzca algu-
na de las circunstancias anteriores,
se procederd de la siguiente manera,

documentando debidamente el pro-

CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECiFICOS PARA LA EVALUACION,

ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

Programa de Contingencias es la herramienta
que articula los cambios que sean necesarios adoptar
segun se vayan desarrollando las acciones incluidas

en el PISVI-CDMX.

blema y los cambios que se producen:
1. Peficién formal de activaciéon de
las acciones a los responsables de su
ejecucion.

2. Busqueda de recursos econémicos
en el contexto publico o privado para
la realizacién de la accién.

3. Redefinicién de la accién de acuer-

do al contexto del momento.
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INDIGADORES

Tabla 7. Indicadores

Los indicadores constituyen un ele-
mento esencial en la gestiéon guber-
namental, relacionando su accionar
hacia el cumplimiento de Metasy de
resultados establecidos. Son la base
para realizar un adecuado monito-
reo, actualizacién y, en caso nece-
sario, correcciéon del PISVI-CDMX
(ver tabla 7).

META

9. Asegurar que las vias
operen en sus mdaximos ni-

veles de seguridad

NOMBRE

Hechos de transito

A continuacién se enlistan los indica-
dores de resultados que se derivan
del Eje 4 «Habitabilidad y Servicios,
Espacio Publico e Infraestructura»
del PGDDF, mismos que serdn me-
didos y reportados con base en los
insumos que provean los entes pu-

blicos responsables del mismo.

FORMULA

Nimero de hechos de

transito al periodo

UNIDAD DE
MEDIDA
Numero /
Hechos de

transito

OBJETIVO

Conocer el nimero de he-

chos de trdnsito

PERIODICIDAD

Anual

DOCUMENTOS RELACIONADOS

Accidentes de Trdnsito Te-
rrestres en Zonas Urbanas y
Suburbanas. INEGI; Principa-
les Indicadores de Siniestrali-

dad en Carreteras Federales.

JUSTIFICACION

Incidir en la mejora de la
seguridad vial en los fra-
mos mds problemdticos de

la red vial.

LINEA BASE 2015

12,511

=)

META 2018 META 2021
10,009 6,256
|
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Hechos de transito se refiere a evento produci-
do por el transito vehicular, en el que interviene
por lo menos un vehiculo, causando dafos ma-

teriales, lesiones y/o muerte de personas.

Vinculacién con la accién 2.3. Elaborar e im-
plementar un programa para la identifica-
cién e intervencién periddicas de tramos de

alta siniestralidad vial.

Eje Estratégico 2.

Vias de transito y movilidad mds seguras.




INDICADORES

META NOMBRE

11. Mejorar la seguridad de

todos los usuarios de la via

vulnerables implicados

CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECiFICOS PARA LA EVALUACION,
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Proporcién de hechos de transito en donde hubo usuarios

FORMULA

(Ndmero de hechos de
transito donde hubo usua-
rios vulnerables implicados
/ Numero de hechos de

transito) *100 al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO
MEDIDA
Porcentaje Conocer la proporcién de

hechos de transito en don-
de hubo usuarios vulnera-

bles implicados

PERIODICIDAD

Anual

DOCUMENTOS RELACIONADOS

Accidentes de Transito Te-
rrestres en Zonas Urbanas
y Suburbanas. INEGI

JUSTIFICACION

Incidir en la mejora de la
seguridad de los usuarios

mds vulnerables.

LINEA BASE 2015
13*

%o

Usuarios vulnerables se refiere a aquellos
usuarios que estdn expuestos a un mayor pe-
ligro durante su circulacién en la via ya que
no cuentan con una estructura de proteccion,
por lo que son mds propensos a sufrir lesiones
graves o incluso perder la vida cuando se ven
involucrados en hechos de transito. Se consi-

deran: peatones, ciclistas y motociclistas.

META 2018 META 2021
10 6
META NOMBRE

9. Asegurar que las vias

operen en sus mdaximos ni-

veles de seguridad

Proporcién de automéviles implicados en hechos de transito

Vinculacién con la accién 2.11. Desarrollar li-

neamientos de “calle completa”.

2]

* Resultado preliminar en espera de los datos

Eje Estratégico 2.

Vias de transito y movilidad mds seguras.

definitivos de los Principales Indicadores de

Siniestralidad en Carreteras Federales.

FORMULA

(Numero de automéviles im-
plicados en hechos de tran-
sifto / Nimero de vehiculos
implicados en hechos de

transito) * 100 al periodo

UNIDAD DE
MEDIDA

Porcentaje

OBJETIVO

Conocer la proporcién de
automdviles implicados en

hechos de trdnsito

PERIODICIDAD

Anual

DOCUMENTOS RELACIONADOS

Accidentes de Trdnsito Te-
rrestres en Zonas Urbanas
y Suburbanas. INEGI

JUSTIFICACION

Incidir en la mejora del co-
nocimiento de las condicio-

nes existentes en las vias.

LINEA BASE 2015

71

%o

META 2018

57

META 2021

36

Autombdviles se refiere a los vehiculos de tipo
particular.

Vinculacién con la accién 2.4. Realizar el mante-
nimiento semestral preventivo a todo el sefala-

miento y componentes del sistema INFOVIAL.

o Eje Estratégico 2.

Vias de transito y movilidad mds seguras.
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META

9. Asegurar que las vias
operen en sus mdaximos ni-

veles de seguridad

NOMBRE

en hechos de transito

INDICADORES

Proporcién de unidades de transporte publico implicadas

FORMULA

(Nimero de unidades de
transporte publico impli-
cadas en hechos de trdn-
sito / Nimero de vehiculos
implicados en hechos de

trdnsito) * 100 al periodo

UNIDAD DE
MEDIDA

Porcentaje

OBJETIVO

Conocer la proporcién de
unidades de transporte
publico implicadas en he-

chos de trdnsito

PERIODICIDAD

Anual

DOCUMENTOS RELACIONADOS

Accidentes de Trdnsito Te-
rrestres en Zonas Urbanas
y Suburbanas. INEGI

JUSTIFICACION

Incidir en la mejora del
conocimiento de las con-
diciones existentes en las

vias.

LINEA BASE 2015 °
18 ()

Vinculacién con la accién 2.4. Realizar el

mantenimiento semestral preventivo a todo

Eje Estratégico 2.

Vias de trdnsito y movilidad mds seguras.

META 2018 META 2021 el sefialamiento y componentes del sistema
14 9 INFOVIAL.
META NOMBRE

20. Coordinar la atencién
de hechos de trdnsito por

los servicios de emergencia

Personas lesionadas en hechos de transito

FORMULA

Numero de personas lesio-
nadas en hechos de transi-

to al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION
MEDIDA
Nudmero / Conocer el nimero de per- Anual Accidentes de Trdnsito Te- Incidir en la disminucién de
Personas sonas lesionadas en he- rrestres en Zonas Urbanas la gravedad de las lesiones
lesionadas chos de transito y Suburbanas. INEGI ocasionadas en hechos de
transito.
LINEA BASE 2015 ®
2,899 ﬂ Vinculacién con la accién 5.1. Dotar de me- Eje Estratégico 5.
dios para el servicio de urgencias médicas. Respuesta tras los hechos de transito.
META 2018 META 2021
2,319 1,450
|
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META

20. Coordinar la atencién
de hechos de transito por

los servicios de emergencia

NOMBRE

Personas lesionadas que requirieron hospitalizacién

por hechos de transito

FORMULA

Nimero de personas le-
sionadas que requirieron
hospitalizacién en hechos

de trdnsito al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION
MEDIDA
Ndmero / Conocer el nimero de per- Anual Subsistema de Egresos Incidir en la disminucién de
Personas sonas lesionadas que re- Hospitalarios. Salud la gravedad de las lesiones
lesionadas quirieron  hospitalizaciéon ocasionadas en hechos de

por hechos de transito transito.
LINEA BASE 2015 °
741 ﬂ Personas lesionadas que requirieron hospitali- Eje Estratégico 5.

zacion se refiere a personas lesionadas graves. Respuesta tras los hechos de transito.
META 2021 META 2018 Vinculacién con la accién 5.1. Dotar de medios
593 371 para el servicio de urgencias médicas.
|

META NOMBRE FORMULA

17. Mejorar la seguridad de

los peatones

Proporcién de peatones lesionados en hechos de transito

(Numero de peatones lesio-
nados en hechos de tran-
sito / Numero de personas
lesionadas en hechos de

transito)*100 al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO
MEDIDA
Porcentaje

peatones

Conocer la proporcién de

hechos de trdnsito

PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS

Anual Accidentes de Trdnsito Te-
rrestres en Zonas Urbanas
y Suburbanas. INEGI

lesionados en

JUSTIFICACION

Incidir en la mejora de la

movilidad peatonal.

LINEA BASE 2015 o
26 (o]

Vinculaciéon con la accién 4.6. Realizar un

programa especifico para la seguridad de

META 2021 META 2018

21 13

los peatones.

Eje Estratégico 4.

Usuarios de vias de trdnsito mds seguros.
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META

18. Mejorar la seguridad

de los ciclistas

NOMBRE

INDICADORES

Proporcién de ciclistas lesionados en hechos de transito

FORMULA

(Ndmero de ciclistas lesio-
nados en hechos de tran-
sito / Nimero de personas
lesionadas en hechos de

transito)*100 en el periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION

MEDIDA

Porcentaje Conocer la proporcién de Anual Accidentes de Trdnsito Te- Incidir en la mejora de la
ciclistas lesionados en he- rrestres en Zonas Urbanas movilidad ciclista.
chos de transito y Suburbanas. INEGI

LINEA BASE 2015 o

4 /O Vinculacién con la accidn 4.7. Realizar un Eje Estratégico 4.

programa especifico para la seguridad de

META 2018 META 2021 los ciclistas.
3 2
META NOMBRE

9. Asegurar que las vias
operen en sus mdaximos ni-

veles de seguridad

de transito

Usuarios de vias de transito mds seguros

Proporcién de automovilistas lesionados en hechos

FORMULA

(Ndmero de automovilistas
lesionados en hechos de
trdnsito / Numero de per-
sonas lesionadas en hechos

de trdnsito)*100 al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION
MEDIDA
Porcentaje Conocer la proporcién de Anual Accidentes de Trdnsito Te- Incidir en la mejora de in-
automovilistas (2) lesiona- rrestres en Zonas Urbanas fraestructura vial y espa-
dos en hechos de trdnsito y Suburbanas. INEGI cios mds seguros para to-
dos los usuarios de la via.
LINEA BASE 2015 o
70 /O Automovilistas se refiere a conductores y pa- Eje Estratégico 2.
sajeros de vehiculos motorizados. Vias de transito y movilidad mds seguras.
META 2018 META 2021 Vinculacién con la accién 2.2. Elaborar e im-
56 35 plementar un programa de auditorias e ins-
pecciones de seguridad vial.
|
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META

20. Coordinar la atencién
de hechos de transito por

los servicios de emergencia

NOMBRE FORMULA
Personas que murieron en hechos de transito Ndmero de personas que
murieron por hechos de

transito al periodo

UNIDAD DE
MEDIDA
Numero /
Personas
que

murieron

OBJETIVO

Conocer el nimero de per-
sonas que murieron en he-

chos de transito

PERIODICIDAD

Anual

DOCUMENTOS RELACIONADOS

Defunciones Generales-
INEGI/Salud

JUSTIFICACION

Incidir en la disminucién de
las tasas de mortalidad y
morbilidad.

LINEA BASE 2015

768

ﬂ Vinculacién con

medios para el servicio de urgencias mé-

la accién 5.1.

META 2018 META 2021 dicas.
614 384
META NOMBRE

2l.Incrementar la percep-

cién positiva del sistema

Dotar de

©

Personas que murieron en hospital por hechos de transito

Eje Estratégico 5.

Respuesta tras los hechos de trdansito.

FORMULA

Ndmero de personas que

murieron en hospitales por

sanitario hechos de transito en el
periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION

MEDIDA

Ndmero / Conocer el nimero de per- Anual Defunciones Generales- Incidir en la mejora del ra-

Personas sonas que murieron en hos- INEGI/Salud tio de supervivencia de le-

que pital por hechos de transito sionados.

murieron

LINEA BASE 2015

415

META 2018

332

°
Personas que murieron en hospital se refiere
a personas lesionadas graves que perdieron

META 2021 la vida.

208 Vinculacién con las accién 5.3. Desarrollar e
implementar un programa de refuerzo del

sistema sanitario de atencién de emergencias

hospitalarias.

Eje Estratégico 5.

Respuesta tras los hechos de trdansito.
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META

17. Mejorar la seguridad de

los peatones

NOMBRE

INDICADORES

Proporcién de peatones que murieron en hechos de transito

FORMULA

(Nimero de peatones que
murieron en hechos de
transito / Nimero de perso-
nas que murieron en hechos

de trdnsito) *100 al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION

MEDIDA

Porcentaje Conocer la proporcién de Anual Defunciones Generales- Incidir en la mejora de la
peatones que murieron en INEGI/Salud movilidad peatonal.
hechos de transito

LINEA BASE 2015 o

54 /O Vinculacién con la accién 4.6. Realizar un Eje Estratégico 4.

programa especifico para la seguridad de

META 2018 META 2021 los peatones.
43 27
META NOMBRE

18. Mejorar la seguridad

de los ciclistas

ros.

Proporcién de ciclistas que murieron en hechos de transito

Usuarios de vias de fransito mas segu-

FORMULA

(Ndmero de ciclistas que
murieron en hechos de
trdnsito / Nimero de perso-
nas que murieron en hechos

de trdnsito) *100 al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION
MEDIDA
Porcentaje Conocer la proporcién de Anual Defunciones Generales- Incidir en la mejora de la
ciclistas que murieron en INEGI/Salud movilidad ciclista.
hechos de transito
LINEA BASE 2015 O/
0 o Vinculacién con la accién 4.7. Realizar un Eje Estratégico 4.
programa especifico para la seguridad de Usuarios de vias de trdnsito mds seguros.
META 2018 META 2021 los ciclistas.
0 0
|
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ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

META

19. Mejorar la seguridad

de los motociclistas

NOMBRE

Proporcién de motociclistas que murieron en hechos

de transito

FORMULA

(Nimero de motociclistas
que murieron en hechos
de trdnsito / Numero de
personas que murieron en
hechos de transito) *100 al

periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS JUSTIFICACION

MEDIDA

Porcentaje Conocer la proporcién de Anual Defunciones Generales- Incidir en la mejora de la
motociclistas que murieron INEGI/Salud movilidad motociclistas.
en hechos de transito

LINEA BASE 2015 o

15 /O Vinculacién con la accién 4.8. Realizar un o Eje Estratégico 4.

META 2018 META 2021
12 7
META NOMBRE

9. Asegurar que las vias
operen en sus mAaximos ni-

veles de seguridad

de transito

programa especifico para la seguridad de

los motociclistas.

ros.

Proporcién de automovilistas que murieron en hechos

Usuarios de vias de trdnsito mds segu-

FORMULA

(Nimero de automovilistas
que murieron en hechos de
transito / Nimero de perso-
nas que murieron en hechos

de trdnsito) *100 al periodo

UNIDAD DE OBJETIVO PERIODICIDAD DOCUMENTOS RELACIONADOS jUSTIFICACION

MEDIDA

Porcentaje Conocer la proporciéon de Anual Defunciones Generales- Incidir en la mejora de in-
automovilistas que murie- INEGI/Salud fraestrutura vial y espacios
ron en hechos de transito mds seguros para todos

los usuarios de la via.
LINEA BASE 2015 o/
25 o Automovilistas se refiere a conductores y P>} Eje Estratégico 2.

META 2018

20

META 2021

pasajeros de vehiculos motorizados.

Vinculaciéon con la accién 2.2. Elaborar e

13 implementar un programa de auditorias e

inspecciones de seguridad vial.

Vias de transito y movilidad mas seguras.
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CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECIFICOS PARA LA EVALUACION,
ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

Las tabla 8 recoge las atribuciones de cada ente publico en el desarrollo del PISVI-CDMX,

indicando las acciones que estdn bajo su responsabilidad, asi como el tipo, la situacién, la

necesidad de recursos humanos y materiales y las opciones de financiamiento.
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Tabla 8. Instrumentacién

INSTRUMENTACION

CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECiFICOS PARA LA EVALUACION,

ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

Las acciones se clasifican en:

a) Estructurales: requieren modifi-
caciones legales y administrativas.

b) Operativas: no requieren modifi-
caciones legales o administrativas,
aunque si es necesaria la asignacién

de recursos especificos.

ENTE EJE ACCION TIPO PRIORIDAD OPCIONES DE FINANCIAMIENTO
RESPONSABLE ESTRATEGICO DE ACCION
Jefatura de | Gestién de la 1.1. Crear la Agencia de Se- Estructural Alta Presupuestos publicos
Gobierno Seguridad Vial guridad Vial Ayuda de entes multilaterales
o Aportaciones privadas
1.3. Suscribir un minimo de Operativa Alta Presupuestos publicos
5 convenios de coordina-
cidon entre entes publicos
con competencia en segu-
ridad vial.
1.11 Realizar los cambios Estructural Alta Presupuestos publicos
legislativos y normativos
necesarios para regular
aspectos no contemplados
en la LMDFy RTDF
SEMOVI Gestién de la 1.2. Implementar un pro- Operativa Alta Presupuestos publicos
Seguridad Vial grama de capacitacion de Ayuda de entes multilate-
o funcionarios con compe- rales
tencia en seguridad vial
Coordinacién | Gestidn de la 1.6 Elaborar y poner en Operativa Alta Presupuestos publicos
General de Seguridad Vial marcha un Programa de Aportaciones privadas
Comunicacién Comunicacién en Seguri-
Social y o dad Vial permanente para
SEMOVI la CDMX
SEMOVI Gestién de la 1.4 Constituir el Fondo Pu- Estructural Alta Presupuestos publicos
Seguridad Vial blico de Movilidad y Segu- Aportaciones del seguro o
0 ridad Vial de las multas
Aportaciones privadas
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ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

INSTRUMENTACION

120

ENTE EJE ACCION TIPO PRIORIDAD OPCIONES DE FINANCIAMIENTO
RESPONSABLE ESTRATEGICO DE ACCION
1.5 Elaborar y difundir una Operativa Media Presupuestos publicos
memoria técnica y econd- Aportaciones privadas
mica de actividades de se-
guridad vial
1.7 Constituir el Consejo Estructural Alta Presupuestos publicos
Asesor de Movilidad y Se-
guridad Vial
1.9 Desarrollar un Sistema Estructural Alta Presupuestos publicos
de Informacién y Segui- Ayuda de entes multilate-
miento de Seguridad Vial rales
110 Elaborar y difundir Operativa Media Presupuestos publicos
anuarios de siniestralidad Ayuda de entes multila-
terales
Aportaciones privadas
1.12 Suscribir convenios de Estructural Media Presupuestos publicos
colaboracién a nivel fede- Ayuda de entes multilate-
ral y en la ZMVM, para el rales
infercambio de informa-
cién para la implementa-
cioén de la licencia de con-
ducir por puntos.
Vias de transito 2.2 Elaborar e implemen- Operativa Media Presupuestos publicos
y movilidad tar un programa de Au- Ayuda de entes multilate-
mds seguras ditorias e Inspecciones de rales
Seguridad Vial
2.3 Elaborar e implemen- Operativa Alta Presupuestos publicos
tar un Programa para la Ayuda de entes multilate-
identificaciéon e inferven- rales
cién periddicas de tramos
de alta siniestralidad vial
2.5 Desarrollar los linea- Operativa Media Presupuestos publicos
mientos para la coloca-
cién, sustitucién y retiro de
reductores de velocidad
|



ENTE

RESPONSABLE

INSTRUMENTACION

CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECiFICOS PARA LA EVALUACION,

ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

EJE ACCION TIPO PRIORIDAD OPCIONES DE FINANCIAMIENTO
ESTRATEGICO DE ACCION
2.7 Elaborar e implemen- Operativa Media Presupuestos publicos
tar el Manual de Disefio
y Operacién de las Areas
de Transferencia para el
Transporte
2.10 Elaborar e implemen- Operativa Media Presupuestos publicos
tar una Guia de manteni- Ayuda de entes multilate-
miento de infraestructura rales
ciclista. Aportaciones privadas
2.1 Desarrollar lineamien- Estructural Media Presupuestos publicos
tos de calle completa Ayuda de entes multilate-
rales
2.13 Implementar el Pro- Operativa Alta Presupuestos publicos
grama “Llega Seguro” Ayuda de entes multilate-
rales
Aportaciones privadas
Vehiculos 3.1 Implementar un siste- Estructural Alta Presupuestos publicos
mds seguros ma de Inspeccién Técnica Ayuda de entes multilate-
Vehicular orientado a la rales
comprobacién del estado Aportaciones privadas
de seguridad del vehiculo
3.2 Poner en marcha me- Estructural Media Presupuestos publicos
canismos para incentivar Aportaciones privadas
la compra de vehiculos
mds seguros
Usuarios de 4.1 Modificacién del pro- Estructural Alta Presupuestos publicos
vias de trdnsito cedimiento de obtencién
mds seguros de licencias de conducir
o 4.3 Difundir el protocolo de Operativa Media Presupuestos publicos
atencién a victimas de he-
chos de transito
4.6 Realizar un programa Operativa Alta Presupuestos publicos

especifico para la seguri-

dad de los peatones

Ayuda de entes multilate-
rales

Aportaciones privadas
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INSTRUMENTACION

122

ENTE EJE ACCION TIPO PRIORIDAD OPCIONES DE FINANCIAMIENTO
RESPONSABLE ESTRATEGICO DE ACCION
4.7 Realizar un programa Operativa Media Presupuestos publicos
especifico para la seguri- Ayuda de entes multilate-
dad de los ciclistas rales
Aportaciones privadas
4.8 Realizar un programa Operativa Alta Presupuestos publicos
especifico para la seguri- Ayuda de entes multilate-
dad de los motociclistas rales
Aportaciones privadas
Respuesta tras 5.4 Elaborar e implemen- Operativa Alta Presupuestos publicos
los hechos de tar un programa para el Aportaciones privadas
transito cumplimiento de la obli-
(5 ) gatoriedad del seguro de
responsabilidad civil
AGU Gestién de la 1.8 Incluir la participacién Operativa Alta Presupuestos publicos
Seguridad Vial ciudadana en el 80% de las Ayuda de entes multilate-
o acciones disefadas du- rales
rante la implementacién Aportaciones privadas
del PISVI-CDMX
Vias de fransito 2.12 Evolucionar del “Pro- Operativa Alta Presupuestos publicos
y movilidad grama de Pasos Seguros” a Ayuda de entes multilate-
mds seguras “Rutas Peatonales Seguras” rales
Aportaciones privadas
Usuarios de 4.5 Realizar campanas de Operativa Alta Presupuestos publicos
vias de transito concientizaciéon sobre los Ayuda de entes multilate-
mds seguros limites de velocidad del rales
o RTDF Aportaciones privadas
SSP Gestién de la 1.13 Realizar una progra- Operativa Alta Presupuestos publicos
Seguridad Vial macién de campafas de
0 vigilancia y control del
RTDF
1.14 Realizar campanas de Operativa Media Presupuestos publicos
mejora de la imagen de los Aportaciones privadas
policias de transito
|



INSTRUMENTACION

CAPIiTULO IV. MECANISMOS ESPECiFICOS PARA LA EVALUACION,

ACTUALIZACION Y, EN SU CASO, CORRECCION DEL PROGRAMA

ENTE EJE ACCION TIPO PRIORIDAD OPCIONES DE FINANCIAMIENTO
RESPONSABLE ESTRATEGICO DE ACCION
Respuesta tras 5.1 Dotar de medios para el Operativa Alta Presupuestos publicos
los hechos de servicio de urgencias mé- Aportaciones privadas
transito dicas (con SEDESA y Cruz
e Roja)
5.2 Adoptar el Protocolo Estructural Alta Presupuestos publicos
de Actuacién Policial para
la cobertura y respuesta
a emergencias en la via
para todos los servicios de
emergencia (con SEDESA 'y
Cruz Roja)

SOBSE Vias de fransito 2.1 Realizar un levanta- Operativa Alta Presupuestos publicos
y movilidad miento geo-referenciado Ayuda de entes multilate-
mds seguras de las calles, sus caracte- rales

risticas y los dispositivos

para el control del transito

instalados en vias prima-

rias y secundarias (con De-

legaciones)

2.4 Realizar el manteni- Operativa Alta Presupuestos publicos

miento semestral preventi-

vo a todo el sefalamiento

y componentes del sistema

INFOVIAL

2.6 Elaborar e implemen- Operativa Alta Presupuestos publicos

tar el Manual de Disefio

Vial

2.9 Implementar el Ma- Operativa Alta Presupuestos publicos

nual de Dispositivos para Ayuda de entes multilate-

el Control del Transito (con rales

SEMOVI)
SEDUVI Vias de fransito 2.14 Medir la percepcion Operativa Media Presupuestos publicos
(AEP) y movilidad de los ciudadanos con re- Ayuda de entes multilate-

mds seguras

lacién a las actuaciones de
redistribucién del espacio
publico y fomento del tran-

sito peatonal

rales

Aportaciones privadas
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INSTRUMENTACION

ENTE EJE ACCION TIPO PRIORIDAD OPCIONES DE FINANCIAMIENTO
RESPONSABLE ESTRATEGICO DE ACCION
2.15 Implementar el Ma- Operativa Alta Presupuestos publicos
nual de Normas Técnicas
de Accesibilidad
SEDU Usuarios de 4.2 Introducir la educacién Estructural Alta Presupuestos publicos
vias de transito vial en centros escolares Aportaciones privadas
mds seguros de la CDMX
SEDESA Usuarios de 4.4 Capacitar a minimo Operativa Media Presupuestos publicos
vias de transito 700 personas al afo sobre
mds seguros factores de riesgo en se-
o guridad vial
Respuesta tras 5.3 Desarrollar e imple- Estructural Alta Presupuestos publicos
los hechos de mentar un programa de Aportaciones privadas
transito refuerzo del sistema sani-
e tario de atencién a emer-
gencias hospitalarias
5.5 Crear una Direccién de Estructural Alta Presupuestos publicos
Atencién a Victimas de He- Aportaciones privadas
chos de Transito
|
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POR EJES ESTRATEGIGOS -
POLITIGAS PUBLICAS




APENDICE |I. DESCRIPCION DE ACCIONES

POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

Se incluyen a continuacidn fichas descriptivas de las

acciones claves a desarrollar en cada uno de los ejes

estratégicos que se han establecido, en las que se

incluyen los siguientes apartados:

» Eje estratégico

» Descripcion de la accién y objetivos
« Justificacion, con relacién al estado
actual en la CDMX y a datos estadis-
ticos, cuando éstos estén disponibles

» Ente publico responsable de su apli-
cacién

» Otros entes colaboradores

» Localizacién, ya sea a nivel estatal,
o en colaboracién con entes publicos
federales y nacionales

« Beneficiarios y beneficios potenciales
» Requerimientos

o Prioridad: se ha establecido una
prioridad alta (implementacién de la
accién durante 2016-2018) y una priori-
dad media (perspectiva 2019-2021)

» Plazo de ejecucién: segun la Ley de
Planeacién del Desarrollo del Distrito
Federal se ha diferenciado entre corto
(menos de 3 anos), mediano (de 3 a 6
anos) y largo (mayor de 6 afos)

« Indicadores, que permitirdn reali-
zar un seguimiento del resultado de

la accién
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJEESTRATEGICO 1:

GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.1 Crear la agencia de seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION Y OBJETIVOS

Creacién de una Agencia de Seguridad Vial, dependiente del
Jefe de Gobierno, que gestione, de manera independiente, y
contando con los adecuados recursos humanos y materiales,
toda la politica de seguridad vial, en la que tendrdn que par-
ficipar numerosos entes publicos del Gobierno y de la socie-

dad civil organizada.

JUSTIFICACION

Aunque el liderazgo de la politica de seguridad vial estd en
manos de la SEMOVI, existen actualmente algunas limitacio-
nes en cuanto a la coordinacién entre entes publicos impli-
cados, al tiempo que hay responsabilidades en la materia
que estdan distribuidas en varios de ellos, por lo que resulta
complicado ejercerlo realmente. Una Agencia de Seguridad
Vial que dependiera directamente del Jefe de Gobierno es-

taria en condiciones de liderar a los entes en esta materia.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

Jefatura de Gobierno SEGOB SEDATU
SEMOVI  SEDUVI (AEP)
SSP Instituto de
SEDEMA  Verificacién
SOBSE Administrativa

AGU Delegaciones

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Fortalecimiento institucional para la éptima implementa-
cién de la politica publica de seguridad vial.

* Mdaxima coordinacién de las politicas de seguridad vial.

* Asignacion de recursos presupuestales etiquetados.

» Asignacién de personal especifico de manera exclusiva a

la seguridad vial.

REQUERIMIENTOS

» Andlisis del encaje de la Agencia de Seguridad Vial en la
estructura

del Gobierno de la CDMX.

* Decreto de creacion.

* Definicién de atribuciones.

* Manual Administrativo.

* Definicién de presupuestos y origen de los mismos.

* Perfiles de Puesto y Evaluacién de candidatos.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO

L
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

ACCION

1.2. Implementar un programa de capacitacién de funcionarios con competencia en seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION Y OBJETIVOS

De cara a conseguir que la CDMX afronte con éxito los re-
tos de la seguridad vial en el futuro, es fundamental contar
con profesionales altamente capacitados para el desarrollo
de sus funciones; es preciso poner en marcha un progra-
ma especifico, para garantizar la correcta identificacién y
gestion de los tramos de alta siniestralidad vial, aplicacién
de inspecciones y auditorias de seguridad vial, eleccién del
equipamiento mds adecuado para la mejora de la seguridad
vial, disefio y gestién de infraestructuras para la reduccién
de riesgos de los usuarios mds vulnerables, implementacién

de estrategias de control, entre otros.

JUSTIFICACION

Se realizan acciones de capacitaciéon a los funcionarios de
los entes publicos de manera aislada; sin embargo, es ne-
cesario poner en marcha un programa que permita identifi-
car las principales carencias para cada uno de los sectores
implicados y generar los cursos de capacitacién periédicos

para superar las limitaciones existentes.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEMOVI SEGOB SOBSE
SSP AGU
SEDUVI (AEP) Delegaciones
SEDEMA Academia

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

» Generar estrategias claras.

* Incrementar las aptitudes de los funcionarios en cuanto a la
implementacién de estrategias de mejora de la seguridad vial.
» Aumentar la seguridad de la infraestructura.

* Practicas mds adecuadas en la implementacién de estra-

tegias de control.

REQUERIMIENTOS

* Realizar una valoracién de las necesidades de capacitacion
por sectores (disefio viario, mantenimiento viario, seguridad
en infraestructuras, actividades de control del cumplimiento
de las normas, entre otros).

* Mecanismos de coordinacién y definicién de procedimien-
tos, normas, especificaciones técnicas, entre otros.
 Desarrollar e implementar un programa de capacitacion
con metas a corto, medio y largo plazo.

* Monitoreo del personal capacitado.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO

Estatal
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.3. Suscribir un minimo de 5 convenios de coordinacién entre entes publicos con competencia en seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION

Es necesario garantizar la mdxima coordinacién entre fo-
dos los entes publicos responsables de la seguridad vial en
la CDMX, tanto a nivel local, estatal y federal, asi como con
otras entidades federativas, especialmente de la zona me-
tropolitana y municipios conurbados.

La creacién de la Agencia de Seguridad Vial permitird con-
seguir la maxima coordinacién en el desempeiio de las acti-
vidades de seguridad vial pero, mientras tanto, es necesario
avanzar en esta linea.

Las temdticas de los convenios pueden ser datos, infraes-

tructura, campanas de divulgacién, entre otras.

JUSTIFICACION

Actualmente se detectan algunas carencias en la coordi-
nacién de las actividades en materia de seguridad vial que
realizan los entes publicos de la CDMX. Una mejora en este
sentido permite un mejor aprovechamiento de los recursos
disponibles, evitando duplicidades en funciones y acciones, y
una mayor homogeneidad en el planteamiento de soluciones
en seguridad de la infraestructura vial.

La ausencia de una regulacién nacional y la necesidad de
mayor participacion del Gobierno Federal en materia de se-
guridad vial requieren un mayor esfuerzo de coordinacién

por parte de los entes publicos de la CDMX.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

Jefatura de Gobierno SEGOB SEDUVI (AEP)

SEMOVI Delegaciones
SSP Gobierno Fede-
SEDEMA  raly entidades
SOBSE federativas
SEDESA Sociedad civil
AGU Academia

PGJ Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mdaximo aprovechamiento de los recursos, evitando dupli-
cidades de funciones y acciones en la realizacién de activi-
dades en materia de seguridad vial.

» Generacién de soluciones homogéneas a los problemas en

seguridad vial.

REQUERIMIENTOS

* Realizacién de un mapa de competencias en seguridad vial,
identificando solapes e interacciones entre entes publicos.

* Elaboracién de un listado de actividades sujetas a coordi-
nacién entre diferentes entes publicos.

* Suscripcion de convenios entre entes publicos, estableciendo
directrices de coordinacién y homogeneidad.

* Seguimiento de las actividades objeto de convenios celebrados.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO

Estatal
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

ACCION

1.4. Constituir el fondo publico de movilidad y seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION

Esta accién se centra en dar los pasos necesarios para ase-
gurar el financiamiento de movilidad y seguridad vial y dar
cumplimiento a lo establecido en la LMDF en este dmbito.
El Fondo debe cumplir con la garantia de transparencia y
contar con la validacién del Consejo Asesor de Movilidad y

Seguridad Vial.

JUSTIFICACION

La promulgacién de la LMDF supuso la articulacién de recur-
sos especificos para la seguridad vial, por medio del Fondo
Pdblico de Movilidad y Seguridad Vial (art. 18, 32, 33 y 34),
que “tendrd por objeto captar, administrary aportar recursos
que contribuyan a mejorar las condiciones de la infraestruc-
tura, seguridad vial y acciones de cultura en materia de mo-
vilidad para toda la poblacién”. La LMDF establece la crea-
cién del Fondo dentro de los 360 dias naturales siguientes a
su publicacién, plazo que ha finalizado sin haber constituido

el mencionado Fondo.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEMOVI SEGOB
SEDUVI (AEP)
SEFIN

SSP

CEJUR

Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

» Garantizar los recursos financieros para temas de seguri-
dad vial.

* Cumplimiento de compromisos establecidos en la LMDF,
en coherencia con la jerarquia de movilidad, la inversién en
atencién a usuarios vulnerables de la via se incrementa, ge-

nerando una mayor legitimacién social.

REQUERIMIENTOS

* Publicar el Reglamento de la Ley de Movilidad.

* Establecer las Reglas de Operacion del Consejo Técnico del
Fideicomiso del Fondo Publico de Movilidad y Seguridad Vial.
* Asignar las fuentes de las que se alimentard el Fondo Pabli-
co de Movilidad y Seguridad Vial, valorando la asignacién de
un porcentaje de lo recaudado por multas, aportacién de los
seguros obligatorios, entre ofros.

* Establecer convenios con el sector privado para fomentar
su participacién en el Fondo Publico de Movilidad y Seguri-
dad Vial.

» Dotar al Fondo Publico de Movilidad y Seguridad Vial de
una total transparencia en cuanto al origen y gasto de los re-

cursos, generando una memoria econémica periédicamente.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.5. Elaborar y difundir una memoria técnica y econémica de actividades de seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION

La acciéon comprende la compilacién periédica de todas las
actividades para la mejora de la seguridad vial que se ponen
en marcha en la CDMX, asi como de los recursos econémicos
que se han invertido, de acuerdo con los principios de trans-
parencia de los entes publicos. Asimismo, se hard referencia
a los costos de los hechos de trdnsito, y cdmo las politicas de
seguridad vial permiten reducirlos. Serd una de las acciones
a realizar por parte de la Agencia de Seguridad Vial; hasta
que se constituya la citada Agencia, serd responsabilidad de
la SEGOB y de la SEMOVI.

JUSTIFICACION

Actualmente no se dispone de un documento que recopile
las acciones desarrolladas en materia de seguridad vial en la
CDMYX, asi como una descripcién de los recursos econémicos
destinados a ellas. Con vistas a conseguir una mayor trans-
parencia, es fundamental elaborar una memoria que se pu-
blique periédicamente y que se difunda a la opinidén publica,
generando una mayor concientizacién acerca de su impor-
tancia, al tiempo que se pone de manifiesto el compromiso
politico del Gobierno de la CDMX con la seguridad vial.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOVI SEGOB SEDEMA
SSP SOBSE

SEDUVI (AEP)  AGU

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
* Mejora de laimagen de los entes publicos para la sociedad.

* Cumplimiento del compromiso de transparencia.

REQUERIMIENTOS

* Compromiso de elaboracién de la memoria técnica y eco-
némica de seguridad vial.

* Designacién del equipo responsable de su elaboracién.

* Creacién del grupo de trabajo especifico, que podria
constituirse en el seno del Consejo Asesorde Movilidad y

Seguridad Vial.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCICN

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

ACCION

1.6. Elaborar un programa de comunicacién en seguridad vial permanente para la Ciudad de México

DESCRIPCION DE LA ACCION

Se busca coordinar las actividades de comunicacién que se
estdn realizando en el dmbito de la seguridad vial, de mane-
ra que queden estructuradas bajo un mismo objetivo y una
linea de actuacién dirigida a sensibilizar y concientizar a los
usuarios de la via para conseguir resultados de reduccién de
nimero y consecuencias de hechos de transito en el publico
objetivo. La finalidad de la puesta en marcha del programa

es concientizar y educar a los usuarios de la via.

JUSTIFICACION

Existen numerosas acciones de concientizacién y comunica-
cién en el dmbito de la seguridad vial, lideradas en su mayor
parte por la SEMOVI, la SSP y otros entes publicos, asi como
organizaciones de la sociedad civil. Sin embargo, falta una
mayor coordinacién entre estas actividades, que permitiria un

mejor aprovechamiento de los recursos disponibles.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
Coordinacién General SEGOB

de Comunicacién Social SSP

SEMOQOVI AGU

Entes privados

Academia

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Dar continuidad y permanencia de las campaias de comu-
nicacién en seguridad y educacién vial.

» Generar mayor concientizacién en seguridad vial en la po-

blacién.

REQUERIMIENTOS

* Elaborar una memoria anual de hechos de transito y sus
consecuencias, que permita identificar los problemas priori-
tarios a solucionary el publico objetivo para cada problema
especifico de seguridad vial (por ejemplo, consumo de alco-
hol asociado a la conduccién, uso del casco en motociclistas,
falta de respeto a los limites de velocidad, entre otros).

* Establecer, con cardcter trimestral, semestral y anual, unos
objetivos a alcanzar con cada tipo de publico objetivo.

* Definir las campafas que se van a realizar: objetivos, me-
dios necesarios, periodicidad, canales de comunicacién, en-
tre otros.

* Establecer alianzas con los sectores publico y privado, asi
como con la sociedad civil.

* Elaboracién de una memoria de las acciones realizadas.

* Andlisis y retroalimentacién.

* Difusién de resultados y toma de conciencia ciudadana.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucién:
CORTO
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.7. Constituir el Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial

DESCRIPCION DE LA ACCION

Con vistas a conseguir la maxima implicacién de todos los
entes publicos responsables de la seguridad vial en la CDMX,
asi como de la sociedad civil, y, por otro lado, dar cumpli-
miento a lo establecido en la LMDF, se debe constituir el Con-

sejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial.

JUSTIFICACION

La LMDF establece, en su Articulo 19, la creacién del Consejo
Asesor de Movilidad y Seguridad Vial: “El Consejo tendrd un
cardcter consultivo y honorifico, mediante el cual, el Jefe de
Gobierno, podrd poner a consideracién del mismo, a efecto
de contar con su opinién al respecto, las acciones que la Ad-
ministracién Publica emprenda en materia de movilidad”. La
citada ley indica que la creacién del Consejo Asesor de Movi-
lidad y Seguridad Vial debe realizarse dentro de los 360 dias
naturales siguientes a su publicacién. En el momento actual,

no se ha constituido el mencionado Consejo.

ENTE PUBLICO OTROS ENTES COLABORADORES

RESPONSABLE
DE SU APLICACION SEMOVI SSP AGU

SEGOB SEDUVI (AEP) ACH
SEMOVI SEDEMA SEFIN

SOBSE Oficialia Mayor

Delegaciones

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que
transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
* Disponer de un érgano con el pro-
pdsito de estimular la participacidn

ciudadana en la elaboracién, disefio y

Organismos descentralizados de transporte publico
Representantes de las instituciones publicas de educacion
superior

Representantes de organizaciones de la sociedad civil
Presidente de la Comisién de Movilidad, Transporte y Viali-
dad de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal

Dos diputados que designe la Comisién de Gobierno de la

Asamblea Legislativa del Distrito Federal

evaluacién de las acciones en materia
de movilidad.

* Mayor respaldo social a la politica
publica de seguridad vial.

* Definicién de la Reglas de operacién
del Fondo Publico de Movilidad y Se-
guridad Vial.

REQUERIMIENTOS

LOCALIZACION

* Publicar el Reglamento de la Ley de Movilidad. Estatal

* Reglamentar la creacién y funcionamiento del Consejo
Asesor de Movilidad y Seguridad Vial.

* Desarrollo de un Programa de Trabajo Anual.

* Celebracién de reuniones periédicas.

* Asegurar la participacién de la sociedad civil organizada

en la definicién de actividades que se desarrollen.

PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

ACCION

1.8. Incluir la participacién ciudadana en el 80% de las acciones disefadas durante la implementacién del PISVI-CDMX

DESCRIPCION DE LA ACCION

Dar continuidad al proceso participativo llevado a cabo du-
rante la redaccién del PISVI-CDMX, en el contexto del cual
se desarrollaron dindmicas de facilitacién para conocer las
inquietudes de la sociedad civil y la academia en cuanto a la
seguridad vial. La accién comprende la continuidad de estas

actividades durante el seguimiento de su implementacién.

JUSTIFICACION

Ante el cambio de modelo de movilidad y seguridad vial, la
AGU a través de la DGC ha liderado la bisqueda de canales
de comunicacidn entre sociedad civil, la academia y Gobierno,
que han permitido trabajar en conjunto la generacién de poli-
ticas publicas. Asi, se promueva dar respuesta a un problema
comun: la falta de apropiacién de los programas de gobierno

por parte de la sociedad civil.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

AGU SEGOB
SEMOVI
Sociedad Civil
Academia

Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

+ Apoyo y apropiacién social del PISVI-CDMX.

REQUERIMIENTOS

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCICN

+ Coordinacién entre entes. Estatal Prioridad: ALTA
* Asignacién de recursos para su ejecucion. Plazo de ejecucidn:
CORTO
|
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.9 Desarrollar un Sistema de informacién y seguimiento de seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION

La creacién del Sistema permite mejorar la fiabilidad y pre-
cision de los datos que se generan en la CDMX en materia de
seguridad vial, mediante la implementacién de un sistema
informdtico que integre y opere con el objeto de registrar,
procesar y actualizar la informacién en materia de seguri-
dad vial. El sistema se conformard con informacién geoes-
tadistica e indicadores sobre seguridad vial, infracciones y
hechos de trdnsito, asi como informacién sobre el avance
de proyectos y programas. Cabe destacar, asimismo, los si-
guientes objetivos:

* Mejorar la fiabilidad y exactitud de los datos mediante la
implementacién de un sistema unico informatizado para su
codificacién, procesamiento y andlisis. Incorporar datos de
hechos de transito, registro de conductores y registro de ve-
hiculos

* Mejorar el acceso y puesta en comun de la informacién por
parte de todos los entes involucrados

* Permitir el desarrollo de estudios antes-después de accio-
nes de seguridad vial, basadas en datos de hechos de tran-
sito y victimas

* Permitir la implementacién real del sistema de licencia por
puntos y la asignacién de multas a los infractores

La base de datos deberd tener definidos los procesos nece-
sarios para almacenar datos de calidad, validados y reco-
nocidos como un repositorio Unico para el almacenamien-
to, visualizacidn, proceso y andlisis de la seguridad vial de
la CDMX. Asimismo, los datos deben ser publicos, abiertos,
georreferenciados (con el estdndar de latitud y longitud
exacta) e interoperables, en apego a la Ley de Transparen-
cia, Acceso a la Informacién Publica y Rendicidon de Cuentas
de la Ciudad de México y a la Ley de Proteccién de Datos

Personales para el Distrito Federal.

JUSTIFICACION

La LMDF estipula la creacién de un Sistema de informaciény
seguimiento de Seguridad Vial en sus articulos 46 y 47.
Hasta la fecha no se cuenta con un sistema de informacién
sobre seguridad vial que permita conocer la situacién real y
monitorear su dindmica por lo que no se pueden implemen-
tar politica publica ni intervenciones preventivas exitosas que
disminuyan la siniestralidad vial en la CDMX.

Existen varios entes que recopilan informacién sobre los hechos
de trdnsito de manera independiente (SSP, SEDESA, C5) de for-
ma que los datos no pueden ser relacionados entre si.

Una informacién fiable y detallada ayuda en la identificacion
exacta de problemas, factores de riesgo y dreas prioritarias
de actuacién, asi como a la formulacién de estrategias, esta-
blecimiento de metas y evaluacién del desempeno.
Asimismo, se han detectado carencias en los registros de
conductores y de vehiculos, lo que dificulta la asignacién de
las multas y suma de puntos en el sistema de licencia por

puntos.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE

DE SU APLICACION

SEMOVI

OTROS ENTES

COLABORADORES

Gobierno Federal
AGU

C5

PG)

SEDESA

SSP

INEGI
STCONAPRA
Entes privados

Academia
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX
y la academia.

Beneficios potenciales:

* Dar seguimiento y difusién a la informacién en la materia.

* Permitir la implementacién del sistema de licencia por pun-
tos y la asignacién de multas a los infractores.

* Los datos geo-referenciados (como los que registra el C5)
permiten realizar andlisis y obtener datos de todo tipo: series
histéricas, periddicos, horarios, entre otros.

* Se trata de informacién auténoma, independiente, incon-
testable y que permite su tratamiento con un gran niimero de
datos de interés.

* La existencia de datos permite construir una linea de comu-
nicacidon permanente en el tiempo, capaz de generar men-
sajes de todo tipo, asi como de sistematizar la progresién de
indicadores, de manera que se transmita a la ciudadania la
evolucién que se estd consiguiendo, involucrdndola en la im-
plementacién de la politica de seguridad vial.

* La geo-referenciacién de hechos de trdnsito y el acceso a
las imagenes grabadas por las cdmaras son dos elementos
de enorme valor.

* La disponibilidad de imdgenes y datos geo-referenciados
permite realizar andlisis en profundidad e identificar los pun-
tos mds problemdticos de la ciudad, lo que resulta funda-

mental de cara a proponer soluciones efectivas.

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO

Estatal, coordinada
con estados y

gobierno federal.

REQUERIMIENTOS

» Creacién de un grupo de trabajo multisectorial, conside-
rando al sector privado y a organizaciones de la sociedad
civil y la academia.

* Suscripcién de convenios especificos de colaboracién para
el intercambio de informacién entre entes publicos de Go-
bierno que coadyuvan a favor de la seguridad vial.

* Evaluacion situacional y definicién de linea de actuacién.

* Definicién de un formato tnico de datos.

* Propuesta técnica de integracién de las bases de datos de
siniestros de trdnsito existentes actualmente en entes publicos.
* Seleccién de los instrumentos para el levantamiento de da-
tos, preferiblemente basados en el uso de tecnologia.

* Desarrollo de la plataforma tecnolégica necesaria.

* Programa de implementacidn del proyecto, incluyendo el
desarrollo de la base de datos unica y el tablero de con-
trol para la visualizacién y cruce de datos, estadisticas e
indicadores.

» Desarrollo de un programa de capacitacién de personal

para la implementacién de la plataforma tecnolégica.
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.10. Elaborar y difundir anuarios de siniestralidad

DESCRIPCION DE LA ACCION

Desarrollar un anuario estadistico de hechos de trdnsito con
cardcter peridédico (al menos anual), en el que se recojan los
datos globales de nimero total de hechos de transito y sus
consecuencias (muertes, lesionados graves y leves), con and-
lisis pormenorizados; asi, se incorporardn datos clasificados
por tipo de victima, tipo de vehiculo, localizacién del empla-
zamiento, segun la hora del dia, la luminosidad, acciones
que realizaban los implicados, entre otros. Las referencias al
patrén de ocurrencia de hechos de transito permitirdn rea-
lizar estudios en detalle para proponer soluciones acordes a

los problemas detectados.

JUSTIFICACION

Actualmente no existen estudios publicos periédicos y actua-
lizados de siniestralidad en la CDMX que permitan acome-
ter las mejoras necesarias en los factores de riesgo donde se
han identificado problemas de seguridad vial. La existencia
de un anuario detallado permitiria plantear acciones acor-

des a los problemas mds prioritarios.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOVI SEGOB
AGU
SSP
SEDESA
C5

PG)

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX
y la academia.

Beneficios potenciales:

* Disponibilidad de una fuente de informacién muy valiosa
de cara a priorizar acciones de seguridad vial, campanas de
concientizacién, operativos de control de cumplimiento de

las normas, entre otros.

REQUERIMIENTOS

* Identificacién de fuentes de maxima fiabilidad.

* Constitucidon de un grupo de trabajo para la definicién de
contenidos.

* Realizacién de la primera versién del anuario.

* Proceso de control de calidad.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
MEDIANO
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

ACCION

1.11. Realizar los cambios legislativos y normativos necesarios para regular aspectos no contemplados en la LMDF y RTDF

DESCRIPCION DE LA ACCION

Se propone realizar una revisiéon del marco legislativo actual
(LMDFy RTDF), asi como del Reglamento de la LMDF, actual-
mente en realizacién, con RTDF vistas a incorporar aspectos
susceptibles de mejora, tales como tiempos de conducciény
descanso para el fransporte de carga y de pasajeros, o el en-
durecimiento de las penas para aquellas conductas graves

que afecten a la seguridad de la circulacién.

JUSTIFICACION

La LMDF y el RTDF han supuesto una enorme mejora respecto
a las regulaciones anteriores, aunque presentan algunas li-
mitaciones en cuanto al control de aspectos de interés, como
los tfiempos de conduccién y descanso para el tfransporte de
carga y de pasajeros, o el endurecimiento de las penas, que
podrian determinar como delitos penales para aquellas con-

ductas graves que afecten a la seguridad de la circulacion.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

Jefatura de Gobierno SEGOB
SEMOVI
CEJUR

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
* Mejora de la coherencia del marco legislativo para ejercer

las labores de vigilancia y control.

REQUERIMIENTOS

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCICN

* Identificar los aspectos susceptibles de mejora en la LMDF Estatal Prioridad: ALTA
y RTDF. Plazo de ejecucidn:
MEDIANO
e |
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.12. Suscribir convenios de colaboracién a nivel federal y en la ZMVM, para el intercambio de informacién para

la implementacidn de la licencia de conducir por puntos

DESCRIPCION DE LA ACCION

Un sistema de licencia por puntos requiere una serie de ele-
mentos bdsicos que son fundamentales para su éxito; desde
la existencia de un registro nacional Unico de conductores,
vehiculos e infracciones, que estén conectados entre si, has-
ta una fuerte campafa de comunicacién para implicar a los
ciudadanos, pasando por la necesidad de los cambios legis-
lativos necesarios. El objetivo de un sistema de licencia por
puntos es acompanar la transicién hacia el nuevo modelo de
movilidad y seguridad vial, donde los usuarios foman con-
ciencia de que el acto de conducir no es tan sélo un derecho,
sino un privilegio que otorga la sociedad a quienes cumplen

con las normas.

JUSTIFICACION

Aungque ya se ha puesto en marcha un sistema de licencia por
puntos en la CDMX que contempla el RTDF, el hecho de que
no exista acceso a un registro nacional Unico de vehiculos y
de conductores, de infracciones, asi como las limitaciones en
cuanto a la emisién de las licencias de conducir, hacen que
el sistema actual no sea operable, y sea necesario establecer

las bases para un sistema de licencia por puntos real y exitoso.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOVI REPUVE
SSP

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mayor cumplimiento de las normas por parte de los usuarios.

REQUERIMIENTOS

* Constitucidn del registro tnico de conductores.

* Suscripcién de un convenio de intercambio de datos a nivel
federal, con REPUVE.

* Constitucién de un registro Unico de infracciones.

* Andlisis de la necesidad de modificacién del marco legal.

* Realizacién de una fuerte campafa de comunicacién a los

ciudadanos

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO

Estatal, coordinada con

estados y gobierno federal.
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ACCION

1.13. Realizar una programacién de campanas de vigilancia y control del RTDF

DESCRIPCION DE LA ACCION

Se propone realizar una programacion periédica de las ac-
ciones operativas de vigilancia y control del cumplimiento de
las normas, de manera que den respuesta a las conductas
que mds se presentan en hechos de trdnsito (por ejemplo,
consumo de alcohol, consumo de drogas, exceso de veloci-
dad, no usar el cinturén de seguridad, uso del celular, en-
tre otros). La accién requiere una base de informaciéon muy
amplia acerca de la siniestralidad en la CDMX, asi como un

andlisis posterior.

JUSTIFICACION

Una politica de vigilancia y control basada en la realidad de
los hechos de transito tiene mds credibilidad entre los ciuda-
danos, al tiempo que permite ser mads efectiva, puesto que se

orienta a corregir las conductas mds peligrosas.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SSP

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la concientizacién de los ciudadanos.

REQUERIMIENTOS LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION
* Disponibilidad de base de datos completa de hechos de Estatal Prioridad: ALTA
transito. Plazo de ejecucidn:
* Establecimiento de un mecanismo de andlisis periédico de MEDIANO
hechos de trdnsito y sus consecuencias.
» Programacién de campanas de vigilancia y control.
* Implementacién de campanas y andlisis de resultados.
* Difusidn de resultados de las campanas.
e |
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EJE 1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

ACCION

1.14. Realizar campanas de mejora de la imagen de los policias de transito

DESCRIPCION DE LA ACCION

Actualmente la imagen de los policias de trdnsito en la CDMX
estd muy deteriorada. Su papel no se asocia a la figura edu-
cadora y de concientizacién que debe ser, sino a una labor
de control en ocasiones abusiva y con prdcticas poco éticas.
Es preciso fomentar un cambio en esta percepcién, de ma-
nera que los policias sean considerados como un apoyo en la
lucha contra el nimero y las consecuencias de los hechos de

trdnsito, desde una perspectiva preventiva.

JUSTIFICACION

Mala percepcién generalizada acerca de la figura del policia

de trdnsito.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SSP

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la percepcién ciudadana acerca del policia de
transito y su labor.

» Concientizar de los ciudadanos.

REQUERIMIENTOS

* Elaborar encuestas peridédicas para conocer la percepcion
de los ciudadanos acerca de los policias de transito.

* Redalizar una auditoria de las condiciones laborales de los
policias de transito.

* Poner en marcha campafas de capacitacién para los
policias, orientadas a reforzar su papel educador y de
prevencion.

* Abrir un canal de comunicacién con la sociedad para re-
portar posibles prdacticas de corrupcién.

* Poner en marcha campafas de concientizacién para la so-
ciedad orientadas a la mejora de la imagen del policia de

trdnsito.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

ACCION

2.1. Realizar un levantamiento geo-referenciado de las calles, sus caracteristicas y los dispositivos

para el control del transito instalados en vias primarias y secundarias

DESCRIPCION DE LA ACCION

La accidn consiste en la identificacién de las vias y el levanta-
miento geo-referenciado de las mismas, con sus caracteris-
ticas, asi como de los dispositivos para el control del transito
instalados en ellas. Los resultados deben dar lugar a un software
para su utilizacién por parte de los técnicos.

JUSTIFICACION

Sdlo si se dispone de informacién exacta sobre cada em-
plazamiento donde se produce un accidente, los datos de
éstos podrdn ser recogidos de manera fidedigna, permi-
tiendo la realizacién de estudios de hechos de trdnsito co-
rrespondientes.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
AGU SEMOVI
Delegaciones SOBSE

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que analizan la seguridad
vial.

Beneficios potenciales:

» Conocimiento de las caracteristicas de las vias.

* Andlisis de las condiciones existentes en los estudios de he-

chos de trénsito.

REQUERIMIENTOS

* Definicidn de elementos integrantes del levantamiento.
* Definicidn de caracteristicas a levantar para cada uno de

los elementos.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
CORTO - MEDIANO
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EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.2. Elaborar e implementar un programa de auditorias e inspecciones de seguridad vial

La accidn es la elaboracién y puesta en marcha de un Progra-
ma de Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial en proyectos
viales, de transporte masivo y que generan trdnsito! e Inspec-
ciones de Seguridad Vial para las vias publicas en operacion.

El objetivo es mejorar la seguridad de los usuarios de la via
a través de un adecuado disefio de los nuevos proyectos
viales, de transporte masivo o que generen trdnsito y de la
red vial existente. Para esto es necesario disponer de un
procedimiento homogéneo y sistemdtico para la aplicacién
de auditorias e inspecciones de seguridad vial, los linea-
mientos especificos deberdn establecerse en un documento
de cardcter oficial que sirvan de guia obligatoria para los
auditores e inspectores.

Por otro lado, se persigue establecer los procedimientos y
programas de estudio necesarios para contar con personal
capacitado responsable de realizar y supervisar las audito-
rias e inspecciones de seguridad vial.

Mediante la realizacién de auditorias se identifican los ries-
gos potenciales para la seguridad de los usuarios y se propo-
nen medidas para su solucién, minimizando el riesgo y ase-
gurando que las vias se construyan y operen en condiciones
de seguridad. Las auditorias de seguridad vial reducen los
costes sociales y de implementacién de medidas de mejora
de la seguridad vial, ya que realizar modificaciones a un pro-
yecto previo a su fase de construccidn tiene menor coste y es
mas facil de realizar.

Las inspecciones de seguridad vial tienen como objetivo la
deteccién de los posibles problemas de seguridad en todos
los puntos potencialmente peligrosos para los usuarios de la
via, para que se adopten las medidas mds adecuadas, con
el fin de eliminar o reducir esos problemas. Las condiciones
cambiantes del entorno de la via modifican las caracteristi-
cas del trdnsito vehicular y puede ser necesario adaptar los

elementos de la via a estas nuevas condiciones.

Existe actualmente en la CDMX una baja implementacion
de la realizacién de auditorias e inspecciones de seguri-
dad vial en el disefio, construccién y operacién de las viali-
dades; tan sélo existen algunas experiencias aisladas.

Se carece de lineamientos técnicos, normativos y de capa-
citacién para la elaboracién de auditorias e inspecciones
de seguridad vial que garanticen una homogeneidad de su
metodologia, recomendaciones y resultados.
Actualmente, la SEMOVI se encuentra elaborando una
Guia para la realizacién de Auditorias de Seguridad Vial,
que permitird dar cumplimiento a lo establecido en el ar-
ticulo 51 de la LMDF, con relacién a la aplicaciéon de esta

herramienta preventiva de mejora de la seguridad vial.

SEMOVI SOBSE
SSP
Metrobus
SEDEMA
STE-CDMX
AGU

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Implementacién de la seguridad vial como criterio de disefo.
* Revision peridédica de las condiciones de seguridad vial en
las vias existentes.

* Mejoras en la infraestructura vial.

* Espacios mds seguros para la circulacién de todos los usua-

rios de la via.

" Proyectos viales (construccién nueva, rehabilitacién, reconstruccién, mejoramiento, mantenimiento de vias) y de transporte masivo (BRT, metros, entre

otros), asi como los proyectos que no son de transporte, pero que generan transito como infraestructura de intercambio modal o edificios (escuelas, hospi-

tales, puertos, vivienda, instalaciones de transito, entre otros).
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* Elaboracién de los Manuales para la realizacién de audito- Estatal Prioridad: MEDIA
rias e inspecciones de seguridad vial. Plazo de ejecucidn:
* Elaboracién de Lineamientos para la capacitacién y certifi- CORTO

cacién de auditores.

» Capacitacién y certificacién de auditores.

* Modificacién de la normativa para la sistematizacién de
auditorias e inspecciones de seguridad vial, de manera que
se establezca su obligatoriedad.

* Implementacién sistemdtica de los procedimientos.
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EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.3. Elaborar e implementar un programa para la identificacién e intervencién periédicas de tramos de alta siniestralidad vial

La acciéon comprende el desarrollo de procedimientos de
identificacion y gestién de tramos de riesgo en la CDMX,
considerando las necesidades de los usuarios vulnerables
de la via, que deberd aplicarse periédicamente (se sugiere
anualmente o como minimo cada tres anos). Para ello, se
requiere la disponibilidad de una serie histérica, al menos
de los Ultimos tres afos, de los hechos de transito localiza-
dos (preferiblemente geo-referenciados), de manera que se
puedan identificar los tramos de mayor riesgo y proponer las

medidas mds adecuadas para su solucidn.

Actualmente no existe en la CDMX un procedimiento siste-
mdtico para la identificacién periédica de tramos de alta
siniestralidad vial. Sin embargo, la academia ha realizado
ejercicios y metodologias puntuales para el andlisis de in-
tersecciones, corredores y puentes peatonales, que podrian
considerarse como un punto de partida para la metodologia

a desarrollar.

SEMOVI AGU

SSP
METROBUS
SM1

STE
Academia

Entes privados

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
* Mejora de la seguridad vial en los tramos mds problemati-

cos de la red vial.

* Definicién de Tramo Critico en la CDMX.

* Elaboracién de la metodologia de identificacidon de tramos
de alta siniestralidad vial.

* Realizacién de los trabajos de campo y gabinete necesarios
para la identificacién de tramos de alta siniestralidad vial.

* Propuesta de soluciones por medio de medidas de bajo
costo o proyectos de mayor envergadura.

» Seguimientfo de actuaciones y andlisis de rentabilidad.

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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2.4. Realizar el mantenimiento semestral preventivo a todo el seialamiento y componentes del sistema INFOVIAL

La accidén consiste en realizar el mantenimiento preventivo a
todo el sefalamiento y componentes del sistema INFOVIAL,
compuesto por 341 sensores, 70 pantallas de LED y 339 mé-
dulos de LED en sefialamiento instalados a lo largo de los 350

km de vias primarias.

El Sistema INFOVIAL permite medir, concentrar, procesar,
respaldar y desplegar informacién sobre las condiciones de
operacién vial de la CDMX y proporciona con una tempo-
ralidad diaria, semanal o mensual los indicadores de aforo,

velocidad, composicidn y ocupacion.

SOBSE

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Ayuda al respeto a las normas de circulacién.

* Mejora de la legibilidad de la via.

* Mejora el conocimiento de las condiciones existentes en

las vias.
La accidén estd en marchay se realiza con cardcter semestral, Estatal Prioridad: BAJA
de mayo a octubre y de noviembre a abril de cada afo. Plazo de ejecucion:
La celebracién de este contrato es hasta el afio 2019 por lo CORTO

que se debe considerar su renovacién.
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2.5. Desarrollar los lineamientos para la colocacién, sustitucién y retiro de reductores de velocidad

La SEMOVI establecerd las especificaciones que se deben
seguir para la colocacidn, sustituciéon y retiro de reductores
de velocidad en las vias primarias y secundarias de la CDMX.
El procedimiento se pondrd en marcha una vez que se pro-
duzca la solicitud por parte de las autoridades, por peticidn
ciudadana o como resultado de una auditoria de movilidad
en la que se justifique la necesidad de controlar la velocidad
de los vehiculos en la via.

Los reductores de velocidad se han previsto para su instala-
cién en zonas con elevada siniestralidad asociada a exceso
de velocidad, en las proximidades de escuelas, hospitales o
intersecciones, asi como en otras zonas donde sean requeri-

dos para la pacificacién del transito.

El hecho de disponer de lineamientos para la gestiéon de re-
ductores de velocidad garantiza la aplicacién de pardmetros
técnicos para mejorar el disefio de estos dispositivos, que en
ocasiones no han conseguido funcionar como se esperabay
han debido retirarse o modificarse, especialmente en el caso

de los topes.

SEMOVI SOBSE
AGU

Delegaciones

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Reduccién de la velocidad de circulacién del transito mo-
torizado, generando condiciones de mayor seguridad para
todos los usuarios, especialmente los mds vulnerables.

* Homogeneidad en la solucién al problema de las elevadas
velocidades de circulacién de los vehiculos motorizados.

* Reduccidn del indice de atropellamiento.

* Desarrollar los lineamientos (en ejecucidon actualmente).

» Capacitacién de los profesionales implicados en la instala-
cion, sustitucion o retiro de los reductores de velocidad.

* Poner en marcha las acciones de vigilancia y control en

cuanto al cumplimiento de la velocidad de circulacién.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
CORTO

Estatal, con colaboracién

de entes privados.
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2.6. Elaborar e implementar el Manual de Disefio Vial

El PIM 2013-2018 contempla el desarrollo de un Manual de
Disefio Vial; el documento tiene como principal objetivo
definir los criterios técnicos para la planeacién, construc-
cién y conservacion del espacio publico vial y la mejora de
la accesibilidad en CDMX considerando a todos los usua-
rios de la via. Asimismo, se considera fundamental que se
garantice su aplicacién a las vias secundarias, competen-
cia de las Delegaciones, con vistas a generar una red vial

homogénea y segura.

Actualmente no se garantiza el disefio homogéneo de las
vias; ni existen criterios para generar homogeneidad en las

diferentes jerarquias de red vial.

SEMOVI
AGU
SOBSE

Beneficiarios: fodas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la seguridad de toda la red vial.

* Elaboracién del Manual de Disefo Vial.
» Formalizacién de convenios de implementacién con las

Delegaciones.

Estatal Prioridad: BAJA
Plazo de ejecucién:
MEDIANO
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EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

ACCION

2.7. Elaborar e implementar el Manual de Disefo y Operacién de las Areas de Transferencia para el Transporte

DESCRIPCION DE LA ACCION

La accién contempla el desarrollo del Manual de Disefio y
Operacién de las Areas de Transferencia para el Transporte,
el cual mandata el articulo 187 de la LMDF; el documento

debe incluir directrices de accesibilidad universal.

JUSTIFICACION

Actualmente no se dispone de un Manual que garantice un
entorno seguro en las dreas de transferencias para el tfrans-

porte.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOVI COCETRAM
AGU

SOBSE

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por las dreas
de transferencia para el transporte de la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la seguridad vial.

REQUERIMIENTOS

* Formalizacién de convenios de implementacién con las De-
legaciones.
* Implementacién de los criterios del Manual.

* Revision periédica de resultados.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucidn:

MEDIANO

ACCION

2.8. Elaborar e implementar la Guia de Infraestructura Ciclista para la Ciudad de México

DESCRIPCION DE LA ACCION

Establecer estdndares de seguridad, accesibilidad, eficien-
ciay calidad para disefiadores, promoventes y tomadores de
decisién en el estudio, implementacién y mantenimiento de la

infraestructura vial ciclista en la ciudad.

JUSTIFICACION

Es parte de la politica publica Visién Cero para construir in-

fraestructura vial segura para todos los usuarios de la via.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES
DE SU APLICACION COLABORADORES

Beneficiarios: ciclistas que transitan en la CDMX.
SEMOVI SEDEMA SOBSE
REQUERIMIENTOS LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad:

Plazo de ejecucién: CORTO

[
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2.9. Implementar el Manual de Dispositivos para el Control del Transito

La accién contempla la implementacién del Manual de Dis-
positivos para el Control del Trdnsito; el documento debe in-
cluir directrices de aplicacién en toda la red vial, incluyendo
las vias secundarias, competencia de las Delegaciones, con

vistas a homologar la sefializacién en fodas las vias.

Actualmente no se ha publicado en la Gaceta Oficial de la
CDMX el Manual de Dispositivos para el Control del Transito,
por lo que existe una cierta heterogeneidad en cuanto a los

criterios para su instalacién.

AGU SSP
SOBSE
SEMOVI

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la seguridad de toda la red vial.

* Publicacién del Manual de Dispositivos para el Control del
Trdnsito.

» Formalizacién de convenios de implementacién con las De-
legaciones.

* Implementacién de los criterios del Manual.

* Revisién periddica de resultados.

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
MEDIANO

151



APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.10. Elaborar e implementar una Guia de mantenimiento de infraestructura ciclista

Generar una politica homogénea para la provisién de in-
fraestructuras para ciclistas en la CDMX, que establezca
estdndares de seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad
para disefiadores, promoventes y fomadores de decisidon en
el estudio, implementaciéon y mantenimiento de la infraes-
tructura vial ciclista en la Ciudad, asi como la necesaria
coordinacién con las Delegaciones para la conectividad en
las vias secundarias.

La guia indicard el contenido que debe tener un diagndstico

de movilidad y seguridad vial.

En la actualidad existe en la CDMX infraestructuras para ci-
clistas que, en algunos casos, son espacios compartidos con
otros vehiculos y que pueden generar problemas de seguri-
dad por la diferencia de vulnerabilidad, dimensiones y velo-
cidades de circulacidén entre ciclistas y usuarios de vehiculos
motorizados. Con vista a promover un trdnsito ciclista seguro
e intensificar el uso de la bicicleta en la CDMX, es preciso
proveer los méximos niveles de seguridad y homogeneidad
posibles.

Ademds, no se tiene una red consolidada de ciclovias que

provean de recorridos y conexiones.

AGU SEMOVI
SEDEMA
SOBSE

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX,
especialmente los usuarios de bicicleta.

Beneficios potenciales:

» Generar rutas ciclistas seguras en el medio-largo plazo.

* Proporcionar infraestructura segura para todos los usua-
rios de la via.

* Implementar criterios homogéneos de seguridad en in-
fraestructuras ciclistas.

* Aumento de usuarios de la bicicleta en la Ciudad.

* Desarrollo de una auditoria especifica del estado actual de
la infraestructura ciclista.

» Constituciéon de un grupo de trabajo con usuarios de la bici-
cleta en la CDMX para valorar los aspectos prioritarios.

* Elaboracién de una guia para la gestiéon y el mantenimiento
de carriles bici y otras infraestructuras ciclistas (con medios
propios o mediante una asistencia técnica).

* Publicacién en la Gaceta Oficial de la CDMX.

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

2.11. Desarrollar Lineamientos de Calle Completa

Se trata de normalizar y estandarizar el concepto de “calle
completa’, mejorando las condiciones de movilidad y seguri-
dad de todos los usuarios que transitan por ella. Este concep-

to tiene en consideracién a todos los actores de la via.

Actualmente se estd trabajando en la implementacién del
concepto de “calle completa” espacios disefiados con crite-
rios de seguridad vial, disefio universal y eficiencia para cada
tipo de persona usuaria de la via. En 2013 se implementé por
primera vez este concepto en la ejecucién de la primera fase
de la Linea 5 de Metrobus.

SEMOVI Metrobus

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Creacién de un entorno seguro de convivencia entre usuarios.
* Mejora de la seguridad de los usuarios mds vulnerables.

* Mayor equidad en el espacio vial.

* Andlisis de la situacién actual. Estatal Prioridad: MEDIA
* Desarrollo de los lineamientos de calles completas. Plazo de ejecucidn:
* Implementacién de los criterios establecidos. MEDIANO
+ Andlisis de resultados.
* Publicacién en la Gaceta Oficial de la CDMX de los linea-
mientos.
I

153



APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

EJE 2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.12. Evolucionar el “Programa de Pasos Seguros” a “Rutas Peatonales Seguras”

Actualmente se desarrolla el “Programa Pasos Seguros”, un
esfuerzo interinstitucional, dentro AGU, y materializado con-
juntamente con la SEMOVI, la SOBSE y la SSP, atendiendo las
lineas de accién establecidas por el PGDDF y las derivadas
en el PIM. Este programa tiene el objetivo primordial de ha-
cer mds seguras las intersecciones para peatones a través de
adecuaciones geométricas, marcas en el pavimento y pintu-
ra en los cruceros, colocacién de sefalamiento horizontal y
vertical, reconfiguracién de carriles y ampliacién de dreas de
resguardo peatonal.

Adicionalmente, se desarrollan en la CDMX otros programas
con objetivos similares, como “Cruces Seguros” bajo la coor-
dinaciéon de la AGU e “Intersecciones Seguras”, con la cola-
boracién de empresas privadas.

Mediante el Programa “Rutas Peatonales Seguras” se persigue
mejorar la seguridad vial del peatdn y el ciclista interviniendo

en toda la ruta origen-destino y no sélo en el cruce de las vias.

El Programa Pasos Seguros ha puesto en marcha iniciativas
con el objetivo de hacer mds seguras, accesibles y cémodas
las intersecciones que se han identificado como altamente
peligrosas y conflictivas. La consecucién de este propédsito
en el cruce puede crear una falsa percepcién de seguridad
en el peatén trasladdndola a toda su ruta origen-destino y
producir una migracién de los hechos de transito hacia otros
puntos de esa ruta.

El mensaje de una nueva jerarquia de movilidad que otorga
prioridad al peatdn sobre el resto de usuarios de la via debe ir

acompafnado de medidas en la infraestructura que lo sustente.

AGU SEDUVI (AEP)
SOBSE

SEMOVI

SSP

Empresas privadas

Academia

Beneficiarios: todos los usuarios de los cruces intervenidos.
Beneficios potenciales:

* Reduccidn de la siniestralidad peatonal.

* Identificacién de rutas origen-destino peatonales y deter-
minacidn de usuarios tipo.

* Desarrollo de una inspeccién de seguridad vial.

* Elaboraciéon de un Programa de Acciones, identificando
prioridades de actuacién y propuestas de solucién en el cor-
to y medio plazo.

* Implementacién de medidas.

* Seguimiento del resultado de las medidas.

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

2.13. Implementar el Programa “Llega Seguro”

La intervencién de los entornos escolares es prioritaria para mejo-
rar las condiciones de desplazamientos de los nifios que asisten a
los centros educativos de nivel bdsico y medio bésico.

Al realizar auditorias y proyectos de seguridad vial en dichas
zonas, se dard solucién a los puntos conflictivos y que re-
presentan riesgo a este grupo de usuarios. Se seleccionardn
centros educativos que se encuentren en vias primarias de
alta afluencia vehicular en las que se presenta una proble-
matica para el facil acceso de los escolares cuando realizan
sus desplazamientos a pie.

Actualmente se estd trabajando en un proyecto piloto en la
Escuela Secundaria Anexa a la Normal Superior de México,

con una matricula de 562 alumnos.

El concepto de itinerario se debe aplicar no sélo a las rutas
con trdnsito peatonal de todo tipo, sino con especial interés
en aquellas que sean habitualmente transitadas por nifos y
jovenes en los alrededores de los centros educativos, gene-

rando “Rutas Escolares Seguras”.

SEMOVI SEDUVI (AEP)
SEDU

SOBSE

SSP
Delegaciones
Academia

Entes privados

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX,
especialmente los nifios y jévenes de la comunidad escolar.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la seguridad en los accesos a las zonas escolares.

* Reduccidn de la siniestralidad peatonal.

El proyecto estd en marcha desde 2016 y continuard en los
préximos anos.

+ Coordinacion institucional entre la SEMOVI, las Secretarias
de Educacién y Seguridad Publica y las Delegaciones.

* Definir los entornos escolares a evaluar.

* Desarrollar la metodologia para la evaluacién de los entornos.
* Realizar inspecciones fisicas y levantamientos de informa-
cién en los entornos escolares.

* Procesar datos y elaborar dictdmenes.

* Desarrollar proyectos ejecutivos especificos para cada en-

torno escolar.

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucién:
CORTO
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2.14. Medir la percepcién de los ciudadanos con relacién a las actuaciones de redistribucién del espacio publico

y fomento del transito peatonal

La CDMX ha puesto en marcha en los ultimos afos varias ac-
ciones orientadas a la recuperacién del espacio publico para
el peatdn, que mejoran la calidad de vida en la ciudad, asi
como la movilidad. Ademds de estos objetivos, las acciones
tienen implicacién en la mejora de las condiciones de segu-

ridad de los peatones.

Se trata de acciones orientadas a la mejora de movilidad y
accesibilidad del espacio publico, que suponen asimismo una

mejora en la seguridad de los usuarios vulnerables de la via.

SEDUVI (AEP) SEMOVI
INJUVE
Sociedad Civil

Academia

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Reduccién de la siniestralidad peatonal.

Los programas estdn actualmente en desarrollo.

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
CORTO
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2.15. Implementar el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

El objetivo de esta accién es adaptar las vias de la Ciudad de
Meéxico para hacerlas accesibles. Para ello, se intervendrdn
las vias primarias y secundarias con el objetivo de implemen-
tar los criterios incluidos en el Manual de Normas Técnicas de
Accesibilidad, publicado en 2016.

Existen carencias de accesibilidad universal en toda la in-
fraestructura.

El nuevo modelo de movilidad en la Ciudad de México situa
a los usuarios mds vulnerables en el centro de la politica pu-
blica; entre ellos, los usuarios con algun tipo de discapacidad
deben ver satisfechas sus necesidades de movilidad, aspecto
que hasta hace poco tiempo no era tenido en cuenta. La se-
guridad en sus desplazamientos debe ser una de las claves
de la accesibilidad.

Ciclistas, peatones, nifios y personas con discapacidad ven
vulnerado su derecho al libre transito ya que las ciudades no
estdn planeadas pensando en ellos, no hay espacios seguros

y amables para todos los usuarios.

SEDUVI (AEP) DIF CDMX
INDEPEDI
Sociedad Civil

Academia

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la accesibilidad y siniestralidad peatonal.

Implementacién de los criterios del Manual de Normas Téc-

nicas de Accesibilidad.

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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3.1. Implementar un sistema de inspeccidn técnica vehicular orientado a la comprobacidén del estado de seguridad del vehiculo

Con vistas a garantizar la maxima seguridad de todo el par-
que automotor de la CDMX, tanto de uso particular como
publico, se debe implementar un Sistema de Inspeccién Téc-
nica Vehicular que controle los aspectos que mds influencia
tienen en la seguridad de la circulacién.

Para llevar a cabo esta accién es necesario dotar a la SE-
MOVI de las condiciones técnicas para llevar adelante la
supervision y control del sistema, ademds de desarrollar los
estudios de un modelo adaptado a la realidad local tomando
como referente tanto lo realizado a nivel internacional como
la Norma NMX-D228-SCFI-2015.

Este modelo contendrd tanto el alcance de las revisiones
como su periodicidad.

El sistema debe contar con la integracién informatica de los
procesos, para garantizar su inviolabilidad y su resistencia a

irregularidades.

La SEDEMA desarrolla un Programa de Verificacién Vehicular
Obligatoria semestral para todos los vehiculos automotores
de combustidn interna matriculados y/o que circulen en la
CDMX, mediante el cual se regulan los niveles de sus emisio-
nes contaminantes.

La SEMOVI realiza el Tramite de Revista Vehicular a los Conce-
sionarios y/o Permisionarios que prestan el Servicio de Trans-
porte Publico, Mercantil y Privado de carga, a los Concesiona-
rios y/o Permisionarios que prestan el Servicio de Transporte
Publico Colectivo de Pasajeros (Microbuses, Vagonetas y/o
Autobuses), con Placa Local o Metropolitana expedida en la
CDMYX, a los Concesionarios y/o Permisionarios que prestan el
Servicio de Transporte Mercantil y Privado de Pasajeros.

La Revista Vehicular consiste en una revisiéon que realiza la
Direccién de Operaciones y Licencias, al vehiculo para verifi-
car que cumple con los requisitos fisico-mecdnicos en térmi-
nos de seguridad, confort, eficacia y eficiencia. Para ello, en

2016 se revisan los siguientes sistemas y componentes:

* Llantas * Suspensién
* Carroceria « Sistema de direccion
SEMOVI * Sistema eléctrico * Cromdtica
* Frenos * Equipo de seguridad
Es necesario realizar una inspeccién fisico-mecdnica perié-
dica de todo el parque vehicular. En el caso de los vehiculos
obligados a realizar la verificacién vehicular, seria adecuado
utilizar la misma infraestructura.
]
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+ Diagnéstico de la edad y funcionamiento de la flota vehicu-
lar de la CDMX.

» Coordinacién con ofros estados y el gobierno federal.

* Revisién y actualizacién del marco legal.

* Diagndstico de los centros disponibles para realizar la inspeccion.
» Garantizar la adecuada capacitacién de los técnicos que
realizan la inspeccidn.

* Realizar un control policial exhaustivo de cumplimiento de
la inspeccion.

+ Establecer las multas correspondientes por no superar la
inspeccién en tiempo y forma.

* Involucrar a los medios de comunicacién en la informacién

al ciudadano acerca de la implementacién de esta medida.

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora de la seguridad de los vehiculos.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO

Estatal, coordinada con es-

tados y gobierno federal.

3.2. Poner en marcha mecanismos para incentivar la compra de vehiculos mds seguros

Para llevar a cabo esta accién, se plantean ayudas econdmicas
que faciliten el cambio hacia un parque vehicular que incorpore
las nuevas tecnologias de mejora de la seguridad vial.

Los beneficios a la poblacién se canalizardn por medio de
exenciones fiscales, favoreciendo el descuento por entrega

del vehiculo antiguo a la hora de adquirir el nuevo.

SEMOVI

El 36% del parque vehicular de la ZMVM tiene mds de 10 afos
de antigliedad (SEMOVI, 2015).

El parque vehicular de la CDMX se ha modernizado progre-
sivamente en los Ultimos afos; pero es preciso garantizar la
madxima renovacién de todos los vehiculos, eliminando de la
circulacién aquellos de mayor edad (por ejemplo, de edad

superior a los 15 anos).

* Diagndstico de la edad y funcionamiento de la flota vehicu-
lar de la CDMX.

* Artficulacién normativa del programa de incentivos fiscales.
* Provisién de la partida econémica destinada a su ejecucion.
* Disefio de un programa de acciones.

+ Disefio de un programa de comunicacién.

* Implementacién del programa.

 Seguimiento y andlisis de resultados.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
* Renovacién del parque de vehiculos, con la consiguiente

mejora de su seguridad.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
MEDIANO

Estatal, coordinada
con estados y gobierno

federal.
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EJE ESTRATEGICO 4:

USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

ACCION

4.1. Modificacién del procedimiento de obtencién de licencias de conducir

DESCRIPCION DE LA ACCION

La accién pretende migrar el actual sistema de expedicion de
licencias a un proceso de evaluacién y certificacion de aptitudes
tedricas, prdcticas y médicas para conducir vehiculos a motor.
El proceso debe establecer una adecuada comunién entre el
sistema formativo, a través de las autoescuelas, y el de evalua-
cién, por parte de la SEMOVI.

Para ello, es necesario desarrollar un modelo de formacién y
certificacién de instructores y escuelas de manejo con las con-
diciones suficientes para ofrecer una capacitaciéon adecuada a
los aspirantes a obtener una licencia de conducir.

Ademds, se creard en la SEMOVI una Direccién de Formacion
y Certificacion de Conductores con atribuciones para certificar,
sancionar y ejercer control sobre las escuelas de manejo. Alter-
nativamente, podria ser uno de los departamentos de la suge-
rida Agencia de Seguridad Vial.

El proceso de evaluacién estard a cargo de personal de la
SEMOVI, para lo que se desarrollard un modelo adaptado
a las condiciones de la CDMX. Serd necesario implementar
procedimientos para garantizar la resistencia a irregulari-
dades del sistema, mediante un Sistema de Calidad Electré-
nico o herramientas tecnolégicas para reducir la evaluacién
humana, entre otros.

De igual forma se elaborard un modelo para la certificaciéon de
aptitudes médicas.

De manera previa a la implementacién completa del sistema se
realizard formacién voluntaria a candidatos a obtener la licen-
cia de conducir, con el fin de reducir el impacto negativo de su

completa entrada en funcionamiento.

JUSTIFICACION

Actualmente el proceso para la obtencién de licencias se ha
sintetizado en un trdmite administrativo donde sélo se expide
un documento de identificacién pero que no certifica aptitu-
des para la conduccién. No hay exdmenes tedricos, practicos
o médicos y por tanto no hay conductores no aprobados o no
aptos, pues todo candidato la obtiene.

Las limitaciones en el proceso de formacién para la obten-
cién de las licencias, asi como en la adjudicacién de las li-
cencias en si mismo, hace que sea necesario mejorar la for-
macién de los conductores y el establecimiento de un sistema
comun de licencias en todo el pais. El sistema de licencias
debe establecer la capacitacién tedrica y prdctica necesaria
para manejar diferentes tipos de vehiculos.

Aunqgue se trata de una accidn de alcance nacional, su inclusién
en el PISVI-CDMX es fundamental para potenciar su implemen-

tacién en el contexto geogrdfico del Valle de México.

|
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ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOQOVI Gobierno Federal
Estados

Gobiernos delegacionales

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion:
MEDIANO

Estatal, coordinada
con estados y gobierno

federal.

REQUERIMIENTOS

» Convenios a nivel nacional para modificar el sistema de li-
cencias de conducir en todo el pais.

« Eliminacién de licencias de conducir permanentes.

* Creacién de un registro Unico de conductores y vehiculos en
todo el pais.

* Creacién de un registro Unico de sanciones en fodo el pais.
* Regulacién de requisitos de obtencién de licencias de con-
ducir: pruebas tedricas (incluyendo cultura vial), pruebas
prdcticas y exdmenes médicos.

* Establecimiento de requisitos para las escuelas de conduccién.
* Modificacién del marco legal.

» Campanas de concientizacion.

* Revisidon de medios humanos y materiales para el control
del cumplimiento de las normas en cuanto a las licencias de

conducir.

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mayor concientizacién de la ciudadania en cuanto a la ne-
cesidad de respetar las normas y reglamentos de trdnsito.

* Homogeneidad en la aplicacién de los criterios en todo el
pais.

» Garantia de conductores mejor capacitados.

* Mayor respeto hacia todos los usuarios de la via.
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EJE 4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

ACCION

4.2. Introducir la educacién vial en centros escolares de la CDMX

DESCRIPCION DE LA ACCION

La educacién vial es un aspecto fundamental en la generacién
de usuarios mds seguros. Aunque se trata de una medida que
dard lugar a resultados en el medio-largo plazo, se debe em-
pezar a trabajar hoy para garantizar que todos los nifios de la
CDMX reciben educacién vial. Es fundamental conseguir una
mayor concientizacién en la importancia de la seguridad vial
desde las edades mds tempranas.

La accién cubre no sélo impartir contenidos de educacién vial
en las escuelas, sino también la capacitaciéon de docentes que
puedan realizar esta labor, asi como la coordinacién entre to-
dos los entes publicos y privados que imparten contenidos en
la materia, de manera que se consiga optimizar los recursos
disponibles y evitar traslapes. La accién debe implementarse
con cardcter obligatorio en aquello niveles educativos donde la

CDMX tenga atribucién sobre el contenido curricular.

JUSTIFICACION

La educacién vial en la CDMX dirigida a los nifios es escasa,
dado que son pocos los que la reciben en algin momento de
su etapa escolar. En las aulas los alumnos no reciben este
tipo de contenido de manera oficial y no existen estudios que
reflejen la diferencia de comportamientos entre nifios que
han recibido algun tipo de instruccidon contra aquellos que
no. Asimismo, se detecta una falta de coordinacién entre la
multitud de organizaciones que desarrollan campafas de

educacioén vial y concientizacién.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEDU SEGOB

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: ninos en edad escolar.
Beneficios potfenciales:
» Generar usuarios mds seguros en el medio-largo plazo.

* Aumentar la cultura vial de la sociedad.

REQUERIMIENTOS

» Fomentar, aunque quede fuera de las competencias del Go-
bierno de la CDMX, la incorporacién de la educacién vial en
todos los contenidos curriculares en los niveles de educacién
preescolar, bdsica y media superior, a través de los decretos
legislativos necesarios.

* Desarrollo e implementaciéon del programa educativo, es-
tableciendo horizontes temporales y asegurando la llegada
a todos los centros educativos de la CDMX.

» Colaboracién con entes privados para la instalacién de

parques de educacién vial.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucién:
MEDIANO

Estatal, coordinada
con estados y gobierno

federal.
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ACCION

4.3. Difundir el Protocolo de atencién a victimas de hechos de transito

DESCRIPCION DE LA ACCION JUSTIFICACION

La accidén consiste en dar a conocer a los usuarios de la infraes- L. .
Una vez que sucede un hecho de trdnsito donde existen per-

tructura vial los protocolos de atencién de cada una de las ins- . .
sonas muertas o lesionadas, tanto ellas mismas o en su caso,

tancias implicadas en la atencién tras los hechos de transito, a - , .
los familiares, desconocen cémo actuar, a que autoridades

fin de que los ciudadanos cuenten con la informacién oportu- . . .
acudir y cudles son las acciones que deben llevar a cabo en

na y necesaria al enfrentarse a esta situacién. Paralelamente, . .
estas situaciones.

a modo de accién preventiva, se difundirdn las conductas que . ., ., .
La falta de informacidn y atencién oportuna ocasiona en mu-

permiten evitar hechos de transito. La implementacién de esta _ . .
chos de los casos la pérdida de la vida o agrava las lesiones.

accioén requiere la difusién de material informativo y la realiza- Los habitantes de la CDMX deben senfirse como parte fun-

cién de acciones formativas, con vistas a conseguir una verda- - _ . .
damental de la politica publica de seguridad vial; en este

dera coordinacién interinstitucional y la unificacion de criterios. - . . . . .

sentido, acciones de cardcter divulgativo o formativo como
la que se propone permiten lograr una mayor concientiza-
cidn entre los usuarios, asi como una mejora del conocimien-

to acerca de la reaccién tras un hecho de trdnsito.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES
DE SU APLICACION COLABORADORES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

SEMOVI SEDESA Beneficios potenciales:
SSP * Mejorar los tiempos de atencién en hechos de transito.
PGJ * Minimizacién de las secuelas sufridas por las victimas y sus
Entes privados familiares.
REQUERIMIENTOS LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION
* Elaboracién del Protocolo de atencidn a victimas de hechos Metropolitana Prioridad: MEDIA
de trdnsito. Plazo de ejecucién:
* Elaboracién de un programa de accién anual. CORTO

* Realizacién de las actividades de divulgacion y formacion.
* Creacidén de una pdgina web especifica para maximizar la

difusién.
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EJE 4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

ACCION

4.4. Capacitar a minimo 700 personas al afo sobre factores de riesgo en seguridad vial

DESCRIPCION DE LA ACCION

La accidn consiste en la elaboracién y difusidn de dipticos, trip-
ticos, manuales y videos focalizados en la capacitacién sobre
las ocho conductas que salvan vidas (conducir sobrio, respetar
limites de velocidad, usar el cinturén de seguridad, usar la silla
infantil, uso del celular, uso del casco, respeta las cebras, vuelta
a la derecha continua). Se realizardn ademads pldticas informa-
tivas y cursos, consiguiendo la capacitaciéon de formadores de
seguridad vial.

El objetivo es concientizar a la poblacién sobre la necesidad de
utilizar en forma adecuada los factores protectores para dismi-
nuir los riesgos de los hechos de fransito.

En el primer semestre de 2016 se ha capacitado a 300 personas
y se ha sensibilizado a casi 35,000 personas, cumpliendo con

las metas establecidas.

JUSTIFICACION

Segun datos de la SEDESA, el 78% de la poblacién utili-
za adecuadamente el cinturén de seguridad, el 40% utiliza
el sistema de retencién infantil y el 81% de los motociclistas
utilizan el casco. Se trata de ratios de utilizacién que deben
aumentarse, como uno de los retos del futuro de la seguridad
en la CDMX.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEDESA STYFE

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

» Generacién de conductas mds seguras entre los ciudadanos.
* Mejora de la capacitacién de los formadores en seguridad

vial.

REQUERIMIENTOS

La accién estd en marcha desde 2010 y continuard en los

préximos anos.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién:
CORTO
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ACCION

4.5. Realizar campaiias de concientizacién sobre los limites de velocidad del Reglamento de Transito del Distrito Federal

DESCRIPCION DE LA ACCION

La AGU ha realizado una alianza con una empresa de publici-
dad para llevar a cabo una campaia especifica en materia de
seguridad vial; se definié como uno de los temas prioritarios en
el RTDF, en particular el establecimiento de los limites de veloci-
dad. Asi, con ella se persiguen los siguientes objetivos:

+ Desmitificar las falsas aseveraciones en torno al nuevo RTDF.
» Demostrar que el nuevo RTDF no ha disparado los niveles de
contaminacion.

» Comunicar la importancia de los limites de velocidad.

» Comunicar la relacién que guardan las velocidades de circu-
lacién con las muertes por colisiones viales.

» Generar un mayor respeto por los limites de velocidad, con
independencia de la aplicacién de la ley o de la presencia de

policias de transito.

JUSTIFICACION

Existe un cierto desconocimiento por parte de los automovi-
listas acerca del motivo por el que se han reducido los limites
de velocidad, generando una opinién sobre su razén recau-
datoria, que ademds ha disparado los niveles de contamina-
cién. Con esta campaia se persigue aclarar esta situacién,
comunicando a los ciudadanos la importancia de esta reduc-
cién y su relacién con las consecuencias graves de los hechos

de trdnsito.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

AGU STYFE

Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Mejora del conocimiento del RTDF, generando usuarios
mds seguros.

* Mayor aceptacién del RTDF.

* Reduccidn del nimero de infracciones.

REQUERIMIENTOS

La accién estd en marcha en el Gltimo trimestre de 2016.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
CORTO
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ACCION

4.6. Realizar un Programa especifico para la seguridad de los peatones

DESCRIPCION DE LA ACCION

Bajo este programa se engloban, de manera coordinada, fo-
das las actividades que se focalizan en mejorar la seguridad
de los peatones en la CDMX. Aunque algunas de las acciones
ya han sido incluidas en ofros ejes estratégicos, es importan-
te que se identifiquen bajo un mismo Programa de Seguridad
Vial, objeto de seguimiento por parte de todos los implicados
en su redlizacién. El Programa debe contemplar mejoras en los
itinerarios peatonales, adecuacién de las aceras y los cruces,
campanas de educacidn vial y concientizacién dirigidas a to-
dos los usuarios, asi como actividades de vigilancia y control.
Bajo el Programa se incluirdn, asimismo, acciones orientadas
a la mejora de la seguridad y accesibilidad de los usuarios con

discapacidad.

JUSTIFICACION

El nuevo modelo de movilidad en la CDMX requiere la im-
plementacién de un programa especifico para garantizar la
seguridad de los peatones. Los datos estadisticos ponen de
manifiesto una alta vulnerabilidad peatonal ya que mds de
la mitad de las muertes en hechos de trdnsito en la CDMX
durante 2014 fueron peatones (INEGI, 2014).

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucién:
CORTO

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOVI SEDUVI (AEP)

AGU a través de la DGC
SSP

DIF CDMX

INJUVE

Sociedad Civil
Academia

Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX,
especialmente los peatones y usuarios con discapacidad.
Beneficios potenciales:

* Reduccién del nimero de atropellamientos.

* Mejora de movilidad peatonal.

* Mejora de las condiciones de accesibilidad en la CDMX.

REQUERIMIENTOS

* Constitucién de un grupo de trabajo especifico en el que
se integren los entes publicos que realizan actividades de
mejora de la seguridad peatonal.
* Elaboracién de una propuesta de Programa de Seguridad
Vial para Peatones. Se proponen las siguientes acciones:
* Creacioén de rutas seguras para peatones
» Fomento del concepto de ruta escolar segura
* Campanas de concientizacién en televisién, radio y
redes sociales
* Mayor presencia policial para vigilancia y control del
cumplimiento de las normas
* Socializacién de la iniciativa con la colaboracién de la
AGU a través de la DGC, garantizando el proceso de par-
ficipacion publica.
* Elaboracién del Programa de Seguridad Vial para Peato-
nes consensuado con la sociedad civil.
* Implementacién de las medidas y control de resultados.
* Seguimiento por parte del grupo de trabajo y de la AGU a
través de la DGC.
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ACCION

4.7. Realizar un Programa especifico para la seguridad de los ciclistas

DESCRIPCION DE LA ACCION

Bajo este programa se engloban, de manera coordinada, todas
las actividades que se focalizan en mejorar la seguridad de los
ciclistas en la CDMX. Aunque algunas de las acciones ya han
sido incluidas en otras dreas estratégicas, es importante que se
identifiquen bajo un mismo Programa de Seguridad Vial, que
serd objeto de seguimiento por parte de todos los implicados
en su realizacién. El Programa debe contemplar mejoras en
las infraestructuras para ciclistas, campafas de educacién vial
y concientizacién dirigidas a todos los usuarios, asi como acti-
vidades de vigilancia y control. Bajo el Programa se incluirdn,
asimismo, acciones orientadas al fomento de movilidad ciclista
en la Ciudad, que se han implementado con éxito en los ulti-
mos anos, como el Sistema de Transporte Individual ECOBICI, la
campana “Muévete en bici” y “BiciEscuelas”, asi como la cons-
truccidén de infraestructura y equipamiento ciclista, (Biciestacio-

namientos Masivos, biciestaciones).

JUSTIFICACION

El nuevo modelo de movilidad en la CDMX requiere la im-
plementacién de un programa especifico para garantizar la
seguridad de los ciclistas.

Aunque las cifras estadisticas no son elevadas (10 muertes en
hechos de transito en 2014), es preciso notar que los inciden-
tes mortales con bicicleta involucrada se duplicaron durante
el periodo 2010 a 2014.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Estatal Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucidn:
CORTO

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEMOVI AGU a través de la DGC
SEDEMA SSP
INJUVE
Sociedad Civil
Academia

Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX,
especialmente los que se desplazan en bicicleta.

Beneficios potenciales:

* Reduccién del nimero de hechos de transito con ciclistas
implicados.

* Mejora de movilidad ciclista.

* Reduccién de la congestién en la CDMX.

REQUERIMIENTOS

* Constitucién de un grupo de trabajo especifico en el que se
integren los entes publicos que realizan actividades de mejo-
ra de la seguridad de los ciclistas.
* Elaboracién de una propuesta de Programa de Seguridad
Vial para Ciclistas. Se proponen las siguientes acciones:
¢ Elaboraciéon de Guias para el disefio y gestion de in-
fraestructuras ciclistas.
* Disefio e implementacién de campafnas de fomento del
transito ciclista con componentes de seguridad
« Campanas de concientizacién dirigidas a fomentar con-
ductas seguras del resto de los usuarios con los ciclistas y
de los ciclistas en si mismos (por ejemplo, uso del casco,
evitar el uso del celular, entre otros)
* Socializacién de la iniciativa con la colaboracién de la AGU
a través de la DGC.
* Elaboracién del Programa de Seguridad Vial para Ciclistas
consensuado con la sociedad civil.
* Implementacién de las medidas y control de resultados.
» Seguimiento por parte del grupo de trabajo y de la AGU a
través de la DGC.
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ACCION

4.8. Realizar un Programa especifico para la seguridad de los motociclistas

DESCRIPCION DE LA ACCION

Poner en marcha un programa integral de mejora de la
seguridad de los motociclistas basado en una mayor con-
cientizacidn de estos usuarios y de los demds, respeto de las
normas, mejora de la infraestructura vial, uso obligatorio del
casco, garantia de buen mantenimiento de las motocicletasy

ciclomotores, entre otros.

JUSTIFICACION

Las motocicletas estuvieron implicadas en un 7.4% de los he-
chos de fransito que se produjeron en 2014 y en el 18.1% de los
hechos de trdnsito con victimas (INEGI, 2014); el crecimiento
del parque de motocicletas y ciclomotores hace presagiar un
aumento de la siniestralidad de este tipo de usuarios si no se

toman medidas.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES
SEMOVI AGU a través de la DGC
SSP

SOBSE

INJUVE

Sociedad Civil
Academia

Entes privados

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX
y en particular los motociclistas.

Beneficios potenciales:

* Reduccion del nimero de hechos de transito con motoci-

clistas implicados.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

REQUERIMIENTOS

* Creacién de un grupo de trabajo de motociclistas en el que
se integren los sectores publico y privado para la bisqueda
de soluciones coordinadas.

* Poner en marcha un programa de auditoria e inspeccién
del estado de las vias publicas de cara a la seguridad de los
motociclistas.

* Valorar el cumplimiento de las normas por parte del co-
lectivo motociclista y elaborar campafas de concientizacion
especialmente dirigidas a ellos.

* Elaborar programas de concientizacion dirigidos a todos los
usuarios acerca de la vulnerabilidad de usuarios de ciclomo-
for y motocicleta.

* Poner en marcha campana de control del uso del casco,
garantizando multas a quienes no lo cumplan.

* Obligar, de acuerdo a la mejora del sistema de obtfencién
de licencias de conducir, al cumplimiento de los requisitos es-
tablecidos para el manejo de motocicletas.

* Celebrar convenios con el sector privado para implementar
programas para reducir la siniestralidad asociada a los ci-

clomotores de reparto.

Estatal Prioridad: ALTA * Realizar campafas de control del estado de los ciclomoto-
Plazo de ejecucién: res y motocicletas, garantizando la adecuacién de sus medi-
CORTO das de seguridad.

|
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EJE ESTRATEGICO 5:

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
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®

RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

ACCION

5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas

DESCRIPCION DE LA ACCION

La accidn persigue reducir los tiempos de respuesta ante llama-
das de emergencia por hechos de transito. Para ello, se pon-
drdn en marcha las siguientes iniciativas:

* Instalacién de geolocalizadores en las ambulancias de to-
dos los servicios de emergencia y sistema de gestién en el
puesto de mando.

* Capacitacién de personal para manejo de unidades médicas.
» Adquisicién de nuevas unidades médicas equipadas.

* Puesta en operacién de nuevas unidades médicas.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SSP
SEDESA

Cruz Roja

JUSTIFICACION

“Un eficiente manejo de los pacientes fraumatizados graves
durante la primera hora después del accidente disminuye en
un 35% la mortalidad y mejora el prondstico” (Lerner et al.,
2001). Se conoce como “Hora dorada” al intervalo de fiem-
po que se extiende desde el momento del hecho de transito
hasta los sesenta minutos posteriores en los que una atencién
sanitaria lo mds rapida posible permite salvar un gran nime-
ro de vidas. Lo que ocurra durante esa hora puede significar
la diferencia entre la vida y la muerte ya que en ella se pue-
den originar lesiones irreparables que ocasionardn el falleci-

miento del paciente incluso en los dias posteriores.

REQUERIMIENTOS

* Realizacién de una auditoria del estado de los servicios de
atencién a lesionados en hechos de trdnsito, de cara a iden-
tificar carencias y limitaciones.

* Valoracién de las necesidades de mejora.

* Elaboracién de un programa de implementacién de las me-

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:

* Reduccién del tiempo de atencién a lesionados en hechos
de transito.

* Disminucién de las tasas de mortalidad y morbilidad.

* Disminucién de la gravedad de las lesiones ocasionadas en
hechos de transito.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

joras, con presupuestos asignados. Estatal Prioridad: ALTA
* Realizar estudios de tiempos de atencién y resultados de Plazo de ejecucién:
supervivencia de lesionados. CORTO

[
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ACCION

5.2. Adoptar el Protocolo de Actuacién Policial para la cobertura y respuesta a emergencias en la via para todos

los servicios de emergencia

DESCRIPCION DE LA ACCION

Segun datos aportado por el ERUM (dependiente de la SSP),
este ente atiende aproximadamente el 60% de las urgencias
médicas; estima que el 15% son atendidos por la Cruz Roja, otro
15% por el Centro Regulador de Urgencias Médicas (CRUM),
que depende de la SEDESA, mientras que el 10% lo atienden las
unidades de Proteccién Civil de las Delegaciones, o bien, el res-
tante no estd identificado o se asigna a grupos de voluntarios.

En 2014 se publicé el acuerdo por el que se expidié el Proto-
colo de Actuacién Policial para la cobertura y respuesta a
emergencias en la via por parte del ERUM, que establece los
procedimientos para llevar a cabo la cobertura y respuesta a
las emergencias en la via, protegiendo la integridad de quie-
nes requieran atencién médica, asi como los lineamientos bajo
los cuales se responde a este tipo de emergencias. El acuerdo
regula la politica de operacidn, la recepcién de emergencias a
la base de radio, el despacho y atencién de emergencias en la
via, el ingreso del paciente y la prescripciéon de medicamentos.

La accidn persigue conseguir una mayor coordinacién entre los
servicios de emergencia y una cobertura de datos de segui-

miento total, para realizar valoraciones del servicio prestado.

JUSTIFICACION

El hecho de que exista una multiplicidad de entes que traba-
jan en el rescate a las victimas de siniestros de trdnsito gene-
ra una disparidad de criterios y dificultades de trazabilidad
de los diferentes siniestros que se producen.

La existencia de un Protocolo de Actuacién se valora como
muy positiva. Sin embargo, seria deseable que no sélo fuera
de aplicacién al ERUM, sino también al resto de los entes que
habitualmente intervienen en la atencién a los heridos en si-

niestros de transito.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SSP
SEDESA

Cruz Roja

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: involucrados en hechos de transito que de-
mandan atencién médica.

Beneficios potenciales:

* Reduccién del tiempo de atencién a lesionados en hechos
de trdansito.

* Reduccidn de muertes en hechos de trdnsito.

REQUERIMIENTOS

* Constituir un grupo de trabajo con los entes de rescate para
plantear la formalizacién de un acuerdo de reconocimientoy
aplicacién del protocolo.

* Programa de capacitacion.

* Implementacién del acuerdo.

» Seguimiento para el control de la evolucién de los tiempos

de atencién.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Estatal Plazo de ejecucidn:
CORTO

[
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ACCION

5.3. Desarrollar e implementar un Programa de refuerzo del sistema sanitario de atencién a emergencias hospitalarias

DESCRIPCION DE LA ACCION

La accién persigue fortalecer la capacidad del sistema sanitario
de la CDMX para dar respuesta a la atencién a los lesionados
y sus allegados. Para ello serd necesario realizar una completa
auditoria del sistema de asistencia primaria y hospitalaria en
hechos de trdnsito, que permita plantear dreas susceptibles de
mejora y acciones para su consecucion. El programa debe con-
templar no sélo la asistencia médica, sino también psicoldgica

para lesionados y familiares de victimas.

JUSTIFICACION

Los hospitales de la CDMX presentan a menudo estado de
saturacién, por lo que se ralentiza la asistencia a los lesio-
nados y la liberacién de las ambulancias, para que puedan
asistir a las victimas de otros hechos de transito.

Es necesario impulsar un modelo de gestién en el drea de ur-
gencias de los hospitales que permita una mejora en la efec-
tividad de la organizacién para derivacién de pacientes, asi
como promover medidas para proporcionar un frato digno y

adecuado en los servicios de urgencia.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEDESA

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que requieren atencidn
médica tras un hecho de transito.

Beneficios potenciales:

* Mejora de la calidad de la asistencia a los lesionados.

* Mejora del ratio de supervivencia de lesionados.

REQUERIMIENTOS LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION
* Realizacién de una completa auditoria del sistema de asis- Estatal Prioridad: ALTA
tencia primaria y hospitalaria en hechos de trénsito. Plazo de ejecucion:
* Desarrollo de un programa de refuerzo del sistema sani- MEDIANO
tario.
* Provisién de presupuestos para su implementacién.
* Puesta en marcha del programa y seguimiento de actua-
ciones.
[
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ACCION

5.4. Elaborar e implementar un Programa para el cumplimiento de la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil

DESCRIPCION DE LA ACCION JUSTIFICACION

Se realizard una campafia en medios de comunicaciény en re- Aunque la LMDF, en su articulo 72 regula la obligatoriedad
des sociales dirigida a todos los usuarios para un mayor cono- del seguro de responsabilidad civil, la Asociacién Mexicana
cimiento de los beneficios del seguro obligatorio de responsabi- de Instituciones de Seguros (AMIS) estima que tan sélo el 30%
lidad civil, que es necesario tener. Asimismo, es necesario poner de los vehiculos se encuentran asegurados.

en marcha los procedimientos de vigilancia, control y sancién, El cumplimiento del seguro obligatorio de responsabilidad
debidamente comunicados a los ciudadanos, para mejorar los civil es fundamental para la sostenibilidad econémica de las
ratios de suscripcién del seguro. consecuencias de los hechos de trdnsito, asi como para ga-
El objetivo es aumentar el porcentaje de vehiculos que cumplen rantizar la cobertura para todas las personas que transitan
con la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil, acer- por la CDMX.

cdndolo progresivamente al 100%.

Ademds, se modificard el marco legal para asignar un porcen-
taje del coste del seguro obligatorio al financiamiento de accio-
nes de Seguridad Vial. Con ello, se pretende mejorar la percep-

cién y tener un mayor control.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES REQUERIMIENTOS
DE SU APLICACION COLABORADORES
* Realizar una campana de concientizacién de la necesidad
SEMOVI SSP de cumplimiento del seguro, en el que se notifique a la ciuda-
AMIS dania que se va intensificar el control en este dmbito.

* Establecer alianzas con el sector del seguro para conseguir

ofertas de lanzamiento que incentiven el cumplimiento por

parte de los ciudadanos.
BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES * Modificar el marco legal para asignar un porcentaje del

coste del seguro obligatorio al financiamiento de acciones

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. de Seguridad Vial.

Beneficios potenciales: * Realizar una exhaustiva campana de control del cumplimiento
* Asegurar un tratamiento para todas las personas involu- del seguro obligatorio, multando a aquellos que no la cumplan
cradas en un hecho de trdnsito. de acuerdo a lo establecido en la LMDF y el RTDF.

» Asegurar la reparacién de los dafos ocasionados en un he- * Difundir los resultados de las campafas en medios de co-
cho de trdansito. municacién de todo tipo, para alcanzar la maxima difusion.
* Posibilidad de generacién de recursos para utilizacién en * Valorar los resultados de la evolucién del seguro obligatorio
actividades de seguridad vial. de responsabilidad civil como resultados de las campanas.

* Elaborar una aplicacién tecnolégica que permita a los policias

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION de trdnsito controlar, por medio de las placas de matricula, el

cumplimiento del seguro obligatorio, sin necesidad de parar

Estatal, coordinada con es- Prioridad: ALTA al conductor y solicitarle la documentacién.
tados y gobierno federal. Plazo de ejecucién:
MEDIANO
[
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EJE 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

APENDICE I. DESCRIPCION DE ACCIONES
POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

ACCION

5.5. Crear una Direccién de Atencién a Victimas de Hechos de Trénsito

DESCRIPCION DE LA ACCION

Configurar una red local de informacién y atencién a las vic-
timas de hechos de trdnsito. Respecto a los objetivos, existen
dos niveles de actuacioén:

* PRIMER NIVEL: acciones dirigidas a la concientizacién en
materia de Victimas de hechos de transito entre todos los
profesionales directamente implicados en la atencién a di-
chas victimas.

* SEGUNDO NIVEL: trabajo directo con las victimas: ofrecién-
doles toda la informacién necesaria en cada caso a través
de una atencién personalizada y cercana, asi como procurar
un servicio de asistencia psicolégica y velar por sus derechos,
orientdndolos sobre las acciones y opciones mds adecuadas

en cada situacién.

JUSTIFICACION

Cuando se produce un hecho de trdansito, las victimas, fami-
liares y amigos se enfrentan a sentimientos de dolor y des-
concierto, necesitando en muchas ocasiones la ayuda de un
especialista para asimilar lo acontecido. La creacién de una
Direccién de Atencién a las Victimas de los Hechos de Trdnsito
daria respuesta a dicha necesidad. Por otro lado, la expe-
riencia de las victimas puede ser tfransmitida al resto de los
usuarios para tratar de evitar nuevos hechos de trdnsito a

través de la educacién y concientizacidn vial.

ENTE PUBLICO RESPONSABLE OTROS ENTES

DE SU APLICACION COLABORADORES

SEDESA STCONAPRA
SEMOVI
AMIS

BENEFICIARIOS Y BENEFICIOS POTENCIALES

Beneficiarios: todas las victimas de hechos de transito.
Beneficios potenciales:

* Todos los usuarios.

* Entidades publicas y privadas con competencias en la ma-
teria, ya se podrd ofrecer su experiencia en materia de con-
cientizacién, coordinacién de acciones, atencién a las victi-

mas, entre otfros.

REQUERIMIENTOS

* Al frente de la Agencia se situard un responsable forma-
do especificamente para poder asesorar y orientar a las
victimas.

» Crear un Protocolo de Actuacién que contemple la asis-
tencia inicial y valoracién de cada caso, la informacidn,
orientacidn y/o derivacién a otras entidades y un adecua-

do seguimiento.

LOCALIZACION PRIORIDAD Y PLAZO DE EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucidn:
MEDIANO

CDMX, coordinada con es-

tados y gobierno federal.
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Accesibilidad universal: combinacién
de elementos construidos y operati-
vos que permiten a cualquier persona
con discapacidad, entrar, desplazar-
se, salir, orientarse y comunicarse con
el uso seguro, auténomo y cémodo en
los espacios construidos, el mobiliario
y equipo, el transporte, la informacién

y las comunicaciones.

Agente: elemento de la Policia de la
Ciudad de México con funciones para

el control de trdnsito.

Anuario de siniestrialidad: libro que se
publica cada afo como guia para los
hechos de transito ocurridos con datos
de utilidad.

Area de espera para bicicletas y mo-
tocicletas: zona marcada sobre el pa-
vimento en una interseccién de vias
que fengan semdforos, que permite
a los conductores de estos vehiculos
aguardar la luz verde del semdéforo en
una posicién adelantada, de tal forma
que sean visibles a los conductores del

resto de los vehiculos.

Area de transferencia para el trans-
porte: espacios destinados a la co-
nexiéon entre los diversos modos de
transporte que permiten un adecuado
funcionamiento del transito peatonal y

vehicular.

Bicicleta: vehiculo no motorizado de

propulsién humana a través de pedales.




Biciestacionamiento: espacio fisico
y/o mobiliario urbano utilizado para
sujetar, resguardar y/o custodiar bici-

cletas por tiempo determinado.

Calle Completa: espacio disefiado con
criterios de seguridad vial, disefio uni-
versal y eficiencia para cada tipo de

persona usuaria de la via.

Carril: espacio asignado para la cir-
culacién de vehiculos, ubicado sobre
la superficie de rodadura y delimitado
por lineas continuas o discontinuas, el
cual debe contar con el ancho sufi-
ciente para la circulacién de vehiculos

en una fila.

Centro de Transferencia Modal: espa-
cio fisico con infraestructura y equipa-
miento auxiliar de transporte, que sirve
de conexién a los usuarios entre dos o

mds rutas o modos de fransporte.

Certificacién: proceso mediante el
cual una agencia u organismo del
sector publico, social o privado, inde-
pendiente del educativo que cuente
con una formacién profesional y ocu-
pacional en la atencién médica pre-
hospitalaria; otorga el reconocimiento
de competencia a un individuo que
cumple con los requisitos especifica-

dos por el organismo certificador.

Ciclista: conductor de un vehiculo de
traccién humana a través de pedales.
Se considera ciclista a aquellos que
conducen bicicletas asistidas por mo-
tores eléctricos, siempre y cuando ésta
desarrolle velocidades de hasta 25 kil6-
metros por hora. Los menores de doce
afos a bordo de un vehiculo no motori-

zado serdn considerados peatones.

Ciclovia: carril confinado exclusivo
para la circulacién ciclista fisicamente

segregado del trdnsito automotor.

Circulacién: desplazamiento por la
via publica de peatones, conductores

y ocupantes de vehiculos.

Concesionario: persona fisica o moral
que es titular de una concesién otor-
gada por la Secretaria de Movilidad,
para prestar el servicio de transporte

publico de pasajeros y/o de carga.

Conductor: toda persona que maneje
un vehiculo en cualquiera de sus mo-
dalidades.

Cruce peatonal: drea sobre el arroyo
vehicular asignada para el trdnsito
de peatones, puede estar a nivel de la

hacer o superficie de rodadura.

Delegacion: los érganos politicos ad-
ministrativos en cada una de las de-
marcaciones territoriales en que se
divide la Ciudad de México.

Dictamen: resultado de la evaluacién
técnico-juridica emitida por la au-
toridad competente, respecto de un

asunto sometido a su andlisis.

Disefio universal: disefho de produc-
tos, entornos, programas y servicios
que pueda ufilizar todas las personas
en la mayor medida posible sin nece-
sidad de adaptacién ni disefio espe-
cializado, dicho disefio no excluird las
ayudas técnicas para grupos partficu-
lares de personas con discapacidad
cuando se necesite. Esta condicién
serd esencial para el disefio de las

vialidades y los servicios de transporte

GLOSARIO

publico con el fin de permitir su facil
uso y aprovechamiento por parte de
las personas, independientemente de

sus condiciones.

Dispositivos para el control del tran-
sito: conjunto de elementos que or-
denan y orientan los movimientos de
trdnsito de personas y circulacién de
vehiculos; que previenen y proporcio-
nan informacién a los usuarios de la
via para garantizar su seguridad, per-
mitiendo una operacién efectiva del

flujo peatonal y vehicular.

Estacionamiento: espacio fisico o lu-
gar utilizado para detener, custodiar
y/o guardar un vehiculo por tiempo

determinado.

Estacionamiento en via publica: es-
pacio fisico establecido en la vialidad,
para detener y desocupar los vehicu-
los, cuando asi lo disponga la autori-

dad se realizard el pago de una tarifa.

Hecho de trdansito: evento produci-
do por el transito vehicular, en el que
interviene por lo menos un vehiculo,
causando dafos materiales, lesiones

y/o muerte de personas.

Infraestructura: conjunto de elemen-
tos con que cuenta la vialidad que
tienen una finalidad de beneficio ge-
neral, y que permiten su mejor funcio-

namiento e imagen urbana.

Infraccion: conducta que transgrede
alguna disposicidon del presente re-
glamento o demds disposiciones de
tradnsito aplicables y que tiene como

consecuencia una sancion.
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Interseccion: nodo donde convergen
dos o mds vias, en la que se realizan
los movimientos direccionales del
transito peatonal o vehicular de forma

directa o canalizada por islas.

Itinerario: recorrido o trayecto deter-
minado que realizan las unidades de

transporte publico de pasajeros.

Licencia de conducir: documento que
concede la Secretaria de Movilidad a
una persona fisica y que lo autoriza
para conducir un vehiculo motorizado,
previo cumplimiento de los requisitos
establecidos en esta Ley y demds orde-

namientos juridicos y administrativos.

Motocicleta: vehiculo motorizado que
utiliza manubrio para su conduccién,
de una o mds plazas, con dos o mads
ruedas, que estd equipado con motor
eléctrico, de combustién interna de
dos o cuatro tiempos, con un cilindra-
je a partir de cuarenta y nueve cen-
timetros cubicos de desplazamiento o
impulsado por cualquier otra fuerza
motriz, que cumpla con las disposi-
ciones estipuladas en la Norma Oficial
Mexicana en materia de identificacion

vehicular.

Motociclista: persona que conduce

una motocicleta.

Movilidad: conjunto de desplaza-
mientos de personas y bienes que se
realizan a través de diversos modos
de transporte, que se llevan a cabo
para que la sociedad pueda satisfa-
cer sus necesidades y acceder a las
oportunidades de trabajo, educacién,
salud, recreacién y demds que ofrece
la Ciudad.

Parque vehicular: conjunto de unida-
des vehiculares destinados a la pres-

tacién de servicios de transporte.

Peatén: persona que transita por la
via a pie y/o que utiliza ayudas téc-
nicas por su condicién de discapaci-
dad o movilidad limitada, asi como en
patines, patineta u otros vehiculos re-
creativos; incluye a niflos menores de
doce afos a bordo de un vehiculo no

motorizado.

Permisionario: persona fisica o moral
que al amparo de un permiso otor-
gado por la Secretaria de Movilidad,
realiza la prestacién del servicio pu-
blico, privado, mercantil o particular
de transporte de pasajeros o de car-
gaq, sujetdndose a las disposiciones de

la presente Ley.

Permiso para conducir: documento
que concede la Secretaria de Movi-
lidad a una persona fisica mayor de
quince y menor de dieciocho afos de
edad y que lo autoriza para conducir
un vehiculo motorizado, previo cum-
plimiento de los requisitos estableci-
dos en esta Ley y demds ordenamien-

tos juridicos y administrativos.

Persona con Discapacidad: todo ser
humano que presenta, temporal o
permanentemente, alguna deficien-
cia parcial o total en sus facultades
fisicas, intelectuales o sensoriales, que
le limitan la capacidad de realizar una
o mds actividades de la vida diaria, y
que puede ser agravada por el entor-

no econdémico o social.

Personas con movilidad limitada: per-
sonas que de forma temporal o per-
manentemente, debido a enferme-

dad, edad, accidente o alguna otra

condicidn, realizan un desplazamiento
lento, dificil o desequilibrado. Incluye
a nifos, mujeres en periodo de ges-
tacidn, adultos mayores, adultos que
transitan con nifos pequenos, perso-
nas con discapacidad, personas con

equipaje o paquetes.

Promovente: persona fisica o moral,
con personalidad juridica, que solicita
autorizacién del impacto de movilidad,
y que somete a consideracién de la Se-
cretaria de Movilidad las solicitudes de
factibilidad de movilidad, informe pre-
ventivo y las manifestaciones de im-

pacto de movilidad que correspondan.

Revista vehicular: es la revisién docu-
mental y la inspeccién fisica y mecdni-
ca de las unidades, equipamiento au-
xiliar de las unidades de transporte de
pasajeros y carga, a fin de comprobar
el cumplimiento de las disposiciones
en materia de seguridad, equipo,
aditamentos, sistemas y en general,
las condiciones de operacidon y espe-
cificaciones técnicas para la éptima

prestacién del servicio.

Seguridad Activa: sistemas del vehiculo
que funcionan para evitar lesiones por
accidentes viales. Los mds comunes son
el sistema antibloqueo de frenos (ABS),
el programa de estabilidad electréni-
ca (ESP), el control de traccién, cdma-
ras y sensores de reversa, asi como los
sensores de presion de llantas. Los mds
nuevos incluyen visién nocturna, senso-
res de puntos ciegos, infercomunicacién
de vehiculo-vehiculo o vehiculo-peatdn,
asistencia de frenado de emergencia,
sensores de suefo. Los sistemas exter-
nos al vehiculo incluyen sefales de tran-
sito adaptativas a las circunstancias y
los paneles informativos en tiempo real

entre otros.
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Seguridad Pasiva: sistemas que fun-
cionan cuando se produce una lesién
de transito para proteger a los pa-
sajeros, o a los peatones en caso de
atropellamiento. Los mds comunes son
el cinturén de seguridad, las barras
laterales de las puertas, las zonas de
deformacién progresiva de la carro-
ceriay las bolsas de aire. Otros menos
comunes son los pretensores pirotéc-
nicos de cinturones de seguridad, las
barras de proteccién ante volcaduras
(convertibles), el aviso automatico de
accidente. Para los peatones son las
defensas absorbentes, cofres con ab-
sorciéon de golpes, limpiaparabrisas
ocultos. Los sistemas pasivos externos
al vehiculo son aquellos que permiten la
maxima absorcién del impacto permi-
tiendo la disminucién progresiva de las
fuerzas. Pueden ser rampas de frenado

o cualquier sistema de contencidn.

Seguridad Vial: conjunto de politicas
y sistemas orientados a la prevencion

de hechos de trdnsito.

Senalizacion Vial: conjunto de ele-
mentos y objetos visuales de conteni-
do informativo, indicativo, restrictivo,
preventivo, prohibitivo o de cualquier
otro cardcter, que se colocan en la in-

fraestructura vial.

Servicio de Transporte Publico: es la
actividad a través de la cual, la Ad-
ministracién Publica satisface las ne-
cesidades de transporte de pasajeros
o carga, por si, a través de Entfidades,
concesionarios o mediante permisos
en los casos que establece la Ley y que
se ofrece en forma continua, uniforme,
regular, permanente e ininterrumpida
a persona indeterminada o al publico

en general, mediante diversos medios.

Servicio de Transporte Publico Indi-
vidual: es la actividad a través de la
cual, la Administracién Publica satis-
face las necesidades de transporte de
pasajeros o carga, por si, a través de
Entidades, concesionarios o mediante
permisos en los casos que establece la
Ley y que se ofrece en forma continua,
uniforme, regular, permanente e inin-
terrumpida a persona indeterminada
o al publico en general, mediante di-

versos medios.

Sistema de Movilidad: conjunto de
elementos y recursos relacionados,
cuya estructura e interaccién permi-
ten el desplazamiento de personas y
bienes; y todos aquellos que se rela-
cionen directa o indirectamente con la

movilidad.

Taxi: vehiculo destinado al servicio
de transporte publico individual de

pasajeros.

Usuario: todas las personas que rea-
lizan desplazamientos haciendo uso

del sistema de movilidad.

Usuarios vulnerables de la via: aque-
llos usuarios que estdn expuestos a un
mayor peligro durante su circulacién
en la via ya que no cuentan con una
estructura de proteccién, por lo que
son mds propensos a sufrir lesiones
graves o incluso perder la vida cuan-
do se ven involucrados en hechos de

trdnsito.

Vehiculo: aparato disefado para el
transito terrestre, propulsado por una
fuerza humana directa o asistido para
ello por un motor de combustién inter-
na y/o eléctrico, o cualquier otra fuer-
za motriz, el cual es utilizado para el

transporte de personas o bienes.

GLOSARIO

Vehiculo de emergencia: aquellos
destinados a la prestacién de servicios
médicos, de proteccidn civil, rescate,

apoyo vial, bomberos y de policia.

Vehiculo motorizado: aquellos vehi-
culos de transporte terrestre de pa-
sajeros o carga, que pdra su traccion
dependen de un motor de combustién
interna, eléctrica o de cualquier otra

tecnologia.

Via primaria: espacio fisico cuya fun-
cion es facilitar el flujo del transito
vehicular continuo o controlado por
semdaforo, entre distintas zonas de la
Ciudad, las cuales pueden contar con
carriles exclusivos para la circulaciéon

de bicicletas y/o transporte publico.

Via publica: todo espacio de uso co-
mun destinado al trdnsito de peatones
y vehiculos; asi como a la prestacién
de servicios publicos y colocacién de

mobiliario urbano.

Via secundaria: espacio fisico cuya
funcién es permitir el acceso a los
predios y facultar el flujo del transito
vehicular no continuo; en su mayoria
conectan con vias primarias y sus in-
tersecciones pueden estar controla-

das por semdaforos.

Vialidad: conjunto integrado de vias
de uso comun que conforman la traza
urbana de la ciudad, cuya funcién es
facilitar el transito eficiente y seguro

de personas y vehiculos.
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PALABRAS DE LA SUBSECRETARIA DE PLANEACION
DE LA SECRETARIA DE MOVILIDAD

Ciudad de México, 2017

La Ciudad de México, a través de la
instalacién de un Nuevo Modelo de Mo-
vilidad por instrucciones del Jefe de Go-
bierno, Dr. Miguel Angel Mancera Espi-
nosa, asumié —con la publicacién de la
Ley de Movilidad en 2014- la responsa-
bilidad de proteger la vida de todos los
usuarios de la via, para garantizar asi
una ciudad multimodal, sustentable, in-

clusiva, accesible y segura.

El presente Programa Integral de
Seguridad Vial (PISVI-CDMX) es par-
te fundamental de estos esfuerzos,
siendo un instrumento estratégico para
salvar vidas; es el primero en su tipo
a nivel nacional. Se suma, ademds,
al Programa Integral de Movilidad
(PIM) como los dos instrumentos de
planeacién de la Ciudad de México,
para la atencién de los mds de 22 mi-
llones de viajes metropolitanos que

se realizan dia a dia.

En ese sentido, la publicacién del Pro-
grama Integral de Seguridad Vial no
es el inicio, sino parte de un proceso
que comenzé desde el 2015, a través
de la implementacién de la Visién Cero
CDMX, con acciones concretas de in-
tervencién y disefio de infraestructura
segura expresada en calles completas
y cruces seguros, con nueva sefaliza-

cién de nuestras calles, elementos de

regulacién, como el Reglamento de
Transito, y campanas de comunica-
cién, como la difusién de las 8 con-
ductas que salvan vidas; todas siendo
herramientas clave de la principal
estrategia para mitigar a cero las
muertes por hechos de fransito: La

Gestién de la Velocidad.

El Programa Integral de Seguridad
Vial que hoy se presenta es la conso-
lidacién de una politica comprometi-
da de seguridad vial, con una visién
de largo plazo para continuar su
planeacién, desarrollo e implemen-
tacién, sin importar los cambios de

administracién.

Aunado a ello, durante estos afios de
compromiso y acciones, hemos ase-
gurado la participacién de todos los
sectores para la construcciéon y de-
sarrollo de calles mds seguras, y el
Programa Integral de Seguridad Vial
no fue la excepcién. Por el contrario,
fue un exponente como ningun otro
de la fructifera accién conjunta entre
gobierno, sociedad civil, instituciones
internacionales, expertos, academia
e industria. La Ciudad de México y
sus futuras generaciones reconoce y
agradece profundamente el trabajo
critico, proactivo y especializado de

todos los actores involucrados.

Juntos hemos alcanzado reducir en 18%
las muertes por hechos de trdnsito; sin
embargo, nuestra meta y trabajo siem-
pre continuard enfocado en reducir a
cero en fatalidades, pues ninguna vida
perdida en nuestras calles es acepta-
ble. Nuestro compromiso como Ciudad,
es que en el afo 2021 alcancemos las
metas de la Organizacién Mundial de
la Salud, con una reduccién del 50%.
Para lograrlo es necesaria la partici-
paciéon de la comunidad, y especial-
mente la continuacién de las acciones
emprendidas, por parte de las nuevas
administraciones centrales y en sus

respectivas alcaldias.

Hoy la Ciudad de México reafirma su
compromiso con la seguridad de los
usuarios vulnerables de nuestras ca-
lles, y da un paso mds en su cambio de
Modelo de Movilidad.

iQue viva el peatén!

.

---"""

Lic. Laura Irais Ballesteros Mancilla

Subsecretaria de Planeacién

de la Secretaria de Movilidad
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MENSAJE DE LA DIREGTORA Y FUNDADORA
DEL LABORATORIO PARA LA GIUDAD

Ciudad de México, 2017

El Laboratorio para la Ciudad —el
drea experimental y creativa del go-
bierno de la CDMX— nacié hace cua-
tro afos. Desde su fundacién teniamos
una mirada especifica de la ciudad,
una visién basada en proponer otfra
forma de explorar y narrar realidades
sociales y urbanas, diferentes meto-
dologias para nuestras investigaciones

y experimentos.

A través de un equipo intensamente
multidisciplinario —en el LabCDMX,
artistas trabajan de la mano con poli-
télogos, gedgrafos urbanos, periodis-
tas o disefadores— imaginamos una
ciudad abierta, participativa, lddica
y creativa. Asimismo, pensamos una
ciudad a escala humana, que no sélo
protegiera a una de las comunida-
des mas vulnerables de la ciudad, los
peatones, sino que también recupere
el placer de caminar por las calles de
la megalépolis. Imaginamos una Ciu-
dad Peatdn.

Desde estas visiones de ciudad nos
corresponde infervenir a escalas y
formas diferentes, articulando volun-
tad politica con energia social. Impul-
samos leyes, creamos nueva politica
publica, exploramos otras formas de
generar cultura urbana, trabajan-

do con otfros actores de gobierno y

abriéndole las puertas a sociedad civil,
aprovechando ideas y talentos. Desde
el inicio lo teniamos claro: hay pocas
tareas mds importantes en esta ciudad

que reivindicar la figura del peatén.

Todo empezé con esta visidon: a media-
dos de 2015, en el LabCDMX decidimos
crear el drea Ciudad Peatdén con la idea
de ser, quizd, la Unica oficina peatonal
del mundo, o por lo menos una de las
pocas que tiene un equipo especializa-
do en la defensa del peatdn. Entre nues-
tros principales objetivos se encontraba
traducir las demandas de sociedad civil

a una politica publica oficial.

Uno de los primeros pasos consistia en
tener una estrategia potente y efectiva
para salvar vidas. No olviddbamos la
gravedad de que los incidentes viales
son las principales causas de muerte

entre nifos y adolescentes en la CDMX.

En este contexto, nacié la idea de crear
un grupo interinstitucional y multidisci-
plinario que le diera forma al Progra-
ma Integral de Seguridad Vial (PISVI),
un ejercicio sin precedentes gracias a
la incorporacién de mds de 40 orga-
nizaciones, activistas e individuos de la
sociedad civil, trabajando de la mano
con todas las agencias de gobierno que

tienen injerencia en temas de movilidad.
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Con luz verde del jefe de gobierno
de la CDMX, Miguel Angel Mancera,
hicimos equipo con la Secretaria de
Movilidad (SEMOVI), con quien uni-
mos fuerzas para adentrarnos en esta
aventura. Tampoco podemos dejar de
mencionar el apoyo del Banco Intera-
mericano de Desarrollo (BID), que no
s6lo otorgd ayuda financiera, sino que

se involucré con pasién.

Los protagonistas de este proyecto fue-
ron los mds de 70 ciudadanos y funcio-
narios publicos que acudieron con en-
tusiasmo a los talleres del PISVI-CDMX
realizados en nuestra Azotea ubicada
en el sexto piso del edificio de Tlax-
coaque 8, en el Centro de la Ciudad
de México, un espacio que ha servido
para darle voz y voto a la ciudadania.
Fue muy emotivo very dialogar a la so-
ciedad civil con servidores publicos con
un objetivo comun: lograr acuerdos de
seguridad vial. De ese modo, activistas,
expertos técnicos, académicos, inicia-
tiva privada y gobierno se unieron en
cuatro talleres. Durante los primeros
tres, se redacté conjuntamente el PIS-
VI-CDMX'y, una vez publicado, se rea-
liz6 un dltimo taller para asegurarnos

de su implementacién.

El 3 de mayo de 2017 se publicéd el
PISVI-CDMX en la Gaceta Oficial de la

CDMX manifestando asi el compromiso
del gobierno de la Ciudad de México con

respecto a la seguridad vial.

Este es el primer paso, pero no el ul-
timo, para salvar vidas y consolidar
una Ciudad Peatén. Desde el Labo-
ratorio para la Ciudad nos hemos
comprometido a dar seguimiento al
PISVI-CDMX. Actualmente, desarro-
llamos junto con la Secretaria de Mo-
vilidad, la Estrategia de Datos Abiertos
de Seguridad Vial, que ha sido califi-
cada por funcionarios y ciudadanos
en uno de los talleres, como la accién

mads urgente y factible del PISVI.

Desde Ciudad Abierta —drea del
LabCDMX encargada de fomentar
transparencia y gobierno abierto—
hemos promovido politica publica
basada en datos, en evidencia, y en
el campo de seguridad vial puede
tener mds impacto. De este modo, si
todos los ciudadanos y funcionarios
nos comprometemos con la accién
del PISVI-CDMX que nos correspon-
da, llegard muy pronto el dia en que
peatones, ciclistas y vehiculos moto-
rizados compartiremos las calles no
sélo en paz, sino con ese placer que
Unicamente se puede experimentar al
caminar la ciudad incansablemente,

explorando sus calles a pie.

Gabriela Gémez-Mont
Directora y fundadora del Laboratorio

para la Ciudad
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SALVAR VIDAS GOMO POLITICA PUBLICA

En una sociedad que ha aprendido a
culpar al gobierno de sus males hay
un tema por el que normalmente no
se culpa al gobierno, salvo casos es-
pecificos. Miles de muertes ocurren
al afo en nuestro pais por incidentes
viales; cada muerte lastima a una
veintena de personas, en promedio,
por sus lazos afectivos. En buena me-
dida estas muertes son el efecto de la
ausencia de politicas publicas sélidas

en materia de seguridad vial.

En el juicio particular que llegan a hacer
quienes se enteran de un siniestro, los
culpables son personas, y a menudo la
victima: iba borracho, iba muy rapido,
se atravesd, no lo vio, iba mandando
mensajes, fue imprudente. Ese tipo de
juicios lleva un componente equivoca-
do: sin una accién publica sistemdtica,
las causas que conducen a los inciden-
fes viales se repetirdn una y otra vez,

con los mismos y lamentables efectos.

“Iba borracho” no sélo es un acto indivi-
dual, puede ser la ausencia de un acto
colectivo (la sancién social de hacerlo) o
la ausencia de un acto publico (el arres-
to del conductor ebrio). “No lo vio” puede
también implicar muchas ofras cosas:
puntos ciegos en la infraestructura o fal-

ta de una cultura de la prevencién.

Niveles altos de siniestralidad vial
son culpa de los gobiernos que omi-
ten construir politicas publicas en la
materia. La Ciudad de México, en
los Ultimos afos, inicidé su politica de
seguridad vial: controles de alco-
holemia, reduccién de velocidades,
mejor sefalizacién, modificaciones
geométricas y, lo mds importante, la
institucionalizacién de la politica de

seguridad vial.

Como decia, las muertes en inciden-
tes viales normalmente no son atribui-
das al gobierno, pero las decisiones en
esta materia en la direccidon correcta

son percibidas como impopulares.

Los muertos tienen nombre y apellido,
las vidas salvadas son andnimas,
pero es responsabilidad guberna-
mental construir politicas publicas de
seguridad vial, proceso iniciado en la
Ciudad de México.

ello de Maneses
Titular del Espacio Publico
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MENSAJE DE LA SOGIEDAD GIVIL

La lucha de la ciudadania ha sido
larga para evitar que mds perso-
nas mueran o sufran heridas graves
por incidentes viales en la Ciudad
de México. Han pasado ya muchos
afos desde que levantamos la voz
para defender a peatones, ciclistas
y a usuarios de vehiculos motoriza-
dos. Aqui estamos los miembros de
diversas asociaciones, con la cerfe-
za de que el Programa de Mediano
Plazo “Programa Integral de Segu-
ridad Vial” 2016-2018 para la Ciudad
de México (PISVI-CDMX) es el primer
paso contundente para preveniry re-
ducir muertes, discapacidades (tem-
porales o permanentes) y pérdidas
materiales consecuencia de siniestros
viales. Tenemos voluntad de trabajar
en conjunto con el gobierno para que
este programa, que redactamos con
conocimiento y enfrega, se refleje en
una convivencia amigable, conforta-

ble y segura en nuestras calles.

Asimismo, para enfrentar los retos de
la seguridad vial en la Ciudad de Mé-
xico se requiere de la iniciativa y vo-
luntad de muchos actores: peatones,
personas con discapacidad, ciclistas,
usuarios y operadores de transporte
publico, motociclistas, automovilis-
tas, transportistas de carga, activis-

tas, académicos, expertos técnicos e

iniciativa privada. Todos unidos con
una misma causa: que el PISVI-CDMX se
implemente accién por accién hasta
que no haya mds victimas por colisio-

nes viales.

Por dltimo, dejamos en claro que se-
guimos comprometidos en el disefio,
construccién e implementacién de
una movilidad urbana y metropoli-
tana sustentable, continuamos ha-
ciendo propuestas frente a cualquier
falta de voluntad de los funcionarios
publicos encargados de implementar
el PISVI-CDMX. Igualmente, defen-
deremos este programa ante cual-

quier cambio politico y electoral. La

seguridad vial es un tema de primera

importancia que trasciende cualquier
partido o interés particular. Nos com-
prometemos a vigilar que las autori-
dades cumplan con lo establecido en
el PISVI-CDMX. Los servidores publi-
cos contardn con nuestro apoyo total,
siempre y cuando se demuestre que
hay voluntad, visién y presupuesto
para construir soluciones. {Trabaje-

mos juntos para salvar vidas!

Sociedad civil participe en la redaccién
colaborativa del Programa de
Mediano Plazo “Programa Integral de
Seguridad Vial” 2016-2018 para la
Ciudad de México

]
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ANEXO

El Programa de Mediano Plazo “Pro-
grama Integral de Seguridad Vial”
2016-2018 para la Ciudad de México
(PISVI-CDMX) es una iniciativa coor-
dinada por la Secretaria de Movilidad
(SEMOVI), que tiene el objetivo de re-
ducir significativamente las muertes
y lesiones graves por colisiones viales
en la ciudad. Esta estrategia, conoci-
da internacionalmente como “Visién
Cero”, posiciona la movilidad activa
(peatones y ciclistas) como un punto
prioritario en las politicas publicas de
las urbes. De la mano con el Programa
Integral de Movilidad 2013-2018 (PIM)
publicado en 2014, el PISVI-CDMX as-
pira a disminuir en un 35 por ciento
las muertes por hechos de transito en
2018 con respecto a 2015. Esta iniciati-
va es posible en gran medida gracias
a la colaboracién del Banco Intera-

mericano de Desarrollo (BID).

Con el fin de reforzar la visién ciuda-
dana e incluyente del PISVI-CDMX se
realizaron tres talleres de trabajo jun-
to con activistas, organizaciones de la
sociedad civil, academia, sector pri-
vado y funcionarios publicos. El didlo-
go de la primera sesién se construyé
siguiendo los cinco pilares del Plan
Mundial para el Decenio de Accién
para la Seguridad Vial 2011-2020 de
Naciones Unidas.

En el segundo taller los participantes
definieron lo que, de acuerdo con su
experiencia, era imprescindible en
la redaccién del borrador del PISVI
-CDMX. En el udltimo encuentro, se
buscé construir un consenso en tor-
no a la factibilidad y urgencia de las
primeras acciones estratégicas para
garantizar la seguridad de la ciuda-

dania en las calles.




En general, los talleres contaron con
facilitadores, redactores y mecanis-
mos de participaciéon que garantiza-
ron la inclusién de cada uno de los
asistentes; de esta forma, se aseguré
que todas las voces fueran incluidas
en la versién final del PISVI-CDMX.

Por parte de la sociedad civil asistie-
ron activistas peatonales, ciclistas, mo-
tociclistas, transportistas, escuelas de
manejo, aseguradoras, académicos
y expertos técnicos. Del gobierno nos
acompanaron diversas dependencias
como la mencionada SEMOQVI, la Autori-
dad del Espacio Publico (AEP), la Secre-
taria de Seguridad Publica (SSP), la Se-
cretaria del Medio Ambiente (SEDEMA),
el Instituto Nacional de la Juventud (IN-
JUVE), la Secretaria de Obras y Servicios
(SOBSE), la Secretaria de Salud (SEDE-
SA), el Sistema de Movilidad 1 (SM1), el
Centro de Comando, Control, Cémputo,
Comunicaciones y Contacto Ciudadano
de la CDMX (C5), el Servicio de Trans-
portes Eléctricos (STE), Metrobus y algu-
nos representantes delegacionales.

A partir de las experiencias enrique-
cedoras de estos encuentros, inicié en
linea el proceso de redaccién colabo-
rativa del PISVI-CDMX. Todos los ciuda-
danos tuvieron acceso a la plataforma
digital PubPub, en la que comentaron
y vertieron puntos especificos. Las pro-
puestas escritas fueron procesadas en
un reporte que se entregd a la SEMOVI,
que se comprometié a incluirlos en el
documento final del PISVI-CDMX.

Una vez publicado, se llevé a cabo un
ultimo taller en donde la sociedad civil
y funcionarios publicos dialogaron so-
bre el futuro del Programa Integral de
Seguridad Vial a fin de garantizar su
implementacién y trascendencia sobre

cualquier cambio de administracion.
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Todos los reportes, presentaciones, videos y material

fotografico del proceso participativo —e incluso el mismo

PISVI-CDMX— se encuentran disponibles en www.pisvi.mx.

PRIMER TALLER

El primer taller del PISVI-CDMX re-
presenté un gran paso en la defini-
cion de ideas. Se realizé los dias 11y
12 de agosto, y buscé que inicialmente
los actores de la sociedad civil y los
representantes del gobierno se reu-
nieran por separado para discutir y
proponer temdticas en torno a la se-
guridad vial; el 11 de agosto se trabajé
Unicamente con sociedad civil, en tan-
to que en el segundo sélo participaron
funcionarios publicos. Este taller tuvo
como referencia los cinco pilares de la
seguridad vial, a partir de los cuales
se organizaron cinco mesas en las que
participaron aproximadamente 15 ac-
tores en cada una. Es necesario hacer
un poco de memoria. En 2011, se pu-
blicé el Plan Mundial para el Decenio
de Accidn para la Seguridad Vial 2011-
2020, documento de Naciones Unidas

que alienta a los paises a ejecutar las

actividades de conformidad con los
cinco pilares:
@ Gestion de la seguridad vial.

Vias de trdnsito y movilidad

mds segura.
Vehiculos mds seguros.

o Usuarios de vias de transito

mds seguros.

© Respuesta tras los accidentes.

A continuacién, se muestran los re-

sultados del taller por cada pilar:
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Pilar 1: Gestién de la seguridad vial

Se contemplan los siguientes aspectos:

a) Dependencias responsables de la
seguridad vial.

b) Coordinacién entre dependencias
y Consejo Consultivo.

c) Legislaciéon en seguridad vial y
normativa de circulacion.

d) Programas / acciones en ejecucion.
e) Financiamiento de la seguridad
vial.

f) Sistema de recopilacién de datos
de siniestralidad.

g) Vigilancia y control.

h) Procedimiento sancionador.

i) Intervencioén judicial.
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Problemdticas identificadas:

* Multiplicidad e incompatibilidad
entre bases de datos.

* Falta crear: Consejo Asesor de Mo-
vilidad y Seguridad Vial, y Fondo Pu-
blico de Movilidad y Seguridad Vial.

* Falta de aplicacién de la Ley.

7

Propuestas de los participantes:

* Mayor aplicacién de la ley.

» Coordinacién metropolitana y me-
galopolitana.

» Coordinacidén institucional.

* Impulsar una estrategia de datos
que informe cédmo, cudndo, dénde y
por qué ocurren los hechos de trdan-
sito en la CDMX.

* Creacién de la Agencia de Seguri-
dad Vial.

* Incluir a empresas privadas.
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Pilar 2: Vias de transito y movilidad mas segura

Se contemplan los siguientes aspectos:

a) Normativa de disefio y equipamiento.
b) Planes de conservaciéon y mante-
nimiento.

c) Planes de remodelacién de cruces
y regulacién semaférica.

d) Auditorias e inspecciones de se-
guridad vial.

e) Actuaciones en framos de concen-
tracién de accidentes.

f) Areas de transferencia intermodal.
g) Seguridad para usuarios vulnerables:

peatones, ciclistas y motociclistas.

Probleméticas identificadas:

* Falta de infraestructura segura
para peatones y ciclistas.

* Faltan herramientas para mejorar la
seguridad vial: datos, auditorias, ex-
pertos en disefo vial, aforos y un marco
legal que obligue a su mantenimiento.

* La coexistencia de trdfico ciclista y
pesado en carriles segregados ge-

nera problemas de seguridad.

Propuestas de los participantes:

* Modificar geometrias de las calles
a favor de ciclistas y peatones.

* Accesibilidad universal.

* Sistema de datos.

* Gestidn oficial de la infraestructura.

* Falta de consultas ciudadanas y so-
cializaciéon de los proyectos.

* La informacién al usuario por me-
dio de aplicaciones es muy util (ej.
ECOBICI).

* Falta de un buen wayfinding (legi-
bilidad).

* Hace falta una red integral de esta-
cionamientos de bicis y motos vincu-
lada a la multimodalidad.

» Sefnalizaciéon deficiente (ej. zonas
de seguridad previas al cruce vial,

caja bici-moto).
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* Sefnalizacién no homologada a nivel
nacional y para todos los usuarios.

* ;Qué pasa con las fotfomultas? Urge
transparentar y hacer evidentes los
datos abiertos.

* Paradas de autobus sin sefaliza-
cién, lo que vuelve peligroso el lugar
en donde se hacen las paradas dis-
crecionalmente.

» Autobuses llenos no permiten al
conductor observar los ascensos y
descensos.

* Puestos informales ambulantes que
le restan la visibilidad a los peatones
y conductores.

* Transporte publico seguro, accesible,

asequible, de calidad y nocturno.
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Pilar 3: Vehiculos mds seguros
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Se contemplan los siguientes aspectos:

a) Registro de vehiculos.

b) Normativa de homologacién, ele-
mentos de seguridad activa y pasiva
de vehiculos.

c) Sistema de revisién técnica vehi-
cular.

d) Planes de renovacién del parque
automotor.

e) Vehiculos de transporte de pasa-
jeros.

f) Vehiculos de transporte de mer-

Problemdaticas identificadas por los

consultores:

* Falta homologacién de vehiculos y
equipamiento de seguridad. Si bien
se ha generado un marco normativo
en este sentido a nivel nacional, su
entrada en vigor es el aflo 2020.

* Se necesita implementar un sistema
de revisién técnica vehicular y vigilar
su cumplimiento para todo tipo de
vehiculos; en ella se debe garantizar

el control del estado y funcionamien-

Propuestas de los participantes:

¢ Llenar los vacios normativos y apli-
car la ley ya existente.

* Homologar reglamento para todos
los tipos de vehiculos.

» Conformacién de las empresas pri-
vadas a las normas.

¢ Facilitacién de la coexistencia entre
los diferentes vehiculos tras su visi-
bilidad.

Necesidad de registrar y trazar a los

vehiculos.

cancias. to de equipamiento de seguridad en Renovacién global del parque auto-
el vehiculo. movilistico, del transporte publico y
* Es preciso implementar un plan de los taxis.
especifico para el fomento de la re- Aplicar la tecnologia para desarro-
novacién del parque de vehiculos llar vehiculos seguros.
ligeros y pesados, incentivando el Compromiso de las aseguradoras
equipamiento de seguridad. con el tema de vehiculos seguros.
|
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Pilar 4: Usuarios de vias de transito mds seguros
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Se contemplan los siguientes aspectos:

a) Formacién de conductores y re-
quisitos de licencias de conducir.

b) Educacién vial y concientizacién.
c) Usuarios vulnerables: peatones,

ciclistas y motociclistas.

Problemdaticas identificadas por los

consultores:

» Es urgente regular la formacién y
obtencién de la licencia de condu-
cir, asi como vigilar su cumplimiento.
Actualmente no estdn regulados los
exdmenes teédricos y prdcticos, revi-
sién médica, certificacién de auto-
escuelas, profesores, instalaciones,
vehiculos y cursos.

 Falta de programas de seguridad
vial en la educacién en los distintos
niveles de educacioén.

* Necesidad de planificar y estructu-

rar las campanas de concientizacion.

Propuestas de los participantes:

* Exdmenes a nivel nacional.

» Campanas de concientizacién vial.
* Programas de educacioén.

* Programas de educacién infantil.

* Programas de educacidén para

adultos.
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Pilar 5: Respuesta tras los accidentes

Se contemplan los siguientes aspectos:

* Teléfono Unico de emergencias.

« Sistema de rescate / protocolos de
actuacion.

» Seguro de accidentes.

* Atencién hospitalaria y psicolégica.
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Problemdaticas identificadas por los

consultores:

* No existe una homologacién en los
criterios con los que se rigen las dis-
tintas entidades que participan en la
asistencia a las victimas de hechos
de transito.

+ Carencias en la atencién médica
prehospitalaria, tanto en recursos
humanos como presupuesto, capa-
citacién, etcétera.

* Bajo cumplimiento del seguro obli-

gatorio de accidentes.

Propuestas de los participantes:

* Protocolos mds eficientes y segui-
miento.

* Sistema de corresponsabilidad.

* Cuantificar los costos de los inci-
dentes viales.

* Clasificacién de los lesionados.

* Usar tecnologia para disminuir los
tiempos de atencién a la victima.

* Creacidén de una base de datos de
victimas.

* Comunicacién a la sociedad.

» Capacitaciéon del personal encar-
gado del manejo de las consecuen-

cias de los hechos de trdnsito.
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SEGUNDO TALLER

El 19 de septiembre de 2016 se llevé a
cabo el segundo taller “Redactemos
juntos el PISVI”, en el cual grupos de
la sociedad civil organizada, iniciati-
va privada y academia participaron
para exponer sus propuestas y pre-
ocupaciones sobre la seguridad vial
en la Ciudad de México. Un dia des-
pués, el 20 de septiembre, se celebré
un taller con el mismo formato pero

ahora con funcionarios publicos.

En ambos dias, los consultores Ac-
ciona Ingenieria y la Asociacién Es-
panola de la Carretera, encargados
de redactar el Programa Integral de
Seguridad Vial (PISVI), se compro-
metieron a reflejar las expresiones
ciudadanas en el diagnéstico de
dicho programa. Este taller comen-
z4 con una bienvenida por parte de
la Subsecretaria de Planeacién de
la SEMOVI, Laura Ballesteros, para
posteriormente dar lugar a una pre-
sentacién de los consultores, quienes
expusieron el diagndstico del PISVI,
ademds de justificar la incorporacién
de las propuestas de sociedad civil

que se externaron en el primer taller.

Posteriormente, hubo la dindmica
de preguntas y respuestas. Dicho
ejercicio sirvié para que la socie-

dad civil pudiera aclarar todas las
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dudas con los consultores e hicie-

ran observaciones al diagnéstico.

Finalmente, el pleno se dividié en
cinco mesas de trabajo en donde se
les pregunté a los asistentes sQué
aciertos ha tenido el gobierno en el
pasado? ;Qué no puede faltar en el
PISVI-CDMX? Esta ultima pregunta
fue clave para que sociedad civil

PROCESO COLABORATIVO:
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tuviera la oportunidad de incidir en
la redaccién del Programa Integral
de Seguridad Vial.

A diferencia del primer taller, en esta
sesion de trabajo cada grupo abor-
dé las mismas preguntas, lo cual les
permitié tener una amplio rango de
respuestas. En primera instancia, las

conclusiones de las mesas variaron
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entre si; sin embargo, hubo varios
puntos en que coincidieron de ma-
nera natural. Especificamente, se
reconocié el alcoholimetro como una
politica publica exitosa, asi como
los proyectos de apaciguamiento
de trdafico y calles compartidas. En
cuanto a las politicas que debe in-
tegrar el PISVI, hubo consenso alre-
dedor de la importancia de las cam-
pafas de comunicacién y educacidn,
la pertinencia de estrategias que
garanticen la aplicacién de la ley y
una estrategia para la recopilaciény

utilizacién de datos.

Siguientes pasos:

* A partir de los resultados obteni-
dos en el primero y el segundo ftaller,
se definieron 12 acciones prioritarias
que debe emprender el gobierno de
la Ciudad de México en términos de
seguridad vial.

* Posteriormente se entregé la version

final del diagndstico, documento pre-
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EN CUANTD o SEGURIDAD VIAL..

ook aeiering hatemgs o herag

o0 panapgt

.

vio a la redaccién del PISVI.

* A mediados de noviembre de 2016
estuvo listo el primer borrador del
PISVI.

» A finales de noviembre de 2016 se
realizé el tercer taller con funcionarios
y sociedad civil para la revisiéon del
borrador del PISVI.

* En diciembre de 2016 se redacté la

version final del PISVI.
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TERGER TALLER

El 4 de noviembre de 2016 se llevd
a cabo la tercera sesién de trabajo;
por primera vez, sociedad civil y fun-
cionarios publicos dialogaron en un
mismo encuentro. Esta decisién fue
tomada después de realizarse los
dos primeros talleres donde conclui-
mos que muchas de las voluntades
de las dos partes coincidian, por lo
que resultaria intferesante detonar un
didlogo constructivo entre sociedad
civil y funcionarios. Dicho didlogo re-
sulté muy enriquecedor para todos y
permitié sentar las bases de una co-

laboracién a largo plazo.

Durante este espacio se presentaron
las acciones estratégicas definidas

por los consultores:

A. Una Agencia de Seguridad Vial.

B. Un sistema de informacién y segui-
miento de movilidad y seguridad vial.
C. Rutas peatonales seguras.

D. Un fondo publico de movilidad y se-
guridad vial.

E. Un programa de ciclistas seguros.
F. Una regulacién estricta para la ob-
tencién de licencia tipo A.

G. La obligatoriedad del seguro de
responsabilidad civil de vehiculos

motorizados.
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H. Un programa de reduccién de he-
chos de fransito con motocicletas im-
plicadas.

I. La creacién de un plan de auditorias
de movilidad y seguridad vial.

J. El desarrollo de una campana de
comunicacién y educacién vial.

K. La constitucién de un consejo asesor

de movilidad y seguridad vial.
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L. La ampliacién de la red de unidades
médicas del ERUM.

De este modo, a partir de la organi-
zacién de los participantes en seis dis-
tintas mesas de trabajo, se generé un
espacio que permitié compartir ideas
y reflexiones en torno a las acciones

mencionadas previamente.
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El objetivo de estas mesas fue que, a
través del consenso, los participantes
pudieran jerarquizar las 12 acciones
de acuerdo a su urgencia y factibi-
lidad. La siguiente fotografia ilustra
cémo las mesas de trabajo jerarqui-
zaron en un plano cartesiano las 12
acciones por nivel de urgencia (ejey) y

por nivel de factibilidad (eje x).

Una vez realizada la sumatoria de to-
das las mesas se concluyé que, segin
los asistentes al taller, las acciones
mds urgentes y factibles en el siguien-

te orden son:

1. Un sistema de informacién y segui-
miento de movilidad y seguridad vial
2. La obligatoriedad del seguro de
responsabilidad civil de vehiculos
motorizados

3. La creacién de un plan de auditorias
de movilidad y seguridad vial

4. La constitucidon de un Consejo Ase-
sor de Movilidad y Seguridad Vial

5. Rutas peatonales seguras

6. El desarrollo de una campana de
comunicacién y educacioén vial

7. Un fondo publico de movilidad y se-

guridad vial
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8. Una regulacién estricta para la ob-
tencién de la licencia tipo A

9. Un programa de ciclistas seguros
10. Un programa de reduccién de
hechos de trdnsito con motocicletas
implicadas

11. La ampliacién de la red de unida-
des médicas del ERUM

12. Una Agencia de Seguridad Vial

De este modo, sabemos qué puede
hacer el gobierno a corto, mediano y
largo plazo. Empezar por las acciones
mds urgentes y factibles nos ayuda-
rd a ganar batallas importantes que
mantendrdn la motivacién y, sobre
todo, se convierten en una bola de
nieve, ya que una accién alimenta a la

otra, hasta que cumplamos todas.

Siguientes pasos

Al invitar de manera recurrente una
gran diversidad de actores de la so-
ciedad civil, gobierno, academia e
iniciativa privada, este proceso se ha
caracterizado por ser sumamente in-
cluyente e innovador. Por lo mismo,
juntar a sociedad civil y funcionarios
nos parecié ser lo indicado para el
cierre de ese ciclo y, de este modo,
percibimos una voluntad real de cola-
borar para redactar un programa que

sea lo mds eficaz posible.

Sin embargo, existe el reto de que las
expectativas que se han generado a lo
largo del proceso se vean cumplidas
con la implementacién del programa.

Lo cual depende de la voluntad poli-
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tica de los actores involucrados en el
tema de la seguridad vial, pero tam-
bién de la voluntad de toda la ciuda-
dania para mejorar el estado vial de
la ciudad. Estas expectativas anun-
cian una apropiaciéon de ese progra-

ma por las entidades involucradas.

Asi es como se obtuvo cierta legitimi-

dad del PISVI que debe trascender

cualquier cambio de administracion.

Esto supone responsabilidad para
los encargados de su promulgacién
y difusién para que el PISVI sea lo
mds exitoso posible y comencemos
a salvar vidas rumbo a cero muertes

y cero lesiones graves.

PLATAFORMA PUBPUB

Como Uultimo paso antes de la publi-
cacién del PISVI, la participacién se
abrié —del 12 de diciembre al 27 de
enero— a toda la ciudadania por me-
dio de la plataforma PubPub. Esta es
una herramienta desarrollada por el
Media Lab del Instituto Tecnolégico de
Massachussets (MIT, por sus siglas en

inglés) en colaboracién con el Labora-

torio para la Ciudad, que permite very
realizar comentarios sobre documen-

tos publicados.

El Laboratorio para la Ciudad publicé
el borrador del PISVI a la plataforma
https://www.pubpub.org/pisvicdmx.
Para utilizar la herramienta sélo es

necesario hacer un sencillo registro.
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Se puede navegar por el contenido
con ayuda del indice en la pdagina
principal, asi como agregar comenta-
rios en la seccién derecha. En caso de
que se quiera hacer referencia a una
seccidon en especifico en el comen-
tario, se puede seleccionar parte del
texto y generar un comentario ligado

a la seleccién.

De igual forma, se pueden generar ré-
plicas a los comentarios de otros usua-

rios, asi como votar por los mejores.

En total recibimos 59 comentarios
de 11 diferentes usuarios. A pesar de
que se realizé una extensa campana
de comunicacién la participacién fue
mesurada. Se contacté a los 180 ac-
tores de sociedad civil y gobierno que
participaron en las mesas de didlogo

del PISVI, hicimos un llamado a revi-
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sar el documento en redes sociales y
cara a cara. Incluso se realizaron dos
videos para explicar cémo funciona la

plataforma y motivar la participacion.

A pesar de esto, sélo 11 ciudadanos
realizaron comentarios. Esto nos lleva
a dos posibles conclusiones: o el PISVI
estd muy bien escrito o la ciudadania
no tuvo el fiempo necesario para revi-
sarlo y comentarlo. Vale la pena men-
cionar que el documento estuvo mads
de un mes en linea abierto a comen-
tarios, del 12 de diciembre de 2016 al
27 de enero de 2017.

De cualquier modo, este tipo de prdac-
ficas innovadoras son esenciales para
acercar la ciudadania a la construc-
cion de politicas publicas. Le otorga

un grado de legitimacién al PISVI y un

poder de trascender mas alld de cual-

quier administracién politica a través
de los anos. Ademds, estas prdcticas
contribuyen a una mayor transparen-
cia de las politicas publicas, lo que
es altamente recomendable en una

perspectiva de buena gobernanza.

Todos los comentarios se concentra-
ron en una base de datos abierta.
Cabe mencionar que, al registrarse a
la plataforma, los once usuarios de-
cidieron usar su nombre propio, por
lo que aprueban la publicacién del
mismo. Asimismo, la SEMOVI se com-
prometid a revisar comentario por co-
mentario para considerarlo en la ver-
sién final del PISVI.
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CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

PISVI LabCOMX
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File: main.ppub «

CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

El marco normativo del PISVI-CDMX es el siguiente
a. Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

De conformidad con lo dispuesto en el articule 122 apartado C, Base Segunda, fraccion
11 inciso ), el Ejecutivo Local cuenta con las “atribuciones que le sertale esta Constitucion,
el Estatuto de Gobierno y las leyes™.

b. Estaturo de Gobierno

El Estatuto de Gobierno del Distrito Federal, en el articulo 12, establece que “la
organizacién politica y administrativa del Distrito Federal atenderd” los principios
estratégicos de “la planeacidn y ordenamiento o

de la Ciudad

| desarrollo territorial, econdmico y social

En el articulo 67 fraccion XV1 se refiere 1a potestad y obligacion del Jefe de Gobierno
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&' FollowPub 1

December 15, 2016 - Published @ ~

Invite reviewer | 0 (3 New discussion

Vehiculos mas seguros
Tmenthzage

Cumplimiento de normas oficiales mexicana y normas
MENICANAS
Emonthsagd W

"El RTDF, determina caracteristicas basicas a cumplir
por los vehiculos, que.(.)"
gmeetnsage @

“af.)-aungue el CONAPRA (2015) con base en.(.)
8 meens ago °

".4.) La participacién social y técnica de los grupos
civiles ha sido de gran valor para la construccion de

para “formular el Programa General de Desarro

Conclusiones

Este experimento de abrir publica-
mente las negociaciones a la ciudada-
nia gracias a la plataforma PubPub, no
puede ser considerado de otra forma
que positiva para la creacién de poli-

ticas publicas abiertas y transparentes.

Lamentablemente, el numero de par-
ticipantes fue bajo a pesar de la co-
municacién efectiva. Sin embargo,

este intento estd a la vanguardia de

1o ol ricritt Eadapaltl
llo del Distrito Federal

una agencia publica al aceptar co-
mentarios y criticas sobre un texto
fundamental que serd implementado
en la CDMX.

La SEMOVI aceptd la revisién de todos
los comentarios, lo que permitié a ciu-
dadanos exponer sus deseos a cuanto
al texto futuro. Entre los comentarios
destacaron los de motociclistas, quie-

nes hicieron algunas propuestas para

politicas pablicas.(.)
8 menths age

mejorar su seguridad y su recono-
cimiento como usuarios vulnerables

frente a coches y camiones.

Comprendemos que un aumento
del nimero de participantes es muy
deseable en un préximo futuro; no
obstante, este intento constituye una
voluntad de mayor transparencia y
participacién en cuanto a la creacién

de politicas publicas.
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PROCESO COLABORATIVO:

REDACTEMOS Y DEFENDAMOS JUNTOS EL PISVI

ULTIMO TALLER

Tras casi dos afos de trabajo y cinco
sesiones de talleres con sociedad civil
y funcionarios publicos, finalmente se
publicé el Programa de Mediano Plazo
“Programa Integral de Seguridad Vial”
2016-2018 para la Ciudad de México
en la Gaceta Oficial de la Ciudad de
México el 3 de mayo de 2017, gracias a
la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) y
al apoyo del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID). El paso siguiente es
implementar la totalidad o la mayoria
del PISVI-CDMX en la dltima recta de
la administracién actual y cuidar que

trascienda en otras administraciones.

De esta forma, el 6 de junio de 2017
se celebré el taller “Defendamos al
PISVI” en la Azotea del Laboratorio
para la Ciudad, enfocado a revisar las
diez acciones prioritarias previstas del
programa. En las mesas se discutieron
dichas acciones con el fin de fomentar
su apropiacion por parte del gobierno
y de sociedad civil, y asi asegurarnos
que el PISVI se refleje en las calles de
la Ciudad de México.

En la bienvenida al taller, Erika Kulpa,
en representaciéon de la Subsecretaria
Laura Ballesteros, de SEMOVI, com-
partié el compromiso de esta depen-
dencia con el PISVI. En general expli-

c6 que dicho programa se divide en

ANEXO |

10 Acciones de ALTO IMPACTO
del #PISVI 2017 - 2018

para reducir las pérdidas por accidentes de transito

La ira Agencia Auditorias de
de Seguridad seguridad vial.
WVial.
Fondo pablico Capacitacidn a
de movilidad Df:‘“m“: el
seguricad imphrgripld
Y e
Mejora de la
atencidn para
STArGEncias
médicas.

22 metas integradas por 43 acciones
en fotal, de las cuales se extrajeron
las diez acciones prioritarias. Final-
mente, la representante de la SEMO-
VI expresé que los pasos a seguir son
proteger al PISVI-CDMX e impulsar la
implementacién de acciones con la
meta oficial del Gobierno de la CDMX
la cual es de reducir 35 por ciento las
fatalidades y lesiones graves para fi-

nales de 2018 con respecto a 2015.

Sistema de Rutas
informacian y peatonales
seguimiento da Saguras.
seguridad vial,
Seguro de Examenes
responsabslidad para conducir
chvil y educacion
cbligatorio, vial.

[ 4

o

Posteriormente, Jorge Cdnez, del La-

Programa para reducir
hechos de transite
con ciclistas y
motociclistas,

boratorio para la Ciudad, contextuali-
z6 a todos los presentes con la historia
del PISVI, desde las demandas de so-
ciedad civil hasta su publicacién en la
Gaceta Oficial de la CDMX.

A continuacién, se invité a los partici-
pantes a que enumeraran los factores
que nos llevardn tanto al futuro de-

seable como al no deseable.
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De esta forma, nos dimos cuenta de to-
dos los retos que tiene el PISVI-CDMX
y del camino que hay que trazar para
realizarlo exitosamente. La falta de

presupuesto, de comunicacién, de ins-

titucionalizaciéon y compromiso politi-

co son los principales obstdculos iden-
tificados. Estos tres obstdculos, amén
de otros, estdn contemplados superar
con la implementacién de las diez ac-

ciones mencionadas.

Para el siguiente ejercicio se continud
con las mismas cinco mesas originales.
En la primera ronda se discutieron cin-
co de las diez acciones; en la segunda,
se discutieron las restantes, una accién
por mesa. Desde el principio del taller
los participantes eligieron las mesas
de su preferencia tanto en la primera

como en la segunda ronda.

ANEXO |
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Una vez comenzada cada mesa, los
participantes se presentaron y poste-
riormente se discutié por cada accidén
lo siguiente: principales retos y oposi-
tores, acciones concretas para miti-
gar riesgos y quiénes deberian ser los
guardianes o aliados. Al finalizar, cada
mesa firmé voluntariamente una carta
compromiso para salvaguardar la res-
pectiva accién del PISVI-CDMX:

ANEXO |

Carta compromiso

Fe de erratas: Guardianesy aliados PISVI

Yo defiendo al PISVI

En la dltima parte del faller organizamos
una dindmica lidica ante los asistentes: se
extendié una manta con la leyenda “PISVI”
en letras grandes, la cual fue sostenida
por diez de los defensores del programa,
elegidos previamente en cada una de las
diez mesas de trabajo. Sobre la manta
se colocaron muchas pelotas de colo-
res que hacian las veces de ciudada-
nos que fransitan por las calles. Las pe-
lotas no debian de caer: cada bola en
el suelo representaba diez decesos, lo
que afectaria la visidon de cero muertes

y lesiones graves por colisiones viales.

El ejercicio tuvo el objetivo de mostrar
grdficamente la importancia indivi-
dual y colectiva de todos los actores
involucrados en la implementacién y
defensa del PISVI-CDMX.
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Los demds participantes representaron a
los opositores encargados de cuestionar
el PISVI-CDMX; a su vez, los defensores
tenian que responder las preguntas pro-
vocadoras del publico. Dependiendo de
sus argumentos, los demds asistentes
calificaban la respuesta con una paleta
de color verde o roja. Si el verde predo-
minaba, queria decir que los defensores
dieron una buena respuesta y no pasaba
nada. De lo contrario, si predominaba el
rojo la manta era sacudida, poniendo en
peligro que se cayera alguna pelotaq, lo
que se fraducia a colisiones viales y po-

sibles muertes.

Entre los ejemplos se encontraba:
implementar el PISVI nos va a costar
mucho dinero a la ciudad. ;Por qué se
debia gastar presupuesto en la imple-
mentacién del PISVI? A lo que uno de

los guardianes respondié:

ANEXO |

“El hecho de contar con presupuesto
para garantizar una de las diez ac-
ciones de PISVI no debia traducirse en
gasto, sino en una inversién para re-
ducir las muertes por hechos de tran-

sito”. Sonia Aguilar, WRI.

En ofro ejemplo se encontraba, jcdmo
garantizar la trascendencia del PISVI

ante el cambio de gobierno?

“La ciudadania a través de ONG, y
asociaciones civiles tendrdn un peso
importante para impedir que el PISVI
se quede en letra muerta”. Daniela Za-

peda, Reacciona por la vida.

Asi, surgieron mds preguntas, sin em-
bargo, en la mayoria de los casos los
guardianes supieron darle la vuelta a
la situacién. Sélo en un par de ocasio-

nes la manta fue sacudida al recibir

PROCESO COLABORATIVO:

REDACTEMOS Y DEFENDAMOS JUNTOS EL PISVI

respuestas poco convincentes. Un par
de pelotas cayeron, pero las logra-
mos salvar con la intervencién de otro
guardidn que supo defender mejor al
PISVI. Al final salvamos todas las pe-
lotas y logramos la visién cero gracias
a la defensa activa de los guardianes.
De este modo todos los asistentes, no
sélo los que sostenian la manta, se
comprometieron a defender con todo
el PISVI-CDMX.
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Cierre

Al final del taller, Areli Carreén, de
la organizacién civil Bicitekas, tomé
la palabra para invitar a todos los
presentes a unirse a la Coalicién
Visién Cero, que aglomera a orga-
nizaciones con un mismo objetivo:
cero muertes y cero lesiones graves

por colisiones viales en la CDMX.

Finalmente, Paola Gémez, de SEMOVI,
dio unas palabras de despedida y
reiteré el compromiso del gobierno
de la CDMX: el PISVI-CDMX se verd
reflejado en las calles y, de este
modo, cumplir con la meta de 35
por ciento menos fatalidades y le-
siones graves por incidentes viales

para 2018 con respecto a 2015.

Este es el primer paso rumbo a la
Visién Cero, la cual se lograra si so-
ciedad civil y gobierno siguen com-
prometidos a corto y largo plazo
como lo han demostrado en todo
este afo en el que juntos se redactd
el PISVI-CDMX.

ANEXO |

CONGLUSION

El proceso participativo para redac-

tar y defender el PISVI concluyé con
éxito. Con el espiritu de un gobierno
abierto se logré que juntos, ciudada-
nia y gobierno, construyeran un pro-
grama oficial de crucial importancia.
Se comprobé que a pesar de todas

las diferencias, un didlogo es posible.

La construcciéon de acuerdos fue
todo un reto, desde que se realizé el
mapa de actores, se disefaron los
mecanismos de participacidon para
los talleres, se enviaron las invita-
ciones, se implementaron los talleres
con facilitadores y se realizaron los
reportes de los mismos. Para garan-
tizar la transparencia de todo este
proceso, todos los materiales se en-
cuentran disponibles en la pdgina

WWW.pisvi.mx.

A pesar de que el Laboratorio para
la Ciudad disend el proceso parti-
cipativo, el éxito de los talleres no
hubiera sido posible sin el apoyo
de la SEMOVI, en especial el equi-
po encabezado por la Subsecretaria
Laura Ballesteros. De igual forma, el
BID fue un actor clave, no sdélo por la
ayuda financiera, sino gracias a que
su equipo estuvo presente durante
todo el proceso. De la misma forma,
el Centro de Colaboracién Civica y
Nosdtricos, fueron las organizacio-
nes que nos asesoraron en temas de
resolucién de conflictos y procesos
participativos. Es necesario mencio-
nar que los actores mds importantes
fueron los ciudadanos y funcionarios
publicos que asistieron a los talleres,
quienes con gran pasién y disposi-
cién al didlogo redactaron y defen-
derdn al PISVI-CDMX.
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Esperemos que a futuro el PISVI-CDMX
sea un ejemplo para otras ciudades
del pais y del mundo. Uno de los mo-
mentos mds simbdlicos fue cuando se
presentd el programa en el marco del
Foro Mundial de la Bicicleta. La co-
munidad internacional se enteré de la
existencia del PISVI-CDMX y del valor
del mismo al ser redactado por socie-

dad civil y gobierno en conjunto.

ANEXO |

Por dltimo, el fin mayor de este pro-
ceso no se cumplird hasta que se vea
reflejado en nuestras calles. Redac-
tar el PISVI-CDMX es un gran paso,
pero para que este esfuerzo no sea
en vano, lo siguiente es implementar-
lo accién por accién hasta que nunca
tengamos que volver a hablar sobre
fatalidades y heridos por colisiones

viales en la Ciudad de México.

PROCESO COLABORATIVO:
REDACTEMOS Y DEFENDAMOS JUNTOS EL PISVI
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DECALOGO DEL PEATON DE LA LIGA PEATONAL
DISENADO POR EDGAR SEIS

ANEXO 11

Los peatones tenemos derecho a...

¥

Cruzar la calle con
calma y seguridad.

Servicio de transporte g
publico adecuado.

Convivir en
el espacio
publico.

Un ambiente sano y a
disfrutar del espacio.

i

Banquetas amplias.

\v

Caminar con calma
por la calle.

Una ciudad hecha a
mi medida.

208



EQUIPO
DE TRABAJO

Banco Interamericano de Desarrollo

Amado Crotte

Especialista Senior de Transporte

Carina Arvizu

Consultora de Transporte

Consorcio Consultor

Asociacion Espanola de la Carretera 'y

Acciona Ingenieria

Jorge Carlos Rodriguez Martinez

Director del Proyecto

Jacobo Diaz Pineda

Director Técnico del Proyecto

Elena de la Pefia Gonzdlez

Coordinadora del Proyecto

Almudena Celeiro Gonzdlez

Especialista en Seguridad Vial

Enrique Miralles Olivar

Especialista en Seguridad Vial

Carlos Bardasano Gonzdlez
Especialista en aplicaciones

tecnolégicas de seguridad vial

Marta Rodrigo Pérez
Especialista en comunicacion

en seguridad vial

Gobierno de la Ciudad de México

Dr. Miguel Angel Mancera Espinosa
Jefe de Gobierno de la Ciudad de México

Héctor Serrano Cortés

Secretario de Movilidad

Lic. Laura Irais Ballesteros Mancilla

Subsecretaria de Planeacién

Lic. Carlos Augusto Meneses Flores

Subsecretario de Transporte

Lic. Alfredo Herndndez Raigosa

Subsecretario de Desarrollo de Movilidad

Paola Andrea Gémez Martinez

Mtra. Paola Viviana Mercado Diaz

Ing. Arqg. Luis Armando Cuevas Miguel
Arq. Erika Denise Kulpa Verdin

Victoria Daniela Santiago Araiza

Ing. Pedro Rojas Sandoval

José de Jests Sanchez Romero

Mtra. Isabel Meza Oropeza

Urb. Jonathan Orlando Gonzdlez Antonio
Fernando Gutiérrez Brito

Arq. Lilibeth Buendia Valverde

Urb. Gustavo Diaz Cabrera

Arq. Daniel Ehécatl Ruvalcaba Argueta
Lic. Samantha Camacho Guadarrama
Ing. Jonathan Alejandro Palmerin Pérez

Mario Quintanilla Orvafanos

209



Laboratorio para la Ciudad

Gabriella Gémez-Mont
Clorinda Romo
Jorge Cdnez
Roberto Ascencio
José Manuel Landin
Camille Thisse
Lena Schildbach
Luc Berman

Diego Cuesy
Susana Gonzdlez
Antonio Luna
Rebeca Resqueda
Laura Chataigner
Mercedes Escobar
Ribeka Toda
Marisol Ambriz
Alejandro Ruiz
Edgar Robles

Ryan Whitney

Consultor revisor

Dr. Luis Chias Becerril

Proceso Participativo

Nosétricos
José Alejandro Larios

Patricia Robles

Centro de Colaboracién Civica
Nadjeli Babinet

Tecnopedaje

Ana De la Parra

Diseno Editorial

Annika Ussel
Mariela Mezquita

Fotografia

Fernando Gutiérrez
Mayra Huerta
Arturo Mejia

Joy Nuio

Alejandro Palmerin
Héctor Rios

Jesus Sanchez

Secretaria de Movilidad

210



AGRADEGIMIENTOS

Organizaciones

Asamblea Nacional de Transporte,
A.C. (ANTRA)

Asociacién Libre Acceso

Asociaciéon Mexicana de Instituciones
de Seguros (AMIS)

Asociaciéon Mexicana de Transporte y
Movilidad (AMTM)

Asociacion Nacional de Productores
de Autobuses Camiones y Tractoca-
miones, A.C. (ANPACT)

Asociacion Nacional de Transporte
Privado, A.C. (ANTP)

AXA

Bicitekas

BICITEISMO

Banco Interamericano de Desarrollo
(BID)

Bloque de Agrupaciones de Rutas,
Taxis y Servicios Colectivos Especiales
(BARTSCE)

Bosch

Brujula que Orienta al Norte

Cdmara Nacional del Autotransporte
de Carga (CANACAR)

Camina A. C.

Centro para el Fomento de la Educa-
cién y la Salud de los Operarios del
Transporte Publico de la Ciudad de
México A. C. (CENFES)

Céntrico

Centro de Experimentacién y Seguri-
dad Vial México (CESVI México)
Coalicién Visién Cero

Confederacion de Camaras Industria-
les de los Estados Unidos Mexicanos
(CONCAMIN)

Confederacién Nacional de Transpor-
tistas Mexicanos A.C. (CONATRAM)
Confederacién Patronal de la Repu-
blica Mexicana (COPARMEX, Ciudad
de México)

CTS EMBARQ WRI México

DINA

Econduce

El poder del consumidor

Embajada de Suecia

Escuela de Manejo Automotriz México
Escuela de Manejo Alfa

Escuela de Manejo Unidn

Generacién Cero

Harley- Davidson

Instituto de Politicas para el Transpor-
tey el Desarrollo (ITDP)

IPN, Centro de Investigacién e Inno-
vacién Tecnolégica (CIITEC)

ITALIKA

Juventud Responsable

Latin NCAP

Liga Peatonal

MAPFRE

Mexbalia

México Previene

Motociclistas Unidos

Muévete por tu Ciudad

Nuestras Realidades A.C.

Pedestre

Pilotos por la seguridad vial
Planung Transport Verkehr (PTV)
Reacciona por la vida

Refleacciona

Rutas Unidas y Taxis del Distrito Fede-
ral y Area Metropolitana

SIMEX Automatizacién, control y
registro vehicular

Sin Tréfico

Tecnologia para el Transporte SALS
Tecnosistemas y Peaje, S.A. de C.V.
Transita seguro

Transportistas Terrestres Linces, A.C.
UNAM, Instituto de Geografia
UNAM, Facultad de Arquitectura

Veoocity

211



Personas

Adolfo Tovar

Adrian Garcia

Adriana de Almeida Lobo
Adriana Silva Pefa
Adriana Lépez Herndndez
Agustin Martinez Monterrubio
Aidé Carmona Ferndndez
Alberto Carrillo

Alberto Padilla

Alberto Molina R.

Aldo Gonzdlez

Alejandra Leal

Alejandra Martinez
Alejandro Sdnchez
Alfonso Jiménez Pérez
Alfonso de la Parra del Valle
Alfredo Alcantara Rivas
Aline Martinez

Alma Gabriela Gutierrez
Amador Ruvalcaba

Ana de la Parra

Ana Maria Podierna
Andrea Herrera

Areli Carredn

Armando Chaperro
Armando Reyes

Benito Guerra

Berenice Zambrano
Berenice Gonzdlez
Bernardo Baranda
Brenda Gaspar

Carlos Diaz

Carlos Adridn Herndndez
Carmen Werdene

Cesar Buitrén

Claudia Franco

Claudia Sdnchez

Claudia Leticia Montero
Costanza Delon

Dana Corres

Daniela Zepeda

David Volante

David Jaramillo

Deha Tuangetista

Diana C. Amezola

Diana Gonzalez

Diana Maria Ariza
Dolores Bonillas

Dulce Barrios

Dulce Flores Pireda
Edgar Vargas Santana
Eduardo G. Barrera
Eduardo Porta

Eliazar Javier Romero Zdarate
Elizabeth Toxqui Tetan
Elvis Yesermail Madinaya
Emanuel Barrera

Erik Cisneros

Erika Ruiz

Esteban Baez

Estefania Cruz

Eugenio Riveroll

Federico Fleischmann
Federico Alejandro Sdnchez
Fernanda Rivera

Fernanda Rivero

Fernanda Benfield
Fernando Menéndez
Francisco Garcia
Francisco Mazin
Francisco Miranda Yepez
Francisco Santillan
Gabriela Gonzdlez
Gabriela Ruiz de la Flor
Gerardo Gutiérrez
Gerardo Escalona
Gerardo Santos
Gilberto Vega

Gregorio Cruz
Guadalupe Avendafo
Guido Sdnchez
Gustavo Rejon
Gustavo Gonzdlez
Hector Patifio
Heriberto Salgado
Hugo Rodriguez
Humberto Tlacomulco
Ignacio Gémez

llana Boltvinik

Itzel Contreras Caamal
Ivan de la Lanza

Jehiel Azurim Casas Sanchez
Jesus Padilla Zenteno
Joaquin Nunez

Jorge Corral Romero
Jorge Ledn de la Barra
José Guerrero

José Jiménez

José Arévalo

José Ledn Luna

|
212



José Antonio Sdnchez
José Carlos Cruces
José Luis Ramirez
José Luis Sudrez
José Luis Fuente

Joy Nuno

Juan Dios Ledn

Juan José Reyes

Juan Manuel Berdeja
Juan Martin Pérez Garcia
Julio Ivén Martinez
Laura Bermejo

Ledn Garcia
Leonardo Gémez
Leticia Munoz

Luis Garcia

Luis Chias

Luis J. Alvarez

Luisa Fagorga
Magolis Briones
Maite Ramos
Manuel Gordillo
Maria Gabriela

Mariana Basurto

Mario Francisco Herndndez

Marta Vegas
Martin Vallejo
Mauro Madruga
Maytonce Garcia
Michelle Fischer
Midory Méndez
Miguel Soto
Miguel Rios Nunez

Miguel Guzmdn

Miguel Mendoza
Miguel Angel Toscano
Miguel H. Elizalde
Miriam Téllez
Monserrat Narvdez
Nebec Meneses
Nicolds Rosales
Nicolds Gémez
Oscar Martinez
Oscar Ramirez
Pablo Menchd
Pablo Salvador Garcia
Paco De Anda
Patricio Ruiz

Perla Castaneda
Rene Cortés
Rodolfo Herndndez
Rodrigo Diaz

Ruth Pérez

Salustia Rubi Gonzdlez
Salvador Saavedra
Saturnino Sudrez
Saul Alveano
Sergio Trenado
Sofia Peypoch
Sonia Aguilar
Stephan Brodziak
Tania Pérez

Tomdas Bleier

Uriel Sierra
Valentina Ochoa
Vicente Torres
Victor Alvarado

Virginia Rueda

Wulfrano Moreno
Xavier Trevifio
Yazmin Maya
Yazmin Viramontes
Yonathan Ortiz

213






