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PRESENTACION

Enmayo 11 del 2011 arranco oficialmente, en mas de 170 paises del mundo, el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-
2020, aprobado en la resolucion 64/255 de las Naciones Unidas. El objetivo es estabilizar y posteriormente reducir las cifras de
victimas mortales a causa de siniestros de transito en todo el mundo.

En un hecho historico, México se sumo con liderazgo al Decenio de Accion, al presentar la Estrategia Nacional de Seguridad Vial
2011-2020, la cual fue lanzada simbolicamente por el Presidente de la Republica en el Castillo de Chapultepec, y firmada por los
Secretarios de Salud y de Comunicaciones y Transporte. Dias después, fue avalada por unanimidad en la LXI Conferencia Nacional
de Gobernadores (CONAGO), quienes suscribieron las metas.

La Estrategia est4 basada en los cinco Pilares del Plan Global de Naciones Unidas y fija el objetivo de reducir en un 50% las
muertes, asi como aminorar al maximo posible las lesiones y discapacidad por hechos de transito en el pais.

Ahora, es tiempo de actuar.

En materia de seguridad vial es conocido que México enfrenta grandes retos. Destaca, sin embargo, la necesidad de impulsar
sistemas sancionadores eficacesy fortalecer laimagen y las capacidades de los agentes de transito.

Transformar la seguridad vial en nuestras ciudades, para hacerla sustentable y segura, requerira de un gran esfuerzo y del liderazgo
de las corporaciones responsables del transito.

Para que exista en nuestras ciudades seguridad vial, debemos de apostar a favor de la formacion, el equipamiento y los procesos de
mejora continua de las corporaciones responsables del transito y de sus policias y agentes. Ellos son la figura de autoridad y de ellos
depende que se respete la ley en las calles. Su trabajo se encuentra en la base, es el cimiento para lograr una cultura de respeto y
sanaconvivenciavial.

Es por ello laimportancia esta Guia de Intervenciones, disefiada para reforzar los conocimientos de Policias y Agentes de Transito.
Sélo asi, podremos esperar de ellos la aplicacion de medidas concretas para promover la seguridad vial. Resulta inaplazable
fortalecer sus conocimientos tedricos y practicos, de tal manera que sean los mejor capacitados y motivados para su trabajo.

En México, las muertes, discapacidad y lesiones por siniestros viales, tradicionalmente llamados
Accidentes de Transito de Vehiculo Motor (ATVM), son un grave problema de salud publica y de
desarrollo.

Estamos seguros de que esta Guia de Intervenciones, formara parte de las herramientas que les permitan avanzar hacia
lameta del Decenio. Sirva también, para convocar a todos a sumarse al esfuerzo nacional.

Dr. Arturo Cervantes Trejo
Secretario Técnico del Consejo Nacional
para la Prevencion de Accidentes






MENSAJE

El compromiso adquirido por México para contener y eventualmente reducir las lesiones, las discapacidades y las muertes por
accidentes de transito en 50%, en un periodo de 10 afios, representa un reto que los gobiernos federal, estatales y municipales
deben asumirafin de aminorar el enorme impacto economicoy de salud que genera a las familias y al pais entero.

LaEstrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 s6lo sera posible gracias ala voluntad y trabajo multisectorial que de manera
coordinada desarrollen cada uno de los actores involucrados.

En este sentido, las actividades de vigilancia y control de las vialidades que desarrollan los cuerpos de transito son de vital
importancia. La labor de los oficiales de transito, a menudo tan desvalorizada, esta orientada a preservar valores esenciales como
son el respeto de las leyes y normas para una adecuada convivencia de las personas en el entorno vial, asi como para procurar la
movilidad seguray laintegridad fisicade los usuarios.

La publicacion de la Guia de Vigilancia y Control de Transito, elaborada por el Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la
Prevencion de Accidentes, la OMS/OPS y la participacion de elementos de transito de los estados de: Guanajuato, Jalisco,
Michoacén, Distrito Federal, Nuevo Leon y Chihuahua, es de gran relevancia, toda vez que integra informacion y evidencia,
desarrollada en otros paises y en algunas entidades de la Republica, de acciones realizadas para el mejoramiento de la seguridad
vial.

Sinduda, el presente documento brindara elementos para fortalecer las actividades que se realizan en las areas de policia y transito,
de maneratal que se den pasos firmesalo largo de una década de acciones por laseguridad vial.

Lic. Diego Monraz Villasefior
Secretario de Vialidad y Transporte
del Estado de Jalisco
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INTRODUCCION

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS),

estima que cerca de 1,3 millones de personas
mueren cada afio a causa de siniestros de transito en el
mundo. Entre 20 y 50 millones resultan lesionadas, algunas
de ellas quedan con discapacidad, por esta situacion, la OMS
declar que los siniestros de transito constituyen un
importante problema de salud publica.

De no realizarse ninguna accion, se prevé que entre el afio
2000y 2020 se incrementaran las muertes en 65% en todo
el mundo y éstas podrian llegar a un 80% en paises con
ingresos bajos y medios. La poblacion mas vulnerable son:
peatones, ciclistasy conductores de motocicletas.

En Iberoamérica, cada afio mas de 120,000 personas fallecen
en carreteras por esta causa, y muchas mas quedan impedidas
y discapacitadas de por vida, con costos que alcanzan el 2%
del PIB (Producto Interno Bruto). Estos accidentes son la
primera causa de muerte entre los iberoamericanos entre los 5
y los 44 afos (Reunion de Responsables de Transito y
Seguridad Vial, 2009).

De acuerdo con el Informe Mundial (OMS, 2009):

90% de las defunciones causadas por el transito se

registran en paises de ingresos bajos y medios.
Aproximadamente, el 62% de las victimas mortales por

accidentes de transito se produce en 10 paises en orden de
magnitud: India, China, Estados Unidos, Rusia, Brasil, Iran,
México, Indonesia, Sudafricay Egipto.

A

3
1 Es una via publica especialmente construida para el transito de
vehiculos. (Anexo 1 Tipos de vias)

Mas de la mitad del total de defunciones mundiales
causadas por transito corresponden a la poblacion joven

entre 15y 44 afios de edad.
Enlos paises de ingresos medios y bajos se concentra el 48

% de laflota vehicular.
Peatones, ciclistas, motociclistas y sus pasajeros

representan el 46% de las victimas mortales.

En la actualidad, no existen investigaciones especializadas
que expliquen con precision lo que es la vigilancia y control de
transito, lo que si se puede encontrar son recomendaciones
sobre las principales estrategias que se han implementado y
cuales han tenido resultados satisfactorios en otros paises.

La Guia de Intervenciones de Vigilancia y Control de Transito
muestra la eficacia de las acciones de transito. Ademas, de dar
aconocer unasintesis de intervenciones, que deben realizarse
en colaboracion con los actores relacionados en el tema,
como: camparias de comunicacion, auditorias viales, registroy
andlisis de datos, entre otros.

El proceso de control del transito, tiene como objetivo
asegurar el cumplimiento de tres factores fundamentales: la
Movilidad, la Seguridad y el Control Ambiental. Asimismo
pretende contribuir a mostrar evidencia de efectividad de las
acciones para el control de factores de riesgo asociados a la
ocurrencia de colisiones de transito, y gestion de la congestion
vehicular.

El presente documento, esté dirigido a los responsables de
vigilar la movilidad segura en las carreteras y vialidades
urbanas (oficiales de transito). A lo largo de esta guia de
medidas para la regulacion del transito se puede observar, en
primer lugar, el modelo que sustenta las intervenciones de
IMESEVI, la vigilancia y el control de transito y el
fortalecimiento de laimagen policial.
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En un segundo apartado, se describen los factores de riesgo
que son considerados por el modelo IMESEVI para su
intervencion. Por ultimo, se detalla una serie de medidas para
el control del trénsito, relacionadas con los avances
tecnoldgicos en materia de seguridad vial.

En la tercera parte, se describen las intervenciones que
cuentan con sustento cientifico y que son fundamentales para
la vigilancia y el control de trénsito:

Identificacion del problema:

Causas probables de los accidentes de transito.
Registroy analisis de datosyy,
Establecimiento de estrategias operativas.

Ademas, se detallan las intervenciones que deben coordinarse
con las estrategias de vigilancia y control como: el analisis y
fortalecimiento de la normatividad relacionada con el tema,
las camparias de comunicacion, la formacion de conductores,

INTRODUCCION

la educacion vial, la infraestructura vial y la inspeccion técnica
vehicular.

Cabe mencionar, que las intervenciones que se describen a lo
largo de la gufa estan basadas en las descripciones que hace
Rune Elvik (2006), investigador de seguridad vial y
colaborador del Instituto de Economia del Transporte, en
Noruega, asi como, las que se plantean en el Informe Mundial
de Traumatismos Causados por el Transito (2004).

Se espera que este manual se convierta en uninstrumento que
contribuya al mejoramiento y fortalecimiento de las
intervenciones que realizan las distintas corporaciones de
transito, en sus esfuerzos por reducir las colisiones, lesionados
y muertos en las vialidades.
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SISTEMA DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE

La movilidad es una necesidad humana que impacta directamente en el desarrollo y economia de la sociedad. Los sistemas de
movilidad estan integrados por una serie de factores que se interrelacionan y definen la manera en que un pais, estado 0 municipio
progresa. Para que exista una movilidad segura y sustentable, debe de haber armonia entre diversos factores: culturales, sociales,
politicos, econdmicos, tecnoldgicos, e incluso, ambientales como el uso de suelo.

T 000

Tl

Vehiculos Usuarios

Sistema de movilidad y transporte

Todas las intervenciones realizadas por el STCONAPRA a través de IMESEVI son en seguimiento a la Estrategia Nacional de
Seguridad Vial, 2011-2020.
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Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial
(IMESEVI)

Este modelo de intervencién, tiene como objetivo la reduccion Modelo Integral IMESEVI
de las muertes, lesiones y discapacidades a causa de los siniestros
de transitoy se basaen: I

. Evidencia cientifica. Las acciones estan sujetas a un proceso
de evaluacioninicial y continua.

. Estrategias probadas con un enfoque integral. Este modelo
funciona mediante la integracion de diez compo-nentes
fundamentales en el tema de la seguridad vial, cada
componente contribuye a la reduccion de colisiones. Esto se
debe alanaturaleza multisectorial de la seguridad vial.

. Abordaje multisectorial y multidisciplinario. El trabajo que se
requiere para la seguridad vial involucra a diferentes
sectores, disciplinas y actores sociales.

La evidencia indica que son siete los principales factores de
riesgo que inciden en las lesiones asociadas a los siniestros de
transito:

Laconduccion bajo los efectos del alcohol

El'nouso de cinturdn de seguridad FACTORES DE RIESGO
Elno uso de sistemas de retencion infantil
Laconduccion avelocidades inadecuadas y excesivas % @ e % ‘ @
El'no uso de cascos en motocicletas
Inseguridad peatonal
Eluso de distractores Camparias de comunicacion
Formacion de conductores
La Vigilancia y el Control de Trénsito, es un componente Educacion vial
fundamental al asegurar el cumplimiento de la normatividad en Infraestructura vial
el tema de la seguridad vial y debe relacionarse con diversas Inspeccion técnica vehicular

intervenciones para su fortalecimiento como:
La Vigilancia y Control del Transito debe incluir una serie de
Legislacion intervenciones fundamentales que a lo largo de la Guia se
Informaciony datos mostraran, encabezadas por los responsables del transito.
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VIGILANCIA'Y CONTROL

DE TRANSITO

4.1 Conceptode Vigilanciay Control de Transito

La vigilancia y control de transito son los procesos activos y
pasivos de aplicacion rigurosa, transparente y equitativa de
la normativa de trénsito, cuya finalidad no es aumentar el
namero de sanciones, sino reducir la proporcion de usuarios
que adoptan determinadas conductas de riesgo en el
sistema de movilidad y transporte.”

La aplicacion transparente y equitativa de la normativa de
transito, debe generar el respeto y la disciplina entre los
usuarios de las vias.

Principios:
1. Facilitar lamovilidad
2.Procurar laseguridad y proteccion de usuarios
3. Proteger el medio ambiente

Las intervenciones y programas de la vigilancia y control de
transito deben acompafiarse de estrategias que permitan dar
transparencia, eficacia y rapidez en el procedimiento
sancionador aplicable alas conductas prohibidas.

Los expertos en el tema de seguridad vial, han enfatizado en la
importancia de una efectiva vigilancia de transito para la
reduccion de siniestros de transito, por ello, en la Declaratoria
de la Reunion de los Responsables de Transito y Seguridad
Vial de Iberoamérica (Chile 2009), se reconoce que todo
ciudadano tiene derecho a un libre transito y la obligacion de
las autoridades para garantizar los mecanismos para transitar

enviasseguras. n

3

2 Mtro. Roy Rojas Vargas, Asesor Internacional de Seguridad Vial

de la OMS-OPS, Reunion de Ministros de Transportes y
Comunicacion, Perd, 2011.

Dicho documento reconoce que es prioritario garantizar la
seguridad de los ciudadanos, siguiendo ciertos principios en
los sistemas de autoridad, que a continuacion se enumeran:.

1. Que la movilidad segura es un derecho de todos los
ciudadanos y que los servidores publicos tienen la
obligacién de garantizarlo de forma eficiente.

2. Que los sistemas de autoridad constituyen un elemento
fundamental de la politica de seguridad vial y que los paises
que obtienen mejores resultados en el tema son los que
cuentan con unsistema eficaz.

3. Que un buen sistema de autoridad se debe regir por las
siguientes premisas:

i. Todos los ciudadanos son iguales ante la ley, por tanto,
no debe haber excepciones, siendo los servidores
publicos un ejemplo aseguir.

ii. Las infracciones deben ser percibidas como
razonables para el ciudadano. Debe haber un equilibrio
entre la proporcion de la falta y la sancién. Las sanciones
deben serequitativas y razonables.

iii. Evitar que las personas tengan una sensacion de
impunidad, es decir, que la posibilidad de no ser
sancionado (si se incurre en una de las conductas
prohibidas) seanula.

iv. El lapso de tiempo que se da entre la comision de la
infraccion y la ejecucion de la sancion debe ser el
minimo posible.

v. Debe informarse sobre el destino de las sanciones. Las
autoridades deben disponer de datos para informar
sobre la actividad sancionadora y sus efectos en el
cambio de comportamientos.
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“El control de transito basado en factores de riesgo y
respaldado en la evidencia cientifica, es fundamental
paralaseguridad vial.” (Rojas, 2011)

Todas las acciones implementadas por los responsables del
transito, deben acompariarse de estrategias que permitan dar
transparencia, eficacia y rapidez en el procedimiento
sancionador aplicable a las conductas prohibidas.

La vigilancia activa aumenta la percepcion de ser
sorprendido, la sola presencia de patrullas reduce los
accidentesenun 16%. (Elvik,2006:1068)

Oficial de Transito, Ciudad de México.

4.2 Procedimiento sancionador:

. Tener la capacidad para garantizar el cobro de todas las
multas, utilizando para ello, los sistemas alternativos que
lo aseguren, como ejemplo: larenovacion de licencias.

. Facilitar e incentivar el pago de la sanciones economicas,
utilizando el pago con tarjeta de crédito en las vias donde
se cometid lainfraccion; pago por internet; convenios con
los bancos; descuentos por pago pronto; pagos por banca
movil; etc.

. Tener en cuenta las sanciones no economicas como
pueden ser: la cancelacion, suspension y renovacion de la
licencia, condonacion por cursos, inmovilizacion del
vehiculo.

. Poner atencion a los reincidentes con sanciones mas
estrictas, como por ejemplo: aumento economico,
cancelacion, suspension y renovacion de la licencia por
acumulacion de multas.
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FORTALECIMIENTO DE LA IMAGEN
DE LOS AGENTES DE TRANSITO

Los oficiales de transito y vialidad son los responsables de
hacer cumplir las leyes en las vialidades, son servidores
publicos. Por esta razon, es fundamental contar con
corporaciones que cuenten con un prestigioy credibilidad.

El fortalecimiento de la imagen de los agentes de transito, es
untemasin duda prioritario.

En la Declaratoria de la Reunion de los Responsables de
Tréansito y Seguridad Vial de Iberoamérica (Chile 2009), se
reconoce que son las corporaciones de transito quienes deben
encabezar el sistema de autoridad por lo que debe dotérsele
del maximo prestigioy credibilidad.

Ademas, en el Acuerdo por el que se daa conocer la Estrategia
Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2020, se establece que es
necesario promover el fortalecimiento de la imagen de las

corporaciones, mediante la capacitacion y programas de
mejora continua ademas de su incorporacion a las camparias
informativas. Asi como, entrega de equipamiento y materiales
de divulgacion.

La participacion en campafias de comunicacion permitira el
fortalecimiento de la imagen, identificando a las
corporaciones de transito como:

Servidores publicos confiables.
Legitimando las diversas formas de control,
intervenciones y programas inherentes a sus

funciones.

Reconocer la labor de las corporaciones de transito a
favor de la seguridad vial.

Oficiales de Transito, del Municipio de Celaya, Guanajuato



Legitimacion de los agentes de transito

Eslafigurade Autoridad enlas Carreteras.

Debe generar respeto... perono temor.

El policia es nuestro ALIADO en la carretera y
PODEMOS confiar en él para “salvarnos de
nosotros mismosy de otras amenazas.”

El concepto debe girar sobre el beneficio del
trabajo policial en carretera, el cual es en pro de
salvaguardar las vidas de los usuarios de las
vias.

El policiame cuida.

Sulabor previene muertes en carretera.

Las leyes son medios de proteccion de los
usuarios de las vias.

Los operativos de transito contribuyen a que los
usuarios sean responsables lo que reduce el
peligroenlasvias. (Rojas,2011).

FORTALECIMIENTO DE LA IMAGEN DE LOS AGENTES DE TRANSITO

La seguridad vial es un tema que generalmente no obtiene
recursos locales suficientes, por esta razon es importante
mostrar las experiencias e investigaciones de otros paises y
adoptarlas en caso de ser viables.

Los datos que a continuacion se presentan son evidencia
cientifica sobre la eficacia de medios de control, resultado de
39 estudios que se han realizado en paises como: Finlandia,
Japon, Malasia, Estados Unidos, Alemania, Inglaterra, Suecia,
Australia, Nueva Zelanda, Canada, Francia, entre otros.

Estos paises han logrado incorporar en sus politicas planes
estratégicos de seguridad vial, con la creacion de tecnologias
en la vigilancia y control de transito, reiteradas campafias de
comunicacion y sensibilizacion, reformas legales colaboracion
multisectorial, observatorio nacional, etcétera. Todo lo
anterior, ha permitido observar un cambio exitoso en el
comportamiento de los usuarios de las vias.

Oficial de la Policia Federal,
Ciudad de México.
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FACTORES DE RIESGO

Es importante identificar que existen cuatro grupos de
factores de riesgo que inciden en las colisiones de transito y en
lagravedad de las lesiones:

. Factores que influyen en la exposicion a riesgo:

Cantidad de flota vehicular,
Estado de la flota vehicular,
NUmero de vias,

Estado de las vias,

Sistemas de licencias,
Crecimiento de la poblacion,
Entre otros.

Programa Nacional de Alcoholimetria.
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. Factores de riesgo que influyen en la participacion del
accidente:

Velocidad,

Alcoholy conduccidn,
Distractores,
Cansancio,

Entre otros.

. Factores de riesgo que influyen en la gravedad del
accidente:

No uso de sistemas de sujecion,
No uso de casco,

Objetos fijos en vias,

Entre otros.

. Factores de riesgo que influyen en la gravedad de lesiones:

Atencion prehospitalaria,
Capacidad de respuesta de los cuerpos de emergencia.

La intervencion de las corporaciones de transito se observa
directamente en la regulacién y control de conductas de los
usuarios de las vias por lo cual es importante contar con
informacion sobre los factores de riesgo. A continuacion se
describen los factores de riesgo mas comunes en los siniestros
de trénsito.

6.1 Conduccion bajo los efectos del alcohol

Entre las grandes causas de los accidentes destaca la
imprudencia por conducir bajo los efectos del alcohol. No es
necesario estar en evidente estado de ebriedad para
representar un peligro y aunque no se puede predecir el efecto
del alcohol entre las personas, estda demostrado que el
consumo, incluso en bajas concentraciones etilicas, reduce la
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capacidad de conduccion con deterioro de la atencion y de las
funciones visual y auditiva, perturbaciones en el campo
perceptivo, cansancio, somnolenciay fatigamuscular.

Es importante mencionar, que de acuerdo con datos del
levantamiento de linea base que se ha realizado en México el
15% de los conductores conducen un vehiculo con algun
nivel de alcohol enlasangre.

Control policial

« Reduccidn de accidentes mortales en un 9%,

FACTORES DE RIESGO

Se debe mencionar que no todas las personas toleran de igual
modo el consumo de alcohol, por lo que los efectos del mismo
son variables de persona en persona. Los factores que
intervienen para que los efectos del alcohol sean distintos en
las personas son: el peso, el genero, la mezcla de bebidas
alcoholicas ingeridas, entre otras muchas causas. (Manual de
apoyo IMESEVI, 2008:122)

(ENik,2006:1078)

accidentes con lesiones en 7%.

* Accidentes con supervision diurna 12%,

nocturna 7%

Establecimiento de controles de
sobriedad y pruebas aleatorias

Leyes que establezcan niveles
mas bajos de alcoholemia para
conductores noveles

Reduccién del limite minimo
legal para consumir alcohol

Suspension de la licencia o del
permiso

La combinacion de multas, penas
de privacion de la libertad y
suspension de licencia o permiso
de conduccion

Disminucidn de los limites de
alcoholemia en conductores
novatos

A
3

3 Levantamiento de la linea base de los factores de riesgo para la
seguridad vial. STCONAPRA, 2011. Con base en mediciones
realizadas en 23 Municipios de México.

* Reduccion del 20% de los choques

* Reduce |os accidentes entre 24 y 4%.

« Reduce los accidentes en 18%.

« Reduccion del 18% en el nimero de accidentes

* Reducen el 10% de accidentes

* Reducen los accidentes un 6%.

(Informe sobre la Situacion Mundial de
la Seguridad Vial, 2009:21)

(Informe sobre la Situacion Mundial de
la Seguridad Vial, 2009:21)

(Elvik,2006:1059)

(Elvik,2006:1078)

(EIvik,2006:1059)

(Elvik,2006:1059)
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Estudios en Noruega revelan que los controles aleatorios
reducen el nimero de siniestros y el beneficio econdmico es
mayor que el costo de los controles, para que dichos controles
sean eficientes se debe poner atencion a los siguientes
factores:

a) Descripcion de los periodos de tiempo y lugares en los que
se considera mas frecuente la movilidad de conductores
bajo la influencia del alcohol, por tanto, mayor exposicion
al riesgo.

b) Programa de Operativos de Alcoholimetria, con indicacion
delos puntos, lafrecuenciay horarios en que se ejecutaran.

¢) Costo-beneficio de los operativos (material, horas hombre
y costos relacionados al operativo).

d) Andlisis de resultados y modificacion de estrategias.
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Tipos de operativos de alcoholimetria:

Aleatorios. Son los puntos de control que se implementan
con el objetivo de detectar alcohol en aliento en los
conductores aleatoriamente.

Por infraccion. En diversos estados y municipios, por
cuestiones legales, se requiere que para realizar una prueba
de alcohol en aliento se haya cometido otra infraccion, por
ejemplo: exceso de velocidad.

Médico a bordo. Son los operativos que se realizan por
agentes de transito auxiliados por un médico, con el
objetivo de detectar alcohol en conductores.

El Manual para la Implementacion de Operativos (2009)
contiene informacion sobre cada tipo de operativo y sugiere
los puntos que deben considerarse para su realizacion.

* Anexo 2 (Formato de Reporte Estadistico).

Oficiales de Transito de Ciudad Juarez, Chihuahua.
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Buena Préactica del Programa Conduce sin Alcohol, Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal
El Programa Conduce sin Alcohol tiene mas de 8 afios operando, con resultados exitosos:
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6.2 Elnousodel cinturonde seguridad

El cinturdn de seguridad esta considerado como el sistema de
sequridad pasiva mas efectivo. El objetivo de los cinturones de
seguridad es minimizar las lesiones en una colision,
impidiendo que los pasajeros se golpeen con los elementos
duros del interior, contra las personas en la fila de asientos
traseros, 0 que estos sean arrojados fuera del vehiculo.

El uso del cinturén reduce entre un 45-50 % el riesgo de
resultar gravemente lesionado o fallecido. El uso del cinturdn
paraasiento trasero reduce el riesgo de mortalidad entre un 25
a 75 % (Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad
Vial, 2009:24).

Control policial Incrementa el uso del (Elvik,2006:1059)
cinturén de seguridad
un 20%

Uso del cinturdn de seguridad.
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El mal uso de los cinturones de seguridad puede resultar
riesgoso si no es utilizado correctamente, por ello es
fundamental que las personas ajusten correctamente las
bandas del cinturén a sus cuerpos.

Los cinturones de seguridad mas comunes son el de dos y tres
puntos. El cinturdn de dos puntos es un dispositivo que se
colocasobre las caderas del pasajero.

El cinturdn de tres puntos esta compuesto por una banda que
debe colocarse sobre la cadera del pasajeroy otra banda que va
desde el punto de anclaje (de la primera banda) hasta otro
punto sobre el hombro del pasajero.

De acuerdo con datos generados en el Diagnostico Basal, el
58% de los ocupantes utiliza el cinturon de seguridad. Sin
embargo, solo el 29.1% usa el cinturdn viajando en la parte
delantera del copiloto, ysélo el 4.2% de los pasajeros traseros
portan dicho cinturdn.”

6.3 Lanoutilizacion de sistemas de retencion
infantil (SRI)

En México, solo el 33% (Levantamiento de Linea Base,
2011) de los nifios viajan con un SR, lo cual se ha convertido
en un problema ya que los sistemas de retencion son los que
aseguran la correcta contencion de los menores, su proteccion
y seguridad en caso de un accidente; ademas, estos evitan que
losinfantes puedan salir despedidos en caso de una colision.

De acuerdo con el Informe Mundial 2009, si se instalan y usan
correctamente, los SRI reducen la mortalidad de infantes en
un70%.

13% de incremento en
el uso de los SRI

Control policial (Elvik,2006:1059)

A
L |

4 Diagnostico Basal de RS-10. Instituto Nacional de Salud
Publica, Johns Hopkins University, 2011. Estudio de Observacion
anivelsubnacional.
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Uso de un Sistema de Retencién Infantil (SRI).

Actualmente, no existe una normativa nacional oficial que
establece los requerimientos técnicos de los SRI. Sinembargo,
las sillas porta-infantes que se comercializan en nuestro pais
se apegan alas normas ECE 44/33 (Europa) yala571.213,
Estandar N. 213. Sistemas de Retencién Infantil (Estados
Unidos).

6.4 Elnouso de cascos

Las hicicletas y motocicletas no ofrecen ningun tipo de
proteccion para el conductor y el riesgo de sufrir una lesion en
la cabeza en caso de accidente es muy alto. El uso de cascos de
manera adecuada tiene el objetivo de prevenir y reducir la
gravedad de las heridas. En nuestro pais el 72% de los
usuarios (conductores y pasajeros) utilizan cascos al conducir
(Levantamiento de Linea Base). Sin embargo, se debe tener
en cuenta que los cascos deben cumplir con ciertas
caracteristicas técnicas para ser seguros en caso de un
siniestro.

En la Norma Oficial Mexicana -S-17-1978 de cascos de
seguridad usados en vehiculos automotores, se establecen
las caracteristicas técnicas y las pruebas a las que deben ser
sometidos los cascos para observar que estos cumplan con la
calidad adecuada.

El uso de cascos en motociclistas reduce el riesgo de sufrir un
traumatismo craneoencefalico entre un 63% Yy 88%.

Reduccion de muerte del
30% por el uso de cascos.

Control policial (Informe Mundial,

2004:162)
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Para la planificacion de operativos de control del uso
obligatorio del cinturon de seguridad, SRI y casco es
importante:

a) Descripcion de los lugares donde el uso es més bajo.
b) Plan de medidas intensivas de aplicacion, indicando:

Lugares de control, duracién de los mismos, horarios y nimero
de vecesal afio que se repetiran.

¢) Resultados y analisis de las estadisticas de los puntos de
control.

d) Campafas y convenios para intensificar el uso de SRI en
poblacion de escasos recursos econémicos.

Cabe mencionar, que esta demostrado que la aplicacion de
multas por no utilizar alguno de estos factores eleva su uso.

6.5 Laconduccionaexceso de velocidad

Lavelocidad en los vehiculos es uno de los principales factores
de riesgo que influye, tanto en el riesgo de ocurrencia de un
accidente, como en la severidad de las consecuencias.

El exceso de velocidad es la infraccion mas comun. Son
muchos los conductores que se crean expectativas poco
reales sobre su capacidad para controlar el vehiculo a
velocidades superiores a las permitidas. Las variaciones de
velocidad de los diferentes vehiculos aumentan la
probabilidad de accidentesy el riesgo de sufrir lesiones graves.
“El aumento de un kilémetro por hora en la velocidad
promedio de una via aumenta en un 5% las lesiones y en 7%
los accidentes de transito.” (Manual de apoyo IMESEVI,
2008:67).

Operativo de control de velocidad, Celaya, Guanajuato

FACTORES DE RIESGO

“El control de velocidad estacionario o fijo tiene como
objetivo garantizar el cumplimiento de los limites de
velocidad, para reducir el numero y gravedad de los
accidentes” (Elvik,2006:1063).

Controles de Reducen los accidentes (Elvik,2006:1065)
velocidad mortales enun 14%y

con heridos un 6%
Sino hay vigilancia  Incremento de entre un (Elvik,2006:1063)
y control de 50% a un 100% de
tréansito infracciones graves

relacionadas con este

factor de riesgo
Cémaras de Reduccion de accidentes (Elvik,2006:1059)
velocidad de un 17%.

Velocidad inadecuada en un via primaria.

* Anexo 3 (Estimaciones medias del efecto sobre los accidentes de
distintos métodos de control de la velocidad).

Velocidad inadecuada es un término que se utiliza
cuando se conduce a una “velocidad alta para las
condiciones imperantes, pero dentro del limite de
velocidad.”

Las condiciones imperantes pueden deberse a que no
exista un nivel maximo graficamente expresado, a las
condiciones del camino o el trénsito no corresponden a
lavelocidad en que debe conducirse.

Mientras que los limites de velocidad s6lo advierten
que las velocidades superiores son ilegales, es
responsabilidad de los conductores decidir cuél es la
velocidad apropiadaala hora de la conduccion.
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ESTRATEGIAS

Conlafinalidad de mostrar evidencia sobre los mecanismos de
control de transito, con base en las experiencias exitosas, a
continuacion se proponen algunas de las estrategias mas
importantes que se han implementado en paises que han
logrado reducir las muertes, lesiones y discapacidades a causa
de los siniestros de trénsito:

7.1 Programa Operativo,

7.2 Legislacion,

7.3 Capacitacion para el personal técnico y operativo,
7.4 Campafias de comunicacion,

7.5 Formacion de Conductores,

7.6 Educacion Vial,

7.7 Infraestructura Vial,

7.8 Inspeccion Técnica Vehicular.

7.1 Programa Operativo

De acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud (OMS),
un programa nacional o regional para reducir el nimero de
siniestros de transito por cada factor de riesgo constituye un
compromiso continuo Y, por lo tanto, tendra un objetivo a
largo plazo, como reducir, dentro de un lapso especifico y en
un porcentaje determinado la cantidad de estos accidentes.

Tener en cuenta una serie de intervenciones permitira
establecer un programa operativo de seguridad que incluya
intervenciones a corto, mediano y largo plazo, que se
constituya por:

7.1.1 Evaluacionyanalisis de datos

7.1.2  Establecimiento de un Programa Operativo
7.1.2.1 Trabajo multisectorial

7.1.2.2 Apoyo politico

7.1.2.3 Establecimiento de objetivosy metas
7.1.2.4 Lineasde Accion

7.1.2.5 Operativos

7.1.3  Evaluacion
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El siguiente diagrama nos muestra los pasos que deben
considerarse para la creacion de un Programa Anual de
Operacion:

Evaluacmn

Anélisis de datos

Programa Operativo:
Disefio de acciones/
Intervenuones

La OMS cuenta con manuales para cada factor de riesgo en
donde se pueden consultar los programas recomendados para
dichos factores:

Cascos. Manual de seguridad vial para decisores y
profesionales.

Beber y conducir. Manual de seguridad vial para decisores
y profesionales.

Control de velocidad. Manual de seguridad vial para
decisoresy profesionales.

Cinturones de seguridad y sistemas de retencion infantil.
Manual de seguridad vial para decisores y profesionales.

En estos manuales se encuentran descritos, cada uno de los
elementos que deben considerarse para realizar un programa
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operativo por cada factor de riesgo. A continuacion se
describira las etapas generales para la creacion de un
programa.

7.1.1Evaluaciény analisis de datos

Es importante contar con datos sobre la situacion antes de
comenzar un programa de prevencion de los siniestros de
transito por factor de riesgo, con lafinalidad de:

Determinar lamagnitud del problema.

Conocer las acciones y mecanismos con qué se cuenta en
el momento.

Contar con datos para realizar las evaluaciones.

Es necesario tener un registro de datos, ya que de acuerdo a
los estudios realizados por la OMS, se observan diversas
limitaciones en la informacion sobre traumatismos por causa
de transito que recopilan y comunican los paises. El sub-
registro de las victimas mortales por colisiones de transito es
un indicador fundamental para evaluar la magnitud del
problema (Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad
Vial, 2009:39).

Uno de los principios generales para el establecimiento de
estrategias es “identificar los grupos de transito mas
vulnerables, asi como la identificacion de las condiciones y
situaciones que llevan a accidentes a los grupos especificos”
(Glizer, 1993:274).

Los observatorios locales son fundamentales para crear y
disefiar una base comun de informacion entre las diferentes
instituciones que, de manera local, registran datos
relacionados con la seguridad vial que permitan facilitar el
proceso de informacion, monitorear el comportamiento de los
diferentes indicadores, analizar los datos con el objeto de
contar con informacion para disefiar y evaluar las
intervenciones para mejorar y eficientar la politica pablica en
materia de prevencion de colisiones causadas por el transito.

El STCONAPRA ha disefiado un documento denominado
“Metodologia para el desarrollo de observatorios de lesiones
causadas por transito” (2010), en el cual se establece una
serie de lineamientos y la metodologia para el desarrollo de los
observatorios.

*Anexo 4 (Formato para el Registro de Accidentes)

ESTRATEGIAS

En esta etapa es necesario identificar cuales son los actores
que pueden contribuir para la recoleccion de datos:

Salud

L 3 INEGI
- 2

Datos

- -
PN Policia y

SRUERY Transito

Cruz Roja

Larecoleccion de datos debe centrarse:
. EInmero de colisiones de transito
. EInGimero de los traumatismos resultantes
. Defunciones asociados con dicho problema
. Incidencia, lagravedad y los tipos de colisiones
. Causas

Una vez conjuntada la informacion es necesario realizar un
analisis que permita establecer los patrones de conducta:

Edades

Sexo

Gruposocial

Tipos de vias

Condiciones climaticas

Horarios, lugares y ubicaciones

Entre otros.
Cabe mencionar que una fuente fundamental de informacion
para el trabajo de los observatorios es la generada en las
corporaciones policiales y de transito, esto se debe a que las
corporaciones son los que tienen contacto de todos los

hechos que ocurren, independientemente de la magnitud del
siniestro.
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Oficial de Transito, Ciudad, Juarez, Chihuahua

7.1.2 Establecimiento de unProgramaAnual

Una vez realizada la evaluacion inicial es necesaria la
implementacion de un plan estratégico para cumplir con los
objetivos establecidos y la puesta en marcha de las
intervenciones.

Es fundamental que los paises y sus entidades locales
desarrollen “una planificacion que asegure el logro de los
objetivos del plan a través de programas especificos” (Glizer,
1993:286). La programacion se disefia para implementar las
intervenciones estratégicas o prioritarias, ademas de designar
las tareas y la participacion de los sectores involucrados. Con
la informacion recolectada se podran identificar las
intervenciones que se deben poner en marcha.

Las etapas que se deben considerar para la realizacion de un
programason:

Trabajo Multisectorial

Apoyo Politico

Establecimiento de
objetivos y metas

Lineas de Accioén

Operativos
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Levantamiento de linea basal, Baja California Sur.

7.1.2.1Trabajo multisectorial

El Informe Mundial 2009 de la OMS recomienda la
colaboracion entre los sectores involucrados en el tema, con el
objetivo de mejorar el tema de seguridad vial y recopilacion de
datos.

Un ejemplo del trabajo multisectorial que se ha venido
desarrollando en México es el que se conformd con la
Estrategia Nacional de Seguridad Vial:

2.
CONAPRA 3.
8. 32 Entidades

Corporaciones Federativas.
\_ de Transito /. > .CONAGO
1.

7. wp |\ SSSCT ) o

Poder Allanza por la

A Seguridad Vial
NCEZR SR G
rganlsmos Qs/

Internacionales
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1.Lideres. Secretaria de Salud y Secretaria de
Comunicacionesy Transportes (SCT).

2. CONAPRA. Secretaria de Educacion Publica,
Procuraduria General de la Republica, Desarrollo
Integral de la Familia, Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico, Secretaria de Seguridad Publica,
Instituto Mexicano de Seguridad Social e Instituto
de Seguridad y Servicios Sociales de los
Trabajadores del Estado.

3. CONAGO. “Declaratoria para la Seguridad Vial,
Sumandonos a la Estrategia Nacional de Seguridad
Vial 2011-2020"

4. Iniciativa Privada: “Alianza por la Seguridad Vial’,
mas de 30 empresas participantes.

5. Organizaciones no gubernamentales: Vida
Urgente, Asociacion de Victimas contra la
Violencia Vial, VIVIAC, Aguas con el Alcohol, entre
otras.

6. Organizacion Mundial de la Salud- Organizacion
Panamericana de la Salud (OMS-OPS), Direccion
General de Trafico (DGT), Global Road Safety
Partnership (GRSP), Banco Mundial (BM),
Fundacion FIA , Coordinacion Andina de Fomento
(CAF).

7. Camara de Senadores. El Senado de la RepUblicaen
la sesion celebrada el pasado 14 de abril del afio en
curso, aprob6 un Punto de Acuerdo por el Pleno de
ese Organo Legislativo, mediante el cual se declara
el periodo comprendido del 2011-2020 como el
Decenio para la Seguridad Vial, con la meta de
reducir la mortalidad en México y en el mundo por
causa de accidentes de transito; ademas de
exhortar a las legislaturas de los estados y del
Distrito Federal a llevar a cabo dicha declaracion en
cada circunscripcion territorial.

8. Corporaciones de Transito, Vialidad y Seguridad
Publica estatales y municipales.

7.1.2.2 Apoyo politico

Todo programa operativo debe contar con el apoyo de todos
los actores involucrados, especialmente de los politicos y de

ESTRATEGIAS

los responsables de la toma de decisiones en este tema, para
fortalecer las acciones emprendidas.

Ademas, esto servira para que el tema sea difundido entre la
sociedad y cada vez haya mas actores involucrados, que
puedan ayudar con apoyos econdmicos y materiales.

Por ejemplo, en el tema de la conduccion bajo los efectos del
alcohol es fundamental que “un pais o una region que busque
reducir la carga de siniestros de transito relacionados con el
consumo de alcohol debe promulgar leyes pertinentes y
enérgicas que cuenten con un solido apoyo politico y puedan
seraplicadas.” (Bebery Conducir,2010,110).

7.1.2.3 Establecimiento de objetivosy metas

Los objetivos se definen con base en los datos reunidos con el
analisis. Para la definicion de los objetivos se deben considerar
soluciones apropiadas para los problemas, aplicando un
enfoque sistémico, es decir, considerar el sistema como un
todo e identificar donde hay posibilidades de intervencion.

Los objetivos del programa deben incluir:
Lareduccion de los colisiones de transito,

La disminucién de los traumatismos mortales por
colisiones de transito.

Ladisminucion de lesiones por colisiones de transito.

Incrementar lainformacion sobre los factores de riesgo a la
poblacion.

Incrementar las campafias de comunicacion.
Entre otros.

Una vez establecidos los objetivos generales, se debe
determinar las metas. Es recomendable el establecimiento de
metas de corto, mediano y largo plazo.

El siguiente cuadro es un ejemplo para el establecimiento de
objetivos en el uso de casco (Cascos, 2008:70):
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Situacién

Principales problemas
identificados

Objetivos generales
y especificos

Las intervenciones que se pondran en marcha pueden estar
relacionadas con temas en los cuales los responsables de

Metas y objetivos

Menos del 10% de los
motociclistas usan cascos

* Poco conocimiento de las
ventajas del uso de los cascos
y fuerte resistencia a usarlos

* No se dispone de cascos a
precios accesibles

* Los cascos no se ajustan a las
normas

* No se aplica la ley

* Incrementar de 30% a 40% el
uso de los cascos

» Aumentar considerablemente
el nimero de los cascos
vendidos

* Intensificar la aplicacion de la
ley a grupos especificos de
motociclistas

* Reducir los traumatismos
craneales sufridos por
motociclistas, segun indican
los registros de hospitales

transito colaboran con otras instituciones como los son:

La modificacion y fortalecimiento del marco legal, la
aplicacion rigurosa de la ley, fortalecimiento de sanciones.

Las campafias de difusion que se realizaran para cada
grupo vulnerable, asi como los materiales que se

entregaran.

Las capacitaciones que se llevaran a cabo para sensibilizar

alapoblacion.

Los operativos de prevencion que se estableceran.

Entre 30 y 40% de los
motociclistas usan cascos

* Disminuye gradualmente la
observancia de la ley

* Se debilita la aplicacion de la
ley

* Las practicas de uso de cascos
son deficientes

* Los cascos no se ajustan a las
normas

e Aumentar de 60% a 70% el
uso de los cascos

 Aumentar la aceptacion
general de los cascos a 80%-
90%

* Incrementar a 80%-90% el
porcentaje de cascos
existentes en el mercado que
cumplan las especificaciones
de la norma

* Reducir en las defunciones
causadas por traumatismos
craneales

De 60 a 70% de los
motociclistas usan cascos

* Disminuye la observancia de la
ley

* Los recursos para la aplicacion
de la ley son desviados a otros
problemas de transito

+ Derogacion de la ley que hace
obligatorio el uso de los cascos

 Aumentar el uso de los cascos
a mas de 90%

* Hacer campafia para
reinstaurar la ley que hace
obligatorio el uso de cascos

* Lograr una actitud positiva
hacia el uso de los cascos

* Lograr una utilizacion universal
correcta de los cascos

* Lograr que todos los cascos
cumplan con las normas

* Reducir los traumatismos
craneales y las defunciones

Formacién de conductores.

Infraestructuravial.

Inspeccion técnica vehicular.
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El objetivo de los operativos de control por factor de riesgo, es
prevenir los siniestros de transito. Por ejemplo, en el factor de
riesgo beber y conducir, uno de sus objetivos es disuadir a los
conductores de ingerir bebidas alcohdlicas y conducir, para
preveniry evitar conductas riesgosas.

Cuando se realizan operativos de control en el factor de riesgo
no uso de cinturén de seguridad, el objetivo es detectar a los
pasajeros de un vehiculo que no usen adecuadamente el
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cinturon de seguridad con el objetivo de sensibilizar al
conductory al resto de los ocupantes de laimportancia de este
sistema de retencion.

Los operativos de control deben de tener un periodo de dos a
cuatro semanas de aplicacion intensiva de las normas, que
incluya la aplicacion de multas, y la repeticion de la operacion
varias veces al afo.

Con la finalidad de tener un control en la planificacion de
operativos se sugiere la utilizacion de un formato que
contenga la informacion sobre los meses en que se realizaran
los operativos por factor de riesgo. Es recomendable:

Realizar dos campafias de comunicacion al afio, por cada
factor de riesgo.

Establecer los operativos que se realizaran en coordinacion
con otros actores, facilita la planificacion de las estrategias
porladivision de actividades.

Levantamiento de Linea Basal, La Paz, Baja California Sur

*Anexo 5 (Formato de Programacion de Operativos)

Requisitos para el éxito de los operativos preventivos:
Que sean visibles, con el objetivo de que la poblacion los
identifique facilmente.

Que sean proactivos y preventivos para que no se
conviertan en unaintervencion que no aporte resultados.

Que sean constantes, pero integrando elementos
novedosos en el disefio, instalacion, horarios, lugares, etc.

ESTRATEGIAS

La participacion de la Sociedad Civil en los operativos,
garantiza certezay transparencia a las acciones de los agentes
de transito, conlo que se legitima este tipo de intervenciones.

Operativo radar y alcoholemia, Guadalajara, Jalisco, 2011.

Guadalajara, Jalisco, 2011.

7.1.3Evaluacion

Los indicadores se establecen con el objetivo de medir el
progreso de las metas para poder observar los cambios y
mejoras por factor de riesgo.

Algunos de los indicadores que se pueden utilizar son:

1. Alcoholy conduccién.

NUmero de operativos de alcoholimetria.
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NUmero de entrevistas.

NUmero de pruebas.

NUmero de conductores no aptos para conducir.

NUmero de conductores mujeres no aptas para conducir.
NUmero de conductores hombres no aptos para conducir.
Grupos de edad.

NUmero de lesionados y muertes relacionadas con el
consumo de alcohol.

Horarios.

2. Elnousode cinturdn de seguridad:
Incremento en la utilizacién del cinturén de seguridad.

NUmero de hombres y mujeres que no utilizan el cinturén
de seguridad.

Grupos de edad.

NUmero de lesionados y muertes relacionados con el no
uso del cinturdn de seguridad.

3. Elnousodesistemas de retencion infantil (SRI):
Incremento en la utilizacion de SRI.
NUmero de nifios y nifias que no son trasladados en un SR.
Grupos de edad.

NUmero de lesionados y muertes relacionados con el no
usodel SRI.

4. Elnouso de cascos:
Incremento en el la utilizacion de cascos.
Tipo de cascos.

NUmero de hombres y muijeres que no utilizan casco al
conducir.

NUmero de lesionados y muertes relacionados con el no
uso de los cascos.
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7.2 Capacitacion para el personal técnicoy
operativo

Se necesita un equipo de profesionales capacitados para
cumplir con los objetivos, por tanto es fundamental identificar
cudles son las necesidades de capacitacion del equipo.

El grupo que participe para poner en marcha las
intervenciones deben contar con conocimientos que
permitan desarrollar su trabajo con éxito.

Por ejemplo, si se realizan cambios en la ley, es indispensable
que se capacite a los policias de transito que aplicaran esta
nuevaimplementacion legislativa.

Oficiales de Transito Ciudad Juarez, Chihuahua

7.3 Legislacion

Es necesario mejorar la aplicacion de las leyes existentes en
seguridad vial. Las leyes deben difundirse y aplicarse por
medio del uso de medidas y sanciones apropiadas (Informe
sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial, 2009:39).

Los puntos a considerar para realizar un diagnostico en caso
dequelaleyseavigente:

Informar alos ciudadanos sobre dicharegulacion
Fortalecer laaplicacion de laley

Elaboracion de camparias de comunicacion
Verificar que laley sealo mas completa posible

En caso de que no exista una regulacion en la ley sobre alguno
de los factores de riesgo sera necesario:
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Examinar las leyes existentes para determinar los alcances

Determinar si es necesario proponer una ley o hacer
modificaciones a la existente

Hacer las gestiones necesarias para modificar o establecer
unaley

Establecer alianzas con otros actores para dar a conocer las
leyes

Lanzamiento del Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020

BuenaPréacticaen el Estado de Jalisco, Ley
Salvavidas
A\ .
Hasta hace unos meses, la ley en estado de Jalisco establecia
un nivel de alcohol en sangre para conducir de 150 miligramos
de alcohol por cada 100 mililitros de sangre (mg/100ml). Lo
cual provocaba unagran cantidad de colisiones de transito.

Debido a lo anterior las familias de las victimas, organismos y
personas interesadas en el tema, se organizaron con el
objetivo de lograr la disminucion del nivel de alcohol permitido
para la conduccion. Mediante mesas de trabajo comenzaron el
dialogo conlos legisladores locales.

Pasaron dos legislaturas en platicas y trabajos, fue en la
legislatura actual, que los diputados se comprometieron con el
tema y trabajaron en las reformas a las Leyes de Venta y
Consumo de Bebidas Alcohdlicas, a la Ley de Servicios de
Vialidad y Transporte y al Cddigo Penal, para sancionar
severamente a los conductores ebrios y regulaban la venta y
consumo de alcohol.

ESTRATEGIAS

Se dio un gran debate publico y mediatico y en el Congreso se
organizaron una serie de foros donde fueron convocados
todos los actores politicos y sociales.

Durante dos dias todos pudieron opinar libremente sobre la
problematica y de ahi surgieron las reformas a lo que hoy se le
conoce como la Ley Salvavidas, mismas que entraron en vigor
el septiembre del 2010.

Estas reformas fueron aprobadas por unanimidad por todos
los diputados, lo que fue un gran ejemplo de civilidad y de
union para salvar vidas y evitar lesiones.

Lic. Alma Chévez Guth,
Presidenta de Victimas de Violencia Vial A.C. (VIVIAC)

7.4 Campanfas de comunicacion

La informacion y las camparias dirigidas a los usuarios de las
vias tienen como objetivo reducir los siniestros de transito,
promoviendo conductas mas seguras en el transito, mediante
la mejora del conocimiento y de las actitudes favorables hacia
la seguridad vial. Otro objetivo, consiste en aumentar la
aceptacion de las medidas restrictivas que se puedan
introducir para mejorar la seguridad vial, como por ejemplo, los
limites de velocidad (Elvik, 2006: 1041).

De acuerdo con el Informe Mundial, es recomendable mejorar
los programas de aplicacion de la ley, mediante campafas de
informacion y educacion al pablico. Ademas, menciona que la
“amplia cobertura mediatica y la visibilidad de los operativos
policiales hicieron que aumentara la percepcion del riesgo de
ser sorprendido en falta” (Elvik, 2006: 1041). Entre méas
difusion tengan los operativos, el impacto en la poblacion es
mayor.



Campafia para reduccion por
colision por alcance

Campafia uso del cinturén
asientos traseros

Campafia contra conducir ebrio
(dirigida a jovenes)

Campafia uso de cinturén

Campafia prevenir la circulacion
a velocidad superior a los limites
maximos la licencia o del
permiso

Campafia uso de cascos ciclistas
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* Reduccidn de colisiones 10% durante el
periodo de difusion.

* Incremento del uso de cinturdn inicial
39.5% final 73.5%.

» Reduccion de lesionados

(pasajeros atras) 20%

» Reduccion de accidentes 30%

* Uso 62% antes de la campafia, después
de la campafia 74%

» Reduccion de la incidencia ente
un 50% al 40%.

» Lo anterior en combinacion con
aumento de control policial

* [ncremento del uso del cascos entre un

(ENvik,2006:1043)

(Elvik,2006:1043)

(Elvik,2006:1044)

(ENik,2006:1044)

(Elvik,2006:1044)

(Elvik,2006:1045)

12% al 20%

Se propone se realicen campafas intensivas de vigilancia y
control de transito sobre elementos basicos, de la seguridad
vial, con duracion de 15 dias de duracion. Cabe mencionar
(ue, para acreditar este tipo de estrategias como una buena
practica, es necesario que éstas se acompafien de campafias
de comunicacion, donde se sensibilice a la poblacion

(Declaracion de Santiago de Chile, 2009).

Campafia realizada por la Secretaria de Salud
“Abrézate a la Vida con un Clic, 2009”

~————y

“La generacion de un cambio real y palpable requiere
de una estrategia integral que involucre una relacion
simbidticaentre:

» Las autoridades de seguridad vial y sus campafias,
persuadiendo emocional y racionalmente al usuario
de la via y reflejando una realidad que podra ser
verificada cada diaen las calles.

» Lasautoridades de transito por un lado, proactivas
y notorias en su operacion en las calles, abiertas y
transparentes, y por otro lado, desarrollando un
vinculo de confianzareal con la prensa.

o El resultado... campafias de reduccion de
accidentes que amarran la parte preventiva, con la
accion policial que interviene en el sitio de forma
oportuna, reduciendo las conductas riesgosas de
los usuarios del sistema de transito.” (Rojas,
2011).

25



26

7.5Formacion de conductores
La conduccidon segura exige conocimientos apropiados,
habilidades y competencias suficientes para la movilidad en el
tréansito.
Existen elementos fundamentales que deben incluirse en los
requisitos para la obtencion de permisos o licencias para la
conduccion, entre los que se destacan:
Establecer limites de edad minima para la conduccion.
Reconocimiento médico: vision, capacidad motora y
ausencia de enfermedades, tales como epilepsia o
enfermedades cardiacas.
Aptitudes de los conductores. Pruebas tedricas y practicas.
Entrenamiento parala conduccion.

Sistemas de permisos progresivos, para los conductores
jovenes e inexpertos.

ESTRATEGIAS
Regulacion en los tiempos de conducciony descanso.
Medidas dirigidas a conductores riesgosos.

Examenes especiales para conductores de transportes de
emergencia, pesados y motocicletas.

Entre otros.

En la Carta Iberoamericana sobre Licencias de Conducir se
establecen algunos criterios que deben considerarse para la
regulacion de las licencias de conducir, asi como edad minima
para obtener una licencia, tipos, periodos de renovacion,
examenes tedricosy practicos.

Atendiendo a las recomendaciones basadas en andlisis
realizados por expertos, Rune Elvik describe 13 medidas
relacionadas con los requisitos iniciales que deben cumplir los
conductores (Elvik,2006:905):

Limites de edad Reduccion de accidentes, en el primer afio (EIvik,2006:907)
5-10% Estudios realizados en Noruega
Reconocimientos médicos Reduccion de accidentes del 6% (Elvik,2006:928)
de conductores
Normativa sobre formacién de Cursos para conductores problematicos (Elvik,2006:918)
conductores Reduccién de accidentes un 5-10%
Formacion basica de conductores  Reduccion de accidentes del 2% (Elvik,2006:941)
Medidas dirigidas a los Reducci6n de accidentes 6-8% (Elvik,2006:952)
conductores
El examen de conduccion Conductores que aprobaron el examen tasa del (Elvik,2006:957)
7% inferior a los conductores que no aprobaron
la prueba
Formacion de conductores de Reduccion de accidentes del 13% respecto (Elvik,2006:967)

ciclomotores y motocicletas

a los que no recibieron el examen o no lo
aprobaron



Formacion de conductores y
examen de conductores
profesionales

Permisos de conduccién por
etapas

Estrategias de motivacion e
incentivos para conductores
profesionales

Normativa sobre tiempos de
conduccion y descanso

Normativa de seguridad para
conductores de vehiculos de
emergencia
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Continuacion

Reduccion de accidentes
(técnicas de conduccion defensivas) 20%

Reduccion de accidentes en conductores
jévenes de 5 a 10% durante los dos primeros
anos.

Reduccion de accidentes en 32% por ser
conductor libre de accidentes

Cumplimiento de la normativa al 1200% la
reduccion de accidentes serfa de 4.3%

Disminuir volumen de sirenas,
Eliminar luces de emergencia
Disminuir tiempo de recorrido

(Elvik,2006:971)

(Elvik,2006: 978)

(Elvik,2006: 981)

(Elvik,2006: 993)

(Elvik,2006: 1003)
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Normativa de seguridad en el

transporte escolar reduccion 20%

Buena Practica para la obtencion y renovacion de

licencias al personal del autotransporte publico

federal, Secretaria de Comunicaciones y
\Transportes

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes ha
implementado los Examenes Psicofisico Integral, Médico en
Operacion y Toxicologico, que tiene por objeto establecer las
condiciones psicofisicas obligatorias, asi como las alteraciones
organico-funcionales, con el fin de dictaminar la Aptitud o No
Aptitud Psicofisica del Personal que auxilie, opere 0 conduzca
el Autotransporte Publico Federal y, en su caso, otorgar la
Constancia de Aptitud Psicofisica necesaria para el
desempenfio de las atribuciones que su Licencia Federal le
confiera.

Ademas, la propia Secretaria de Comunicaciones y
Transportes establece una serie de requisitos para la obtencion
de licencias. Dichos requisitos pueden ser consultados en su
paginaelectronica: www.sct.gob.mx

Formacion de conductores de autobuses

(Elvik,2006: 1008)

7.6 Educacion Vial

La educacion vial ofrecida en escuelas y colegios debe
contribuir a la construccion de una ciudadania proactiva y
facultada, que facilite el ejercicio pleno de los valores, los
derechos y las responsabilidades de la poblacion usuaria del
sistemade movilidady transporte.

Educacion preescolar (de 3 a 6 afios). Las medidas educativas
para la poblacion infantil en edad preescolar tienen como
objetivo:

Influir en el comportamiento de modo que se reduzcan su
tasa de accidentes como resultado de su participacion
como actores activos en el transito.

Ofrecer a los padres conocimientos sobre la capacidad de
los niflos de diferentes edades para desenvolverse con
seguridad en el transito.



28

Motivar a los padres para que mejoren la seguridad de sus
hijos mediante sus propias ensefianzas sobre el uso del
equipamiento de seguridad de los vehiculos (Elvik, 2006:
1034).

Educacion Vial, Ciudad Juarez, Chihuahua

Educacion infantil y juvenil (de los 6 hasta los 18 afios). La
educacion en seguridad vial ofrecida en las escuelas persigue
el objetivo de reducir las tasas de colisiones de transito
sufridos por la poblacion infantil y juvenil a través de la
practica del conocimiento y de las habilidades necesarias para
que practiquen el conocimiento y las habilidades y se
desplacen en el trafico, del modo mas seguro posible (Elvik,
2006:1037).

Medidas que contribuyen a la reduccion del nimero de
accidentes:

Formar a la poblacion infantil para cruzar vias
(principalmente enedades de 9a 12 afios).

Formacion para conduccion de bicicletas.
Educacion en escuelas (asignatura obligatoria).

A continuacion se detallan algunos temas que se pueden
difundir en nifios por nivel de escolaridad:

Educacion primaria
lergrado. Lecciones sobre como caminar en areas de transito
de vehiculos e informacion sobre el uso de material
reflectante.

2do y 3er grado. Informacion sobre aspectos generales de la
seguridad vial.

ESTRATEGIAS

4to grado. Habilidades ciclistas y examen de conduccion de
ciclistas.

5toy 6to grado. Patrullas escolares.

Educacion Vial, Ciudad Juarez, Chihuahua

Educacion secundaria

lery 2do grado. Cursos teoricos y formacion practica para la
obtencion del permiso de conduccion.

No se cuenta con ningln andlisis costo-beneficio que sea
representativo en estaarea.

Capacitacion a nifios sobre la seguridad vial, Ciudad de México.
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7.7 InfraestructuraVial

Los agentes de transito estan preparados para identificar
factores de riesgo en las vias. Las auditorias de seguridad vial
permiten evaluar los distintos factores de riesgo de las vias. El
objetivo es identificar defectos en el disefio de las carreteras
en el sistema de control o regulacion del transito, y asegurar
que dichas deficiencias se corrijan para prevenir hechos de
transito.

Las auditorias han sido implementadas en algunos paises
como Dinamarca y Gran Bretafia, entre otros paises. Por
ejemplo, en Noruega se ha preparado una propuesta de
manual de auditorias. Este manual contiene un conjunto de
listas de comprobacion, las cuales incluyen aquellos
elementos que deben ser analizados en una auditoria de
seguridad vial. Dicho documento contiene los siguientes
elementos (Elvik, 2006: 215):

Planes municipales

Cruces de peatones 0 semaforos para peatones

Planes de desarrollo local

Isletas

Planes de construccion

Infraestructura vial

Control del transito en intersecciones

Tuneles de carretera
Sefales de transito
Puentes
Rotondas (glorietas).
Adecuada - Reduccion de accidentes  (Elvik,2006: 217)
sefializacion con victimas 15% Estudios realizados en
- Reduccion de accidentes  Dinamarca
7%
Realizacion de 13 Ahorro del 13.6 millones (Elvik,2006:217)
auditorfas en de coronas danesas.
Dinamarca
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Antes

Después
Fotograffas de la Intervencion realizada en Poncitlan, Jalisco, México.

*Anexo 6 (Auditorias de Seguridad Vial y las modificaciones realizadas).

7.8 Inspeccidn Técnica Vehicular

Como resultado del uso normal, muchos de los componentes
de los vehiculos estan expuestos a un desgaste y un deterioro
que pueden eventualmente degenerar en un grave defecto
técnico. El niumero de defectos se incrementa desde 1, hasta
5.5 defectos con 13 afios de antigliedad.

Es fundamental tener en cuenta para este tema, cuatro
aspectos:

Normativa para el control de la conformidad técnica de la
seguridad de los vehiculos.

Inspecciones periddicas a los vehiculos.

Inspecciones de vehiculos en las vias.

Reglamento e inspeccion a talleres.
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Se ha documentado que en algunos talleres no se realiza
correctamente el trabajo de reparacion de vehiculos. Para
garantizar que los talleres ofrezcan las debidas garantias
técnicas se propone un reglamento, con la finalidad de
proteger al cliente.

Inspeccion Reduccion de accidentes (Elvik,2006:887).
periddica con lesiones del 8%

Deteccion de Reduccion de accidentes (Elvik,2006:884).
defectos técnicos 37%

en camiones

Inspeccion Reduccién de accidentes (Elvik,2006:889)
periddica de del 20%

vehiculos de motor

ESTRATEGIAS
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OTRAS HERRAMIENTAS PARA EL FORTALECIMIENTO
DE LA VIGILANCIA'YY CONTROL DE TRANSITO

Rune Elvik describe las siguientes medidas relativas a la
supervision o control de la normativa de transito y circulacion
vial y sanciones, las cuales han resultado benéficas para la
reduccion de accidentes.

8.1 Patrullasde policia

El control de transito mavil, utilizando vehiculos patrulla, tiene
el objetivo de ampliar la cobertura de la supervision que
realiza. Ademas, las patrullas ayudan al cumplimiento de las
leyes sobre circulacion vial. Al utilizar patrullas en movimiento
constante se permite una mayor homogeneidad del flujo del
transito y de las velocidades permitidas.

Disminucién del 16% en
el nimero de accidentes
con heridos

Con la circulacion
de patrullas

(Elvik,2006:1068)

La utilizacion del patrullaje como estrategia de vigilancia y
control de transito permite abarcar cualquier tipo de conducta
de circulacion vial prohibida.

8.2 Camarasde vigilancia
Las camaras de semaforo en rojo realizan de modo

automatico una fotografia de los vehiculos que acceden a la
interseccion con el seméforo en fase roja.

12% de disminucion en
el nimero de accidentes

Cémaras en
semaforos

(Elvik, 2006:1090)

8.3 Sanciones

El infringir determinadas normas de transito trae consigo el
hacerse acreedor a una multa econémica, pero sin la
necesidad de comparecer ante un juzgado y ser visto como un
delincuente, por lo que éste resulta ser un procedimiento agily
rapido.

Suspension de (Elvik, 2006:1101)

licencias

La suspension de licencia
permite que durante el
tiempo de la retencion se
reduzcan los siniestros a
causa del transito en un
17%, dicha reduccién es
exclusiva de los conductores
bajo esta sancion.

Oficiales de transito, La Paz, Baja California Sur
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CONCLUSIONES

Después de haber realizado una descripcion de los programas
y propuestas sobre la vigilancia y control de transito se debe
mencionar que es fundamental que los responsables del
transito utilicen las herramientas e intervenciones que
cuentan con evidencia cientificay que han resultado exitosas.

Es necesario cumplir las normas de seguridad vial ya que es la
forma en que la poblacion puede transitar de manera segura
por las vias, contribuye a garantizar la paz, la tranquilidad y a
reducir hechos fatales, aplicando una adecuada politica de
prevencion multisectorial y control de la violencia,
permitiendo que las personas puedan desarrollar sus
actividades libres de riesgos y amenazas en el pais.

Laevidencia cientifica, puestaen précticaen larealizacion de
estudios metodoldgicos y analisis sobre la probleméatica de
seguridad ciudadana a nivel nacional, formula, propone,
ejecuta y evalUa sobre bases objetivas y solidas aplicar los
planes nacionales de seguridad ciudadana, ejecuta y evalua la
necesaria capacitacion para fortalecer la capacidad de
ejecucion por parte de la autoridad logrando una mayor
seguridad ciudadana.

Conforme a la evidencia recabada la vigilancia y control de
transito debe cumplir con los siguientes puntos:
» “Conocer los patrones de movilidad vehicular y
peatonal de los usuarios

* |dentificar factores de riesgo y grupos vulnerables

* Plan de operativos basado en la informacion que
produce

* Establecer objetivosy metasalcanzables

* Monitoreary evaluar su plan de operativos

Producir informacion transparente y detallada
Aliarse con otros actores e involucrar a la poblacion
Incorporar la seguridad vial en la formacion policial

Capacitar a los cuerpos policiales y de transito en
auditorias de seguridad vial

Informar a la poblacion sobre los logros obtenidos
Acompafiar su plan de operativos con campafias
Trabajar con un factor de riesgoalavez

Educar a las nuevas generaciones sobre el rol del
policia de transito

Promover la vigilancia activa en las carreteras.
(Rojas,2011)
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ANEXO 1

México cuenta con mas de 366 mil kildmetros de carreteras
de jurisdiccion federal donde diariamente se transportan
millones de pasajeros y toneladas de mercancias que
promueven la actividad econémica del pais, sinembargo, son
en estas carreteras donde se concentran el 40% de la
totalidad de los muertos por colisiones de transito. De acuerdo
con datos del INEGI la red nacional de carreteras tiene un total
de 366096 kilometros (Km.).

Tipos de carreteras:

Carreteras de cuotas 8 064 km.
Carreteraslibres40 563 Km.
Alimentadores estatales 77 912 km.
Caminosrurales 166 415 Km.
Brechas mejoradas 73 142 Km.

Las carreteras responden a criterios de seguridad, con lo que se
evita que sea un factor que propicie accidentes. Actualmente,
laconstruccion de carreteras responde a estudios sobre:

Transito vehicular,
Utilidad,

Control de transito,
Dispositivos peatonales,
Seccion de carriles,
Velocidades de circulacion,
Seccion de aceras,
Caracteristicas del suelo,
Propiedades mecanicas,
Trazo necesario,

Material disponible,
Puntos obligados de conexion,
Tipo de caminoyy,

Impacto ambiental.

Los factores de riesgo que se presentan en estas vias son los
mismos como en las vialidades de tipo urbano. Por estas
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razones, es fundamental el papel de la Policia Federal como
protectores de la vida y de la integridad fisica de los usuarios
ademas de la seguridad en estas vias. Por ello, se deben
prevenir los hechos de transito mediante intervenciones y la
aplicacion de controles que aseguren que los usuarios usen el
cinturén de seguridad, que los menores de edad viajen seguros
enunasilla portainfante, que los conductores no circulen bajo
la influencia de alcohol y drogas, que los limites de velocidad
sean respetados y que no se utilicen distractores al conducir
cualquier vehiculo.

Para asegurar y fortalecer la seguridad vial en las carreteras
federales es fundamental contar con una planeacion que
incluya:

Diagnostico de la problematica.
Programa Anual. Con metas, indicadores y evaluacion.
Trabajo multisectorial. Por ejemplo: Policia Federal,

Servicios de Urgencias, etc.
Mejoramiento de la infraestructura. Que incluya:

auditorias viales, identificacion de puntos negros, sitios

peligros, identificacion de causas de accidentabilidad.
Evaluacion y seleccion de medidas de mejoramiento y

preventivas.
Promocion de la seguridad vial a usuarios de las vias.
Aplicacion de la normativa de seguridad vial. Control:

operativos e infracciones.

Cabe mencionar que de acuerdo con la definicion del maestro
Juan Hernandez (especialista en estudios de ingenieria
topogréafica y geodésica) carretera es una via publica
especialmente construida para el transito de vehiculos.

Ademas Juan Hernandez en su libro “Los Accidentes de
Transito”, define a los tipos de carreteras, de la siguiente
manera:
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Vialidad. Porcion de terreno destinada a las superficies
ocupadas por todo tipo de vias, la vialidad comprende el
disefio y estudio de las vias de circulacion de personas y
vehiculos de todas dimensiones.

Vialidad de acceso controlado (carreteras de cuota).
Son las vialidades que se encargan de enlazar mas de un centro
urbano (la circulacion es Ginicamente vehicular, se restringe la
peatonal), sus arroyos de circulacion se encuentran disefiados
para alto aforo vehicular a latas velocidades, sin zonas de
estacionamiento, s6lo acotamientos para paradas temporales,
sin intersecciones con otras vialidades, no tienen acceso a
predios contiguos, de dos 0 mas carriles de circulacion, con
incorporaciones y desincorporaciones sin detencion del flujo
vehicular.

Vialidad primaria. Son las vialidades mas importantes de
una urbe, tiene acceso directo a intersecciones o vialidades de
menor rango, enlazan colonias, distritos, etc., suelen tener
camelldn central o contiguo, prohibido el estacionamiento, de
mas de dos carriles de circulacion en un sentido o en algunos
casos en doble sentido de circulacion dividido por camellon
central, se evitan las intersecciones frecuentes, por ellas
transitan las principales rutas de transporte de pasajeros y de
cargay en ocasiones llegan a cruzar centros urbanos.

Vialidad secundaria. Enlazan barrios o partes de un distrito,
generalmente destinadas a la vialidad interna de la colonia
conectandose regularmente a vias primarias, se usan para
viajes cortos y sus dimensiones no exceden de los 12 metros
de anchura y su longitud no rebasa los 2 kilémetros, con
banqueteas laterales y en algunas ocasiones con camellon.

Calle. Es el circuito o via de caracter utilitario que organiza,
comunica y permite el transito de vehiculos y peatones a
través del medio urbano. Su funcién esta determinada por su
importancia, el flujo peatonal, ancho, longitud, es un
elemento bésico en la organizacion urbana.

Calles locales. Su funcion es de transito lento de vehiculos
con la finalidad de estacionamiento en zonas residenciales y
distribuidas dentro de un espacio de juegos o convivencia.

Vialidad local o terciaria. Su funcion es dar acceso a lotes o
edificios inmediatos, en conjunto es la que mas superficie
ocupa en las urbes, en ella se dan la gran mayoria de recorridos
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cortos de los ciudadanos, funciona en ambos sentidos y da
servicio azonas residenciales e industriales.

Avenidas o boulevares. Son estructuras viales disefiadas
para el transito continuo de vehiculos particulares y de
pasajeros, con zonas de estacionamiento, paraderos de
transporte publico, y en algunas ocasiones con un camellon
central de anchura suficiente como para colocar estatuas,
monumentos o algun otro elemento estructural que cumple
funciones recreativas, eventos civicos, etc.

Vialidad carretera o interurbana. Estas vialidades
permiten la comunicacion entre centros de poblacion
externos que en la gran mayoria de los casos, una vez que se
ingresa a estos centros poblacionales se da lugar a las vias
primarias.

Vialidad peatonal. Caminos restringidos al transito de
vehiculos, ya sea por ordenamiento reglamentado o por
responder a las dimensiones de su disefio (que hace imposible
el transito vehicular).

Glorieta. Su funcion principal es la de articular la estructura
vial 0 urbana que dependiendo del lugar, tamafio, y sus uso de
suelo toma diferentes nombres como, plazoleta, plaza, zocalo,
rotonda, entro otros.

Cabe mencionar que en la Declaracion del Décimo Encuentro
Iberoamericano de Responsables de Transito y Seguridad Vial
que se realizo en la Ciudad de México 2011, se acordd
homologar las definiciones sobre los tipos de vehiculos para
ser utilizadas en la region que a continuacion se describen:

Bicicleta. Vehiculo de dos ruedas por lo menos, que
generalmente es accionado exclusivamente por el
esfuerzo muscular de las personas que lo ocupan, en
particular mediante pedales o manivelas.

Ciclomotores. Vehiculo automavil de dos, tres o cuatro
ruedas cuyo motor tiene una capacidad inferior a 50
centimetros cubicos (cc.) y una velocidad maxima
autorizada regulada por la legislacion nacional.

Motocicleta. Vehiculo automovil de dos, tres o cuatro
ruedas cuya masa en vacio no excede de 400 kilogramos
de peso. Se incluyen los vehiculos con una cilindrada
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inferior a 50 cc. si no estan incluidos en la definicion de
ciclomotor.”

Turismos. Vehiculo automavil destinado al transporte de
personas, diferente de las motos o ciclomotores, y que
tenga, ademas del asiento del conductor, ocho plazas
COMO Maximo.

Vehiculo ligero. Vehiculo con una masa maxima
autorizada de hasta 3.500kilogramos, destinado al
transporte de personas y/0 mercancias, diferentes de los
turismos.

Vehiculo de mercancias pesado. Vehiculo con una
masa maxima autorizada superior a 3.500 kilogramos,
destinado al transporte de mercancias.

1

3
6 Es importante sefialar que en México este tipo de vehiculos no
debenccircularen las vialidades.
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Estimaciones medias del efecto sobre los accidentes de distintos métodos de control de la velocidad

Cambio porcentual en el nimero de accidentes
e intervalo de confianza del 95%

Método de control
Todos los accidentes

Control Estacionario -11% (-22%; +1%)
Control movil -6% (-16%; +4%)

Control automatico: todos los tipos -30% (-38%; -23%)
Control automatico: radares fijos -34% (-42%; -25%)
Control automatico: radares moviles -17% (-34%; +4%)
Combinacion de métodos -18% (-33%; +1%)

Fuente: Proyecto PEPPER (Erke y otros, 2008).

Accidentes mortales

-271% (-45%; -2%)
-12% (-35%; +18%)
-33% (-39%; -27%)
-39% (-50%; -25%)
-32% (-39%; -24%)
-16% (-36%; +11%)






Anexo 4

bser_vatc:rio Secretariado Técnico del
Nacional de ¢ 1qei0 Nacional para la
Prevencion de Accidentes

Formulario "Accidentes de transito"

FORMULARIO NO.

HORA, FECHA'Y LUGAR DEL ACCIDENTE

Hora |:|:| Minutos |:|:| D|'a|:|:| Mes D:l Afo D:D:l Localidad

Municipio o delegacién

Dia de la semana Coordenadas GPS Entidad federativa L[|
LMMJVSD
2
% ZONA DONDE OCURRIO EL ACCIDENTE
I ZONA URBANA ZONA SUBURBANA O CARRETERA
<
(@M Calle y niimero Cédigo postal D]:l:l:l Camino rural (km)
LLl Entre qué calles Colonia Carretera estatal (km)
:) Punto de referencia Carretera federal (km)
O Sentido de circulacién Otro camino (km)
— _
(an)] VICTIMAS
Total de heridos leves D:l Total de heridos graves D:] Total de fallecidos |:|:| Total de ilesos |:|:|
Total de participantes en el siniestro D] Total de vehiculos participantes D:I

CARACTERISTICAS DE LA VIA

LUGAR DE LA ESTADO DE SUPERFICIE DE LUZ ARTIFICIAL SEMAFOROS
VIA PUBLICA LA VIA LA VIA CLIMA TIEMPO

Si D No |:| Funcionando

Recta Bueno Asfalto Bueno Dia No funcionando
Curva Regular Concreto Nublado Noche Intermitente
Interseccion Malo Terreceria Llovizna Amanecer Sin seméforo
Empedrado Lluvia Atardecer si [] No [] oOto
Otro Granizo
© - '
=
Barrera de concreto Sin restriccion Buena D Policia de transito : Si |:| No D
Barrera de metal Obra en construccién Seméaforo
Barrera de alto impacto Desvio provisional Seméforo ambar :
Vegetacion Reparacion de via Seméforo rojo
Linea divisoria pintada Accidente previo Niebla Sefial ceda del paso : Completa
Camellén Personas Polvo Marca vial Incompleta
Ninguna Otro Humo Paso peatonal B Nula
Otro Tormenta Otra sefial :
Ninguna |

CARACTERISTICAS DEL ACCIDENTE

ACCIDENTE PARTICIPANTES EN EL ACCIDENTE

Colisién Participante 1~ Participante 2 Participante 3 ~ Participante 4  Participante 5  Participante 6
Salida del camino
(¢b) Automovil : [ ] ] ] [ ] ]
2 Motocideta ] ] ] ] - ]
b - Peat6n || | | | | |
o] Vuelco | | Transporte de carga || | | | | |
- G Colisién | | Transporte de pasajeros ] L | L | L
(&) Explosion Bicicleta
< Incendio : Traccién animal : : : : : :
Caida Animal
Salida del camino I Objeto fijo ] ] | ] ] N
Inmersion : Maquinaria : : : : : :
Desbarrancamiento
Otro

Formulario A. Accidentes de transito.



Rlser_vatolrio Secretariado Técnico del Formulario "Accidentes de transito"
aclonal de

Consejo Nacional para la Anexo vehiculos - personas
Prevencion de Accidentes

FORMULARIO NO.
VEHICULOS
9 Vehiculo No. D] NGmero de ocupantes en vehiculo D] Conductor propietario  Si |:| No |:| Vehiculo asegurado S||:| No |:|
]
L Placas D:l:l:l] Marca Color Tipo Uso
=
()
> Presumible exceso de velocidad Si|:| No |:| Causa mecanica Si|:| No |:| S Frenos Llantas Motor
ES
&
&  Direccion Otras
PERSONAS
5 Transportado en vehiculo D] Ubicacion en el vehl’culo Peat6n . Estado: IIesoD LeveD Grave[l Muerto[l
S
= Apellidos Nombres
©
S Fecha de nacimiento |:|:|:|:|:|:|:D Sexo Estado civil l E Nacionalidad Originario
O
Hospitalizado en Seguro Médico Sil:l No |:| Uso de cinturén Sil:l No D Uso de casco Sil:l No D
1 o silla portainfante
Nivel de alcohol D:D Presumible suefio o cansancio SiD No |:|
Transportado en vehiculo D] Ubicacién en el vehl’culo Peaton . Estado: IIesoD LeveD Grave[l Muerto[l
Apellidos Nombres
2 Fecha de nacimiento D:l:l:l:l:l:lj Sexo Estado civil E Nacionalidad Originario
Hospitalizado en Seguro Médico Si|:| No |:| Uso de cinturén Si|:| No |:| Uso de casco Si|:| No |:|
o silla portainfante
Nivel de alcohol D:D Presumible suefio o cansancio Si|:| No |:|
Transportado en vehiculo D] Ubicacion en el vehiculo Peat6n . Estado: IIesoD LeveD Grave[l Muerto[l
3
c Apellidos Nombres
2
qh) 3 Fecha de nacimiento |:|:|:|:|:|:|:D Sexo Estado civil l E Nacionalidad Originario
o

Hospitalizado en Seguro Médico Sil:l No |:| Uso de cinturén Sil:l No D Uso de casco Si|:| No D
o silla portainfante
Nivel de alcohol D:D Presumible suefio o cansancio Si|:| No

Transportado en vehiculo D] Ubicacion en el vehiculo Peaton . Estado: lleso D Leve D Grave D Muerto |:|

Apellidos Nombres
4 Fecha de nacimiento D:l:l:l:l:l:lj Sexo Estado civil E Nacionalidad Originario
Hospitalizado en Seguro Médico Si|:| No |:| Uso de cinturén Si|:| No D Uso de casco Si|:| No D

o silla portainfante
Nivel de alcohol D:D Presumible suefio o cansancio Si|:| No |:|

Transportado en vehiculo D] Ubicacién en el vehl’culo Peatén . Estado: IIesoD LeveD Grave[l Muerto[l Localizacién en el vehiculo
11
Apellidos Nombres 3|69
11 2|15]8]10
5 Fecha de nacimiento D:l:l:l:l:l:lj Sexo Estado civil l E Nacionalidad Originario 11417
11
Hospitalizado en Seguro Médico Si|:| No |:| Uso de cinturén Si|:| No |:| Uso de casco Si|:| No |:| 1. Conductor
. . 2. Primer acompafante
o silla portainfante

. . ) ) 3 al 9. Tercer a noveno pasajero
Nivel de alcohol D:D Presumible suefio o cansancio S||:| No 10. Area de carga
11. Colgado en el exterior
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VIGILANCIA Y CONTROL DE TRANSITO | STCONAPRA

Anexo 6

Auditorias de Seguridad Vial y las modificaciones realizadas

-Poncitlan, Jalisco

Antes de la intervencion

Después de la intervencion

-
ﬂ

5

55

PROPUESTA '
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-Apizaco, Tlaxcala

Antes Después

-CAPUFE
El fomento a la banda alertadora en los cursos de ASV.

Antes Durante
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Después
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