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Introduccion

Contexto internacional

La primera persona fallecida por causa de un vehiculo con motor de combustién fue Bridget Driscoll
de Surrey en Inglaterra, a los 44 afios de edad madre de dos hijos. Todo esto ocurrido el 17 de
Agosto de 1896, ya que fue atropellada por dicho auto que circulaba a una velocidad de 7 km/h. El
auto correspondia a una compaiiia anglo-francesa (Roger Benz) que hacia paseos de demostracion
al publico, conducido por el empleado Arturo Edsell. Después de una investigacidn, el veredicto del
jurado fue de “muerte accidental” por lo que no se llevd a cabo ningun procedimiento legal en
contra del conductor ni de la compaiiia. La velocidad con la que iba el auto Roger Benz fue calificada
como “tremenda”. Mientras que el médico forense que intervino aseguro que dicha situacion,
nunca mas volveria a pasar. La frase “nunca mas volveria a pasar” sera siempre recordada como el
primer evento vial documentado de la epidemia que se presentaria ciento diecinueve afios
después.

De acuerdo con datos proporcionados por el Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad
Vial (OMS, 2013) cada afio mueren 1.24 millones de personas en las vialidades del mundo y entre
20 y 50 millones resultan con lesiones no fatales a consecuencia de los eventos de transito
(Organizacion Mundial de la Salud (OMS), 2013).

Estas lesiones representan un problema de salud publica con consecuencias sociales y econémicas
gue generan graves pérdidas a las victimas, a sus familias y a la poblacién en su conjunto, debido
al costo de los tratamientos y también de la disminucidn o pérdida de productividad por muerte o

discapacidad (OMS, 2004).
llustracién 1 Primer registro de persona fallecida a causa de P ( ! )

vehiculo motor. De acuerdo con el Banco

Interamericano de Desarrollo (BID), las

THE g]RS’[‘ FATAL MOTOR CAR lesiones viales representan entre el 1.8

ACCIDENT ‘ y 3.5 % del Producto Interno Bruto

(P1B) del pais (Bhalla, 2013), es decir

entre 21 mil y 41 mil millones de
doélares. (STCONAPRA, 2014)

: g
" At the Crystal Palace on Mondayv evesing Mrs
| Driscoll, of Croydon, was kunocked down by a
motor car, whlch weut over her head death Estas afectaciones significan una carga
qmckly cntnmg. RS D , muy importante en cuanto a los afios
i} - : . : . 1 de vida productiva perdidos, al ser las
’ personas jovenes las mas afectadas, el
impacto econdmico entre las familias y la comunidad es muy elevado; con base en el Estudio de la
Carga Global de Enfermedades, Lesiones y Factores de Riesgo 2010, las lesiones viales se
cuantificaron en 930 mil afios de vida perdidos (IHME, 2013). De continuar esta tendencia, las
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lesiones mortales por incidentes viales podrian llegar a ser la quinta causa de muerte a nivel
mundial en los préximos aifos (OMS, 2013).

Contexto nivel nacional

En México, durante 2013 fallecieron 15,856 personas por esta causa y 142,626 personas resultaron
con lesiones (Secretariado Técnico Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes STCONAPRA,
2013), esto contrasta con lo reportado a partir de la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion 2012
(ENSANut-2012) en donde se estimd que 1.4 millones personas se lesionaron en el transito, es
decir, 1.2 % de la poblacidon Mexicana.

Los costos estimados en daifos materiales de los incidentes de transito a nivel nacional en el afio
2011 fueron de 150 mil millones de pesos (INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA,
INEGI, 2011), lo cual para ese afio represento el 1.069% del PIB; equivaliendo al 37% de los egresos
de la federacién en salud para ese mismo afio.

De acuerdo con el STCONAPRA las principales causas de muerte por grupo de edad en el afio 2012
fueron las siguientes (vea la Tabla 1).

Tabla 1 Principales causas de muerte.

Menares de 5 afios LFLETS 10a19afos 20229 afios 30ad4 afios 45a59aios 60a69 afios Mayoresde 70 afios
. . [Enfermedades
(Asfixiay traumaal {Accidentes de vehiculo o . a anm a ma . . -
D D
1| oo LRIT Aeeariei i L R 2662|119 [Ag idios) 7,662(386 8841352 18250 | 1114 2116|3707 zs::aelrg\’\'msde\ 49748 10096
iﬂOSiSYO"aS UH’DQS‘{OU&S )
Mafomaciones 53671 303 ucemia 290 | 26 e 2003 o fpccdentesdeveticto - oe, [0 ok emedades roricas 4353|173 (TS g5 | g [Ffermedadesisquimices oo 1y gp b etesmelis 408511 8291
congénitas del corazon e motor (transito) e motor (transito) elhigado |cronicas del del corazon
ol
Lesiones autoinfligidas Lesiones autoinfligidas L B Cirrosis y otras
3ot 18| 0 %9 | 0 [encondimee 1034| 46 [intencioramente 1540 78 f“m:m"h 4209 | 0fquemicasdel 9122 | 557 rtricas del 6551 | 1098 [’“L’"“m‘ 21577 | 419
agudas bajas |congenitas del corazon (suicidios) (suicidios) e orazdn m'gado |cerebrovascular
[ I ncimient Ifecc tor rfermedad erfermedad frfemedad
20 peso MACIMIENIOY 3 561 17 4 [MECCOMS EPIAOTES 9 1 05 [leucemia 402 | 27 |VH/SDA 937 | 47 [Diabetes melitus 331|132 [ Temel 3811 | 233 [ 4681 | 785 |pulmorar obstructiva 18,600 | 377.5
prematurez lagudas bajas |cerebrovascular cerebrovascular crinica
s |[rfemedades §53 | 77 [{Mogamenioy 53 | o | hogamienny 414 | 18 |Nefrisynefrosis g0 | 4p [emedes oy g1 eSS 3394 | 207 [[rfemmedades 2770 | g4 [REMEGES gyl gy
sumersion accidentales lisquémicas del corazon |(homicidios) hipertengivas Ihipertensivas
. 2 |Accidentes de - Infecciones
Aeadentesdevetiou = | e (ricidos) | 76| 02 Ve 399 | 1 [Hemedales il og hpspa 2460 | 98 [vehiculod 2847 | 174 T 2482 | 416 frespiratoriasagudas 9,910 | 2011
de motor (transito) isquemicas del corazon (rinsio) obstructivacronica s
A |Lesiones autoinfigidas (Cirrosisy otras
7o 195 | 44 " 55 | o5 [ P 213 | 09 |Leucemia 469 | 24 intencionalmente 1565 | 62 [Nefrtisynefrosis 2284 | 139 [Mefriisy nefrosis 2356 | 395 [enfermedades 7909 | 1605
protéica infecciosas intestinales agudas bajas \sicidios) inicasdelhigado
|Ahogamientoy Desnutricion calérico Enfermedad |Ahogamientoy [Enfermedad [Tumor maligno de nfecciones respiratorias .
e 027 R Y i 161 | 07 | e LU RN 1148 45 |, o 2189 | 184 b 1676 | 281 |Nefriisynefross 7,193 | 1460
ofermedad Tumor maligno de Desnuticin cal
9 |Leucemia 246 | 22 [Nefrits y efrosis 50 | 04 |Eplepsia 159 | 07 [Diebetesmelitus 407 | 21 |Nefritsy nefrosis 1124 45 "":” S 91| 128 [wqueabronquiosy 1590 | 267 “{‘,“ CONEAONO ¢ g | 1182
ipertensivas uimon Iprotéica
|Anencefalia: Infecciones respiratorias lInfecciones respiratoria riecciores ITumor maligno de la
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malformaciones similares congénitas del corazon agudas bajas lagudas bajas esudas bes iprostata I
Fuente: STCONAPRA 2012
]
o Siendo la primera causa de muerte en nifios en edad escolar entre cinco y nueve afios
.o .
" de edad (ST CONAPRA, 2012), la segunda causa de muerte en nifios y jévenes de 10 a
® ~ ~
x 29 afios y la tercera causa de muerte entre adultos de los 30 a 44 afios.

De acuerdo con el Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes
(STCONAPRA, 2013) las externalidades negativas de los hechos viales son las siguientes:



e Las lesiones causadas por el transito son la octava causa general de
Eﬂ:l muerte por encima de las enfermedades infecciosas.

e Meéxico el séptimo pais con mayor numero de muertes al afio a causa de

incidentes viales.

e Por dia en nuestro pais mueren 43.4 personas a causa de un incidente vial
y 85.8 resultan heridas.

e Por cada persona que fallece por un incidente vial, 2 mas sufren una

discapacidad.

e De acuerdo al sexo en los accidentes fatales: De cada 10 muertos 8 son
hombres y 2 son mujeres

e Laslesiones no intencionales producidas por los incidentes viales se ubican
dentro de las 10 primeras causas de muerte en México y ademas son la

38
[I@ﬂi] tercera parte de la carga de la enfermedad.

> e 15% de todos los incidentes involucran al transporte publico de pasajeros

Las entidades con las tasas mds altas de mortalidad por cada 100,00 habitantes son: Tabasco (26.7),
Durango (22.2) y Zacatecas (20.3); con las mas bajas son: Chiapas (9.6), Veracruz (7.4) y Baja
California (6.7).

llustracion 2 Tasa de Mortalidad a Nivel Nacional por cada 100,000 habitantes.

13.4
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22 vucatan [ 121
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27 Campeche [ ININIINN 111

A veracrz [ 74
32 Baja California [ 6.7

Fuente: STCONAPRA 2013

El Estado con mayor tasa cruda de mortalidad a Nivel Nacional es Tabasco (afio 2013), cuya tasa
representa casi el triple de la tasa que presenta el Distrito Federal en ese mismo afio.



En el caso del Distrito Federal (D.F.) la tasa de mortalidad se encuentra entre las mas bajas del pais;
situdndose en la posicién nimero 29 de los 31 estados y un Distrito Federal. Algunos de los motivos
a los que se puede atribuir esto es a que las velocidades promedio que se pueden desarrollar en
las horas pico no superen los 16 Km /hr debido al congestionamiento vial, lo cual tiene cierto
impacto en la Seguridad Vial.

Aunque la regidn del centro del pais concentra la mayor poblaciéon a nivel nacional, por su
distribucién geografica las tasas mas altas de mortalidad estatal se concentran en estados de las
regiones occidente y pacifico; siendo la regién sur, con excepcion del estado de Tabasco las que
presentan las menores tasas de mortalidad.

llustracion 3 Tasa de Mortalidad a Nivel Nacional.

Tasa de Mortalidad Nacional
ESTADOS

Afio (2013)

I citre 6.7 y 12.1 muertes x 100,000 hab
[ Entre 123y 16.0 muerte x 100,000 hab
Il cntre 16.4 y 26.7 muertes x 100,000 hab

Fuente: Perfil Nacional México 2013, STCONAPRA



llustracion 4 Porcentaje de Fatalidades a Nivel Nacional por tipo de usuario

Porcentaje de fatalidades a Nivel Nacional por tipo de usuario
{2013)

Motociclistas Ciclistas
12% 2%

= Peatones
= Ocupantes

= Motoddistas
Peatones

5385 Cidlistas

Ocupantes
34%

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Perfil Nacional México 2013, STCONAPRA

Siendo los peatones los usuarios mas vulnerables, del total de muertes registradas a nivel nacional
a causa de los incidentes de transito en el 51% se ve involucrado el peatdén.

En Meéxico, igual que en la mayor parte de paises de bajos y medianos ingresos, las lesiones
causadas por el transito han aumentado considerablemente, esto tiene distintos motivos algunos
de ellos son:

El aumento en la motorizacién; aunque mas allad de la motorizacidn per se, se
debe a la velocidad que puede ser desarrollada por los vehiculos motorizados
que circulan en carreteras y vialidades de nuestro pais. La velocidad excesiva es
la causa de mas de la mitad de los accidentes en las carreteras de México.




«Via Publica

El disefio de las vialidades
puede ser una invitacion al
conductor para circular a
exceso de velocidad.

*Vehiculo

Los vehiculos con motores
potentes, aceleracion rapida
y que alcanzan altas
velocidades se involucran
mas frecuentemente en
choques que los vehiculos
mas lentos.

«Conductor
La inexperiencia de los
conductores jovenes
contribuye a que se
expongan a este factor de
riesgo mas facilmente,
debido a una inadecuada
percepcion del peligro.

Factores que
influyen para
que el conductor
elija la velocidad

«Transito
La densidad del transito y la
velocidad promedio de una
via también influyen en el
comportamiento del
conductor.

«Ambiente 7
El clima, el estado de animo, e
la iluminacion, la sefializacion,
los limites de velocidad y su
regulacion.

llustracién 5 Velocidad incremento de riesgo. Fuente: Infografias STCONAPRA

Un peatdn atropellado por un vehiculo circulando a 30 km /h tiene 90% probabilidades de
supervivencia.

llustracidn 6 Velocidad incremento de riesgo

La probabilidad de
morir es practicamente de
0% al chocar a 20 km/h

pero es muy cercana al
£ v vV fF Y% 3
is | 20 ki | 71 |

Fuente: Infografias STCONAPRA

No existe una inversion integral en contar con infraestructura, gestion de vehiculos,
implementacion de estrategias para la prevencion y atencion de lesiones causadas por
el transito. Volviéndose un tema cada vez mas prioritario debido al nUmero de lesiones,
discapacidades y muertes a causas del transito.

@00
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Contexto nivel Distrito Federal (D.F)

Los accidentes de transito en el Distrito Federal (D.F) son un problema creciente presente a diario;
de acuerdo con datos del INEGI en el afio 2011 se tuvo un registro de 16,466 accidentes de transito
terrestre en zonas urbanas y suburbanas del D.F.; del 2008 al 2011 las 3 Delegaciones con mayor
numero de accidentes fueron: Iztapalapa, Cuauhtémoc y Gustavo A. Madero (vea la llustracién 7).

llustracion 7 Accidentes de transito en el Distrito Federal (D.F.)

Accidentes de Transito en el Distrito Federal

» = Distrito Federal

o
&
n
[=
@
=}
o
o
wn
o
=
=
=
-
]
5]
©
o
-]
o
o
=
-3

2010 2011

Fuente de oz datos: INEGI SISTEMA ESTATAL ¥ MUNICIPAL DE DATOS, ANO DE CONSULTA 20:

Fuente: Elaboracion propia con datos INEGI, Sistema Estatal y Municipal de Datos

De acuerdo con el “Analisis de Movilidad Urbana Espacio, Medio Ambiente y Equidad “realizado
por la CAF (Banco de Desarrollo de América Latina CAF, 2012), la movilidad estd primordialmente
relacionada con el trabajo pues las personas en fase “productiva” entre los 20 y los 50 afios
generalmente se desplazan mas. Considerando que la escuela es la segunda mayor causa de
desplazamientos en la mayoria de los lugares, los nifios y los jovenes también son considerados
muy “moviles”.

Los desplazamientos (viajes) siempre se realizan con una finalidad, que en Sistemas de Transporte
Urbano se conoce como “motivo de viaje”, estos motivos buscan satisfacer necesidades ya sean de
trabajo, escuela, recreacién u otros; por estas razones se busca acceder a los sitios donde se
encuentren servicios, actividades académicas, culturales, econdmicas, etc. En el caso de la Ciudad
de México y de acuerdo a la Encuesta Origen — Destino 2007 el 16% del total de viajes tienen como
motivo “Ir a estudiar” (vea la llustracién 8).
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1.4.1

1.4.2

llustracion 8 Motivos de desplazamiento de los habitantes de la ZMVM.

B Trabajo o relacionado con
el trabajo

B Ir a estudiar

M Llevar o recoger a alguien

B Compras

B Social, diversion

B Tramite

Fuente: Resultados de la EOD-07

De acuerdo con cifras del CONAPRA actualmente los accidentes de transito “son la primera causa
de muerte en la poblacion de 5 a 9 afios de edad” y la segunda causa de orfandad en México. El
conjunto de fatalidades, obligan a tomar decisiones que modifiquen el panorama (STCONAPRA
2014).

La Seguridad Vial como eje transversal de la movilidad urbana
Definicion
De acuerdo con el Programa de Accién Especifico Seguridad Vial 2013 -2018 del Programa Sectorial

de Salud un accidente se define como un hecho subito que ocasiona dafios a la salud y que se
produce por la concurrencia de condiciones potencialmente prevenibles.

La Seguridad Vial es la suma de condiciones por las que las vias estdn libres de dafios o riesgos
causados por la movilidad de los vehiculos. La seguridad vial esta basada en normas y sistemas por
la que se disminuyen las posibilidades de averias y choques y sus consecuencias. Su finalidad es
proteger a las personas y bienes, mediante la eliminacidn o control de los factores de riesgo que
permitan reducir la cantidad y severidad de los siniestros de transito (ST CONAPRA, 2013 - 2018)

Factores de riesgo

El 80 % de los accidentes se deben a un error humano, ante ello se promueve la adopcién de
conductas seguras para evitar los principales factores de riesgo asociados a la ocurrencia de
accidentes de transito en México (STCONAPRA Factores de riesgo, 2015)

En México, de acuerdo a los datos registrados a través de la Metodologia para la Medicién de
Cuatro Principales Factores de Riesgo en Seguridad Vial, en diferentes municipios del pais durante
2012, el promedio de uso de cinturén de seguridad entre conductores fue de 58.6% y 56.5% en
ocupantes del asiento delantero; asimismo solo 7.6% de los nifios viajan seguros en sillas porta
infante. Con base en datos oficiales de lesiones ocasionadas por accidentes viales que se reportan
en las zonas urbanas y suburbanas del pais se registr6 que solo 23.8% de los conductores
accidentados utilizaba el cinturdn de seguridad, sin embargo, se desconoce en el 51.3% de los casos



Factores de ri €SEO (STCONAPRA, 2015)

1. Alcohol y conduccion e Del 33% al 69% de los conductores con traumatismos
mortales presentaron alcohol en sangre.

e CONAPRA recomienda reducir los niveles a 0.25 mg/I de
alcohol respirado para conductores adultos y 0.02 mg/l en
menores de 21 afos Yy conductores inexpertos
(licenciamiento gradual).

e La OMS recomienda el limite maximo de 0.5 g/l de
concentracién de alcohol en sangre.

e En el Distrito Federal, el maximo de 0.4 mg/| de alcohol
respirado y 0.8 g/l de concentracion de alcohol en
sangre(nuevo reglamento del D.F)

2. Uso del casco

e Usar correctamente el casco disminuye un 72% el riesgo y
la gravedad de los traumatismos craneales.

3. Cinturon de seguridad

e Usar el cinturdn de seguridad reduce la probabilidad de
resultar muerto hasta 50% para pilotos y copilotos y 25%
para pasajeros de asientos traseros.

4. Sistema de retencidn

infantil e El uso correcto de silla porta infante, de acuerdo con la
edad, pesoy talla, puede reducir las muertes de éstos hasta
75%.
La seleccidén de la silla porta infantes debe estar en funcion
del peso y talla del nifio en cuestidn y deben viajar en los
asientos traseros del vehiculo.

Actualmente los distractores como los teléfonos celulares también juegan un papel importante ya
qgue los conductores que utilizan el teléfono celular durante la conduccidn corren un riesgo
aproximadamente cuatro veces mayor de verse involucrados en un accidente.

Los datos iniciales se tienen a partir de la década de 1990, lo cuales sugieren que los teléfonos
celulares y la conduccidn son una mala mezcla. En 1997, los investigadores en el Centro de Ciencias
de la Salud Sunnybrook en Toronto investigaron a través de casi 27.000 llamadas de teléfono celular
durante un periodo de 14 meses realizadas por cientos de conductores que habian estado
involucrados en accidentes. El riesgo promedio de entrar en una colisién fue cuatro veces mayor
cuando la gente estaba en el teléfono que cuando no lo estaban. Los teléfonos con una opcidn de
manos libres ofrecen ninguna ventaja, informaron los investigadores en la revista New England
Journal of Medicine. (Impactful Distraction, 2013)
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Agujeros en la red de Seguridad: Incluso con
multiples prevenciones, terribles accidentes

sare traric suceden, una realidad capturado en el modelo
Sale - CondEonE e " queso suizo " del riesgo, desarrollado por

Safe road vehicle

Driver conditions_ \ 0 el cientifico britanico James Reason.

awareness

llustracién 9 Agujeros en la red de la seguridad vial.
Lining up risks

} VL Mientras que un hoyo en uno " rebanada " de
o0 B | | proteccion no suele dar lugar a un mal
» d I resultado, una alineacion de los agujeros
' puede ser catastréfico. Conducir distraido
A& | ‘ NP Senuoime afade un agujero a la division de la
Accident | wtire Uraffi conciencia, una rebanada que también
" SBRG incluye agujeros debido a la somnolencia o el

consumo de alcohol.

Fuente: Autor James Reason

Filosofias de la Seguridad Vial

La visidn cero (Center for active design, 2013)se origina en Suecia en 1997, cuando el Parlamento
sueco adoptd como politica oficial de carreteras. Fundado en la creencia de que la pérdida de la
vida no es un precio aceptable a pagar por la movilidad, la Visidon Cero toma un enfoque de sistemas
para mejorar la seguridad. En lugar de la falla o error exclusivamente por parte conductores y otros
usuarios del sistema de transporte, Vision Cero coloca la responsabilidad principal de los accidentes
en el disefio general del sistema, abordando el disefio de
llustracion 10 Filosofia de las 3 E's infraestructuras, tecnologia de los vehiculos, y la ejecucion.

Otras teorias consideran que la Gestion de la Seguridad Vial
debe estar basada en la filosofia de las 3 E’s, descritas del
inglés: E=Education educacién/informacion, E=Engineering
ingenieria/infraestructura, E = Enforcement aplicacién del

LGzl marco legal.

Cada una de estas variables que contempla la filosofia, debe
de ser diagnosticada por su contexto, un proyecto de
movilidad o de transporte que no considere estos 3

Aplicacion del
marco legal elementos estara limitando los alcances, objetivos y metas
de accion.

» . La movilidad segura se basa en una vision holistica que
Fuente: Elaboracion propia con base en . L. L, X ..
filosofia 3 E’s gestione la mitigacion de los peligros en la via, involucrando
una movilidad sostenible que permita a los usuarios tener
opciones modales, mejorando su calidad de vida y potenciando el desarrollo del drea urbana vy de
la comunidad.

El desarrollo de esta investigacidn se centra en uno de los tantos grupos que deben tener cabida
en la planeacidn de la seguridad vial, en los estudiantes de educacidn basica.

10
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1.4.5

1.4.6

1.4.7

Hipétesis

Si podemos brindar seguridad vial en los viajes escolares, podemos brindar seguridad vial a
cualquier usuario dentro de la escala de estudio.

Justificacion

A nivel internacional los incidentes viales son la principal causa de muerte en niflos de 5 a 14
afios (Organizacion Mundial de la Salud (OMS), 2015)

En México los incidentes viales son la primera causa de muerte en nifios en edad escolar entre
cinco y nueve afios de edad (STCONAPRA, s.f.), la segunda causa de muerte en nifios y jovenes
de 10 a 29 afios y la tercera causa de muerte entre adultos de los 30 a 44 afios.

En nuestro pais cada dia 4 menores de 14 afios mueren por accidentes de transito (Safe Kids
Meéxico, s.f.)

No existe una politica de movilidad escolar que incluya elementos como la definicién de areas
de cobertura por escuela, identificacion y priorizacion de los modos empleados por los
alumnos, autonomia de desplazamientos, incentivos a la movilidad escolar como pueden ser
tarifas preferenciales, programas disefiados para la inclusidon de los nifios en los modos de
transporte publico de pasajeros, etc.

No hay informacidn publica respecto a la frecuencia y temporalidad de accidentes en zonas
escolares.

Objetivo General

Caracterizar la movilidad en una area escolar seleccionada como caso de estudio, identificando los
principales modos de transporte empleados por los nifios en edad escolar primaria vy las vialidades
con mayor frecuencia de accidentes de transito cercanas a la escuela seleccionada; con el fin de
generar insumos que permitan elaborar propuestas de redes escolares seguras, en los cuales los
alumnos puedan realizar desplazamientos preferentemente en modos no motorizados.

Objetivos particulares

e Caracterizar la movilidad en la zona escolar seleccionada

e Disefiar encuestas que permitan tener el panorama de movilidad en la zona escolar
tanto de nifios como de adultos.

e Caracterizar la accidentabilidad alrededor de la zona escolar.

e Identificar las intersecciones mas conflictivas en cuestion de incidencias viales
alrededor de las zonas escolar seleccionada.

e Identificar buenas practicas a nivel mundial de caminos seguros a las escuelas.

e Proponer el uso de una metodologia para el analisis de intersecciones con mayor
numero de hechos viales registrados que satisfaga al mayor reparto modal.

11



llustracion 11 Estrategia del desarrollo de la investigacion

Estudio del
contexto

Definicion de la .
[Z zona de Estudio 2 i X @/,é@

Caracterizacion N Encuesta ) [~ Identificar
P = Disefio del formato H }_) patrones de
< 7 - s

™~ de la Movilidad (preferencia declarada) -
< viaje P \
- r P . e S - Campo ‘
Estructuracion Yy T\ Auditoria de Disefio de formato Inventario | J
aracterizacion H —_—

2lici i i ara zonas escolares Infraestructura
andlisis de los datos | [ de s Seguridad _Seguridad Vial & )X ' b eseritorio
\ ) wial ) | Estadistica de | [ Identificar puntos ‘ Operacion ; .
|_accidentados (S5P) criticos J ‘ (dindmica ‘

“

i h L eatonal)
Caracterizacion Accesibilidad de los
b v
S

del Modelo servicios de atencién
Reactivo a la emergencia

Identificar
S < sitios
conflictivos

Tdentificar Y
intervenciones , [ . . )
ol o Andlisis espacial
analisis de I )

resultados J

—
Propuesta,
2 recomendaciones %
y conclusiones ¢l
J

Fuente: Elaboracion propia.

Para el desarrollo de la investigacion fue necesario comprender la distribucidn geografica de los
sitios con alta concentracidon de accidentes de transito (también llamados puntos criticos) y su
temporalidad (fecha y hora de ocurrencia). Ambos parametros se utilizaron como insumo para
definir la zona de estudio en la cual se centré el analisis sobre seguridad vial escolar.

Para diagnosticar las condiciones de movilidad, conectividad, accesibilidad e inseguridad vial en
esta investigacion se emplearon herramientas como los modelos de analisis espacial, andlisis
multicriterio, encuestas origen — destino, sistemas de informacion geografica (SIG) y sistemas de
posicionamiento global (GPS).

Los principales resultados de esta investigacion comprenden la identificacién de zonas escolares
cercanas a sitios con alta accidentabilidad, la identificacién de polos generadores y atractores de
viajes con motivo escolar, la accesibilidad e inclusividad hacia y desde la escuela, la autonomia de
los viajes escolares entre otros.

12



2.1

Planeacion urbana incluyente

La priorizacion de los distintos usuarios en la via

Todos los tipos de usuarios de la via estan en riesgo de ser lesionados o muertos en un accidente
de transito, sin embargo hay diferencias notables en las tasas de mortalidad entre los diferentes
grupos.

Los usuarios vulnerables son aquellos que por sus caracteristicas fisicas o por el modo de transporte
seleccionado para desplazarse, tiene un mayor riesgo de sufrir lesiones. Asi, de forma general son
considerados usuarios vulnerables las personas con discapacidad temporal o permanente, niios,
adultos mayores, peatones y usuarios de bicicleta.

Segun el Instituto de Investigacion de Seguridad Vial de Holanda (2012), son tres los criterios que
distinguen a los usuarios vulnerables de otros usuarios de la movilidad:

e Proteccién externa.
e La capacidad de respuesta o reaccion.
e Lacapacidad de recuperacion.

Actualmente en México, mds del 36% (afio 2011) de los muertos son usuarios vulnerables sobre
todo peatones en zonas urbanas; siendo la tasa de mortalidad mayor que la de ciclistas o
motociclistas. Esto es, un peatdn tiene mas riesgo de morir en un accidente de transito que un
ciclista.

Dado que todo el mundo es peatdén en algin momento de sus desplazamientos diarios, es
importante tomar medidas al respecto y mejorar todos los elementos que permitan reducir el
numero de atropellos.

Ademas, un sistema seguro y sostenible debe caracterizarse por ser inclusivo, esto es, debe
contemplar desde su planeacién, ejecucidn, operacidon y mantenimiento la movilidad y acceso
seguro de todos los usuarios (esto incluye a los nifios) que quieran acceder y transitar en él. En este
sentido es importante sefialar que, actualmente, pocas ciudades garantizan la capacidad de
movilidad segura ya que entre los elementos que deben considerar son:

1. Infraestructura: Elementos urbanos seguros a lo largo del desplazamiento de los usuarios
como son: vialidades alineadas, gestién de estacionamiento, banquetas, iluminacidn,
cruces peatonales, semaforos, sefializacion, rampas, barreras, topes, o vegetacion. Se debe
asegurar tanto el funcionamiento como la funcionalidad de los elementos que fueron
disefiados, asi como su correcta utilizacidon y operacion.

2. Regulaciony control: Los usuarios pueden ser guiados para la toma de decisiones correctas
por sefialética e ingenieria adecuada, pero en ocasiones, algunos problemas solo pueden
ser abordados mediante una fuerte aplicacion de las leyes de transito. La funcién esencial
de la policia de transito es la de asegurar la correcta aplicacién de las leyes y reglamentos
de transito.

13



2.2

2.2.1

Es importante destacar que, de manera general, el desconocimiento de las leyes vy
reglamentos no eximen de las responsabilidades derivadas de la misma, por lo que los
usuarios deben conocer sus responsabilidades, derechos y obligaciones.

3. Entrenamiento y capacitacion: El desconocimiento de los riesgos asociados a los modos de
transporte fomenta acciones inseguras vy arbitrarias que ponen en peligro tanto a quien las
llevan a cabo como a los demas usuarios de la vialidad. Iniciar con un proceso formativo
desde la infancia promueve acciones seguras, responsables y con conciencia sobre la
situacidn e intenciones de los demas usuarios; lo que permite que los nifios identifiquen
desde pequefios que no se transita solo por las vias; aunque tanto el entrenamiento como
la capacitacién debe dirigirse a los responsables de los diferentes elementos de que
conciernen a la seguridad vial, desde la infraestructura y el entorno urbano, los vehiculos,
la reglamentacién, o el control; asi como a los medios de comunicacién, que pueden tener
fuerte injerencia en el conocimiento general de las actitudes mas seguras al volante y al
andar por la ciudad.

Por todo lo anterior la movilidad infantil es uno de los grandes retos de la movilidad urbana, es
decir hacer “calles para todos”. Emplear el discurso de “todos somos usuarios de la via” es un tema
de conferencias diversas y han surgido una serie de decalogos (derechos) tanto para el peatdn,
ciclistas, etc.; pero hasta el momento écudntos institutos de planeacién?, écudntas politicas
publicas en materia de movilidad contemplan en su concepcidn y desarrollo a la poblacién infantil?
Acaso ¢hemos escuchado del decalogo de los nifios?, el derecho de la poblacién infantil a moverse
con autonomia en su Ciudad, en actividades tan basicas que van desde recorrer menos de 2 Km
para ir a la escuela o al parque de manera segura.

Contexto de la poblacion infantil

Actualmente en México existen mas de 47 millones de nifios y jovenes (entre 5 y 14 afios) en edad
escolar, de los cuales el 83% acude regularmente a la escuela. Como ya se dijo en la introduccién
los incidentes viales se sitian como primera causas de muerte para los infantes de entre 5y 9 afios,
y la segunda entre adolescentes, lo que se contabiliza como 930mil afios de vida perdidos (SCT
CONAPRA, s.f.). En el afio 2012, hubo un total de 2,375 defunciones de nifios entre 5 y 19 afios,
alrededor de uno 1,279 fueron atropellamientos (alrededor de un 53%).

Area urbana de estudio

La Ciudad de México (CDMX) es considerada la tercer ciudad mas poblada (Maharana, 2014) del
mundo, en el Ultimo censo de poblacion registraba 8,851, 080 habitantes (INEGI, 2010),
conformada por 16 delegaciones y una superficie total de 1,495 Km?2.
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2.2.2

llustracién 12 Delegaciones en la Ciudad de México, area de estudio Delegacion Cuauhtémoc

0051 2 3 4
e Kilometers

Fuente: Elaboracion propia.
Poblacion en el Distrito Federal (D.F.)

De acuerdo con datos obtenidos del Censo General de Poblacién y Vivienda (INEGI 2010), el grupo
mas representativo son las mujeres con el 39% de la poblacién, seguido del 34% de hombres ; los
nifios representan el 14% y las nifias el 13% de la poblacion en la Ciudad de México.

llustracidn 13 Piramide de poblacion D.F.

>=70 afios
60 - 69 afios
45 - 59 afios
30 - 44 afios
20 - 29 afios
10 - 19 afios

5-9afios

I N T T N T T T T N T T T T T N [ T T S T T T Y T T T 1

25%  20%  15%  10% 5% 0% 5% 10% 15% 20%  25%

M % MUJERES m % HOMBRES

Fuente: Elaboracidn propia con informacion del Censo de Poblacion y Vivienda INEGI 2010.

La Delegacion mas poblada es Iztapalapa con el 21% de la poblacién total, las 5 delegaciones con
mayor poblacién son: Iztapalapa, Gustavo A. Madero, Alvaro Obregén, Tlalpan y Coyoacén.
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2.23

Tabla 2 Poblaciéon por Delegacion en el D.F.

Poblacion Densidad de
., % de % del ..
Delegacion total ., . poblacion

INEGI 2010 poblacion territorio (hab/ km?)

Iztapalapa 1,815,786 21% 8% 15,519.54
Gustavo A. Madero 1,185,772 13% 6% 12,605.21
Alvaro Obregén 727,034 8% 6% 7,559.88
Tlalpan 650,567 7% 21% 2,085.15
in 620,416 7% 4% 11,404.71
Venustiano Carranza 430,978 5% 2% 12,903.53
Xochimilco 415,007 5% 8% 3,401.70
Azcapotzalco 414,711 5% 2% 12,320.59
Benito Judrez 385,439 4% 2% 14,473.86
Iztacalco 384,326 4% 2% 16,494.68
Miguel Hidalgo 372,889 4% 3% 7,935.50
Tlahuac 360,265 4% 6% 4,221.53
La Magdalena Contreras 239,086 3% 4% 3,205.77
Cuajimalpa de Morelos 186,391 2% 5% 2,499.21
Milpa Alta 130,582 1% 20% 571.70
Total 8,851,080 100% 100% 143,617.08

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Censo de Poblacién y Vivienda
INEGI 2010.

Estas Delegaciones representan aproximadamente el 45% del territorio de la Ciudad de México, es
decir mas de la mitad de la poblacidn (56%) vive en menos de la mitad del territorio. En cuanto a la
densidad de poblacion [nimero de habitantes/kildémetro cuadrado] (Densidad = poblacién total /
superficie) la Delegacion que presenta mayor densidad poblacional es Iztacalco.

Los nifios en la Ciudad de México

En la Ciudad de México (CDMX) es la tercera ciudad mas poblada del mundo (Maharana,
International Business Times, 2014) donde los nifios(as) y adolescentes representan el 27% de la
poblacién, es decir casi un tercio de su poblacién son infantes.
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llustracion 14 Porcentaje de poblacién infantil en la CDMX

Porcentaje de poblacién infantil en la CDMX

= Adultos = Adolecencia = Infancia Primer infancia

Fuente: Elaboraciéon propia con informacion obtenida de INEGI 2010

Para tener claridad del estrato de la poblacién al cual se dirige este trabajo de investigacién se
emplea la clasificacion de estratos de poblacién infantil del Fondo de las Naciones Unidas para la
Infancia (UNICEF MEXICO, s.f.); los criterios empleados para la realizacién de la clasificacién de las
edades infantiles fueron tanto rangos de edad establecidos por la UNICEF México como la
poblacién registrada por INEGI en el Censo de Poblaciéon y Vivienda del afio 2010 en la Ciudad de
México (vea la Tabla 3y 4).
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Tabla 3 Clasificacion de la infancia

Clasificacion Unicef | Rangos de edad Descripcion

Representa una etapa decisiva en el desarrollo de las
Primer infancia 0 -5 afios capacidades fisicas, intelectuales y emotivas de cada nifio
y nifa, y es la etapa mas vulnerable del crecimiento.

Decisivo para consolidar las capacidades fisicas e
intelectuales, para la socializacidén con las demas
personas y para formar la identidad y la autoestima de
los individuos.

La familia, la comunidad y la escuela son esenciales en
Infancia 6 - 11 afios esta etapa de crecimiento acelerado que requiere las
condiciones adecuadas para lograr un mejor desarrollo
para el aprendizaje, el juego y el descubrimiento, asi
como para estimular la motricidad y la creatividad. Esta
etapa es fundamental también para aprender normas
sociales y adquirir valores como la solidaridad y el sentido
de justicia

La adolescencia es esencialmente una época de cambios.
Trae consigo enormes variaciones fisicas y emocionales,
transformando al nifio en adulto. En la adolescencia se
define la personalidad, se construye la independencia 'y
se fortalece la autoafirmacidn. La persona joven rompe
Adolescencia 12-17 afios con la seguridad de lo infantil, corta con sus
comportamientos y valores de la nifiez y comienza a
construirse un mundo nuevo y propio. Para lograr esto, el
adolescente todavia necesita apoyo: de la familia de, la
escuela y la sociedad, ya que la adolescencia sigue siendo
una etapa de aprendizaje.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Unicef México
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Tabla 4 Poblacién en el Distrito Federal por grupo de edad.

Edad (afios) Poblacion Hombres  Mujeres Edad Edad (afios) Poblacion Hombres Mujeres dad

total D.F. agrupada total D.F. agrupada
0 115,365 58,975 56,398 Oa4d 51 82,189 37,338 | 44,847 | 50a54
1 119,677 61,151 58,533 | 0a4 52 110,838 | 50,995 | 59,839 | 50a54
2 130,527 66,348 64,187 O0a4d 53 92,932 42,352 | 50,576 | 50a54
3 132,838 67,472 65,374 Oa4d 54 92,064 41,104 | 50,954 | 50a54
4 133,987 68,282 65,713 Oa4d 55 97,002 44,133 | 52,865 | 55a59
5 133,211 68,040 65,179 5a9 56 88,965 41,038 | 47,925 | 55a59
6 135,322 68,822 66,508 5a9 57 71,564 32,803 | 38,758 | 55a59
7 133,102 67,336 65,773 5a9 58 76,681 34,933 | 41,744 | 55a59
8 138,457 70,672 67,793 5a9 59 66,949 30,441 | 36,505 | 55a59
9 133,937 68,025 65,919 5a9 60 89,473 40,565 | 48,904 | 60a64
10 142,429 73,151 69,288 | 10a14 61 48,266 21,500 | 26,763 | 60a64
11 129,041 65,256 63,792 10a14 62 65,662 29,461 | 36,197 | 60a64
12 135,248 68,525 66,731 10a14 63 62,831 28,059 | 34,767 | 60a64
13 132,562 67,088 65,481 10a14 64 56,789 24,797 | 31,987 | 60a64
14 136,178 68,659 67,526 | 10a14 65 60,827 27,077 | 33,745 | 65a69
15 143,464 72,607 70,864 | 15a19 66 42,012 18,206 | 23,802 | 65a69
16 140,749 70,668 70,088 | 15a19 67 43,339 19,315 | 24,021 | 65a69
17 151,751 76,691 75,068 | 15a19 68 49,488 21,216 | 28,268 | 65a69
18 159,270 80,313 78,965 15a19 69 37,169 16,485 | 20,681 | 65a69
19 144,692 71,674 73,023 | 15a19 70 50,816 | 21,437 | 29,374 | 70a74
20 161,057 79,946 81,117 | 20a24 71 26,983 11,478 | 15,502 | 70a74
21 144,446 72,361 72,091 | 20a24 72 39,071 16,446 | 22,621 | 70a74
22 160,457 79,664 80,799 | 20a24 73 34,265 14,355 | 19,905 | 70a74
23 153,099 74,761 78,341 | 20a24 74 32,299 13,310 | 18,985 | 70a74
24 151,586 74,541 77,049 | 20a24 75 33,089 13,576 | 19,509 | 75a79
25 158,429 77,177 81,254 25a29 76 27,176 11,167 | 16,006 | 75a79
26 148,043 71,526 76,519 25a29 77 22,164 8,884 | 13,277 | 75a79
27 147,426 72,022 75,407 | 25a29 78 25,514 | 10,528 | 14,983 | 75a79
28 155,750 76,367 79,386 | 25a29 79 19,405 7,855 | 11,547 | 75a79
29 133,679 64,319 69,360 | 25a29 80 25,750 9,559 | 16,185 | 80y mas
30 173,862 83,664 90,199 | 30a34 81 13,481 5,334 8,145 | 80y mas
31 115,243 55,302 59,942 | 30a34 82 17,863 6,779 | 11,080 | 80y mas
32 151,989 72,198 79,790 | 30a34 83 15,112 5,665 9,444 | 80y mas
33 139,392 66,899 72,493 | 30a34 84 14,864 5,440 9,420 | 80y mas
34 138,236 65,961 72,275 | 30a34 85 13,856 4,891 8,961 | 80y mas
35 158,557 74,951 83,605 | 35a39 86 11,168 4,144 7,022 | 80y mas
36 150,989 71,215 79,772 | 35a39 87 9,487 3,500 | 5,986 | 80y mas
37 140,748 66,936 73,812 | 35a39 88 7,370 2,745 4,623 | 80y mas
38 158,831 75,801 83,030 | 35a39 89 6,368 2,190 4,177 | 80y mas
39 129,617 61,139 68,476 | 35a39 90 6,456 2,081 4,374 | 80y mas
40 173,567 81,732 91,833 | 40a44 91 2,840 950 1,889 | 80y mas
41 101,956 47,663 54,291 | 40a44 92 3,681 1,168 2,512 | 80y mas
42 149,725 71,047 78,677 | 40a44 93 2,726 863 1,862 | 80y mas
43 114,903 53,427 61,473 | 40a44 94 1,916 599 1,316 | 80y mas
44 103,820 48,341 55,476 | 40a44 95 1,802 534 1,267 | 80y mas
45 132,873 61,631 71,238 | 45a49 96 1,539 456 1,083 | 80y mas
46 109,264 50,314 58,946 | 45a49 97 1,079 315 763 | 80y mas
47 107,921 49,843 58,074 | 45a49 98 921 266 654 | 80y mas
48 114,601 52,721 61,875 | 45a49 99 588 157 431 | 80y mas
49 103,535 47,693 55,839 | 45a49 100 afios y mas 1,114 329 785 | 80y mas
50 139,874 64,044 75,825 | 50a54

Fuente: Elaboracién propia con informacion del Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2010.
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De acuerdo con estos estratos y la poblacidn registrada, la clasificacion en el Distrito Federal es la

siguiente:

llustracion 15 Poblacion en el Distrito Federal por grupo de edad.

Primera Infancia

A

Infancia

eComprende la poblacién
entre los 6 y 11 afos de
edad.

Adolescencia

eComprende la poblacidn
entre los 12y 17 afios de
edad

*Es de 821,159 (9%) de los
cuales 414,328 son nifos
y 406,831 son nifas.

*Es de 794,113 (9%) de los
cuales 403,608 son nifios
y 390,505 son nifias.

eComprende la poblacién
entre los 0y 5 afios

*Es de 748,476 (8%) de los
cuales 381,152 son nifios
y 367,324 son nifias.

Fuente: Elaboracion propia.

El desarrollo de este trabajo se centra en los estudiantes de educacién basica primaria, ubicados
en la clasificacion de infancia.

e Delos 2,363,748 infantes el sexo predominante es el masculino (51%)

Poblacion de infantes por delegacion

La delegacién donde viven mayor cantidad de nifios por Km? es Iztapalapa. En estas mismas
delegaciones se concentra la mayor poblacién de nifios en edad escolar primaria. (Vea la Tabla
5y la llustraciones 18 y 19).

La delegacion de estudio (Cuauhtémoc) se ubica en la posicion nimero 1 en cuestion de densidad
de adultos en la posicién 3 por la densidad de nifios que viven ella.

Tabla 5 Densidad por grupo de edad (adultos y nifios).5 Delegaciones con mayor densidad en el D.F. Fuente:
Elaboracion propia con base en informacion de INEGI 2010.

Densidad
(hab/km?

Densidad

(hab/km? Delegacion

Delegacion

Cuauhtémoc Iztapalapa 4,865

Iztacalco Iztacalco 4,258

Benito Juarez Cuauhtémoc 3,732
Gustavo A.

Iztapalapa Madero 3,601
Gustavo A. Venustiano

Madero Carranza 3,209
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llustracion 16 Delegaciones con mayor densidad de adultos.

Iztapalapa

Coyoacan

Xochimilco

Tlalpan

Densidad de adultos por Delegacion Ll

(hab/km2)

Densidad Adultos
Hab/Km2

I 2ss- 1,824
B 1.825-2844
B 2.845-6,378
Il 6.379 - 9,969
Il o.070- 12,716

Fuente: Elaboracién propia con informacién del Censo de poblaciéon y vivienda INEGI 2010.

Tlahuac

21



llustracion 17 Delegaciones con mayor densidad de nifios(as)

Iztapalapa

Coyoacan

Xochimilco

Tlalpan

Densidad de infantes por Delegacion Wilpa Alta

(hab/km2)
Densidad nifios(as)
Hab/Km2

B 52799
B s00- 1,706
B 1.707 - 2,621
B 2622-3732
B 3.733- 4865

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Censo de poblacion y vivienda INEGI 2010.

Tlahuac
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2.3

Crecimiento poblacional futuro

En el Distrito Federal se prevé que la poblacidn contintde disminuyendo en las décadas futuras,
alcanzara en 2020 un volumen de 8, 738,914 personas con una tasa de crecimiento del 0.29% anual;
en 2030 llegard a 8, 439,786 habitantes con un ritmo de crecimiento menor, -0.40% anual. Se puede
apreciar en la grafica (Consejo Nacional de Poblacién CONAPO) que la estructura por edad y sexo
aun mostrara una estructura piramidal con base amplia, pero ird acumulando una mayor poblacién
en edades adultas y avanzadas. Este comportamiento estara asociado al significativo descenso de
nacimientos, pasard de 136,748 nacimientos en 2010 a 118,809 en 2020 y a 104,841 en 2030.
Asimismo, la entidad contara con un porcentaje importante de personas en edad productiva (15 a
64 afios) que durante el periodo seguira disminuyendo, pasara de 69.2% en 2010 a 68.7% en 2020
y a 66.5 en 2030. Por ultimo, a consecuencia de la disminucion de la mortalidad, traducida en una
mayor esperanza de vida para la poblacion de la entidad, se espera que el grupo de 65 y mas afios
de edad, en los préximos decenios, comience a tener mayor peso relativo en 2020 se prevé que
represente el 10.8 por ciento del total y en el 2030 el 14.7% (CONAPOQ, s.f.)

llustracion 18 Poblacion base y proyectada, 2010 y 2030

Edad

108
102
96
90
84
78
72
66
60
54
48
42
36
30
24
18
12
[

0

80,000 60,000 40,000 20,000 0 20,000 40,000 60,000 80,000
Poblacion

2030 m2010

Mujeres Hombres

Fuente: Estimaciones del Consejo Nacional de Poblacion.

Es importante resaltar que de acuerdo a las proyecciones de poblacién en el afio 2030 tendra un
decrecimiento o pérdida del peso poblacional de la infancia, esto aunado al incremento de la
esperanza de vida.

De acuerdo con las proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO) en el 2030 los
grupos de edad de los 48 a mas afios se engrosaran. La poblacién infantil ha sufrido un decremento
del 8% con respecto al Censo de Poblacién y Vivienda (INEGI 2000 — INEGI 2010).
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El cambio demogréfico representa un reto importante para la CDMX, ya que se requiere identificar
las necesidades de los diferentes grupos de poblacién, focalizando la generacién de politicas
publicas, planes y acciones que permitan satisfacer las demandas de la poblacién.

Sin duda alguna la movilidad es una de esas necesidades identificadas; de acuerdo con Gil Pefalosa
creador del concepto 8/80 (Pefalosa)“los espacios publicos en las ciudades deben ser seguras lo
mismo para nifios de ocho afios y para ancianos de 80”, exponiendo lo siguiente:

Si un politico temiera por la sequridad de su hijo de ocho afios o de su madre de 80 en un espacio
publico, significa que entonces no es tan seqguro como lo presume. Haciendo un llamado a los
gobernantes a que "dejen de construir ciudades como si todos tuvieran 30 afos y fueran atletas"

De acuerdo con Francesco Tonnuci “FRATO” se debe cambiar el paradigma de una ciudad
fragmentada a una ciudad inclusiva esto no significa que sea sélo accesible para todos los usuarios
sino que incluya los gustos, necesidad y prioridades de todos ellos.

El presente trabajo estd alineado a los objetivos buscados por la Iniciativa Mexicana de Seguridad
Vial (IMESEVI), programa multisectorial disefiado para abatir las lesiones, discapacidades muertes
por causa del transito.

No es necesario que hayamos vivido algin accidente de transito en carne propia, basta con ser
observadores y sentido comun ¢ cudntos alcances en vialidad no hemos visto?, ¢ cuantos choques?,
écuantos automovilistas que hacen caso omiso a la sefiales de transito?, ¢cuantas motonetas que
son manejadas por menores de edad y pueden ser adquiridas en supermercados en donde uno
compra la despensa? ¢Cuantos atropellamientos?, écudntas vialidades que no garantizan la
integridad del usuario? ¢Cuantos ascensos y descensos del transporte publico y privado que se
realizan en carriles centrales?, ¢ cudntas noticias por muertes y heridos fatales no hemos visto, leido
o escuchado? ¢Cudntos nifios vemos que juegan solos en los parques o calles en las colonias de
nuestra ciudad?

Practicamente todos los estudiantes se convierten en peatdn en algin momento como parte de la
ultima milla de viaje; si es que no lo realizan todo a pie. Otros muchos acuden en bicicleta, por la
lejania con los centros escolares, sobre todo en zonas suburbanas y rurales.
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3.1

3.1.1

Caracterizacion de la movilidad
escolar para el caso de estudio

Rutas seguras a la escuela

Francesco Tonucci: “Lo que es bueno para la infancia, es bueno para todos”, la infancia se convierte
asi en un pardmetro de calidad para la vida urbana.

Antecedentes

La pérdida de las calles por parte de la infancia se comienza a tornar evidente en las ultimas décadas
del siglo XX; una gran parte de esta pérdida es a causa del incremento de la motorizacién y del uso
indiscriminado del automévil como modo de transporte, entre los impactos identificamos

externalidades negativas,

principales identificamos accidentes de transito,

congestionamiento vial y contaminacion entre otras (Canosa, 2010)

Tabla 6 Externalidades negativas de la motorizacion en en la movilidad infantil

Externalidades negativas

Congestionamiento vial

Consecuencias

El transito vial contribuye al deterioro de la vida social.

El transito vial impone nuevas reglas y prioridades en la
vialidad

Se prioriza la construccion de infraestructura para el
transporte motorizado.

Aumento del uso del
transporte motorizado

Mayor uso del vehiculo particular en viajes cotidianos.

La contaminacion y el ruido deterioraron los centros
urbanos.

Aumentan las fuentes de riesgo y peligro.

La calle va perdiendo vida e interés

Incremento de las distancias medias recorridas.

Los conductores se acostumbran a que no haya nifios solos,
desarrollando mayores velocidades a las permitidas y
reduciendo su atencidn al transitar en la vialidad.

Aumenta la desconfianza
social

Se debilitan las redes sociales ( Se debilita la cohesidon
social)

Se reduce el control social porque disminuye el uso de las
calles.

Los niflos ya no salen solos a la calles.

Los niflos pasan mas tiempo encerrados en casa.

Los nifios que caminan solos son mas vulnerables, son
minoria.

Se asume que el papel de los adultos y las familias es
acompanar a sus hijos a la escuela

Salud

Sedentarismo que se traduce en obesidad infantil.
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3.1.2

Fuente: Elaboracion propia con base en Camino escolar. Pasos hacia la autonomia infantil Martha Roman Rivas e
Isabel Salis Canosa.

Los contextos pueden ser diversos sin embargo la pérdida de autonomia infantil y movilidad en la
Ciudad es un fendmeno general.

Una de las principales conclusiones
de un proyecto integral de Dinamarca
se propuso examinar la relacidn entre
la dieta, el ejercicio y el poder de
concentraciéon “Experimento Misa
2012”. Casi 20.000 alumnos de entre
5 a 19 aios participaron en el estudio.

Los nifios que fueron transportados a
la escuela en coche, tren o autobus
obtuvieron calificaciones mas bajas
en la prueba que los que de alguna
manera hicieron el viaje a la escuela

llustracién 19 Nifios se dirigen en bicicleta a su escuela en uno de )
los suburbios pobres de Cancun. por ellos mismos.

Es muy interesante que el ejercicio
que se realiza al desplazarse por si mismo a la escuela refleja la habilidad para concentrarse por
cerca de 4 horas en el dia escolar, dice el profesor Niels Egelund, de la Universidad de Aarhus, que
es el responsable del diseiio de la investigacion (Science Nordic, 2012).

"La mayoria de la gente estd familiarizada con la sensacion de estar en forma para la pelea después
de usar el cuerpo”. Es sorprendente que este efecto realmente dura tanto tiempo

¢Qué es un camino escolar?

Los proyectos de camino escolar situan las necesidades de movilidad de los nifios en el centro de
la acciéon publica y del interés social, con el fin de crear condiciones adecuadas para sus
desplazamientos cotidianos (Direccién General de Trafico de Espafia).

Se insertan en una politica integral de recuperacién del espacio publico, no necesariamente es
limitativo a los itinerarios escolares, son proyectos cuyo objetivo es recuperar la ciudad a la medida
de peatones y ciclistas, en la cual estan

llustracién 20 Parques publicos en el Centro de la Ciudad de incluidos siempre los nifios.

México
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De acuerdo el pedagogo italiano
Francesco Tonnuci los caminos escolares
no se conciben como planes de seguridad
vial (aunque incluyan elementos de
mejora vial) sino como proyectos de
ciudad, donde la participacion de la
infancia es un requisito esencial y donde
tienen que involucrarse los poderes
locales y la sociedad en su conjunto. Esto
quiere decir que las nifias y niflos ayudan
a recuperar su ciudad, no significa que los
adultos otorguen algunos espacios para
el uso infantil.

ST Esta ambiciosa propuesta exige un fuerte
apoyo politico y un amplio respaldo social y busca un cambio en la forma de entender e intervenir
en las ciudades. La ciudad de los nifios no
es una ciudad en miniatura para los mas
pequefos.

Fuente: Fotografia tomada de material de AEP CDMX

3.1.3 é¢Cuando surgen?

llustracion 21 Linea de tiempo de los caminos escolares

&

(Se difunda este\ \

"

\m [Los primeros\ \m 8 n Estados Unidos el
E proyectos de camino 8 zg"mﬁ:f]tc‘;n y 5: S Congreso fondeo 2
escolar surgen en la programas
promover proyectos ($50,000 dIs  c/u)
ciudad danesa de de camino escolar en piloto a través del
Odense. Esta localidad distintas  localidades National Highway
no solo es referencia centroeuropeas y del Traffic Safety
para proyectos de mundo  anglosajon, Administration
camino escolar, como (NHTSA) en Marin
también ha promovido Estados Unidos, County, California and
fuertemente la Canada, Nueva Arlington,

; Massachusetts
Qicicleta v politicas dy \Zelanda o Australia. / \ J

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Camino escolar, Pasos hacia la movilidad infantil; Martha Roman Rivas e
Isabel Salis Canosa

3.1.4 Factores que motivaron los caminos escolares
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Algunos de los motivantes que alimentaron la necesidad de transformar los patrones de movilidad
de los estudiantes y la generacion de caminos seguros a la escuela son: problemas de salud infantil,
unidos a una mayor conciencia ambiental y a los problemas cotidianos de congestion del vial,
alimentaron la necesidad de transformar las pautas de movilidad de los estudiantes en las
sociedades occidentales (afios 90’s).

llustracidn 22 Principales factores que motivaron los caminos escolares, experiencia internacional

Problemas de salud
infantil

Mayor conciencia
ambiental

Problemas
cotidianos del
congestionamiento
vial

Fuente: Elaboracidon propia con base en consulta del National Center for Safe Routes to School, SRTS.

En los paises anglosajones, estos aspectos se tradujeron en la creacion de itinerarios seguros al
colegio para favorecer que los menores pudieran ir caminando o en bicicleta en sus trayectos
cotidianos. La seguridad vial y la prevencion de los problemas de salud se sitlan en el corazén de
estas iniciativas que, de hecho, se nombran como Rutas Seguras al colegio (Safe Routes to School).

Los proyectos de movilidad infantil anglosajones se centraran en garantizar condiciones viales
adecuadas para que nifias y nifios puedan, de forma segura, hacer ejercicio fisico en su viaje al
colegio. Siguiendo las pautas de seguridad vial existentes, serd frecuente que los menores que
participan en programas de camino escolar vistan chalecos reflectantes o porten objetos que les
haga mas visibles a los conductores. También sera habitual que la policia extreme la vigilancia en
los itinerarios establecidos, que se corte alguna calle o tramo y que haya un grupo de adultos
acompafiando a los menores.

Paraddjicamente, en Reino Unido, el pais donde se comenzd a analizar a medir el recorte de
autonomia infantil y a denunciar los problemas derivados del confinamiento y el sedentarismo de
las nuevas generaciones, muchos de los proyectos que estan en marcha no llevan implicito entre
sus objetivos lograr que los pequefios puedan caminar por su cuenta, sino que puedan llegar a pie
o en bicicleta al colegio de forma segura, sin importar que sean guiados por adultos.
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3.1.5

En ciudades como: Dinamarca, Holanda o Alemania que llevan décadas con una politica decidida
de calmado de trafico y de promocidén de la bicicleta, las iniciativas de camino escolar tienen otro
punto de partida. Se trata, sobre todo, de afinar mas en los disefios y en el entrenamiento de los
menores en esos itinerarios al colegio para promover e incrementar el uso de la bicicleta del
caminar. Los proyectos de movilidad infantil se insertan en una politica global de recuperacion del
espacio publico y, tal vez, no necesitan tener ese cardcter tan especifico de itinerarios escolares, ya
que de lo que se trata es de recuperar la ciudad a la medida.

llustracion 23 Patrones actuales de urbanizacion

PATRONES URBANOS ACTUALES
CIUDAD COMPACTA CIUDAD EXPANSIVA
m
‘ &3 e
g ﬂ,}ﬁ ﬁﬂﬁ e e A0
B A B

Fuente CTS EMBARQ MEXICO

Involucrados

El camino escolar es un proyecto colectivo, las personas que lo emprendan tienen que colaborar
con distintos agentes. Gran parte de los esfuerzos consistiran, precisamente, en establecer alianzas
y aprender a trabajar en comun. Los protagonistas son las nifias y los nifilos. Ademas, tienen que
estar: madres y padres, profesores, comunidad y autoridades. Asimismo, el apoyo y la colaboracién
del entorno social, estructurado en torno a asociaciones y a entidades ciudadanas, resultan
extremadamente interesante y refuerza la idea de que se trata de un proyecto de ciudad, no
meramente un proyecto vinculado al centro educativo.

Algunas de las actividades que pueden realizar los involucrados de la movilidad escolar son las
siguientes:

1. Ninos

e Enfatiza el rol protagdnico.

e Nifios y nifias en la definicidn de las acciones y la incorporacidon de sus intereses en
la gestion de diversas areas de la institucionalidad local.

e Generacion de arafia de movilidad.
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e Generar un analisis de riesgo en la zona a recorrer por modo de desplazamiento
(se puede documentar con fotografias y posteriormente incluso se pueden
georreferenciar).

e Generacién de propuestas que contribuyan a reconstruir un ambiente urbano.

e Mediante una correcta participacién, los niflos viven importantes experiencias de
ciudadania que contribuyen al bienestar de todos.

2. Padres de Familia

Organizacion de los padres de familia para llevar a los nifios a la escuela (puede ser por
turnos, dia de la semana y rutas) en diferentes modos de transporte no motorizado, el
objetivo es incrementar el nUmero de menores que acuden a diario caminando y reducir el
numero de vehiculos privados que transportan a nifios o a personal docente y no docente
a la escuela.

Referencia de los padres de familia que participan en llevar a los nifios a la escuela como:
Nombre, direccién, correo electrénico, nimero telefdnico, asi como el contacto de las
autoridades dedicadas a la atencién emergencias como: policias de seguridad publica,
policias de transito, hospitales, servicios ambulatorios y de emergencia

Recoger al escolar dentro de su casa y no en la via publica.

Importante tener rutas alternas y variarlas de vez en vez Al llegar o salir del colegio y
durante el trayecto, estar atento a su entorno.

Equipamiento del adulto que lleva a los nifios: botiquin, chaleco.

3.- Maestros

Coordinar las actividades de movilidad escolar con los alumnos (nifios y nifias) tanto con
padres de familia como con autoridades locales.

Favorecer actividades en los cuales los nifios hagan propuestas de mejora del entorno
urbano.

Buscar apoyos externos para impartir clases o talleres de educacidn vial a los nifios.

La escuela debera contar con un registro de las personas que pueden recoger a los nifos.
Verificar que la infraestructura en un drea de cobertura minima alrededor de la escuela se
encuentre en optimas condiciones de operacidn de lo contrario hacer las solicitudes
pertinentes a la delegacion o autoridad competente. Es muy importante que en los accesos
y salidas de la escuela no existan obstrucciones como: puestos ambulantes, arbustos,
teléfonos publicos, camiones escolares o vehiculos estacionados se debe contar con
visibilidad y legibilidad.

Es importante que los alumnos esperen la movilidad escolar dentro del domicilioy no en la
via publica, por lo cual la escuela debe favorecer las condiciones.

4.-Comunidad

Sumar a las administraciones de colonos, organizaciones y sociedad civil organizada.
Organizacion en juntas de vecinos para la proteccion de los nifios, desarrollando con éstos
procesos de apropiacion de espacios seguros para su desenvolvimiento.

Trabajo conjunto y coordinado entre autoridades y comunidad.

5.-Autoridades
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Operacién, mantenimiento y restructuracién de espacios, infraestructuras y lo relacionado
con la movilidad de los peatones y ciclistas.

Planear y actuar de forma integrada y colectiva: nifios, escuela, comunidad, padres de
familia y coordinacidon entre las diferentes instancias de gobierno.

Trabajar hacia una nueva filosofia de gobierno de la ciudad, tomando a los nifios como
parametro y como garantia de las necesidades de todos los ciudadanos.

Se trata de construir una ciudad diversa y mejor para todos, de manera que los nifios
puedan vivir una experiencia como ciudadanos, auténomos y participativos.

Integracidn reflejo de la consolidacién:

Mediante una correcta participacion, los nifios viven importantes experiencias de
ciudadania que contribuyen al bienestar de todos.

En resumen muchos de los proyectos de camino escolar son el resultado de procesos previos de
participacién donde los menores habian expresado su deseo de poder ir caminando o en bicicleta
al colegio y a otros lugares de la ciudad. La participacion de los nifios es util y ventajosa si se dan
dos condiciones fundamentales:

Primera: El adulto que invita a los nifios a participar que tiene que estar convencido de que
los nifilos pueden realizar una contribucién real, estar dispuesto a tenerlos en cuenta y por
consiguiente, a necesitar su ayuda.

Segunda, el adulto que invita a los nifos a participar tiene que tener el poder para llevar a
cabo al compromiso adquirido. Tanto la escuela como la familia pueden participar con los
ninos

Una intervencion coherente supone ir en pro de un modelo de ciudad que no camine hacia
el incremento de las distancias, que promueva los modos no motorizados y ponga
restricciones al uso del automdvil, si no se cuenta con restricciones al menos con prioridad
para que no se obstaculicen los accesos y visibilidad en la zona escolar. La estrategia desde
el analisis de este trabajo no debe ser caminos seguros o rutas a la escuela (como lo marca
la teoria occidental) la vision debe ser: incluyente con visién de ciudad es decir una red de
movilidad que persiga la habitabilidad y la vitalidad del espacio publico y promueva el
espacio social.
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3.2

3.3

3.3.1

3.3.2

Analisis de la movilidad escolar

La estructura propuesta se sustenta en 2 componentes bdsicos para la identificacion de
intersecciones que presenten condiciones de inseguridad vial para los desplazamientos de
escolares en la escuela o zona escolar (ZE) en cuestion.

llustracién 24 Componentes bdsicos para conocer las condiciones de
seguridad vial en la movilidad escolar.

| 1. Movilidad escular>
| 2. Accidentes viales

Fuente: Elaboracion y conceptualizacion propia.

Condiciones de
movilidad en la ZE

Conocer la forma en la que los alumnos acceden y dejan la escuela (modos de transporte), la
distancia a la que viven, como les gustaria realizar sus desplazamientos, se vuelven insumos basicos
para poder realizar la planeacion de “caminos escolares “rutas hacia y desde la escuela, los cuales
deben ser adaptados de acuerdo al entorno urbano.

Modelos y métodos de analisis

Para elaborar el analisis de movilidad escolar se hace uso de la aplicacién del modelo matematico
de transporte cldsico.

Modelos matematicos en la Planeacidn de los sistemas de transporte

Los proyectos de planeacion de transporte usualmente involucran un procedimiento de cuatro
pasos para estimar los movimientos y los viajes.

1.—Modelos de generacidn/atraccion de viajes que pretenden determinar los viajes que produce
(residentes) o atrae (trabajo, ocio, comercial, turismo y otros) una determinada zona. En ocasiones
se prescinde de esta etapay se inicia el proceso en la siguiente directamente.

2.- Modelo de distribucion que permite obtener las matrices origen-destino futuras.

3.—Modelo o modelos de reparto modal. Se utiliza para determinar la respuesta a la eleccién modal
por los usuarios

4 —El modelo de asignacion es el que sirve para definir la ruta que seguiran los viajes.
¢Qué es un viaje?

Un viaje (Ortuzar, S, 2000)es el movimiento en un sentido desde un punto de origen a un punto de
destino, existen diferentes clasificaciones de viajes.

Viajes basados en el hogar (HB): Son aquellos que tienen un extremo en el hogar de la persona que
realiza el viaje, independientemente de que éste sea el origen o el destino.
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Viajes no-basados en el hogar (NHB): Son aquellos que no tienen un extremo en el hogar del viajero.

Atraccion de viaje: Se define como el extremo no-hogar de un viaje HB o el destino de un viaje NHB.

llustracion 25 Generacidn y atraccion de viajes.

Produccion Atraccién

v

Produccién Afraccion

F 3

Trabajo
Atraccidn
=T
Produccion $
- o o
Comercio

Trabajo

Fuente: Modelos de demanda de Transporte: Juan de Dios Ortuzar S.

Los desplazamientos (viajes) siempre se realizan con una finalidad es decir, se tiene un motivo lo
gue en Sistemas de Transporte Urbano se conoce como motivo de viaje o propdsito de viaje, de
acuerdo con este existen diversas clasificaciones.

Clasificacion por propdsito de viaje

Se ha demostrado, y en la mayoria de los casos es obvio, que se debieran obtener mejores modelos
de generacion si se distinguen y separan los viajes con distintos propdsitos (Ortuzar) . Estos
propdsitos buscan satisfacer necesidades ya se de trabajo, escuela, recreacion u otros; razén por la
cual se busca acceder a sitios donde se encuentren servicios, actividades académicas, culturales,
econdmicas, etc.

De acuerdo con el “Analisis de Movilidad Urbana Espacio, Medio Ambiente y Equidad” realizado
por la CAF (CAF), la movilidad estd primordialmente relacionada con el propdsito de viaje trabajo,
las personas en fase “productiva” entre los 20 y los 50 afios— generalmente se desplazan mas.
Considerando que la escuela es la segunda mayor causa de desplazamientos en la mayoria de los
lugares, los nifios y los jovenes también son considerados muy “mdviles”.

En el caso de la Ciudad de México y de acuerdo a la Encuesta Origen — Destino 2007 el 16% del total
de viajes tienen como motivo “Ir a estudiar”.
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3.4
3.4.1

3.4.2

llustracién 26 Motivos de desplazamiento de los habitantes de la ZMVM.

B Trabajo o relacionado con
el trabajo

M Ir a estudiar

M Llevar o recoger a alguien

m Compras

M Social, diversion

Tramite

Fuente: Resultados de la EOD-07.

En el caso de ésta investigacion Unicamente se analizan los viajes con propdsito de viaje (o motivo
de viaje) “estudio”, motivo por el cual es muy importante la definicion del drea de estudio y su
escala (escuela o zona escolar).

Definicion del area de estudio
Escuelas publicas en el Distrito Federal

De acuerdo al Sistema Nacional de Informacién de Escuelas de la SEP se cuenta con 3,286 escuelas
primarias registradas en el D.F. (Sistema Nacional de Informacién de Escuelas SNIESC), siendo la
Delegacidon Cuauhtémoc la quinta delegacidn por el nimero de escuelas primarias.

llustracién 27 Total de escuelas primarias en el D.F (registro SEP) (INEGI)

IZTAPALAPA e 613
GUSTAVO A. MADERO I 501
ALVARO OBREGON [y 244
TLALPAN e 234
CUAUHTEMOC e 218
COYOACAN I 213
VENUSTIANO CARRANZA I 174
AZCAPOTZALCO N 165
BENITO JUAREZ [ 161
IZTACALCO [ 158
MIGUEL HIDALGO [ 153
XOCHIMILCO [ 132
TLAHUAC s 115
CUAJIMALPA DE MORELOS [N 85
LA MAGDALENA CONTRERAS [N 75
MILPAALTA I 45

0 100 200 300 400 500 600 700
Fuente: Elaboracidon propia con informacion del Sistema Nacional de Informacién de escuelas de la SEP
Escuelas primarias en la Delegacién Cuauhtémoc

Con la finalidad de tener un panorama general de la ubicacién de la poblacién en la edad escolar
(que es el interés de la presente investigacidon) se buscéd informacién de la distribucion de la
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poblaciéon de 6 a 11 afos (INEGI 2010)que asiste a la escuela encontrando la siguiente distribucidn
espacial.

1. Poblacidn que asiste a la escuela: La mayor concentracion de nifios que asisten a la escuela
(edades 6 a 11 afios) se ubican en la parte Note (al costado izquierdo de Av. Paseo de la
Reforma, hacia el Norte de Puente de Alvarado) y Nororiente y de la Delegacién Cuauhtémoc.

llustracion 28 Mapa de poblacién por AGEB en la Delegacion Cuauhtémoc de 6 a 11 afios que asisten a la escuela.

Poblacion qu asiste a la escuela

: i‘k ] Primaria Estado de Veracruz

®  Primarias Publicas
Poblacion de 6 a 11 anos que asiste a Ia escuela

AGEB (INEGI 2010)

12- 229
00306 12 18 24 3 B 205
o T mmmm Kilometers B

Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, Descriptores por AGEB 2010.

2. Colonias por nimero de escuelas: En la delegacion se encontré la georreferenciacion de 104
escuelas primarias publicas, siendo las colonias (El DeFe) con mayor nimero de escuelas

primarias en las siguientes:
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llustraciéon 29 Numero de escuelas por colonia en la Delegacion Cuauhtémoc

Colonia No. escuelas
1 Colonia Centro 20
2 Doctores - Obrera (Ote.- Sur) 18
3 Cuauhtémoc Sur 10
Colonia Guerrero
5 Colonia Morelos 10
6 Colonia Roma Norte 6
7 Colonia Santa Maria La Ribera 5
8 Colonia Peralvillo 5
9 Colonia Nonalco Tlatelolco 3
10 Colonia Buenavista 3
11 Colonia Juarez -Centro 3
12 Colonia San Rafael 3
13 Colonia Ex - hipédromo de Peralvillo 2
14 Colonia Atlampa 2
15 Colonia Cuauhtémoc 1
16 Colonia San Simén Tolnahuac 1
17 Colonia Felipe el Pescador 0
18 Colonia Tabacalera 0
19 Colonia Santa Maria Insurgentes 0
20 Colonia Judrez - Zona Rosa 0
21 Colonia Juarez Pte. 0
22 Colonia Valle Gémez 0

Fuente: Elaboracion propia con informacion de INEGI, El DeFe y SNIESC 2010.



llustracién 30 Mapa de escuelas primarias ubicadas por colonia en la Delegacion Cuauhtémoc
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Fuente: Elaboracion propia. INEGI, El DeFe y SNIESC 2010.

En el caso de esta investigacion el area de cobertura definida fue de 5 km alrededor de la escuela

primaria “Estado de Veracruz”, ubicada en la Delegacidn Cuauhtémoc, en la Colonia Guerrero con
una matricula en el afio 2014 de 300 alumnos.
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llustracidn 31 Ubicacidn de escuela primaria y area de cobertura

Cobertura de ZE
@ Primaria Repibiica de Veracruz]
Area de cobertura
distancia (Km)
. 05-1
2

05 2 3 4

3
4
5
T s Kilometers 5

Fuente: Elaboracién propia.

Se identifica que la escuela primaria “Estado de Veracruz” se encuentra en un area espacial donde
se concentran nifios que asisten a la escuela, y la Colonia Guerrero es la cuarta colonia con mayor

38



3.5

3.5.1

3.5.2

numero de escuelas en la delegacién. Se observa que aunque en la Colonia Centro se ubica la mayor
cantidad de escuelas primarias, es en la parte norte de esta colonia donde se ubican los nifios en el
rango de edad escolar estudiado.

Metodologia y alternativas para la obtencion de informacion

Para comprender el contexto de la zona escolar se requiere contar con datos e informacién que
permitan caracterizar la movilidad escolar y posteriormente elaborar un diagndstico de la situacion
de seguridad vial en el drea en la que se planea ejecutar el proyecto de camino o caminos seguros
a la escuela.

Existen diversos métodos para obtener informacién respecto a la movilidad escolar; por ejemplo
en algunos paises como en Suecia existe un parlamento de nifios y jovenes a nivel nacional, puede
gue este no sea un medio tan directo, pero tiene una gran fuerza ya que se les escucha y se les
ensefa.

En el Reino Unido existe un proyecto denominado Young Transnet» (National Children’s Bureau
[NCB]), cuyo desarrollo ha llevado tres afios el cual invita a los nifios a contribuir en un sitio web y
les invita a participar en encuestas sobre el modo de transporte que prefieren para ir al colegio,
con objeto de crear una base de datos nacional. El proyecto se dirige también a los profesores.

Los resultados de las encuestas y de los referendos se publican en la red y pueden ser consultados
por politicos y urbanistas para orientar su trabajo. El sitio también incluye juegos relacionados con
la movilidad. Uno de ellos, por ejemplo, subvencionado por el King’s Fund, se llama «Imagina
Londres» y consiste en que los jovenes y nifios aporten ideas sobre la cuestidon de los transportes
en la capital. Una «calculadora del carbono» permite a los ciclistas convertir los kildmetros que
recorren en bici a las cantidades correspondientes de gases de efecto invernadero no emitidos.
(Young People's Transportation Network)

Otra opcidn es realizar encuesta por internet, aunque no tiene el mismo grado de representatividad
ofrece numerosas ventajas como: evitar el proceso de captura, es facil de actualizar, el disefio
puede ser mas dindmico y los tiempos de aplicacién pueden disminuir.

En el caso de la Ciudad de México no se identificé ninguna politica de movilidad escolar que
actualmente se encuentre en operacién, tampoco se identificaron referencias bibliograficas de
trabajos de movilidad escolar en educacién primaria. Sin embargo este proyecto considera que es
viable realizar encuestas de movilidad escolar con el apoyo de la Secretaria de Educacidn Publica
(SEP) y asi planear de manera dptima los viajes inicialmente una propuesta seria realizar una
planeacion de movilidad escolar por ciclo escolar.

Contexto de los datos e informacion de movilidad escolar en la zona escolar seleccionada

Era imposible realizar la caracterizacién de los viajes y los viajeros es decir la caracterizacién de la
movilidad en la escuela seleccionada, debido a que no se contaba con informacién referente a las
dinamicas de viaje de los alumnos, por lo que fue necesario desarrollar un proceso de recoleccién
gue brindara la informacidn de movilidad de los alumnos de la escuela de estudio, cabe resaltar
gue para esto se llevd a cabo la gestidn con la escuela primaria, proceso que llevo por lo menos 4
meses.

Proceso para la recoleccion de informacion

Es importante definir cual es la situacion de cada escuela, ése cuenta o no con informacién respecto
a la movilidad de los alumnos? A continuacion se muestra un diagrama de flujo (Vea la llustracién
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35) disefiado con el objetivo de identificar el punto de partida al desear elaborar un Diagndstico de
Movilidad Escolar en México.

Se trata de contestar preguntas basicas para conocer con qué tipo de informacidn se cuenta, de
entrada se requiere conocer si existe informacion de movilidad escolar, en caso de que no se cuente
con la misma sera necesario elaborar una encuesta de movilidad escolar, que deberd pasar por la
aprobacién tanto de la escuela como de los padres de familia; en este caso las encuestas aqui
planteadas contaron con el visto bueno y aprobacion de la escuela de estudio, posteriormente se
deben definir y coordinar las fechas y formas de aplicaciéon, se recomienda no aplicar la encuesta
los dias lunes ni viernes, revisando el calendario y verificando que no haya dias de asueto, eventos
o alguna contingencia como el cierre de calles, manifestaciones, etc.

Una vez que se tiene la informacién, en el formato que se haya definido; para este caso el formato
fue fisico debido a que no todos los alumnos contaban con internet en casa, sin embargo si las
familias de los alumnos cuentan con internet y sus padres con correo electronico serd mas sencillo
y menos costoso elaborar la encuesta via digital, ahorrandose con ello errores y tiempo en la
captura.

Una vez que se cuenta con la informacidn capturada es posible llevar a cabo una serie de analisis
gue estardn tan caracterizados como la informacién que haya solicitada en la encuesta.

Se requiere generar una propuesta viable con sustento, lo cual sera sencillo una vez que se
dimensiona el panorama y la problematica en caso de que exista. Este trabajo brinda las mejores
practicas como ejemplo de opciones que pueden ser implementadas por los centros escolares de
acuerdo al reto de movilidad que sea diagnosticado, sin embargo en necesario que cada escuela
cuente con su propio Diagnéstico de Movilidad Escolar.

Ejemplo: Sivamos al doctor y no sabemos que nos duele ¢cdmo pretendemos que el doctor elabore
nuestro caso clinico? Lo mismo pasa con la movilidad y los hechos viales, si no se cuenta con un
diagndstico de movilidad e inseguridad vial dificilmente podremos tener una propuesta de mejora
efectiva y eficiente.
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llustracion 32 Proceso para diagnosticar la situacion en cuestion de informacién de movilidad con la que cuenta cada

escuela.

Estructuracion
de encuesta

¢Aprobacién de
escuela?

Si

v

Elaboracion de
formatos de
encuesta final

Aplicacion de
encuestas

!

Recoleccién de
encuestas

Inicio

¢Se cuenta con
informacién de
ovilidad escolar?

Si

ID completitud y
utilidad de datos e
informacién

Si
v

Procesamientoy
andlisis de datos

!

Fuente: Elaboracién propia.

Generacion de
informacién

!

Propuestas
con base en
sustento
técnico

!

Diagndstico y
panorama de la
movilidad en la

Zona Escolar

Fin
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3.5.3 Desarrollo del proceso

Una vez definida la situacion de informacidon con la que se cuenta, se establece si se cuenta con los
insumos de informacion necesarios para caracterizar la movilidad escolar. Debido a que en este
caso se desconocia la participacion y respuesta que se iba a tener de la escuela seleccionada, se
disefiaron 3 distintas encuesta, para la obtencién de datos e informacién de movilidad, siendo
necesario comenzar desde la estructuracion de la encuesta.

4 Pasos para generar informacion referente a la movilidad escolar

llustracién 33 Generacidn de informacion de movilidad escolar.

1.Estructuracion
de la encuesta

3.Formatos
HIEIER

4. Resultados y
Hallazgos

Fuente de elaboracién propia.
3.54 Recoleccion de informacion en la zona escolar seleccionada

Debido al tiempo y recursos materiales disponibles, en este caso se realizd una encuesta en
formato fisico (siendo este el método empleado de forma mas frecuente). Se disefié contemplando
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una seccidon cuantitativa para fines estadisticos y un seccidn sobre aspectos cualitativos, en el cual
se externan percepciones y opiniones generales.

Centrandose en 3 grupos:

llustracidn 34 Grupos para los que se desarrollé encuesta de movilidad.

Movilidad
escolar

"Comprension
de los viajes"

Alumnos
"Caminito a Padres de familia Maestros
la Ecuela" "Encuesta de

"Lista de asistencia
de movilidad
escolar"

movilidad escolar"

Fuente: Elaboracion propia

Objetivo general: Obtener informacidon que permitiera determinar la movilidad de los alumnos de
la escuela primaria Estado de Veracruz caracterizando los patrones de movilidad existentes que
permitan elaborar propuestas de mejora.

Objetivos especificos:

e Conocer los modos de transporte empleados por los alumnos para arribar y dejar la
escuela.

e Conocer el tiempo y distancia promedio recorrida por los alumnos.

e Conocer la autonomia de los alumnos en sus viajes.

e Conocer los modos en los cuales desearian llegar a la escuela.

e Conocer la percepciéon de seguridad vial tanto de alumnos como de los padres de familia.
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llustracidn 35 Pasos para la generacion de movilidad escolar

4 Paso s para la
generacion de

informacion de movilidad

escolar

Estructuracion
de la encuesta

Revision

Formatos
finales

Resultados y
hallazgos

Fuente: Elaboracion propia

Actividades

Se definen 3 formatos que permiten generar
informacién de movilidad: alumnos, padres de
familia y maestros.

Alumnos "Caminito a la Escuela”

Padres de familia "Encuesta de movilidad
Maestros "Lista de asistencia de
movilidad escolar"

Revision de comprension y legibilidad de
encuestas con: alumnos, padres de
familia y maestros.

Modificacidn con base en comentarios
Elaboracién de formatos finales de
aplicacion

Definicion de muestra para aplicacion.
Impresion de formatos

Elaboracién de la caracterizacion vy
percepcion de movilidad de los
encuestados.

Para este caso se comenzd desde la estructuracidon de la encuesta, debido a que se desconocia la
participacidn y respuesta que se iba a tener de la escuela seleccionada. Se disefiaron 3 distintas
encuesta, para la obtencidn de datos e informacidn de movilidad escolar.

Documentacion de proceso previo a la elaboracion del diagndstico de movilidad

1. Recoleccion de encuestas

Se solicitd a la escuela se aplicara la encuesta los dias Martes 10, Miércoles 11 y Jueves 12 de Junio
de 2014 ( de acuerdo con la muestra definida por grado escolar). En el caso de la lista de asistencia
escolar se dio un formato a cada maestro para que al pase de lista preguntara a los alumnos éen
gué modo de transporte habian arribado a la escuela?, a la salida se les volvia a preguntar pero
esta vez ¢en qué modo dejarian de la escuela? (el pase de asistencia se realizé estos mismos dias).

Por lo que se requiere:

e Conocer écuantos turnos existen en la escuela?

e Los horarios de entrada y salida.
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e El nimero de alumnos por grado escolar
e Definir una muestra representativa ( Ver anexo A férmula para obtener muestra)

llustracién 36 Muestra de encuesta por grado escolar.

Muestra para

Muestra para alumnos

Grados de Primaria Poblacidon Total encuestas padre de |, o "
familia Caminito a la escuela

Primero 60 32 32
Segundo 60 32 32
Tercero 52 29 29
Cuarto 26 19 19
Quinto 49 28 28
Sexto 53 30 30

Total alumnos 300 170 170

Fuente: Elaboracion propia

Todos los formatos fueron entregados dos semanas después de su aplicacién; de acuerdo con
la Directora, los que se tardaron en regresar el formato fueron los padres de familia. (Ver Anexo
A donde se muestra a detalle la informacion que contenida en cada uno de los 3 formatos).

llustracién 37 Formatos de aplicacion de encuesta.

Padres de familia . . .
Alumnos "Lista de asistencia de

“Encuesta de movilidad escolar"
o . . n
Caminito a la Escuela movilidad escolar

Fuente: Propia de Caminito a la escuela y Encuesta de movilidad escolar; Lista de asistencia de movilidad escolar
tomada y adaptada de SRTS.

Nota: En la secciones de ANEXOS en el “ANEXO A” se muestra la estructuracién de la muestra, asi
como los formatos finales aprobados por maestros y padres de familia que fueron aplicados a los
alumnos de la escuela Primaria Estado de Veracruz, en el caso de los cuestionarios las principales
variables que contienes las 3 diferentes encuestas son:
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llustracion 38 Informacion general recolectada en las encuestas alumnos y padres de familia

INOS

"Caminito a la Escuela"
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Padres de familia

Fuente: Elaboracién propia

Perfil de nifios

Grado escolar en el que te encuentras.

Movilidad

Modo de transporte en el que llegas y sales de la escuela
Modo en el que te gustaria llegar a la escuela

Seguridad Vial

Uso de casco en bicicleta y moto

Uso de cinturdn de seguridad en auto y taxi

Entorno (descripcién en 1 palabra).

Perfil de nifios

e Género, edad, escolaridad, estatura y peso.
Movilidad :

e Turno

e Modo de transporte empleado a la entrada y salida de la
escuela.

e Compafiia para arribar y dejar la escuela

e Edad de acompafante para arribar y dejar la escuela

e Tiempo de recorrido desde y hacia la escuela

e Distancia aproximada recorrida desde y hacia la escuela.
Seguridad Vial

e Uso de casco en bicicleta o moto

Uso de cinturdn de seguridad en auto particular o taxi
e Importancia de la seguridad vial

e Conocimiento en cultura vial

e Entornoy seguridad publica

e Presenciado accidente

e Involucrado en accidente
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3.6

llustracién 39 Informacidn general recolectada en las encuestas de maestros.

(pase de lista)

e |dde arriboy partida

transporte)?

modo de la lista.

patines)

"Lista de asistencia de movilidad escolar"

PASO 1: Condiciones climatoldgicas y conteo de alumnos en clase

e Clima: SO=soleado,N=nublado,LL=lluvioso, TE=templado

PASO 2: ¢{Como llegaste a la escuela el dia de hoy (modo de

¢Como crees que dejaras la escuela el dia de hoy (modo de
transporte)? Cuente el nUmero total de manos levantadas para cada

e Caminando, bici, auto particular (familiar), auto compartido,
transporte publico (Metro, MB, combi), taxi u otros (patineta,

Fuente: Elaboracién propia

2. Captura de datos

De las 3 encuestas obtenidas se estructurd un formato de captura o vaciado de datos, esto dio

como resultado 3 distintas tablas, una por cada encuesta aplicada.

llustracion 40 Fuentes de informacion para elaborar diagndstico (encuestas)

Alumnos Padres de familia "Encuesta de

"Caminito a la Escuela" movilidad escolar

o [LEENE -3 AFNCIFSTAS 77 PADRFS DF FAMVANE  Eacrl

S NG00 A Moo

A CAMINO NOWOTERZIDO

"Lista de asistencia
de movilidad escolar"

Fuente: Elaboracién propia, para ver la estructura de cada una de las encuestas vea el Anexo A.

Una vez que se cuenta con los datos capturados de forma homologada y estructurada, se realizaron
diversos cruces de variables para obtener la informacién que permitié elaborar el diagnéstico de

movilidad escolar.

Diagnostico de la movilidad escolar

En el caso de esta investigacion el area de cobertura definida fue de 5 km alrededor de la escuela
primaria “Estado de Veracruz”, ubicada en la Delegacion Cuauhtémoc, en la Colonia Guerrero con
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3.6.1

una matricula en el ailo 2014 de 300 alumnos en ambos turnos. Para comprender el contexto de la
zona escolar seleccionada se requiere contar con datos e informacién que permitan comprender la
situacion actual y posteriormente elaborar un diagndstico.

La informacién empleada para la elaboracidn de mapas de viajes asi como de estadisticas se obtuvo
con base en las encuestas de movilidad realizadas tanto a los alumnos, padres de familia y maestros
de la Escuela “Primaria Estado de Veracruz” (Vea llustracién 43y

Anexo A).
Reparto modal
El camino hacia la escuela

El reparto modal permite conocer los modos de transporte empleados para realizar los
desplazamientos que persiguen un motivo de viaje particular. Para este estudio el reparto modal
tiene como motivo de viaje “estudio “para los alumnos de la escuela primaria Estado de Veracruz,
en el caso de los maestros(as) el motivo es “trabajo”.

De las distintas encuestas antes descritas (Vea llustracion 43) se obtuvieron las siguientes
estadisticas que permiten caracterizar la movilidad y autonomia de los desplazamientos escolares
en el area de estudio seleccionada.

Los modos blandos (caminar, andar en bicicleta, transporte publico) son los mas empleados para
realizar los desplazamientos hacia la escuela representando el 86% viajes.

llustracién 41 Reparto modal hacia la escuela

m CAMINADO
B AUTO

m BICICLETA

B TPE_PUBLICO
B TAXI

B OTRO

m MOTO

Fuente: Elaboracién propia.
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llustracién 42 Total de viajes para arribar a la escuela por modo seleccionado

K

MOTO

N

OTRO

TAXI

BICICLETA

S

[EEN
i

TPE_PUBLICO
AUTO

CAMINADO 231

Fuente: Elaboracidn propia

llustracién 43 Modo para llegar a la escuela por grado escolar (reparto modal) AM

PRIMERO

SEGUNDO

TERCERO

CUARTO

QUINTO

SEXTO 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

u CAMINADO ®mAUTO m®mTPE_PUBLICO mBICICLETA mMOTO OTRO mTAXI

Fuente: Elaboracién propia
Principales hallazgos:

e Poco mds del 80% de los viajes se realizan de forma peatonal, en todos los grados escolares
exceptuando al primero y sexto grado; donde el uso del automdvil se encuentran entre el
19% vy 14% respectivamente, por encima de la media en el uso de este modo de transporte.

e Elgrado escolar que hace mayor uso del transporte publico es el primer grado (20%).

e Elgrado escolar que hace mayor uso de la bicicleta es el tercer grado (8%).

e En cuanto a los viajes motorizados, Unicamente el 10% de los alumnos llegan en auto
particular.
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El camino desde la escuela

Los modos blandos (caminar, andar en bicicleta, transporte publico) contindan siendo los mas
empleados sin embargo el nimero de viajes peatonales de regreso se reduce en un 2% en los viajes
generados al salir de la escuela; los modos: transporte publico de pasajeros, otro y moto no tienen
cambio modal en el periodo de la tarde (salida de la escuela); el uso del auto, bicicleta y taxi
aumenta en uno por ciento en este periodo.

llustracion 44 9 Reparto modal periodo mafana viajes hacia la escuela periodo tarde, viajes desde la escuela

Modo seleccionado Desde la escuela(PM) Hacia a la escuela (AM) % Cambio modal

CAMINADO 76% 78% |4k -2%
AUTO 9% 8% |4 1%
BICICLETA 5% 4% 4 1%
TPE_PUBLICO 4% 4% | 0%
TAXI 4% 3% |4 1%
OTRO 1% 1%|=> 0%
MOTO 1% 1%|=> 0%

Fuente: Elaboracion propia

llustracion 45 Eleccion modal desde (A.M) y hacia (P.M) la escuela.

MOTO

OTRO

TAXI]
TPE_PUBLICO
BICICLETA
AUTO

CAMINADO

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Hacia a la escuela (AM) W Desde la escuela(PM)

Fuente: Elaboracion propia
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llustracién 46 Modo para salir de la escuela por grado escolar PM (reparto modal)

PRIMERO

SEGUNDO 4%

TERCERO

CUARTO

QUINTO

SEXTO

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m CAMINADO ®AUTO m®mTPE_PUBLICO mBICICLETA mMOTO OTRO mTAXI

Fuente: Elaboracién propia
Principales hallazgos:

e Los viajes en bicicleta, auto y taxi aumentan 1% en el periodo por la tarde.
e Porlatarde aumenta en 4% el nimero de alumnos de quinto afio que se desplazan en taxi.

En el caso de los viajes atraidos y generados por la escuela, es importante determinar ademas de
los modos empleados, el origen y destino de los mismos (casas o sitio de partida de los estudiantes
hacia y desde la escuela) para conocer las distancias y tiempos de recorrido; sin embargo acceder
a este tipo de informacién no es sencillo debido a que debe existir consentimiento en todo
momento por parte de los padres de familia para facilitar los datos que permitan generar la
caracterizacion de la movilidad de sus hijos.

Se recomienda a las escuelas realizar un muestreo aleatorio que permita tener un panorama
general de la movilidad escolar a través de distintas actividades que pueden realizarse con alumnos
de grados mas avanzados que cuentan con cierta referencia espacial.

Una de estas actividades es la elaboracion de un mapa de atraccién de viajes, en este caso debido
a que en promedio de ambos turnos el 77% de los viajes se realizan de forma peatonal (tanto los
atraidos periodo A.M., como los generados periodo P.M.) se generé un mapa exclusivo de lineas
de deseo peatonales (Vea llustracion 50) .
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llustracién 47 Lineas de deseo peatonales hacia la escuela Estado de Veracruz

-~

| 00lonaSta.
| Ma. la Ribera

: / SR
| Escuela Estado
de Veracruz
L S—

Lineas de (Origen - Destino)
Colonias Deleg. Cuauhtémoc

(R Primaria Estado de Veracruz

#  Casas (Origen)

Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la encuesta de padres de familia.
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3.6.2

Las lineas de deseo nos muestran de forma general los puntos generadores de viajes y atractores,
en este caso la relacién de viajes es muchos a uno, ya que los desplazamientos se realizan desde
las casas de los estudiantes hacia la escuela en el periodo pico mafiana y en sentido opuesto en el
periodo de la tarde, es importante resaltar que las lineas muestran viajes (desplazamientos que
realizan los estudiantes).

Esto nos permiten identificar las zonas con mayor generacion de viajes, esto dependera de la
zonificacién que se realiza. En este caso la zonificacidn fue realizada por delegaciones y colonias de
la Delegacion Cuauhtémoc (zona de estudio); se aprecian claramente las lineas de deseo
provenientes de 2 delegaciones externas Gustavo A. Madero (Norte) y la delegacidn Venustiano
Carranza (Oriente), sin embargo podemos observar que la mayor parte de los encuestados
provienen de la Delegacidon Cuauhtémoc, particularmente de la Colonia Guerrero, es decir que la
atraccion de los viajes en general se encuentra en una cobertura no mayor a 1,500 m alrededor de
la escuela.

Con la araia de viajes podemos identificar con facilidad que la mayoria de los alumnos encuestados
viven dentro de la delegacidn y colonia en la cual se encuentra la escuela a la que asisten.

Araia de movilidad

Las arafias de movilidad reflejan las rutas (caminos) mas empleados, son estos los que suman mas
viajes es decir los caminos con mayor demanda o con mayor frecuencia de uso. Los mapas por
tramos nos permiten realizar una suma acumulada de viajes en cada interseccién, lo que nos
permite conocer el nimero de alumnos que transitan por tramos de calle, identificando aquellos
gue muestran mayor flujo sin importar el modo seleccionado.
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llustracion 48 Descripcion grafica para desarrollar una araia de
movilidad con apoyo de herramientas de SIG

Pasos Concepto Visualizacion

Matriz de rutas o
arbol de caminos

Lineas sobrepuestas
R —

) 0 ) = A

Cortar el arbol de
caminos con los
nodos de la red vial

N

Obtener los == =
centroides de cada [
segmento

w

I . 4

Centroides sobrepuestos

oD XCOR_YCOR
297 | 2802213 655 929392 0753
290 | 2002267 92995 - 029371 2TH5
299 | 2802304 61 - 625372 22115
300 | 2602363 02915 - 029366 97425

303 | 2802437 3484 - B29315 91565
concatenarlas y
307 | 2802659 8131 - 629251 50675

Obtener
301 | 2802385 2114 - 629363 4862
304 ‘zm:um 98235 - 829283 52095
ot soonend ooeot -eronty seres7
H 308 | 2802689 33656 - 829233 87722
reallzar suma 309 | 2802692 1005 - 629131.7388
310 | 2802732 3929 - 829171 33615

COOFdenadaS X_y ) [ 302 | 2802409 06475 . a29345 7238
305 | 2602590 24346 - 629229, 105715
311 2802795 44565 - 829140 0598

Sumarizar tabla

(9}

Georreferenciar
tabla sumarizada

~

espacial a la capa de|

Realizar la suma | o= -
| -

. \

red vial \

Fuente: Elaboracion propia

Se decidio generar la arafia de movilidad de los viajes peatonales, con el objetivo de identificar las
rutas, caminos y tramos de calle empleados de forma mas frecuente por los alumnos de la Escuela
Estado de Veracruz en su calidad de peatones, siendo la calle Luis Donaldo Colosio la de mayor
transito peatonal de alumnos (Vea llustracién 52).
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llustracion 49 Arana de movilidad peatonal. Tramos de mayor frecuencia peatonal

ESTANQUILL

\DOR

Arana de movilidad peatonal
(Origen -Destino)

REPUB Primaria Estado de Veracruz (Destino)

ARIBA - 4 Viajes con origen peatonal

N [ Red vial (vialidades)
REPUBLICA DE F

Tramos de viaje

Peatonales

BEL 1-2

— 35
6-10
DON | 11 03

| a— - 44

Fuente: Elaboraciéon propia con informacién de la encuesta de padres de familia.
Diagndstico del reparto modal

En términos generales podemos decir que el 80% de los alumnos realizan desplazamientos
peatonales en ambos periodos (tanto en el horario de la entrada, como en el horario de salida),
casi el 10% son viajes en auto particular y el 5% son en bicicleta.

Es decir el 85% de los viajes se realizan en modos no motorizados, lo cual es una excelente noticia
para la movilidad del area escolar de evaluacién, debido a que dificilmente la causa del
congestionamiento se debe a la escuela Estado de Veracruz. Por otra parte la generacion de una
propuesta de movilidad escolar debe contemplar mantener este reparto modal, ya que los
desplazamientos se realizan de forma sustentable y las acciones de infraestructura deben también
priorizar estos modos y a sus actuales usuarios; en cuestion de seguridad personal y vial se observa
que el sitio donde convergen 2 de las principales rutas peatonales es en la Calle de Zarco y Luis
Donaldo Colosio (en sentido Norte — Sur) , siendo este Ultimo tramo el que muestra la asignacion
mas elevada.
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3.6.3 Tiempo y distancia promedio recorrida por los alumnos

Como se expuso anteriormente en el mapa de lineas de deseo (Vea llustracién 50) el 85% de los
viajes se generan en la misma colonia Guerrero.De acuerdo con los datos recolectados el casi el
80% de los viajes en ambos periodos A.M y P.M son peatonales; por lo cual se calculé la velocidad
promedio a la que se realizan estos viajes.

Distancia
1. Camino hacia la escuela

Del total de 300 alumnos en ambos turnos, casi el 95% viven en un area de cobertura no mayor a
2 km alrededor de la escuela y el 61% de los alumnos realiza desplazamientos no mayores a 1 Km.

Unicamente el 6% de los alumnos vive a 4 Km o més.

llustracién 50 Promedio de distancia de desplazamiento desde y hacia la escuela (periodos A.M y P.M)

500 M
40%
35%
30%
) 25% @
MAS DE 5 KM 2 0% ° 1 KM
15%
10%
5 D

4 KM 2 KM

1.5 KM

Fuente: Elaboracion propia

llustracion 51 Porcentaje de alumnos que viven en una area de cobertura menor a 5
Km
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Distancia Alumnos (O-D)

500 m 25%
1 km 36%
1.5 km 23%
2 km 10%
4 km 1%
>5Km 5%

Fuente: Elaboracién propia

llustracion 52 Distancia de desplazamiento hacia la escuela (periodo AM).

MAS DE 5 KM

4 KM

Fuente: Elaboracién propia

Periodo AM

500 M
0%

35%

30%

25% @

0% 1 KM
15%

10%

5%
P
[

2 KM

1.5 KM
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llustracion 53 Distancia de desplazamiento desde la escuela (periodo P.M).

Periodo PM

500 M
40%
35%
30%

) 25% @

MAS DE 5 KM 0% 1 KM
15%
10%

O
Do
® 0

4 KM 1.5 KM

2 KM
Fuente: Elaboracién propia

Es evidente que en general la movilidad en el Periodo A.M. (07:30 a 08:30) o de acceso a la escuela
y el Periodo P.M. (13:30 a 14:30) o de salida de escuela, no influye en general en la distancia de los
desplazamientos, podemos decir que en promedio se recorre la misma distancia para ir desde y
hacia la escuela.

Tiempo

De acuerdo con los datos recolectados el casi el 80% de los viajes en ambos periodos AAM y P.M
son peatonales; por lo cual se calculd la velocidad promedio a la que se realizan estos viajes.

Para obtener estos datos, se realizaron las preguntas numero 2, 4, 5,15 y 17 de la encuesta. (Vea
Anexo A Formato de encuesta de movilidad para padres de familia, las preguntas 2, 4,5, 15y 17)

2 ¢Cuantas veces en la ultima semana su hijo viajo hacia y desde la escuela en alguno de los siguientes modos de transporte?
Responda por favor tanto la informacién de ida como la de regreso.
(Indique por favor en el cuadro el nimero de veces que uso alguno de los modos de transporte que se enlistan; deje en blanco los modos que no uso)

a) Ir a la escuela (a la semana) b )Regreso de la escuela ( a la semana)
MICRO O
APIE MICRO O COMBI A PIE comel
BICICLETA METRO BICICLETA METRO
AUTO PARTICULAR METROBUS %AUTO METROBUS
iPARTICULAR
MOTOCICLETA o MOTOCICLETA o
™ MOTONETA §TAX' MOTONETA
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llustracion 54 Ej. Preguntas enfocadas a obtener tiempos de recorrido y distancias.

4 a)Hora de salida de la casa del nifio para ir a la escuela (formato 24 hrs)

L1 - 1

HH mm

b)Hora de llegada a la escuela

L 1

HH mm

5 a) Por favor estima apr écudl es la di
recorre desde su casa hasta llegar a la escuela?

ia que su hijo

poyese en el mapa que se encuentra al final del cuestionario. Por favor seleccione sélo una de las
{siguientes opciones)

500 ma1lkm 5 km
la2km Mas de 5 Km
2a3km

3a 4 km

Fuente: Elaboracion propia.

¢) Hora de salida de la escuela (formato 24 hrs)

L 1 -« [

HH mm

d) Hora de Il la del nifio a su casa o destino final

L1

HH mm

b) Por favor estima apr écudl es la di: ia que su hijo
recorre desde la escuela hasta su casa o destino final?

( Apdyese en el mapa que se encuentra al final del cuestionario. Por favor seleccione slo una de las
siguientes opciones)

500m alkm 5 km
la2km Mas de 5 Km
2a3km

3a 4 km

Al final de la encuesta se realizaban preguntas que permitian confirmar la percepcién de tiempo de
recorrido desde y hacia la escuela; esto se hizo con el fin de validar la informacion que se
preguntaban en las preguntas 4 y 5 de la encuesta.

llustracion 55 Ej. Preguntas de confirmacion, percepcion de tiempos de recorrido y distancias

.

éCudnto tiempo tarda apr larse de su casa a la

escuela?

entr

~

¢Al terminar el dia escolar cudnto tiempo tarda aproximadamente en ir
de la escuela a su destino final sea casa, trabajo u otro?

5 min 30 min 5 min 30 min
1o mn 45 min 10 min 45 min
15 min 1hr 15 min 1hr

Mas de 1 hr. Mas de?hr.
Indique ¢cuanto? Indique
écuanto?

A continuacion se presenta un mapa, por favor indique usualmente cual ( Colonia, Delegacion y Cédigo postal) es su punto de partida para ir a la escuela
de su hijoy écudl es su punto de destino una vez terminado el dia escolar ( Colonia, Delegacion y Cédigo postal)?

Le pedimos de manera muy general marque en el siguiente mapa con un punto ¢en dénde comunmente es su punto de salida para ir a la escuela? y lo identifique con la iniciales "P1", haga lo mismo
para indicar écudl es su punto de destino? ( después de recoger a su hijo ) e identifiquelo con las iniciales " P2". En caso de no encontrar su direccién en el mapa, unicamente escriba su direccién de

origeny destino (P1y P2).
Origen ( punto de partida hacia la escuela)

< Pl
DIRECCION DE PARTIDA PARA LLEGAR A LA ESCUELA

COLONIA

Destino ( punto de partida desde la escuela)
DIRECCION DE DESTINO PARA LLEGAR DE LA
ESCUELA

COLONIA

P2

DELEGACION/MUNICIPIO

DELEGACION/MUNICIPIO

CODIGO POSTAL

CODIGO POSTAL

Fuente: Elaboracion propia.

Principales hallazgos:

En el periodo A.M. (viajes hacia la escuela) la velocidad promedio de caminata encontrada fue de
4.3 Km/hr esto quiere decir que los alumnos recorren 1 km en 14 minutos; en el periodo P.M. (viajes
desde la escuela) la velocidad promedio de caminata encontrada fue de 5 Km/hr esto quiere decir

gue los alumnos recorren 1 km en 12 minutos.

Para el periodo P. M. se observa que a diferencia de lo que se puede pensar, que en la mafiana
todos van mas rapido, pareciera que los alumnos que realizan desplazamientos a pie no tienen este
comportamiento, probablemente al no tener que enfrentarse con el congestionamiento vial y el
estrés derivado de este van como bien se diria a su propio paso, caminando un poco mas despacio
por la mafana que por la tarde, en promedio en la tarde la velocidad de caminata es mas rapida
disminuyendo 2 minutos por kildémetro respecto a la caminata matutina.
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Para el caso de estudio de movilidad peatonal se obtuvo la velocidad promedio de ambos periodos

(A.M.y P.M) la cual es de 4.6 km/hr es decir en promedio un alumno recorre 1 Km en 13 min.

llustracion 56 Referencia de velocidad promedio recorrida en desplazamientos cortos.

13 min Q:E
10 min %

26min

20 min @5@

____:—_,3_4—.'__

P

N 39 min

30 min

0 1 2

Kilometros recorridos

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de la Encuesta de Movilidad aplicada a los padres de familia.

P

Esta velocidad peatonal puede ser considerada como referencia para estudios de movilidad
peatonal en Zonas Escolares en la Ciudad de México , en dénde el 80% de la topografia es planay
la temperatura promedio es 19 grados centigrados, lo cual permite una caminata corta o uso de la

bicicleta de forma agradable y disfrutable.

Sin embargo otras fuentes consultadas consideran de acuerdo al modo de transporte seleccionado

las siguientes velocidades peatonales y ciclistas.
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Manual de Ciclo Ciudades

llustracién 57 Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas
Modo Velocidad % Capacidad Area necesaria
de transporte promedio utilizada para transitar
| 0.80 m? / persona |
5 Km/hr
é L&OO m? / persona |
10 Km/hr
20.00 m? / persona
. f (100%) | B ]
©-—6 40 Km/hr 60.00 m* / persona
f 33%) ¥
.80 m? / persona
e f (100%) | 2 |
A=, 30 Km/hr
il —— s 28,00 m? / persona
¥ 53%)
2
§ (100%) | 400 m? / persona |
§ (33%) | 12.00 m? / persona |
2
6 Rl ' (100%) LB.ZO m? / persona l
[N \ § (33%) [ 9.60 m? / persona ‘
Fuente: Manual de Ciclo Ciudades

Documento Camino escolar

Referencia:

e 4,5km/hora caminando
. 15 km/hora en bicicleta

llustracidon 58 Fuente: Camino escolar ,Pasos hacia la autonomia infantil

13 min. 4 min,

Fo s @@

26 min, 8 min,

| e &

39 min. 12 min.

ENES m,

i 1 . |
0 km 1km 7 km Jkm

Autores: Marta Roman Rivas e Isabel Salis Canosa
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3.6.4 Autonomia de los alumnos en sus viajes.

En general todos los nifios van acompafiados desde y hacia la escuela, de acuerdo con los
resultados de la encuesta aplicada a los padres de familia del total de alumnos el 94 % va
acompafiado desde y hacia la escuela (Vea tabla 8)

Tabla 7 Autonomia de viajes por género

. - Sin Total - Sin Total
Género Acompainado = Acompainado =

acompaiiamiento general acompaiiamiento general

Nifias 47% 1% 48% 46% 2% 48%

Nifios 47% 5% 52% 49% 3% 52%

Total 94% 6% 100% 95% 5% 100%

Fuente: Elaboracién propia con informacion de encuesta a padres de familia

e Del 6% del total de alumnos que se va sélo hacia la escuela el 83% son nifiosy el 17 %
nifas en los viajes por la manana; en los viajes por la tarde el 5% de los viajes se realizan
sin compafiia, de los cuales el 60% son nifos y 40 % son nifas.

e Enambos periodos todos los alumnos que van sin compafia desde y hacia la escuela
viven a no mas de 1 km de la escuela y son peatones.

3.6.5 Conocer los modos en los cuales desearian llegar a la escuela

A todos los nifios se les pidid en la encuesta que dibujaran éicémo les gustaria llegar a la escuela?

llustracion 59 ¢En qué modo te gustaria llegar a la escuela?

¢En qué modo me gustaria llegar?

W Auto ® Caminando M Bicicleta B Moto M Autobus escolar B Transporte Aéreo (volando, hélicoptero) m Metrobus

Fuente: Elaboracion propia con informacion obtenida de encuesta realizada a nifos.

e Al 43% les gustaria llegar en un modo no motorizado (caminando y en bicicleta).
e Al 11% le gustaria llegar en bicicleta, aunque actualmente sélo el 5% utiliza este modo.
e Al 6% le gustaria llegar en autobus escolar, aunque la escuela no cuenta con este servicio.

En cuanto a la percepcién de autonomia en la movilidad se identifico:
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llustracién 60 Dibujos realizados por los alumnos ¢Cémo te gustaria llegar?

m Sin compafiia
m Acompaiiado

m Cia. Comparieros

Fuente: Elaboracion propia con informacion obtenida de la encuesta realizada a los nifios.

Es muy interesante observar los dibujos de movilidad realizado por los alumnos de la escuela
primaria, es interesante que a mas del 10% le gustaria llegar en compafiia de alguno de sus
companfero y menos de un tercio se dibujé acompafiado de algun adulto; esto es un gran hallazgo
de la encuesta realizada a los alumnos, debido a que esto puede ser util para establecer rutas
peatonales como pedibus o rutas ciclistas bicibus.

En mds de la mitad de los dibujos los nifios se dibujan sin acompafiamiento es decir al 61% le
gustaria llegar en un modo de forma individual, sin un adulto o acompafante que los lleve a la
escuela.

llustracion 61 Al 61% de los nifios les gustaria llegar sin compafia a la escuela

Fuente: Elaboracion alumnos de la escuela primaria Estado de Veracruz, con informacion obtenida de la encuesta
realizada a los nifos.

Casi al 30% le gustaria llegar acompaiado.
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llustracién 62 Casi al 30% le gustaria llegar acompanado de un adulto.

Fuente: Elaboracion alumnos de la escuela primaria Estado de Veracruz, con informacion obtenida de la encuesta
realizada a los niios.

llustracién 63 Al 12% le gustaria llegar en compaiiia de algtiin compafiero de la misma escuela.

Fuente: Elaboracion alumnos de la escuela
primaria Estado de Veracruz, con informacién
obtenida de la encuesta realizada a los nifios.
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A continuacidn se muestran algunos de los dibujos realizados por los alumnos de acuerdo al
modo de transporte en el que les gustaria llega

llustracién 64 ¢ Modo de transporte en el que te gustaria llegar?

Caminando Auto
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Bicicleta Moto

Transporte publico Transporte escolar

Fuente: Elaboracion alumnos de la escuela primaria Estado de Veracruz, con informacion obtenida de la encuesta
realizada a los niios.

“Recuerdo claramente como eran los viajes que hacia de casa al colegio porque eran realmente
emocionantes. La diversion es probablemente la tnica cosa que le puede interesar a un nifio de
seis afios y se queda fijada en la memoria. En mi caso, procedia de mi nuevo triciclo. Iba montado
en él cada dia y mi hermana mayor iba en el suyo. Ningun adulto venia con nosotros y puedo
recordar nitidamente cdmo los dos soliamos hacer carreras a la enorme velocidad del triciclo por
en medio de la calle y después, lo mds glorioso de todo, cuando llegdbamos a una esquina, nos
inclindbamos hacia un lado y cogiamos la curva con dos ruedas”. (Roal Dahl)
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3.6.6
escolares.

Mejores practicas y alternativas que promueven la movilidad sustentable y segura en entornos

De acuerdo con el reparto modal identificado (Vea 3.6.1), se deben generar propuestas que
permitan incentivar viajes hacia y desde la escuela seguros para sus alumnos, en la siguiente tabla
se muestran propuestas que permiten realizar viajes de una forma mas sustentable de acuerdo al
reparto modal que se identifique en la escuela de andlisis en este caso la propuesta realizada a la
Escuela Estado de Veracruz va a enfocada a peatones.

1. Peatones

2. Ciclistas

Autobus caminante o pedibls

Consiste en establecer unos itinerarios peatonales
predeterminados de acceso al colegio y situar en
su recorrido un conjunto de paradas donde se
organiza la recogida de alumnos.

El principio del pedibls es simplemente que los
nifios recuperen la costumbre de ir en fila por la
calle, esta vez bajo la vigilancia de un adulto.

La escuela ayuda a los padres que viven en la
misma colonia o area urbana a encontrarse y a
organizarse para garantizar de modo permanente
el acompafiamiento de los nifios que se
encuentran en un punto dado. Los teléfonos
celulares son una herramienta que facilita la
organizacioén, permiten sefialar al responsable del
«pedibus» la ausencia de un nifio enfermo o con
retraso, que ese dia no se unird al grupo.

Bicibus (www.biciclistasmontserrat.es/BiciBus.html, s.f.)

Consiste en realizar los desplazamientos escolares
desde los domicilios de los participantes (nifios y
adultos acompanantes), hasta el colegio de forma
grupal y segura. Organizado y acompafiado por
adultos (padres y madres, abuelos u otros).Cuenta
con una serie de paradas donde se va recogiendo a
los participantes (con o sin padres)

Actividades:
e Serealiza un formulario de inscripcién.

e Mapacon la ubicacidn de los participantes

del bicibus

e Trazar distintas rutas de bicibus si es
necesario.

e Se debe realizar un formulario de

retroalimentacion con maestros, padres
de familia y nifios

67



3. Vehiculos

Impulsar el uso compartido de vehiculos (Comisién
Europea)

A) Ubicar los domicilios de los alumnos que emplean
este modo (mapeo).

B) Identificar los padres que manifestaran estar
dispuestos a probar esa férmula.

C) Se pueden organizar para dividir los gastos, definir
los dias que cada uno llevard a los nifios a la escuela, el
derroteroy el horario en que pasaran por los nifios, etc.
Ese uso compartido puede incluir los servicios de un
taxi.

Lo importante es que si se usa un vehiculo se intente
compartir el viaje realizado; el factor promedio de
ocupacion de un auto en la Ciudad de México es de 1.2
considerando que existen al menos 4 plazas por auto,
este en general es subutilizado. (EOD 07).

68



4.1

4.1.1

Caracterizacion de la accidentabilidad
en la zona de estudio

Contexto

Para tener un panorama general de la Seguridad Vial se hizo uso de los datos publicos del Instituto
Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI); por otra parte para conocer la situacidn particular de
los hechos viales en la Ciudad de México se tuvo acceso a la Base de Datos de Incidentes Viales de
la Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal , Subdireccién de Transito, realizando mineria
de datos en la base de datos del afio 2008, siendo esta informacién de caracter confidencial, por lo
gue Unicamente se mostraran los resultados obtenidos.

Al revisar y analizar los datos e informacidon de manera general sobre el registro de hechos viales
en los que se veian involucrados nifios de 6 a 11 se identificé que las fuentes no coincidian,

existiendo un amplio margen de diferencia entre las cifras reportadas para el afio 2008, el cudl es
el afio de estudio.

El problema del registro de hechos viales en la Ciudad de México

llustracion 65 Total de accidentes registrados por grupos de edad.

De 0 a4 afios &
De 5a9 afos
De 10 a 14 aios
De 15 a 19 afios
De 20 a 24 aios
De 25 a 29 afios
De 30 a 34 afios
De 35 a 39 afos
De 40 a 44 afios
De 45 a 49 anos
De 50 a 54 afios
De 55 a 59 afos
De 60 a 64 afos
De 65 a 69 afios
De 70 a 74 anos
De 75 a 79 afios
De 80 a 84 aios
85y mas anos @

® Total de accidentes registrados (DELEGACION CUAUHTEMOC

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, SIMBAD 2008
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llustracion 66 Total de accidentes registrados por grupo de edad en el D.F. (TASA PROMEDIO por 100,000 habitantes
2008 -2012)

De 80 a 84 afios
De 70 a 74 afios

De 60 a 64 afios

De 50 a 54 afios

De 40 a 44 afios

De 30 a 34 afios

De 20 a 24 afios

De 10 a 14 afios

De 0 a 4 afos

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

Fuente: Elaboracién propia

De acuerdo con la S.S.P del D.F. en el afio 2008 se tienen registrados 120 accidentes donde estuvo
involucrada poblacidn entre los 0 y 14 afios; en el caso de INEGI el promedio de los ultimos afios
(2008 -2012) tiene un registro total de 6 accidentes entre la poblacidn de 0 a 14 afios; esto significa
qgue INEGI tenia un registro del 3% en comparacidn con lo registrado por la S.S.P del D.F.

llustracion 67 Accidentes en la poblacion de 0 a 14 afios

Accidentes en la poblacion de 0 a 14 afios

De 10a 14 afios

Grupos de edad

Total accidentes

% Total Delegacidn
Cuauhtémoc
Fuente: Elaboracion propia

Haciendo clara la diferencia de las fuentes de datos en cuestion de accidentabilidad y evidenciando
la problematica de registro de hechos viales (existencia de diferencia amplia en cuestién de reporte
para un mismo periodo). En cualquiera de los 2 casos, fuese que la S.S.P del D.F. tuviera un sobre
registro o el INEGI tuviera un Subregistro para el total de hechos viales registrados por entes de
gobierno a diferentes escalas uno a nivel federal ( INEGI) y el otro a nivel local (S.S.P. D.F) eso sin
considera que S.S.P. de. D.F. Unicamente registra eventos in situ. Este misma problematica se
presentaba en cuestion de registro de morbilidad y mortalidad, es decir no existe coincidencia entre
las distintas fuentes, lo que complica el dimensionamiento de la problemética.
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4.1.2

llustracion 68 Total de muertos registrados

B No aplica porque el
conductor se fugd
H De 35 a 39 afos
B De 25 a 29 afos
B De 20 a 24 aiios
H De 30 a 34 afos
B De 40 a 44 anos
B De 45 a 49 afios

m De 50 a 54 aios

m De 15 a 19 afos

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, SIMBAD 2008 -2012

Casi el 50% de las muertes registradas se encuentran en la poblacidon comprendida entre los 15 a
39 afos de edad, en el caso de muertes INEGI no tiene registro alguno de muerte por accidente de
transito en la poblacién de 0 a 14 aios de edad.

Tabla 8 Porcentaje promedio de muertos en hechos viales por grupos de edad (2008 - 2012)

No aplica

Gruposde Oa 5a 10a 15a 20a 25a 30a 35a 40a 45a 50a 55a 60a 65a 70a 75a 80a mé: porque el

edad 4 9 14 19 24 29 34 39 44 49 54 59 64 69 74 79 afios conductor
se fugoé

Porcentaje
promedio de
muertos en

el accidente SIN VALOR 3%
por grupos
de edad (

2008 - 2012)

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, SIMBAD 2008 -2012

Falta de coincidencia entre las distintas fuentes

Se identificd que no existe consistencia en el reporte y registro de los accidentes de transito entre
las fuentes de informacidn consultadas en el afio 2008.

La Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal (S.S.P D.F) con base en la base datos
facilitada para el afio 2008 (23,561 total de eventos registrados) tiene un registro de 120 eventos
viales en la poblacién del grupo de edad de los 0 a los 9 afios; INEGI ese mismo afio tiene un registro
de 14,438 hechos viales, al realizar la consulta por grupos de edad INEGI no muestra registro de
datos de accidentes entre la poblacién de 0 a 9 afios de edad para los afios 2008 y 2012.
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4.1.3

Por lo que es claro que existen diferentes fuentes de datos cada una con sus atribuciones y
responsabilidades definidas, sin embargo no existe referencia cuantitativa cercana entre las
distintas fuentes.

Posibles causas de la inconsistencia en el reporte y registro de los accidentes de transito

En cuestion de generacion de datos de accidentes de transito en la Ciudad de México existen
diversas instituciones y organizaciones involucradas, entre los mas importantes podemos
mencionar las siguientes (vea la llustracién 72).

llustracién 69 Ejemplo de los distintos actores que intervienen en un hecho vial donde se presentan lesiones o
muertes en el D.F.

asegura
doras

vialesen el

(Hospita

. Fuente: Elaboracion propia

Cada una de las instituciones tiene funciones, atribuciones y responsabilidades particulares, por lo
que recolectan los datos necesarios de acuerdo a su naturaleza o al fin que persiguen. Es
sumamente importante identificar las instituciones y actores involucrados asi como los datos,
informacién o variables recolectadas por cada uno de ellos, tomando como base el diagrama antes
presentado a continuaciéon se muestra una tabla que describe de manera muy general algunas
fuentes de informacion que fueron consultadas para para comprender algunas de las variables
recolectadas por distintos actores.
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llustracion 70 Atribuciones de acuerdo al recolector de datos de hechos transito.

Variable Fuente de informacion

Secretaria de Seguridad Publica

Accidentes | Subsecretaria de Control de Transito (Dir. Gral. de Ingenieria de
registrados | Transito Unidad Departamental de Acopio de Informacidn sobre
incidentes viales)

Secretaria de Seguridad Publica
Subsecretaria de Control de Transito (Dir. Gral. de Ingenieria de

Lesionados .. . . .,
Transito Unidad Departamental de Acopio de Informacion sobre
incidentes viales)

Sec. de Salud - Direccién General de informacién de Salud de
Muertos

Gobierno Federal (DGIS)

Costo de Segundo Informe sobre la situacidn de la Seguridad Vial, México 2012;
siniestros Salud; Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes

INEGI; Censo de Poblacién y Vivienda 2010, Tabulados bdasicos -
Poblacion cuestionario basico, Entidad Federativa Distrito Federal; poblacion
total por municipio y edad desplegada segun sexo.

Fuente: Elaboracion propia
414 Problematica principal identificada en las fuentes de datos de accidentabilidad vial en la CDMX

e Falta de coordinacidn en la integracion de las distintas fuentes de generacién de datos de
incidentes de transito.

e Subregistro, sobre registro, falta de coincidenciay consistencia en datos entre las fuentes de
informacién. (INEGI, CONAPRA, S.S.P D.F, etc.)

e A pesar de que existe una visidn institucional del tema de Seguridad Vial (lo cual es bueno),
falta tener una visién sistémica del problema para poder tener una visidn integral en el tema
de Seguridad Vial en la Ciudad de México.

4.1.5 Alternativa para recolectar datos en la zona escolar de estudio

Debido a la inconsistencia en las fuentes de datos e informacidn, se consideré que para caracterizar
tanto la movilidad como para conocer la perspectiva de accidentabilidad era necesario recolectar
informacion confiable de calidad en el area escolar de estudio.
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Consideraciones realizadas en cuestion de accidentabilidad

Para definir la delegacién de estudio se hizo una consulta del total de incidentes viales registrados
en el afio 2008, tanto en INEGI como en la Base de datos de Accidentes de la S.S.P del D.F;
seleccionando la Delegacidn Cuauhtémoc debido a que fue la tercer delegacién que mostraba
mayor numero de hechos viales y parque vehicular registrado, aunado a que se considera el area
de mayor atraccion de viajes de la CDMX debido a la centralidad de la misma.

Consideraciones realizadas en cuestion de zona escolar

e Debido a que el 64% de las primarias son publicas en el Distrito Federal, se dio prioridad a las
escuelas primarias publicas; por lo que se georreferenciaron todas las primarias en la Ciudad
de México.

llustracion 71 Georreferenciacion de todas las primarias publicas del D.F

& Milpa Alta

Fuente: Elaboracién propia con informacion obtenida de SCINCE INEGI del Distrito Federal, afio 2010.

e Se identificaron posibles zonas de estudio y se envid propuesta solicitando apoyo para el
desarrollo de la investigacidn, por lo que se georreferenciaron todas las primarias en la
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Delegacidon Cuauhtémoc y posteriormente se identificaron las que mostraron interés en el
proyecto, entre ellas la escuela en donde se realizaron las antes descritas encuestas de
movilidad “Escuela Estado de Veracruz”.

llustracién 72 Escuelas de la Delegacion Cuauhtémoc que mostraron interés.

Fuente: Elaboracion propia

Dos escuelas en la Delegacidn Cuauhtémoc mostraron interés. En primera instancia se acordd
realizar el desarrollo de encuestas y caracterizacion de Movilidad en la Escuela |. Manuel
Altamirano pero en el desarrollo de trabajo de investigacién cambiaron a la Directora de la escuela
y su sucesor no tuvo interés en el proyecto; se buscé y solicitd nuevamente apoyo a los directores
de escuelas aledaias y fue la Escuela Primaria Estado de Veracruz la que con todo el interés de su
Directora y Comunidad Escolar participo.
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4.2

Generacion de propuesta

Este capitulo tiene como objetivo principal identificar las intersecciones con mayor nimero de
hechos viales registrados por parte de la Secretaria de Seguridad Publica (S.S.P) del Distrito Federal
proximos a zonas escolares urbanas en la Ciudad de México, para proponer soluciones que
incrementen la seguridad vial.

Los objetivos particulares que se tratan son:

Analizar el entorno peatonal en cuestién de hechos viales (ubicacién espacial) que permita la
priorizacion de acciones para mejorar la movilidad no motorizada del drea de estudio.
El andlisis espacial de accidentabilidad se enfocara en una area de cobertura no mayor a 2 km
alrededor de la escuela, debido a que la encuesta de caracterizacidon de movilidad escolar
realizada para la Escuela Primaria “ Republica de Veracruz” el 95% de los alumnos vive en
esta drea de cobertura.
Insumo que permita la conduccion de acciones preventivas o correctivas que mejoren las

condiciones peatonales, atendiendo con esto al reparto modal actualmente predominante

(peatonal 80%).

Insumo para la generacion de caminos seguros hacia las escuelas.

Insumo en cuestion de planeacidn para las diversas dependencias y agencias responsables de
garantizar las condiciones dptimas de movilidad y mantenimiento de la via publica.

llustracion 73 Proceso para elaboracion de propuesta para analizar la accidentabilidad de una area de movilidad

e

scolar

Caracterizacion de
la movilidad en la
zona escolar

eEncuestas a
estudiantes y
padres de familia

. Fuente: Elaboracion propia

Identificacidn de
puntos criticos

eBases de datos
de accidentes
WEIES

N

Identificacion de
riesgos y
obstaculos a la
movilidad escolar

Propuestas y
alternativas de
solucién

eDiagndstico de la
escuela
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4.3

43.1

Descripcion del proceso estadistico y espacial de los hechos viales

llustracion 74 Proceso para la estructuracion, mineria y analisis de registros de hechos viales para el aiio 2008, en la
CDMX

‘ Estructuracion y analisis de los datos

- .’ . . 7 o ‘ & 2
‘ Normalizacion ‘ Georreferenciacion ‘ Integracion ‘ Estadistica
V R A2 VN
| * i 2 )

S—

HHEE

Fuente: Elaboracion propia

Estructuracion de base de datos

Para llevar a cabo la estructuracién y analis de datos, el primer paso fue contar con una base de
datos, para el caso de estudio se tuvo acceso a la base de datos de hechos viales registrados en el
afio 2008 por la Secretaria de Seguridad Publica (S.S.P) Subsecretaria de Control de Transito en el
Distrito Federal (D.F.) (Dir. Gral. De Ingenieria de Transito Unidad Departamental de Acopio de
Informacidn sobre incidentes viales).

Sin embargo la forma en que se recibieron estos datos no permitia realizar un analisis de los hechos
viales registrados en ese periodo, por lo que fue necesario realizar una serie de subprocesos que
permitiera hacer uso de los mismos. A continuacién se hace una descripcidn del proceso.

1. Pruebas de completitud de los datos:

Una vez que contamos con la base de datos fue importante verificar la completitud de los datos,
esto permitié identificar aquellas variables representativas para el analisis de la informacién y
descartar aquellas que debido a su bajo nivel de completitud no era posible emplearlas. Las
variables que contaron con un alto nivel de completitud en los datos registrados fueron empleadas
tanto en el analisis estadistico como en el geografico.

La base datos de accidentes del 2008 cuentan con 44 variables, de las cuales se evaluaron los datos
gue tuvieron una completitud minima del 70% ; para el caso de los datos del afio 2008 Unicamente
21 variables (el 48 % ) podran ser utilizadas el restante 52% no cuenta con el porcentaje minimo de
completitud (Vea Tabla 9)
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Tabla 9 Completitud de variables por porcentaje definido.

Porcentaje  Numero de Completitud de
(grupos de 10) | variables variables (%)
0A10% 7 16%

11 A20% 6 14%

21 A30% 2 5%

31 A40% 3 7%

51 A60% 1

41 A 50% 3

61 A70% 1

71 A 80% 1

81 A90% 2

91A100% |18

TOTAL 44 100%

Fuente: Elaboracion propia con andlisis de variables contenidas en la BD de hechos viales de la S.S.P. del D.F para el

afo 2008.

llustracion 75 Variables que cumplieron con
el criterio de completitud para realizar

mineria de datos

ariable omple .
Se Fugo
Edad
Cédigo Postal
4 Punto2 92%
Condicion 97%
S Tipo 98%
Sexo 100%
N Dia 100%
s Tipo_de_Vehiculo 100%
08 AvePre 100%
ID

1Main_NumReg

Fecha
48 Hora
Delegacion
o8| Puntol
Colonia

1Main_TipoAccidente

°B| 2Vehiculos_NumReg

OB 2Vehiculos_Placas

3Personas_Placas

Fuente: Elaboracién propia

|
|
. 100%
 100%
|
o 100%
|

Una vez que se identificaron las variables que cumplian con
el nivel minimo de completitud, se comenzd la limpieza de
los datos, esto significé que se verificd que los datos se
encontraran  homologados, fueran coherentes 'y
consistentes. Por ejemplo en la variable “Fecha” no
podemos tener datos del nombre de la Delegacion en
donde se registro el accidente, o del involucrado, la variable
fecha debe tener registro de dia, mes y aflo.Las variables a
las cuales se les realizo mineria de datos (limpieza vy
homologacio, vea llustracion 79).
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2. Limpieza de datos:

Se verificd que los datos se encontraran homologados, fueran coherentes y consistentes. Es decir
en la variable “Fecha” no podemos tener datos de la Delegacion en donde se registro el accidente

llustracién 76 Ejemplo de homologacion de variable Delegacion en Excel.

;] BD_2008_V{01) - Excel T - O oX
INIIO  INSERTAR  DISENO DEPAGINA  FORMULAS ~ DATOS  REVISAR  VISTA Iniciar sesioy

= X Cortar . =t I Auosuma -~ A
orta Calibri N = - EPajustarterto s 4 > m = zT H
> * - ¥ Rellenar =
Pegar - M- &H-A- =i B ¥ o . farmato Estilos de  Insertar Eliminar Formato y
9 arfomae M K 8- H A 5 Combinar y centrar ) stlos . i Borrar -
nal * como tabla *  celda
onapapeles . Fuente . pinescidn . imero . Estios celdas ~
EH % Fat
G130 fe  AzcapoTZALCO -
8 1 J L M N P

© mm| | o] mormua | uieme | Momeote | Nombreagewe .| pumor _| euoz | wumew .| colons | codieoposa .
104 103 (r2azacas ea38-1c a1 Pocas cons culsuacan azs7se VICENTE JACINTO CRUZ ¥IADUCTD 9T, M TLLPAN 1005 VIEIDS DE SANTA URSUAA CORF
105 104 (72425088 5835 401 wsoL Peooe CON-S CULHUACAN 325758 VICENTE JACINTO CRAZ VIADUCTG DT, M TUALPAN EHIDOS VIFIGS DE SANTA URSULA COAF
109 108 (9246CC84.5738-4 COV-5TS/136/08.0 ps01s COV-5 CULHUACAN 316593 MIGUEL ANGEL ROIAS CTLALPAN VIADUCTO TLAPAN E3IDS DE SANTA URSULA COAPA
121 120 (4599010 83sE- 1 ] MIL'L MILPA ALTA 764298 ISAAEL CONSTANTING 1 COMSTITUCION  BARIC) LA CONCER S/ viLAMIPAATA 12000
122 121 (4599010 S3AEAMILLTI/AS/0B0Y  27/01/2008 DO/OL/1S00 DOMINGD  WISAAITA  PTIZX MIL'L MILPA ALTA 785298 ISRAEL CONSTANTING 1 COMSTITUCIGN | BARIC) LA CONCEF S/ VLA MIPAATA 12000
127 126 (ODICESSOTIFAMAZ2TI2686/07-1  13/01/2008 OO/OL/1900 DOMINGD  AZCAPOTZALCO 202 CuvERIA AQUILES SERDAN  PRIMEVERA ANGELZIMBRON
128 127 (ODACESBOT1FAAL2TI/2686/07-.  18/01/7008 DO/DL/IS00 DOMINGD  ANCAPOTZALCO 22 cuavenia AOUIES SERDAN  PRIMEVERA ANGELZIMBAON
129 128 (OD3CESEDTIFAAZATIISSE/Y-]  18/01/2008 OO/OL/ISO0 DOMINGD  AICAPOTIACO 22 cuvenn AQUILES SERDAN  PRIMEVERA ANGELZIMERDN calision

[ 1

Fuente: Elaboracion propia

3. Normalizacion:

Consistié en homologar estructuralmente las bases de datos para poder realizar el analisis de la
informacién tanto estadistica como geografica. Era importante no tener caracteres con acentos
ortograficos, usar mayusculas de preferencia y que los nombres de las variables no excedieran los
10 caracteres, esto se debe a los criterios que manejan los SIG para estructurar una red vial.

Red vial con nombres homologados

i No emplear minusculas y mayusculas mezcladas, ascentos , diéresis, comas o puntos en la
captura de los nombres vial. De preferencia emplear unicamente mayusculas. (ya que
cualquiera de ellos que no se encuentre en la posicidn adecuada genera nuevos nombres
viales).

ii.  Tener un inventario con el nombre de las vialidades, con el fin de que no se dupliquen los
nombres.

llustracion 77 Ejemplo de base de datos normalizada

i} BD_2008_LIMPIA_(WF_GIS) [Modo de compatibilidad] - Excel 7T M - 0 X
INICIO  INSERTAR ~ DISENO DEPAGINA  FORMULAS ~ DATOS ~ REVISAR  VISTA Iniciar sesici
< X, Cortar - . —
Calibri -1 <A A = - * Ajustar texto Fecha - 4 4 €= = u
= E B e )
Pegar N K S- - h-A- = Combinarycentrar = § = % o % @ Formato formato Estilos de  Insertar Eliminar Formato y Buscary
- condicional - bla~ celda - - - seleccionar - ©
Fuent el ~
H S
F9 - fr o -
H | 1 K L M N o P Q 5 T u -
1 HORA HORA_T  DIA DELEGACION PUNTO_L PUNTO_2 ADDRESS COLONIA  CP 1D_1 TIPO_V PBY TIPO_S
2 07:05:00a. m. 7 MARTES  MIGUEL HIDALGO MAR ROIO MAR ROIO & POPOTLA 11400 Derrapado  AUTOMOVIL {LIGERO PUBLICC
3 07:40:00a.m 7 MIERCOLES  MIGUEL HIDALGO MARIAND ESCOBEDO FELIPE CARRIILO PUERTO  MARIANO ESCOBEDO & FELIPE CARRIILO PUERTANAHUAC 11320 Colision AUTOMOVIL LIGERO PARTICU
4 | 07:40:00 . m. 7 MIERCOLES  MIGUEL HIDALGO MARIAND ESCOBEDO FELIPE CARRILO PUERTO  MARIANO ESCOBEDO & FELIPE CARRIILO PUERTANAHUAC 11320 Colision AUTOMOVIL LIGERO PARTICU
5 08:50:00 . m. B VIERNES  MIGUEL HIDALGO AVENIDA CUITLAHUAC ~ FERROCARRILNACIONAL  AVENIDA CUITLAHUAC & FERROCARRIL NACION TACUBA 11410 Colision MOTOCICLET LIGERO PARTICU
6 08:50:00a. m. 8 VIERNES  MIGUEL HIDALGO AVENIDA CUITLAHUAC  FERROCARRIL NACIONAL  AVENIDA CUITLAHUAC & FERROCARRIL MACION TACUBA 11410 Colision CAMION DEC, PESADO PARTICU
7 07:30:00a.m. 7 LUNES MIGUEL HIDALGO MAR MEDITERRANED  AVENIDAAZCAPOTZALCO  MAR MEDITERRANED & AVENIDA AZCAPOTZAL( TACUBA 11410 Calision AUTOMOVIL | LIGERO PUBLICC
0730002 m LN MIGIIEL HINALGO Mag AVENINA AZCAPOTZALCO WA MEDITERRANEO & AVENINA AZCAPOTZALLTACLIRA 11410 Calision AUTOMOVII LIGFRO PARTICL

Fuente: Elaboracion propia

Importante: Para comprender las bases de datos, es necesario contar con él “Diccionario de
Datos”; ya que en él se define el significado de cada una de las variables y la forma en que las
mismas deben de ser interpretadas.

79




4.3.2

Estructuracion del analisis espacial

Para la obtencién de estadisticas e identificacion de intersecciones con mayor frecuencia de
incidencias viales se hizo uso de tecnologia geoespacial (SIG) como herramienta para el analisis e
integracion de resultados.

Analisis Geografico: Generalmente en las dreas urbanas existe una mayor concentracion de
accidentes de transito (area central) ya que es donde se localizan la mayor parte de las actividades
y servicios (nodos atractores de viajes o polos generadores de transito). La concentracion refleja en
la mayor parte volumenes altos de flujo tanto de vehiculos como de peatones. La seleccion espacial
de la Delegacion Cuauhtémoc se debid a una consulta en INEGI de hechos viales registrados para
el periodo en el que se tenia la base de datos de S.S.P del D.F. es decir del 2008 en la que vemos
que la Delegacién Cuauhtémoc en ese afio se ubicaba en la tercera posicién de incidentalidad

registrada (vea llustracion 82)

llustracion 78 Accidentes Registrados por Delegacion D.F.
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Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de INEGI SISTEMA ESTATAL Y MUNICIPAL DE BASES DE DATOS (Area
Geografica Distrito Federal).Fecha de consulta Febrero 2013

M |ztapalapa

B Gustavo A.
Madero

B Cuauhtémoc

M Benito Juarez

m Coyoacan

M Miguel Hidalgo

H Tlalpan

9% 10%

m Alvaro Obregén

llustracion 79 Porcentaje de parque vehicular registrado 2011. Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de
SIMBAD INEGI.
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e Lamitad del parque vehicular registrado se encuentra en 5 de las 16 delegaciones, nuevamente
la Delegacidon Cuauhtémoc se encuentra dentro de los 3 primero lugares.

e Coincidentemente en el aio 2011, las 5 delegaciones con mayor nimero de accidentes, son
las de mayor parque vehicular registrado.

Sin embargo una alta incidencia de accidentes no es una relacidn directamente proporcional con
el parque vehicular, indice de muertos y heridos, en general los accidentes mas graves ocurren en
lugares con menor flujo de vehiculos y por consiguiente donde es posible desarrollar una mayor
velocidad, esta es una variable importante en la gravedad de los accidentes.

La georreferenciacion permite identificar la localizacidn espacial en éste caso de los “accidentes
viales”; los datos minimos para la georreferenciacién de zonas criticas son:

a) ellugar (es decir la ubicacion del accidente, nombre de la vialidad o interseccion)
b) la descripcién y nimero de involucrados por evento (caracterizacién de involucrados).

llustracion 80 Insumos basicos para la Georreferenciacion de hechos viales

Mapa accidente

BD de Accidentes Red Vial
Viales

Lsis

Fuente: Elaboracion propia

Estos datos permiten la identificacidon de las zonas con mayor frecuencia de accidentes en general;
siendo Utiles para fines del dimensionamiento en cuestién de politicas y programas para la
reduccion de accidentes entre otros.
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4.4
44.1

4.4.2

Proceso de Georreferenciacion de hechos viales
Seleccion del area de estudio

En este caso se definidé un area de cobertura inicial de 5 km alrededor de la escuela, sin embargo
en el andlisis de caracterizacion de movilidad (Capitulo Ill) se demuestra que el area de cobertura
de la escuela es de 2 km, aunque referencias bibliograficas consultadas refieren que es posible
implementar caminos escolares en un area de cobertura de hasta 3 km alrededor de la zona escolar.

llustracion 81 Defincidn de area de estudio. Buffer de cobertura 5 Km alrededor de escuela Primaria Estado de
Veracruz

Fuente: Elaboracion propia

Topologia a la Red Vial

Se genera una geodatabase asignandosele topologia a la red vial

Must not
intersect or
touch interior

Must not have Must not Must not have

pseudos nodes overlap dangles

La topologia de la red, permite georreferenciar los hechos viales a la interseccidn de la vialidad
donde se tienen registrados.
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llustracion 82 Ejemplo de red vial sin topologia con herramienta SIG

= || |

llustracion 83 Ejemplo de red vial con topologia con herramienta SIG

Fuente: Elaboracion propia
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443

Geocodificacion

El proceso de geocodificacién consistid en buscar las coincidencias entre el nombre de las vialidades
y el nombre del registro de accidentes ( intersecciones Calle 1 con Calle 2 etc) ; realizando la
asignacion de incidencias viales en donde existan.

llustracion 84 Proceso de Geocoding

Base de

Red Vial datos de

homologada _ Geocoding
accidentes

Fuente: Elaboracion propia

e Es importante aclarar que la homologacién del nombre de las vialidades se realizd
exclusivamente para la Delegacién Cuauhtémoc, lugar donde se encuentra la escuela
estudiada.

e Recordemos que el registro de los accidentes es a partir de cada evento
independientemente de que en cada choque o accidente estén involucrados varios
vehiculos o bien de que varias personas resulten muertas o lesionadas (STCONAPRA,
2010) Por lo tanto se requirid realizar el proceso de algebra de accidentabilidad previo
a la elaboracion de los mapas de accidentabilidad.
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llustracion 85 Mapa de puntos criticos en el area de estudio.
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Fuente: Elaboracién propia
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4.5
4.5.1

Datos, Planificacion y Estrategia

Importancia del sistema de datos (Anna Ferrer)

La informacidn sobre accidentes de transito es una herramienta indispensable para conocer la

accidentalidad de un pais.

llustracién 86 Importancia del sistema de datos.

Imprescindible para
la comprensién de
la magnitud del
problemay
definicién de
prioridades

Diagnostico

(objetivos
estratégicos).

Estudio del Perfil de la

Permite orientar las
acciones a adoptar:
Establecer objetivos
operativos y
planificar
actuaciones
enfocadas a
problemas
identificados.

accientalidad

Evalacion

Permite hacer el
seguimiento de las
acciones
emprendidas,observ
ar la evolucion hacia
los objetivos
marcados,
identificar
tendencias

emergentes. >

Analisis Comparativo

Fuente: Elaboracidn propia con informacién de la consultora Anna Ferrer.

Identificar las
posibilidades de
mejora existentes (
con otros paises)

La toma de decisiones en materia de inseguridad vial depende de la disponibilidad de los datos; en
la actualidad es un error tomar decisiones con base en ocurrencias o percepciones personales
cuando se cuenta con evidencias, en el desarrollo de esta investigacion es claro que los datos
almacenados son esas evidencias que con un adecuado analisis permiten:

e Identificar las dreas en dénde es posible reducir costos de salud publica.

e Dimensionar el problema de accidentabilidad vial en cuestién de seguridad publica.

e Describir los fendmenos presentes, es decir la caracterizacion de los eventos

registrados.

e Identificar la poblacién mas vulnerable

e Determinar los costos por lesiones, muerte, afios de vida perdidos, etc.

e Describir e informar las circunstancias de los diferentes usuarios de la via involucrados

en hechos viales.

e Mediry evaluar las acciones ejecutadas.

Cualquier proceso, programa o politica de seguridad vial efectivo, precisa, de un buen sistema de

recoleccidn y analisis de datos.

En cuestidn de recoleccion de datos se identifica en la Ciudad de México, que es el agente de
transito la fuente de informacidon mas importante del proceso, ya que es el responsable de
reportar en el atestado de transito lo sucedido in situ en la vialidad; sin embargo es importante
hacer una revisién de los formatos y la informacidn solicitada en los mismos con el objetivo de
conocer con que se cuenta. Se hizo una revisidon general de diferentes formatos de atestados de
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hechos de transito, a continuacidn se muestra un cuadro con la generalidad de datos
recolectados.

llustracion 87 Clasificacion de datos basicos encontrados en bases de datos de hechos viales

Datos basicos

Involucrados Causa

- o . ' Severidad
Personas Vehiculo (modificar por circunstacias)

Ubicacion Temporalidad

Interseccion +Fecha

*Nombre de todas las
vialidades:

Pto. 1 (nombre de calle 1) y
Pto. 2 ( nombre de calle 2)

etc.

*Nombre de la via y

kilometraje o numeracion del

inmueble.( en su defecto
punto de referencia)

Especificar zona

+Area urbana (interseccion)

+Area suburbana(camino
rural, estatal, otro)

Caracterizacion de los
involucrados (datos
personales de los
involucrados):

« Edad

* Género

* No. de involucrados

Por tipo de usuario de la
via:

* Peatén
» Conductor

« Pasajero

*Tipo de veh

« Afio

» Marca
*Matricula
*Estado mecanico

*Numero de vehiculos
involucrados

«Condiciones
climatolégicas

*Condiciones de la
infraestructura

( condiciones del
camino)
«Condiciones
relacionadas con el
equipamiento urbano

*Omision en el uso de
cinturén de seguridad

*Alcohol
«Falla de vehiculo

*Etc

«Sin heridas

«Con heridas
(especificar si fue
atropellamiento)
*Muertes
Gravedad de las
heridas de los
involucrados
*Herida leve

*Herida grave

+Fallecimiento

« Ciclista

Fuente: Elaboracion propia

En el actual atestado se encuentra el campo “causa”, sin embargo en el proceso actual en la Ciudad
de México no se lleva a cabo el peritaje de todos los hechos viales registrados, como se refirié
anteriormente es con base en la percepcion y observacién in situ del oficial de transito lo que
determina lo acontecido en el evento vial. Por lo tanto realmente no se deberia de denominar causa
a esta variable, se le puede identificar con el nombre de “circunstancias”, en general en un hecho
vial interviene mas de 1 circunstancia.

Ejemplo: El evento pudo registrar alcohol pero también cansancio y fatiga en el conductor, o puede
gue en el evento existe tanto alcohol como un mal mantenimiento y un arbol se encuentre
obstruyendo el angulo de visién del conductor en la vialidad.
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4.5.2

llustracién 88 Ejemplo de circunstancias aunadas al alcohol.

Distractores al
Fatiga o cansancio conducir

( teléfonos celulares, maquillarse al volante, etc)

No hacer uso del
cinturon de
seguridad

Exceso de
velocidad

Fuente: Elaboracidn propia

De acuerdo con datos del CONAPRA del 33% al 69% de los conductores con traumatismos mortales
presentan alcohol en la sangre.

Esta investigacidon desea plantear el cambio en el paradigma de la clasificacion de la causa por el
registro de las posibles circunstancias in situ en un hecho de transito.

llustracién 89 Cambio de paradigma causa por circunstancia

. Circunstancias

La importancia de los indicadores en materia de Seguridad Vial

Causa

Fuente: Elaboracidn propia

La mejor manera para conocer un problema es medirlo. En la medida en que se mide, se crea una
presion politica para actuar y se puede planificar la mejora.

El indicador es el instrumento estadistico que permite medir de forma cuantitativa y resumida un
fendmeno; existen diversas fuentes de indicadores.

Nivel Internacional:
e |IRTAD: International Traffic Safety Data and Analysis Group

e CAF: Banco de Desarrollo de América Latina
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A nivel Nacional:

e STCONAPRA

Tabla 10 Principales indicadores STCONAPRA.

NuUmero de personas muertas a
q Tasa de mortalidad por cada 100,000 |consecuencia de un accidente No.total de muertes por accidente de frénsito*loo 000 a) No. de muertos
. Py . i 4 N
habitantes de transito por cada 100,000 No.de habitantes b) No. de habitantes
habitantes
NuUmero de personas muertas a
Tasa de letalidad por cada 1,000 N : Ansi a) No. de muertos
2 : p % consecuencia de cada 1,000 No.total de muertes por accidente de transltu),(:L 000 )
accidentes ident No.de accidentes ’ b) No. de accidentes
accidentes
| a) Costo de siniestros de
3 | cost di Costo promedio por cada Costo de sinisestros de transito trénsit
osto promedio il . —_— ransito
P siniestro de transito No.total de siniestros -
b) No. total de siniestros
- . - P a) No. de siniestros de
a Tasa de siniestralidad por cada No. de siniestros de transito por | No.de siniestros de transito , 100.000 t)’ it
. . — , ransito
100,000 habitantes cada 100,000 habitantes No.de habitantes b) No. de habitantes
a) No. de muertos en
) . Porcentaje de personas muertas . o ..
Porcentaje de muertos en accidentes entaje de persona No.de muertos relacionados al consumo de alcohol,, , ), siniestros de transito.
5 K por siniestros de transito donde No.de muetos por siniestros de trénsito
relaciondados con el alcohol X B) No. muertos por
estuvo relacionado el alcohol iniestro de transit
siniestro de transito
. . a) No. de siniestros
. i Porcentaje de siniestros de .
Porcentaje de accidentes .. No.de siniestros relacionados con el consumo de alcohol o relacionados con el
6 transito donde estuvo — — 100%
i N 1d d
relacionados con el alcohol lacionado el alcohol 0. total de siniestros de transito consumo de alcohol
relacionado el alcohol.
B) No. siniestros de
7 Porcentaje de utilizacién del cinturén |Porcentaje de utilizacién de Casos positivos 100% a) Casos positivos
de seguridad cinturén de seguridad Casos auditados b) Casos auditados
a) No. de muertos por
. siniestro de transito.
. . Porcentaje de personas muertas
Porcentaje de muertos en accidentes . o No.de muertos con el no uso del cinturén de seguridad vialy 1 1o, | B) NO. de muertos en
- o por siniestros de transito donde o Frrw— 100% | (L
8 |relacionados con la no utilizacién del " lacionado el 0.de muertos por siniestros de trnsito siniestros de transito
K , estuvo relacionado el K
cinturén K ) . relacionados con el no
no uso del cinturdn de seguridad N j
Casos positivos , 4 g, uso del cinturén de
o . 0
Casos auditados seguridad.
9 Porcentaje de utilizacion de sistemas |Porcentaje del uso de los a) Casos positivos
de retencion infantil sistemas de retencion infantil b) Casos auditados
Numero de nifios de 0 a 14 afios ) No. de nif "
a) No. de nifios muertos
N . muertos a consecuencia de un i i insi »
10 |Tasa de mortalidad infantil ) O No.nifios muertos por accidente de trénsito,, ) )y b) No. de nifios totales
accidente de transito por cada No. total de nifios del rango de edad ’ (re: 0-14)
» o re:0-
100,000 nifios de 0 a 14 afios
NUmero de peatones muertos a
. consecuencia de un accidente . - a) No. de peatones
Tasa de mortalidad de peatones por L No. de peatones muertos por accidente de trénsito 100,000
11 R de transito por cada No. de habitantes 4 muertos
cada 100,000 habitantes 100,000 habitant - b) No. de habitant
X abitantes o. de habitantes
. e, Porcentaje del uso del casco de -
v Porcentaje de utilizacién del casco dad 05 d Casos positivos ., 100% a) Casos positivos
. seguridad en usuarios de P —— b )
de seguridad g R Casos auditados b) Casos auditados
motocicleta
Numero de motociclistas .
R Nod ‘i dente de trénsi a) No. de motociclistas
. o muertos a consecuencia de un 0.de motociclistas muertos por accl lente de transito * 100 OOO
13 |Tasa de mortalidad de motociclistas K L. No. de habitantes g muertos
accidente de transito por cada .
100,000 habitant b) No. de habitantes
X abitantes
Numero de ciclistas muertos a ) No. de ciclist
a) No. de ciclistas
. L consecuencia de un accidente No.de ciclistas muertos por accidente de transito .
14 |Tasa de mortalidad de ciclistas L No. de habi 100,000 muertos
de transito por cada 100,000 0. de habitantes b) No. de habitant
o. de habitantes
habitantes
a) Numero personas
NuUmero personas mayores de mayores de 60 afios
Tasa de mortalidad de personas de la |60 afios muertas a consecuencia od o0 ente de tinsi muertas a consecuencia
de un accidente de 0.de personas mayores de 60 afios muertas por accidente de trénsito, N
15|tercera edad . No.de habitantes mayores de 60 afios 100,000 de un accidente de
trénsito por cada 100,000 transito.
habitantes mayores de 60 afios B) No. habitantes ( rp>=
60 afios)

Fuente: Elaboracion propia con datos del STCONAPRA.

La importancia de los indicadores: Lo que no se mide no se conoce y lo que no se conoce no se

puede gestionar.
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En cuestidn de politica publica en el caso de la Seguridad Vial es importante priorizar los planes
de accién, programas y campafias considerando 2 importantes retos en la Ciudad de México:

1. Tiempos politicos: Vigencia de las administraciones o periodos gubernamentales.
2. Recursos econdmicos: Asignacion presupuestal.

Para planificar una politica de seguridad vial enfocada a resultados es imprescindible basarla en el
conocimiento del problema.

llustracién 90 Proceso para realizar un plan de Seguridad Vial

CONOCER . ALINEAR

Datos de
informacion

Planes de
seguridad

JI800U 029y

Fuente: Anna Ferrer
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4.6

Diagnostico espacial de accidentabilidad

Uno de los principales enfoques de los Planes de Movilidad Urbana Sostenibles es el aspecto de la
seguridad vinculada a las vias y al sistema de circulacidon, en el que influye el disefio de las propias
infraestructuras asi como la distribucién y relacién entre los distintos flujos de trafico (peatonal,
ciclista, vehicular).

Para el posterior disefio de las medidas de seguridad vinculadas a la propuesta de “Camino Seguro
a la Escuela” es fundamental el andlisis de la accidentalidad, de sus causas, poblacion afectada,
modos de transporte involucrados, secuencias temporales de mayor siniestralidad, y por supuesto,
las zonas o barrios de la ciudad donde se concentra el mayor nimero de accidentes. (Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Valencia)

Con estos insumos, se deberan tomar las medidas preventivas y correctivas necesarias para ser
integradas en el contexto general de cualquier Plan de Movilidad Escolar.

A continuacién se presenta el resultado del analisis espacial aplicado a los accidentes de transito
asociados al Delegacién Cuauhtémoc en el afio 2008 (proceso antes descrito 4.3). Los planes,
programasy propuestas de mejora en el area de estudio deben sustentarse tanto en el diagndstico
de movilidad como en el de accidentabilidad vial, por lo tanto en este diagndstico espacial de
accidentalidad se prioriza la identificacion de puntos criticos (black spots : Are road locations that
have a record of large numbers of crashes (www1)) priorizando aquellos sitios donde se identifican
usuarios vulnerables, mayor frecuencia de eventos registrados y atropellos de nifios en edad
escolar en el drea de cobertura definida de 5km alrededor de la escuela muestra seleccionada, con
el objetivo de conocer la relacién entre la distribucion espacial de atropellos de nifos en edad
escolar y la localizacién de la escuela “Estado de Veracruz”, con base a la hipdtesis de que los
accidentes de este tipo podrian estar relacionados con la localizacién de las escuelas.
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4.6.1

Andlisis de densidad por total de eventos registrados en la Delegacién Cuauhtémoc (2008)

llustracién 91 Mapa de calor total de eventos registrados en el afio 2008.
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Fuente: Elaboracidn propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. aiio 2008.

92



llustracién 92 Andlisis de densidad por frecuencia de hechos viales registrados, 2008.
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@ Andlisis de densidad por numero
de eventos registrados 2008

Primaria Estado de Veracruz

:i’:l Colonias con mayor accidentabilidad
Total de eventos regi por ion D C

100 50 0 100 Meters

Fuente: Elaboracion propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008.

En el afio 2008 la Delegacion Cuauhtémoc registro un total de 2,295 eventos, de los cuales 1,197
(51%) se encuentran en el area de cobertura de la escuela seleccionada (5 Km).

Tabla 11 Eventos registrados alrededor del area de cobertura de la Primaria Estado de Veracruz

Eventos registrados en el drea de cobertura definida No.'eventos % Eventos por
registrados buffer

Total de eventos en el drea de cobertura 1 Km 257 21%

Total de eventos en el drea de cobertura 2 Km 367 31%

Total de eventos en el drea de cobertura 3 Km 315 26%

Total de eventos en el drea de cobertura 4 Km 166 14%

Total de eventos en el drea de cobertura 5 Km 92 8%

Total de eventos ‘ 1,197 100% ‘

Fuente: Elaboracion propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008.
Tal como se observa en la el mapa de densidad de eventos, la escuela se ubica en:

e La Colonia Guerrero, es una de las cuatro colonias con mayor nimero de eventos registrados
en la delegacién.

e Se ubica muy cercana al corredor de accidentabilidad longitudinal que corre desde la
interseccion de Ribera de San Cosme e Insurgentes Centro hasta la interseccién con Av. Hidalgo
y el Eje Central Lazaro Cardenas.
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4.6.2

Intersecciones con mas de 10 eventos registrados al afio buffer 5 KM (2008)

Se realizd la identificacion de las intersecciones que en el afio 2008 registraron mas de 10 eventos
viales registrados siendo las siguientes:

llustracidn 93 Intersecciones alrededor de la Escuela Estado de Veracruz con 10 o mas registrados (buffer 5 Km)
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Fuente: Elaboracidn propia con georreferenciacidn de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008
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llustracién 94 Analisis de densidad, total de eventos registrados 1 Km

nalisis de densidad (2008)

Total de eventos registrados (>=10)

Fuente: Elaboracion propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. aiio 2008
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4.6.3

Andlisis de densidad por total de personas atropelladas en la Delegacion Cuauhtémoc (2008)

llustracién 95 Mapa de densidad por nimero de involucrados registrados alrededor de la escuela Estado de Veracruz
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Fuente: Elaboracion propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008.

Podemos observar que existe un comportamiento de corredor de atropellamientos a lo largo de
Av. Hidalgo (de Oriente a Poniente) desde el Eje Central Lazaro Cardenas hasta Av. Hidalgo con la

interseccion de Av. Insurgentes Centro; localizado en la parte sur conrespecto ala Primaria Estado
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de Veracruz. Andlisis de densidad por total de personas vulnerables atropelladas en la Delegacién

Cuauhtémoc (2008)
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llustracion 96 Localizacion hechos viales que registran usuarios vulnerables involucrados
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Fuente: Elaboraciéon propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008.
Debido a que como en reiteradas ocasiones se ha mencionado en promedio el 77% del reparto

modal corresponde al transporte no motorizado — peatonal. Se considera necesario definir en las
rutas peatonales écudles son las intersecciones mas peligrosas para los usuarios en rango de edad

vulnerable (nifios y adultos mayores)?
A continuacion se presenta la lista de las intersecciones con mayor nimero de nifios menores

[ ]
a 5 afios registrados como involucrados atropellados (area de cobertura 1 Km)



Tabla 12 Intersecciones con nifios menores de 5 afios involucrados en atropellos (afio 2008)

Hora Involucrados  Eventos Distancia alrededor

Interseccion Gruposdeedad  Con Sexo Dia Mes

2ahrs  atropellados registrados de la escuela
AV. PUENTE DE ALVARADO & EJE 1 PTE. (ROSALES) Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [DOMINGO  |ENERO 16 14 19 0.5
EJE 1 PTE. (CALLE BUCARELI) & PASEO DE LA
REFORMA Menores de 5 afios [LESIONADO |MASCULINO [DOMINGO  |[ENERO 6 13 16 1
HIDALGO & ANGELA PERALTA Menores de 5 afios |ILESO FEMENINO |MARTES MARZO 23 12 9 1
AV. PUENTE DE ALVARADO & ARRIAGA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [JUEVES ENERO 19 10 14 1
AV. INSURGENTES (NORTE) & EJE 1 NTE. (JOSE
ANTONIO ALZATE) Menores de 5 afios |ILESO FEMENINO |MARTES FEBRERO 8 8 19 1
PASEO DE LA REFORMA & PEDRO MORENO Menores de 5 afios |[LESIONADO |MASCULINO |JUEVES ABRIL 13 7 11 0.5
EJE 1 PTE. (GUERRERO) & DEGOLLADO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |VIERNES MAYO 9 6 10 1
RAMOS ARISPE & IGNACIO MARISCAL Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [JUEVES ENERO 17 4 6 1
VIOLETA & PASEO DE LA REFORMA Menores de 5 afios |ILESO FEMENINO |MIERCOLES |FEBRERO 13 ) 9 0.5
ARRIAGA & IGNACIO MARISCAL Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |VIERNES FEBRERO 15 3 2 1
AV. PUENTE DE ALVARADO & BERNAL DIAZ Menores de 5 afios |ILESO FEMENINO |[DOMINGO |JULIO 21 3 1 1
HIDALGO & SAN FERNANDO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [LUNES MAYO 14 2 il 0.5
PASEO DE LA REFORMA & SAN ESMERALDA Menores de 5 afios [LESIONADO [FEMENINO |MIERCOLES [FEBRERO 16 2 1 0.5
JESUS GARCIA & EJE 1 NTE. (MOSQUETA) Menores de 5 afios [LESIONADO [SIN INFO SABADO ENERO 0 2 4 1
PENSADOR MEXICANO & TRUJANO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |[MIERCOLES |FEBRERO 18 1 3 0.5
PASEO DE LA REFORMA & DR. BASILIO BADILLO Menores de 5 afios [MUERTO SIN INFO DOMINGO  |FEBRERO 22 1 1 0.5
PASEO DE LA REFORMA & MAGNOLIA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |JUEVES ABRIL 2 1 2 1
LERDO & SOL Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [LUNES FEBRERO 7 1 2 1
EJE 1 PTE. (GUERRERO) & CAMELIA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |VIERNES MARZO 9 1 6 1
EJE 1 NTE. (MOSQUETA) & ZARAGOZA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |MARTES FEBRERO 18 1 7 1
ZARAGOZA & OROZCO Y BERRA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |[MIERCOLES |JULIO 1 0 1 0.5
TRUJANO & MINA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [SABADO ABRIL 16 0 1 0.5
MINA & GALEANA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [DOMINGO  [JULIO 10 0 1 0.5
EJE 1 PTE. (GUERRERO) & MAGNOLIA Menores de 5 afios |ILESO SIN INFO JUEVES MAYO 6 0 1 0.5
MAGNOLIA & HEROES Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |MIERCOLES |ENERO 22 0 1 0.5
HEROES & ZARCO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |[MIERCOLES |SEPTIEMBRE | 20 0 1 0.5
AV. PUENTE DE ALVARADO & FRAY BERNARDINO DE
SAHAGUN Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |MARTES SEPTIEMBRE | 23 0 1 1
MOCTEZUMA & PASEO DE LA REFORMA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |LUNES SEPTIEMBRE 9 0 2 1
2 DE ABRIL & PENSADOR MEXICANO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [LUNES ABRIL 9 0 1 1
BUENAVISTA & MINA Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO [JUEVES AGOSTO 18 0 2 1
JESUS GARCIA & LUIS DONALDO COLOSIO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |[DOMINGO  |FEBRERO 4 0 1 1
PASEO DE LA REFORMA & LIBERTAD Menores de 5 afios |ILESO FEMENINO |VIERNES MAYO 22 0 1 1
PASEO DE LA REFORMA & JAIME NUNO Menores de 5 afios |ILESO MASCULINO |JUEVES MARZO 1 0 1 1
DEGOLLADO & LERDO Menores de 5 afios |ILESO SIN INFO LUNES MAYO 15 0 2 1

Fuente: Elaboracion propia

e Nos podemos percatar siguiendo las lineas peatonales que la interseccidn que presenta mayor
numero de nifios menores a 5 afios atropellados (s en el afio 2008 ), es Paseo de la Reforma
con Pedro Moreno, seguida de Violeta y Calle Lerdo presentando tan sdlo en esa Glorieta 13
atropellados del rango de edad antes mencionado.

Tabla 13 Intersecciones con nifios de 5 a 9 aiios involucrados en atropellos (afio 2008)

ZARAGOZA & CAMELIA 5a9afios |LESIONADO |MASCULINO |MARTES ENERO 17 2 2 1

REPUBLICA DE CUBA & REPUBLICA DE CHILE [5a9afios |LESIONADO |FEMENINO |DOMINGO |ENERO 9 0 1 1.5
EJE 1 PTE. (CALLE BUCARELI) & ATENAS 5a9afios |LESIONADO |FEMENINO |MIERCOLES |FEBRERO 23 1 2 1.5
SERAPIO RENDON & THOMAS ALVAEDISON |5a9afios  [LESIONADO [FEMENINO |MIERCOLES |FEBRERO 8 1 2 1.5

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 14 Intersecciones con nifios y jovenes de 10 a 19 afios involucrados en atropellos (afio 2008)

Involucrado Distancia
Interseccién EREESCE Condicién i s E\./entns alrededor de
edad s registrados
atropellados la escuela

PASEO DE LA REFORMA & HIDALGO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO | MIERCOLES | FEBRERO 16 21 29 0.5
HIDALGO & DR. MORA 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO | SABADO | SEPTIEMBRE 14 2 2 0.5
PEDRO MORENO & ZARAGOZA 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO | VIERNES MARZO 21 2 4 0.5
16 DE SEPTIEMBRE & GANTE 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO JUEVES JUNIO 18 2 2 1.5
MOTOLINIA & 16 DE SEPTIEMBRE 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO | SABADO JUNIO 5 2 3 15
MOCTEZUMA & LERDO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO | MIERCOLES ABRIL 23 1 1 0.5
MINA & ALDAMA 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO MARTES JUNIO 18 1 1 1

PEDRO MORENO & RIVA PALACIO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO SABADO AGOSTO 4 1 1 1

EJE 1 NTE. (RAYON) & PERALVILLO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO | MIERCOLES ENERO 10 1 2 1.5
AYUNTAMIENTO & ENRICO MARTINEZ 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO | VIERNES AGOSTO 21 1 1 1.5
VENUSTIANO CARRANZA & GANTE 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO | DOMINGO MAYO 22 1 2 1.5
EMILIO DONDE & ENRICO MARTINEZ 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO JUEVES ENERO 7 1 3 1.5
5 DE MAYO & MOTOLINIA 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO JUEVES JULIO 21 1 1 1.5
RICARDO FLORES MAGON & ZARCO 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO | MIERCOLES MARZO 21 1 1 1.5
MATAMOROS & ALLENDE 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO JUEVES ABRIL 10 1 1 1.5
ZARCO & MAGNOLIA 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO | MARTES JuLlo 10 0 1 0.5
GALEANA & MOCTEZUMA 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO JUEVES NOVIEMBRE 22 0 1 1

SOL & ZARCO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO JUEVES ABRIL 10 0 3 1

REPUBLICA DE BRASIL & REPUBLICA DE HONDURAS 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO VIERNES FEBRERO 23 0 1 1.5
AV. BALDERAS & AYUNTAMIENTO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO JUEVES MARZO 18 0 3 1.5
AV. BALDERAS & TOLSA 10 a 19 afios | LESIONADO | MASCULINO LUNES AGOSTO 18 0 2 1.5
RIBERA DE SAN COSME & ANTONIO DEL CASTILLO 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO JUEVES SEPTIEMBRE 15 0 1 1.5
AV. INSURGENTES (NORTE) & SALVADOR DIAZ MIRON | 10 a 19 afios | LESIONADO | FEMENINO | MIERCOLES JULIO 14 0 1 1.5

Fuente: Elaboracién propia

La interseccidon mas peligrosa en cuestion de atropellamientos registrados por grupos de edad en
el drea de cobertura de 500 m alrededor de la escuela es Paseo de la Reforma y Av. Hidalgo, donde
se tienen registrados 21 involucrados entre 10 y 19 afios en el afio de estudio.

Tabla 15 Intersecciones con involucrados en atropellados mayores o iguales a 60 afos (afio 2008)

Involucrado Distancia

Eventos
fot alrededor de

Interseccién Grupos de edad Condicién 5
registrados
la escuela

s
atropellados

PASEO DE LA REFORMA & JOSE MARIA LAFRAGUA 60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO [SABADO FEBRERO 7 11 18 15
EJE 1 PTE. (ROSALES) & IGNACIO MARISCAL 60 a 69 afios ILESO MASCULINO [MIERCOLES |ENERO 21 5 2 1

ISABEL LA CATOLICA & FRANCISCO I. MADERO Mayores de 70 afios |LESIONADO [FEMENINO |MARTES ABRIL 9 3 2 15
EJE 1 NTE. (RAYON) & ALLENDE 60 a 69 afios LESIONADO |FEMENINO |VIERNES ENERO 12 3 3 15
J. MENESES & JESUS GARCIA Mayores de 70 afios |LESIONADO |FEMENINO |SABADO MARZO 16 2 1 1

EJE 1 NTE. (JOSE ANTONIO ALZATE) & DOCTOR MARIANO AZUELA |60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO [VIERNES FEBRERO 12 2 3 15
RAMOS ARISPE & DE LA REPUBLICA 60 a 69 afios LESIONADO |FEMENINO |MIERCOLES |OCTUBRE 16 1 1 1

ARTICULO 123 & HUMBOLDT 60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO [LUNES MARZO 9 1 3 1

DEGOLLADO & SOTO Mayores de 70 afios |LESIONADO |[FEMENINO |DOMINGO  [SEPTIEMBRE 12 1 1 1

SOR JUANA INES DE LA CRUZ & JAIME TORRES BODET Mayores de 70 afios |LESIONADO |[FEMENINO |MIERCOLES |DICIEMBRE 15 1 1 15
VERSALLES & ATENAS 60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO |VIERNES NOVIEMBRE 10 1 1 15
5 DE MAYO & PALMA NORTE 60 a 69 afios LESIONADO |FEMENINO [JUEVES FEBRERO 7 1 3 15
16 DE SEPTIEMBRE & BOLIVAR 60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO [MIERCOLES |JULIO 16 1 1 15
LOPEZ & ARTICULO 123 60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO |DOMINGO  |[NOVIEMBRE 1 0 1 15
DELICIAS & BUEN TONO Mayores de 70 afios [LESIONADO |FEMENINO |MIERCOLES [ABRIL 17 0 1 15
FRANCISCO I. MADERO & MOTOLINIA Mayores de 70 afios |LESIONADO |MASCULINO |VIERNES AGOSTO 16 0 1 15
ELIGIO ANCONA & EUCALIPTO 60 a 69 afios LESIONADO |MASCULINO [DOMINGO _ |ABRIL 15 0 1 15

Fuente: Elaboracién propia

Total de involucrados

Temporalidad atropellados
(2008 area de cobertura 1.5 Km)

En cuestion de temporalidad se realizd un andlisis de usuarios

vulnerables atropellados a 1.5 Km alrededor de la escuela , Eg:::RO ;?
obteniendo como resultado 171 atropellamientos en esta drea |MARzO 19
de cobertura en el afio 2008, siendo el mes de Febrero el que ’:ATY'CL) 1;
presenta la mayor cantidad de atropellamientos registrados en [;ynio0 S
esta drea definida para los grupos de edad previamente [uLio 5
establecidos. Sin embargo podemos observar que los meses los  |AGOSTO 2
que se otorgan vacaciones a los escolares: Marzo, Agosto y (S)ECPTTLIJ?:EBRE i
Diciembre a excepcién del mes de Marzo no coinciden con los [NOVIEMBRE 1

DICIEMBRE 1

Total 171
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meses en donde se presenta mayor incidencia de atropellamientos para estos grupos de edad.

Tabla 16 Total de atropellamientos registrados en usuarios vulnerables drea de cobertura 1.5 Km

Total de atropellamientos de usuarios vulnerables
(2008 area de cobertura 1.5 Km)
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Fuente: Elaboracion propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008.

e (Casiel 70% de los atropellamientos registrados en el area de cobertura de 1.5 Km se registran
en dias escolares (lunes a viernes).

Tabla 17 Temporalidad por dia de la semana (usuarios vulnerables, cobertura 1.5Km)

Suma de
Involucrados % del total
atropellados

Dia dela

semana

LUNES 4 2%

MARTES 27 16%
MIERCOLES 40 23%
JUEVES 28 16%
VIERNES 19 11%
SABADO 20 12%
DOMINGO 33 19%
Total general 171 100%

Fuente: Elaboracién propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008

e En cuestidon de horario, a las 16:00 horas se presenta la mayor frecuencia de atropellamientos
para estos usuarios en el afio de estudio.

e Enlosrangos horarios de entrada y salida escolar se concentran el 31% de los atropellamientos.
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Tabla 18 Temporalidad de atropellamientos registrados (formato de 24 horas, area de cobertura 1.5 Km)

, Horas (formato 24 horas Total
Dias de la semana

1456 7 89 1012 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 general
LUNES g 11 i 2|01 0 4
MARTES i sl310] | 2] 2 12| 27
MIERCOLES 0 i 1] 12| 13 ]ol1125/0]12 0 o|l2| 40
JUEVES 0 01 2 11| 17 o1 |4|2]10 1/0|1| 28
VIERNES i 711(51 310 3/o{o| 19
SABADO 20 [2]2] 112 i i 2| 12 20
DOMINGO olo| [13i 01011 0114 3]2 33
Total general 2 [0]1/2]131 14 [9]1113 |61 10 | 4| 4141 6| 5|10[0]13[2[15] 171

Fuente: Elaboracion propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008

En resumen se definié un drea 1.5 Km debido a que para comenzar un andlisis debemos de
identificar la problematica en el drea mas cercana a la escuela obteniendo los siguientes elementos
para la elaboracién de una propuesta puntual:

e La interseccion mas peligrosa es Paseo de la Reforma y Av. Hidalgo sin embargo de acuerdo
con la arafia de viajes peatonales este no es el camino mas empleado por los alumnos de la
escuela, por lo tanto la interseccién mas peligrosa para los alumnos que realizan
desplazamientos peatonales desde y hacia la escuela Estado de Veracruz es la interseccion
conformada por Valerio Trujano, Violeta, Pedro Moreno y Calle Lerdo con Av. Paseo de la
Reforma.

e En cuestidon de temporalidad el 65% de los atropellamientos se registran en los 2 primeros
meses de ese afio y no coinciden con periodos vacacionales siendo el dia miércoles el que
registra la mayor frecuencia de este tipo de eventos; en cuestidon de horarios el 31% de los
atropellamientos se presentan en los rangos horarios comprendidos de las 07:00 — 09:00 y de
las 13:00 a 15:00 horas, siendo las 16:00 horas las que en el afio 2008 presentaron el mayor
numero de atropellamientos para este grupo de usuarios.

Existe registro de muertes para ese afio en las siguientes intersecciones dentro del area de
cobertura de 5 Km, sin embargo ninguna de ellas se registra para el grupo de de edad de 6 a
12 aifos en dias escolares.

Tabla 19 Intersecciones que registran muertes (area de estudio 5 Km)

Involucrado Distancia
Hora Eventos
alrededor de

Interseccién Grupos de edad Condicién 5
24 hrs registrados
la escuela

s
atropellados

PASEO DE LA REFORMA & DR. BASILIO BADILLO Menores de 5 afios MUERTO SIN INFO DOMINGO  FEBRERO 22 1 1 b

AV. INSURGENTES (NORTE) & ELIGIO ANCONA Menores de 5 afios | MUERTO MASCULINO |[DOMINGO  |FEBRERO 4 1 2 L5
EJE 3 SUR (JOSE PEON CONTRERAS) & ANTONIO PLAZA |30 a 44 afios MUERTO MASCULINO [MIERCOLES |JULIO 20 0 1 4
AV. INSURGENTES (SUR) & BAJIO Menores de 5 afios | MUERTO MASCULINO [SABADO JuLio 1 1 1 5

Fuente: Elaboracién propia con georreferenciacion de hechos viales de S.S.P del D.F. afio 2008
Diagndstico estadistico de accidentabilidad (en desarrollo de graficas)

Ex - ante del analisis estadisticos de incidentes viales, se debe generar una base de datos que
integre informacidn completa y confiable. En general la informacién debe incluir:

e Ubicacidn de los eventos de transito (analisis espacial de incidentes viales)

e Nombre de las vialidades o intersecciones, referencias que permitan la ubicacién
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e Temporalidad: Fecha (dia, mes, afio), Hora.

e Condicion de involucrados: Letalidad o Morbilidad.

e Datos de los involucrados: Edad, sexo.

e Tipo de involucrado: Conductor, pasajero, peatdn, ciclista, etc.

e Datos de vehiculos involucrados: bicicletas, autos (marca, modelo, placas, tipo de servicio,
seguro, etc.).

Los analisis estadisticos de siniestralidad son de utilidad como herramienta de consulta para
aspectos relacionados con la seguridad vial, tales como:

e Apoyo al marco juridico/normativo

En el caso del Distrito Federal se cuenta con un Reglamento de Trdnsito (Reglamento de
Transito del Distrito Federal, Articulo No.1, 2010)

Articulo No. 1 define:

Establecer las normas relativas a la seguridad vial de los menores, personas en edad avanzada,
personas con discapacidad y peatones en general, asi como la de conductores y pasajeros, en
su transito por la via publica del Distrito Federal.

La aplicacion del presente Reglamento es facultad de la Secretaria de Transportes y Vialidad
(ahora Secretaria de Movilidad SEMOVI) y de la Secretaria de Seguridad Publica, en sus
ambitos de competencia.

e La definicién de prioridades modales de acuerdo a usuarios mas vulnerables.

En el caso del Distrito Federal en Septiembre del 2013 se aprobd el Programa Integral de
Movilidad 2013-2018 en el cual se asigna prioridad modal a los peatones (siendo estos los
usuarios mas vulnerables de la via) (htt1)
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llustracién 97 Prioridad en el uso del espacio publico de acuerdo a los diferentes modos de desplazamiento.

1.Peatones

3. Usuarios y prestadores del servicio de
transporte

(masivo, colectivo o individual)

5. Usuarios y prestadores de servicio de transporte de
carga

4. Usuarios transporte particular

( automotor)

Fuente: Ley de Movilidad del D.F.

Es importante identificar en el analisis el area de estudio, el usuario al cual nos enfocamos por tanto
sin duda hay mucho mas por analizar sin embargo esta investigaciéon Unicamente es una muestra
de todo lo que aun debe de analizarse en cuestion de datos de siniestros viales, a continuacion se
presenta una lista de aspectos que se consideraron en el diagndstico espacial de atropellamientos
antes presentado.

e Lainformacion de las incidencias viales permite identificar los sitios donde se requiere hacer
en primera instancia una inspeccién vial y posteriormente una auditoria vial.

e Enregulacion de horarios para el transito en zonas urbanas del autotransporte de carga
e Planeacion de infraestructura urbana.

e El monitoreo de la siniestralidad y sus secuelas, la sistematizaciéon de proceso para contar con
informacidn a través de Sistemas de Informaciéon Geografico de Accidentes.

e Para elaborar propuesta de mejora en la infraestructura vial como: adecuaciones geométricas,
necesidades de sefialamientos vertical y horizontal, optimizar ciclos de semaforo.

e Realizar analisis histdricos que permitan definir indicadores de Seguridad Vial que permitan
evaluar si las politicas, programas y acciones son efectivas ( en el caso de nuestro pais los
indicadores
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5.1

Analisis de Intersecciones

Una vez que se identifican las intersecciones con mayor nimero de eventos ya sea por mortalidad,
letalidad, tipo de usuario, atropellamientos, choques, etc.; existen diversos métodos para el estudio
en sitio de las mismas, desde las inspecciones viales que se realizan de forma general hasta las
auditorias de seguridad vial que incluyen una serie de estudios como aforos peatonales,
vehiculares, ciclistas en otros. Sin embargo debido a que el 80% de los alumnos realizan
desplazamientos peatonales se investigd una metodologia brinda prioridad a este modo, por lo cual
se opta en este trabajo de investigacidon por realizar un analisis multicriterio enfocado a peatones,
seleccionando asi la Metodologia PERS.

Introduccion

PERS por sus siglas en inglés se define como “Pedestrian Environment Review System”, este sistema
fue desarrollado en el Reino Unido para la agencia “Transport for London”, TfL. Es utilizado en la
actualidad por diversas agencias o dependencias gubernamentales londinenses para determinar
los niveles peatonales en multiples espacios para priorizar y asignar recursos, buscando mejorar las
condiciones peatonales y promoviendo la movilidad no motorizada.

PERS es una herramienta universal de analisis objetivo. Si bien las caracteristicas de infraestructura
vial y hdabitos de movilidad de cada regidn poseen caracteristicas Unicas, el sistema PERS es una
herramienta de trabajo y andlisis cuyo objetivo cualitativo es evidenciar de manera imparcial las
particularidades que se presentan en las intersecciones previamente identificadas.

El proceso de revision y validacidon de PERS, tiene por objeto concentrar las caracteristicas de
infraestructura peatonal de las intersecciones, asi como la descripcién de los recorridos o habitos
de movilidad alrededor de un punto de intercambio y buscar la intervencién de agencias o
autoridades preocupadas en mejorar las condiciones peatonales.

PERS puede ser utilizado como herramienta uUnica de analisis o en un sistema estructurado para
definir un drea de trabajo. Posee multiples variables de analisis que abarcan de manera general el
comportamiento habitual de los usuarios de las vias (peatones). Cabe sefialar que dependiendo del
analisis a realizar, dependerd la importancia o relevancia de una o varias variables por lo que el
sistema PERS ofrece la posibilidad de asignar ponderaciones o valores adicionales que remarquen
dicha importancia.

La seleccién de puntos, rutas o espacios a analizar no obedece a una metodologia derivada del
analisis PERS por lo que deben ser consideradas vy justificadas por el revisor y el objetivo de la
exploracion.

Este documento busca evaluar las condiciones peatonales que existen en la interseccion
conformada por la avenida Paseo de la Reforma Norte y las calles Valerio Trujano, Violeta, Pedro
Morenoy Lerdo, respectivamente, debido a que es la interseccién donde confluyen mayor nimero
de trayectorias peatonales de los alumnos que emplean este modo para asistir a la escuelay es una
interseccion que registra tanto hechos viales como atropellamientos, previamente documentados
en el Capitulo IV Caracterizacién de la Accidentabilidad.
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llustracion 98 Andlisis de densidad por niimero de eventos registrados (2008)
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la encuesta de movilidad realizada a los padres de familia y georrefenciacion de hechos viales registrados.
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llustracidn 99 Arafia de movilidad peatonal (0-D), identificando interseccion con mayor transito de usuarios.
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Area de cobertura alrededor de la escuela (500 m)
Total de involucrados atropellados (08)

BA

100 50 0
[ ]
Fuente: Elaboracidn propia, con base en la encuesta de movilidad realizada a los padres de familia y georrefenciacion de eventos

registrados con atropellados.

Debido a lo anterior, es siempre es recomendable establecer los alcances del estudio de manera anticipada, asi como la persona o grupo de personas que
realizaran la inspeccién vial del o los puntos a analizar; con el objetivo de establecer un parametro controlado de observacion y asignacion de valores.
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5.2

5.3

Necesidades peatonales

III

Con la premisa de que todos somos peatones en algin momento del dia, el término “peatona
infiere una diversidad amplia de recorridos que pueden o no tener caracteristicas comunes entre
los usuarios que los realizan.

Es por esto que un ambiente integral incluye y sirve a una amplia gama de usuarios con distintas y
muy variadas caracteristicas tales como edades, habilidades, experiencia de uso, pero sobre todo
de comprensién de la interseccién (legibilidad de la interseccién). Sin embargo, las necesidades de
todas aquellas personas que deciden realizar viajes a pie, son de cierta manera similares.

Los recorridos peatonales buscan ser en su mayoria convenientes (a menos de que exista una
desviacidn); con una conectividad entre el punto origen y el de destino; agradables (de manera que
pueda ser empleada en mas de una ocasidn) y seguros (el peatén deber ser percibido por el medio
que lo rodea de forma que se genere un sentido de seguridad con el resto de los usuarios).

A manera que las necesidades basicas de los peatones sean cubiertas, la cantidad de usuarios se
incrementard en el mismo sentido; los recorridos cortos y directos son los que todos en mayoria
buscamos. Es por esto que la persona que realice la revisién PERS, debera tomar en cuenta la
diversidad de usuarios en las banquetas, asi como las necesidades basicas de los mismos al
momento de realizar la auditoria visual sin olvidar las necesidades especificas de aquellos mas
vulnerables.

llustracién 100 Fotografia de nifios cruzando la
Calle de Mina.

llustracion 101 Fotografia de nifios saliendo de
la escuela

11

Fuente: Fotografia propia. Fuente: Fotografia propia.

Mediciones

El sistema PERS no esta disefiado para funcionar como un listado de estandares. Cada uno de los
aspectos que son medidos bajo esta metodologia es analizado con el objetivo de ofrecer un medio
peatonal de calidad que promueva por si mismo su uso.
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54

54.1

Los estandares son Unicos en cada ciudad, debido a las diversas regulaciones o caracteristicas que
regulen los espacios; es decir, pueden existir zonas delimitadas bajo ciertas caracteristicas
especiales tales como centros histdricos, corredores comerciales, andadores peatonales, etc.

Las mediciones del sistema PERS buscan el cumplimiento basico de los estandares bajo el
cumplimiento de los diversos usuarios, por lo que la medicién inicial, bdsica tendrd un punto de
partida con valor “0” sin que esto refleje una carencia o ausencia de valores en la medicién.

Proceso de revision

El proceso que sigue la metodologia PERS se resume cuatro pasos:

llustracion 102 Proceso de metodologia PERS

¢ Definicion del area de estudio

e |dentificacion de intersecciones, rutas y espacios peatonales

e Opcional.

P;so » Alimentacion de datos existentes y ponderacion de variables )

¢ Evaluacion visual en sitio

e Resultados y observaciones finales

Paso

y ECEGHHCEC | 4

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién de Metodologia PERS.
Paso 1. Definicion del area de estudio.

Antes de realizar cualquier observacidn de campo o medicion, se debe definir el area de estudio. El
sistema PERS permite su aplicacién en intersecciones, rutas, zonas de ascenso y descenso en
transporte publico, zonas de intercambio modal, espacios abiertos, asi como zonas de recreacion o
esparcimiento. Cada una de las antes mencionadas puede presentar conectividad con el resto, por
lo que es crucial definir aquello que sera incluido en la revision.
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Calle

llustracion 103 Mapa con delimitacién del area de estudio
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Fuente: Elaboracion propia

llustracidon 104 Mapa de colonias aledafias a la escuela.
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Fuente: Elaboracién propia con visualizacion de Google Earth.

) Gl opeS QIR Hi—UEkS)

| 109



El area de estudio se definié como el poligono que comprende avenida Paseo de la Reforma y las
calles Lerdo, Pedro Moreno, Violeta y Valerio Trujano, respectivamente.

llustracién 105 Definicidn de interseccion a realizar inspeccion visual
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llustracién 106 Araia de movilidad peatonal destino Escuela Primaria Republica de Veracruz y mapa de
registro de involucrados atropellados.
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Fuente: Elaboracion propia con informacion obtenida de la encuesta realizada a padres de familia.
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5.4.2

Como puede observarse, el drea de estudio esta delimitada por la interseccidn que se encuentra al
costado derecho de la Escuela Primaria Estado de Veracruz, esta interseccién esta conformada por
la vialidad primaria Av. Paseo de la Reforma el diseiio es de una glorieta, la operacion se realiza con
semaforos. El area de cobertura definida es de 500 m alrededor de la escuela, en esta interseccion
se registran 12 involucrados atropellados en el aifio 2008.

Paso 2. Identificacidn de intersecciones, rutas y espacios peatonales

Como se menciond anteriormente, existe una relacién intrinseca entre el punto o corredor motivo
del analisis y el entorno peatonal inmediato. Por esto, es importante identificar y analizar la
conectividad que existe.

Sin embargo, la objetividad del anadlisis realizado se debe guardar en todo momento para evitar
mezclar valores o perspectivas a un andlisis objetivo. De tal forma, se tienen identificadas diversas
intersecciones conflictivas circundantes a la escuela primaria Estado de Veracruz, a continuacién se
presentan las intersecciones que registraron usuarios vulnerables atropellados, nifios y adultos en
su facultad de peatones en el afio 2008 (Vea llustracion 112).

llustracion 107 Localizacion de atropellamientos de usuarios vulnerables nifios y adultos mayores.
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Fuente: Elaboracion propia con informacion obtenida de la encuesta realizada a los padres de familia asi como de la
georreferenciacion realizada de eventos viales con involucrados atropellados de la S.S.P del D.F. (afio 2008).

Aunque evidentemente la interseccion de Av. Hidalgo y Av. Paseo de la Reforma muestra el mayor
numero de atropellamientos en el afio 2008, podemos observar que se tiene un comportamiento
de un corredor de atropellamientos a lo largo (forma longitudinal) de Av. Hidalgo y Puente de
Alvarado. Sin embargo el muestreo obtenido de la encuesta de padres de familia identifica
espacialmente que los origenes de los desplazamientos peatonales hacia la escuela, se realizan en
su mayoria en la parte norte (superior) de Av. Hidalgo (vea llustracion 82).
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5.4.3

5.4.4

Por lo que el primer filtro fue ubicar espacialmente los desplazamientos peatonales, el segundo fue
identificar las intersecciones con atropellamientos de usuarios vulnerables en este caso se dio
prioridad a nifios y adultos mayores. Una vez que teniamos ambas informaciones se identifica la
interseccion por la que transitan los nifios en su camino a la escuela, esto se hizo con apoyo de la
arafia de movilidad realizada (viajes peatonales O- D, relacién muchos a uno) y asi se definié que la
interseccion a evaluar con la metodologia PERS seria la comprendida por AV. Paseo de la Reforma
y las Calles Lerdo, Pedro Moreno, Violeta y Valerio Trujano

Bajo la perspectiva peatonal de los usuarios potenciales de este analisis (nifios) es también
importante identificar los puntos O-D inmediatos ya que es ahi donde se pueden generar viajes
cortos y continuos como fue explicado en el Capitulo de Caracterizacion de la Movilidad (Vea 3.6.2)

Una vez identificado lo anterior, se procede a identificar y mapear la relacidn existente entre los
puntos, de tal forma que identificamos el sitio donde realizaremos las observaciones.

Paso 2A. Opcional. Alimentacion de datos existentes y ponderacion de variables

PERS puede ser utilizado de manera aislada para un andlisis especifico, o en su defecto, como parte
de un sistema de valoraciones que conlleven al mejoramiento de un poligono o zona de estudio mas
amplia.

Este paso se define como opcional debido a que la informacidn especifica puede estar limitada o no
disponible; sin embargo es importante considerarla para poder dirigir el estudio en la atencion de
un aspecto especial.

En este caso, el motivo de este material de estudio, cobra relevancia al estar midiendo la seguridad
en la movilidad de los nifios en edad escolar primaria (6 a 12 afios).

En consecuencia, es necesario establecer los datos existentes que ayudaran a interpretar los datos
resultantes. En el capitulo anterior Accidentabilidad, fueron descritos aquellos puntos de especial
atencidn que seran incluidos en este analisis especifico.

Como resultado de lo antes mencionado se otorgard una ponderacidn especial a aquellos valores
gue tengan una relaciéon directa en la creacion de una experiencia satisfactoria a los usuarios que
realicen los recorridos de la interseccidon Av. Paseo de la Reforma con Valerio Trujano, Violeta, Pedro
Moreno y la calle Lerdo.

Paso 3. Evaluacion visual en sitio

Como se menciond con anterioridad, es necesario evaluar las condiciones peatonales para
establecer un punto de partida o comparativo. Las seis categorias principales del sistema PERS
incluyen los distintos tipos de auditorias que pueden realizarse de manera individual o en conjunto.

Cada una de ellas posee variables especificas, por lo que en un estudio con mayor alcance se pueden
establecer las relaciones directas o indirectas entre las seis categorias y aplicarlas de manera
integral a un conjunto de escuelas del nivel primaria en un poligono de mayor cobertura:
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llustracion 108 Variables especificas de metodologia PERS.

RevisionEnAntersecciones

Revision@EnXruceros@peatonales

Revision@nRutas

AnchoEfectivo Disponibilidad@leruce Ruta@irecta
Modificacién@ledasEsquinas Desviacién@iedalinea@ie@eseo Permeabilidad
Pendiente Desempefio Seguridad@nda®ialidad

Obstrucciones

Capacidad

Seguridad@ersonal

Permeablidad

Demoras@n&IEruce

Legibilidad®@nterpretacion

Legibilidad@@nterpretacion

Legibilidad®@nterpretacion

Puntos@le@lescanso

lluminacién

Legibilidad®ensorial@ara@iscapacitados

Calidad@el@nedio®juedoodea

Informacion@actil

Configuracién@ledas@squinas

Contrastef@le@olores

Pendiente

Seguridad@ersonal

Obstrucciones

Calidad@ied@aBuperficie

Calidad@iedaBuperficie

Conflicto®ntreflisuarios

Mantenimiento

Calidad@el@nedio®juedo@odea

Mantenimiento

Revision@EnZonas@efscenso
descenso@le®ransporte@ublico

Revision@EnZonas@leAntercambio@nodal

Revision@EnEspacios@®Publicos

Informaciénthacialos@untos@eEspera

Movimientos@ntre@nodos@e®ransporte

Movimientos@nIRspacio

Infraestructura@niuntos@eRspera

Identificacién@el@estino

Interpretacion@el®spacio

Abordarftransporte@uiblico

Seguridad@ersonal

Seguridad@ersonal

InformacionEnEos@untos@e@spera

Sensacién@leonfort

Sensacién@eonfort

Percepcion@leBeguridad

Calidad@iel@nedio®juedio@odea

Sensacién@el®@spacio

Medidas@leBeguridad

Mantenimiento

Oportunidad@efealizar@ctividades

lluminacién

Calidad@el@nedio®juedo@odea

Mantenimientodimpieza

Confort@nHazonaRe@spera

Fuente: Metodologia PERS.

Formatos de evaluacion

Es necesario establecer que debido a las caracteristicas ya mencionadas que posee la interseccion
identificada, se determiné que la categoria que debia ser analizada en este documento seria:

revision en intersecciones.

Para realizar la evaluacién visual fue necesario utilizar un formato especial que integre las variables
especificas de cada categoria y el listado de factores ce cada una; en este formato se vacian las
valoraciones del sitio a juicio del observador con calificaciones numéricas y comentarios adicionales
que permitan una lectura de las condiciones existentes al momento de realizar la auditoria visual.
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llustracién 109 Formato de evaluacién de metodologia PERS (1/2)

HOJAMERONTROL |RevisionEnAntersecciones Paginalfl@e®
Nombre@ealintercesion
Ubicacién: Paseolleda®ReformaiGlorietaBimonBolivar Direccién:
Auditor: SoniafAguilarfGonzalez Fecha: 8/1/14 Horario:

Variable Listado@leFactores Evaluacio Resultado@eneral |Cc ios

+ o] - ded3@E3
AnchoEfectivo DimensiénBara@|flujolbeatonal
Accesibilidad@araBillas@eRuedas +

Dimensionamiento@decuado®nasBecciones

Separacion@iel®ransitodehicular

Existencia@efbstaculos -

CongestionBeatonal
Modificacion@ed: i Ubicadaf@n(i
Capacidad@decuada +

Inicio/término@mivel@efavimento

Pendiente®eda@squina

Consistencia@repeticién) -

Frecuencia@eflasinodificacionesfcontinuidad)

Pendiente Severidad

Escalones/rampas@xistentes +

Puntos@e®escanso

Ondulaciones

Existencia@efbarandales -

Obstrucciones Existencia@ebstrucciones
Ubicacié st lineacién +

Obstrucciones®levadas

Opacid: ruccit ineaisual)

Advertenciasftactiles -

Reduccién@iedadineaisual

permeabilidad Frecuencia@efosiuntos@eruce

Automdviles@stacionadosfBarrerasfisicas +

Flujo®ehicular@utomotor

Modificacién@nfasisquinas

Barreras@peatonales -

LineasWisuales

Legibilidad®@Anterpretacién |Existencia@ieBefialamientos

Claridad®@eflosBefialamientos +

Tableros@efinformacion

Distancia®ntreBefialamientos

LineasWisuales -

Asistencia@lefhavegacion

lluminacién Intensidad@®Frecuencia

Colores +

Mantenimiento

Contexto@gradable

Desempefioftras@bscuridad -

Obstrucciones@nluminacion

Notas@dicionales:

Fuente: Elaboracién y traduccién propia con base en Metodologia PERS.
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llustracién 110 Formato de evaluacién de metodologia PERS (2/2)

HOJAMEXLONTROL |RevisionEnAntersecciones Pagina2@eR
Variable Listado@eHactores Evaluacién Resultado@General |Comentarios
+ ) - de@3EE3
Informacién@actil Existencia
Consistenciaf@enaneraltorrecta +

Mantenimiento

Colores@propiados

Interrupciones -

Tonos@n&ontraste

Contraste@le®@olores
Ubicacién +

Asistencia@nHafhavegacion

Mejorafa@isualizacionf@bstrucciones

Identificacién@el@spacio -

DeBcuerdoB@specificaciones

Percepcién@elmivel® ligrosidad

Seguridad®ersonal
Actividad@niazalle +

lluminacién

PresenciaBoliciaca

CccTv -

Desempefio@isual

ConsistenciaffPuntos@e@tencion

Calidad@ledaBuperficie
Friccion@edaBuperficie +

Superficies@esbalosas

Mantenimiento

Contextogradable -

Conflictos@ntre@novimientos

Conflicto@ntref@isuarios
Flujos@eRlisuarios +

Invasioni@ie@spaciosipeatonales

Segregacion@eiclistas

Obstrucciéniorflineas@e®spera -

ProvisiontdecuadaR@lel@spacio
Trénsito@ehicularg@®Ruido

Calidad@el@nedio®uedo@od:

Estética@lel@spacio +

Paisajismo

Calidad@ie@nateriales
Calidad®ledasachadas -

Sensacion@el@spacio

Mantenimiento Limpieza

Drenaje +

EvidenciaBleMegligencia

Follaje@stacional

Graffitti -

Paisajismo

Notas@dicionales:

llustracion 111 Elaboracidon y traduccion propia con base en Metodologia PERS.
Procedimiento de evaluacion

Los formatos estan ordenados por variables, y cada una con sus respectivos factores; de manera
gue se asigne un valor numérico a cada factor. Lo anterior, permite que en combinacién se pueda
determinar una calificacion promedio que pueda ser comparable con otras mediciones similares.

El rango a utilizar oscila entre +3 y -3; otorgando el +3 a la calificacién mads alta y el -3 a la mas baja.
Debe aclararse que el uso del +3 obliga a que el ejemplo a medir debe poseer todas las
caracteristicas para considerarse una mejor practica y modelo a seguir; y que el -3 refleja total
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ausencia total del concepto. De manera habitual las calificaciones se situan en el rango de entre -3

y 0.

llustracion 112 Rango de calificaciones para evaluacion PERS

Total ausencia Sobresaliente
-3 +3

Fuente: Elaboracion propia, con base en metodologia para evaluacion de PERS.

En caso de que no se cuente con un parametro de medicion se sugiere asignar una “N” de “no
disponible”.

Descripcion de las variables

Es preciso describir los componentes que se deben tomar en cuenta al momento de realizar el
Paso 3. Evaluacidn Visual en sitio. De tal forma a continuacién se mencionan los factores que
componen las variables de la Revisién en Intersecciones:

1.

Ancho efectivo: Se refiere a las condiciones espaciales que presentan las dreas destinadas
ala circulacion peatonal; la asignacién de calificaciones debe considerar los flujos habituales
y aquellos que de manera periddica se presenten. Se incluyen los siguientes factores:

e Dimensién para el flujo peatonal

e Accesibilidad para sillas de ruedas

e Dimensionamiento adecuado en las secciones

e Existencia de obstaculos

e Congestion peatonal
Modificacion en las esquinas: Se refiere a continuidad existente entre intersecciones
derivado de calles transversales; es pertinente sefialar que es posible que dichas
interrupciones se conviertan en obstdculos a los peatones. En el caso de las pendientes es
conveniente sefalar que lo deseado es que el recorrido de la pendiente termine a nivel de
la superficie de rodamiento con una alineacidn acorde con la linea de deseo peatonal. Las
modificaciones en las esquinas son elementos que deben ser incluidos en las adecuaciones
geométricas. Lo ideal es que el desarrollo de dichas modificaciones incluyan a los usuarios
en su gran mayoria, evitando con esto rampas con anchos minimos cuya pendiente no
coincida con el cruce peatonal. Los factores que se consideran en este analisis son:

e Ubicacidn en lineas de deseo

e (Capacidad adecuada

e Inicio/término a nivel del pavimento

e Pendiente en la esquina

e Consistencia (repeticién)

e Frecuencia de las modificaciones (continuidad)
Pendiente: Se refiere a la ausencia de escalones o diferencias de nivele en las esquinas de
las intersecciones. La diferencia de niveles es una causa para incrementar la dificultad de
realizar un cruce en una interseccién, especialmente con los usuarios mas vulnerables. La
presencia de escalones dificulta de manera considerable a aquellos con movilidad reducida
tanto como el desarrollo de rampas prolongadas sin un descanso o sin un barandal que
permita un recorrido seguro. Se recomienda dotar de barandales las escaleras cuando
rebasan un nimero de escalones y el ancho excede los 2 metros. Cuando la superficie de la
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esquina presente diferencias serd necesario evitar ondulaciones o diferencias en la
superficie de la rampa. Los factores considerados son:
e Severidad
e Escalones/Rampas existentes
e Puntos de descanso
e Ondulaciones
e Existencia de barandales
Obstrucciones: Se consideran obstrucciones a las barreras fisicas en el recorrido natural de
los peatones; la presencia de obstaculos repercute de manera negativa en la decisién de los
peatones de utilizar nuevamente la misma ruta o en caso de que no exista otra opcion,
genera un descontento con los usuarios. Los obstaculos se pueden presentar de multiples
formas y pueden incluir mobiliario urbano colocado por las autoridades, por lo que se debe
ser objetivo en la evaluacién de esta variable. Ejemplos de lo anterior podemos
establecerlos como los bolardos empleados para delimitar espacios peatonales de aquellos
vehiculares cuenten con una cota minima de 1 metro y poseer un contraste de color con el
entorno. Todos mobiliario debe contenerse en la dimensidon de su base para evitar
conflictos con personas débiles visuales o ciegas; del mismo modo se recomienda que si
existen trabajos de mantenimiento o instalacion de infraestructura, etc. Se debe establecer
la vigencia o permanencia de los sefialamientos o dispositivos que se emplean para
delimitar espacios, para evitar un analisis subjetivo, sin embargo, si las condiciones
habituales cambiaran se debe tomar en cuenta a las minorias o grupos vulnerables y su
comunicacion del nuevo entorno. Los factores incluidos son:
e Existencia de obstrucciones
e Ubicacién de las mismas / alineacién
e Obstrucciones elevadas
e Opacidad de las obstrucciones (linea visual)
e Advertencias tactiles
e Reduccion de la linea visual
Permeabilidad: Se refiere a la posibilidad de extender el recorrido peatonal al entorno
inmediato; promueve el uso y aprovechamiento de la interseccidn. De cierta manera utiliza
el andlisis de las obstrucciones pero con un enfoque de promover el cruce mas alla de la
posibilidad de hacerlo. Los factores en esta variables son:
e Frecuencia de los puntos de cruce
e Automdviles estacionados / Barreras fisicas
e Flujo vehicular automotor
e Modificacidn de las esquinas
e Barreras peatonales
e Lineas visuales
Legibilidad e interpretacidon: Se refiere a la capacidad de los peatones de orientarse con
relacién a su destino tanto en el espacio como en la interseccién. Los elementos evaluados
no incluyen elementos propios de la navegacion tales como guias tactiles o tableros de
informacién. El objetivo de los dispositivos es guiar la trayectoria de los peatones; proveer
un mapa mental de direcciones y destinos. En este rubro se incluyen los nombres de las
calles, sefialamientos verticales, wayfinding o sistemas de navegacion peatonal, asi como la
repeticiéon de los mismos y la claridad de la informacién que posean. Los factores son:
e Existencia de los sefialamientos
e Claridad de los sefialamientos
e Tableros de informacion
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10.

e Distancia entre los sefialamientos

e Lineasvisuales
o Asistencia de navegacion
lluminacion: Incluye lo relacionado a la iluminacién del medio peatonal asi como las
caracteristicas de la misma. La iluminacién adquiere notoria importancia e influencia en los
peatones debido a que estd relacionado a la sensacidon de seguridad que un espacio ofrece
una vez que la luz natural desaparece. La medicién del haz de luz requiere instrumentos
especiales asi como las caracteristicas de las luminarias empleadas; por lo que esta
medicion se definira solamente con la capacidad de iluminacién de los dispositivos, la
continuidad y lectura del camino mediante iluminacién artificial, asi como la claridad del
cono de luz emitido. Los factores a valorar son los siguientes:

e Intensidad / Frecuencia

e Colores

e Mantenimiento

e Contexto agradable

e Desempeiio tras obscuridad

e Obstrucciones en la iluminacién
Informacion tactil: Se refiere a la asistencia de navegacién para aquellas personas que
presenten una discapacidad temporal o permanente en su desplazamiento, principalmente
visual. Se analiza la existencia, asertividad y calidad de los materiales utilizados. El uso de
las guias tactiles tienen diversos usos tales como delimitacidn de espacios, establecimiento
de rutas predeterminadas con mejores condiciones o libres de obstdculos, asi como la
advertencia de cruces vehiculares automotores o ciclistas; se analizard desde los materiales
hasta el mantenimiento que presenten. Los factores son:

e Existencia

e Consistencia / de manera correcta

e Mantenimiento

e Colores apropiados

e Interrupciones
Contraste de colores: El uso de contrastes en los colores utilizados en las banquetas o
andadores peatonales sirve como guia, delimitacion y advertencia de un cambio en las
condiciones peatonales. Se usan principalmente para aquellas personas con debilidad visual
y como complemento de navegacidn para el resto de los usuarios quienes de manera
intuitiva reconoceran la existencia del cambio de condiciones. Se medirdn las caracteristicas
y las especificaciones seguidas en su implementacion mediante los siguientes factores:

e Tonos de contraste

e Ubicacién

e Asistencia de navegacion

e Mejora la visualizacion / obstrucciones

e Identificacion del espacio

e De acuerdo a especificaciones
Seguridad personal: Se refiere a las sensaciones experimentadas por los usuarios respecto
al crimen o a la posibilidad de ser vulnerados en su trayecto. La objetividad de la persona
que realice la evaluacién serd fundamental pues se deben considerar elementos del
entorno y la interactividad de los usuarios o transeuntes del camino. Es importante sefialar
que la actividad de las calles puede variar a lo largo de la semana por lo que se deberd
considerar la temporalidad de la auditoria. Es recomendable complementar la valoraciéon
con notas adicionales que ejemplifiquen los valores asignados y el proceso de asignacion.
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Se analizard la existencia de dispositivos tales como cdmaras de circuito cerrado de
televisién (CCTV), la presencia policiaca en el entorno, la iluminacién como asistente en la

percepcion y la actividad de la calle o andador mediante los siguientes factores:
e Percepcion del nivel de peligrosidad
e Actividad en la calle
e [luminacion
e Presencia policiaca
e CCTV
e Desempefio visual

11. Calidad de la superficie: Se refiere a la evidencia de las condiciones de la superficie peatonal
y el modo que se relaciona con la sensacidon del usuario ante un medio agradable y seguro.
Se debe tener cuidado con el terminado de los trabajos y del mantenimiento para evitar
puntos de atencidn que dificulten el transito peatonal. Los factores a evaluar son los

siguientes:
e Consistencia / puntos de atencion
e Friccion de la superficie
e Superficies resbalosas
e Mantenimiento
e Contexto agradable
12

Conflictos entre usuarios: Si bien las areas peatonales no son exclusivas o segregadas del

resto de los usuarios de las vias, se debe cuidar que las trayectorias de los distintos modos
no dificulten las trayectorias peatonales. Los flujos entre usuarios deben estar libres de
obstaculos para evitar invasiones a otros espacios, tales como, vehiculos estacionados
sobre carriles ciclistas o lineas de espera para el ascenso al transporte publico. Los factores

serdan los siguientes:
e Conflictos entre movimientos
e Flujos de usuarios
e Invasién de espacios peatonales
e Segregacion de ciclistas
e  Obstruccion por lineas de espera

e Provisién adecuada de espacio
13

Calidad del medio que lo rodea: Se refiere a la sensacidon que brinda el espacio a la

experiencia de caminar o transitar zonas peatonales. Este es una variable complicada pues
refiere términos de percepcion de un espacio que circunda la ruta peatonal; un ejemplo de
esto es cuando se analiza una calle peatonal en un centro histdrico donde las acciones de
turismo y promocién estan dirigidas a atraer publico y peatones. En sentido contrario, zonas
apartadas de puntos de destino son mas propensas a presentar alguna carencia de
paisajismo o estética sin que ello conlleve a una sensacidn negativa. Se recomienda prestar

especial atencion en los siguientes factores:
e Transito vehicular / ruido
e Estética del espacio
e Paisajismo
e Calidad de los materiales
e Calidad de las fachadas
e Sensacion del espacio

14. Mantenimiento: Se refiere a las condiciones de conservacién de los elementos que
componen el espacio. Implica acciones programadas de recoleccion de basura y el
funcionamiento correcto de los servicios de infraestructura tales como drenaje o cableado
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5.4.5

enterrado. El aspecto que adquiere un espacio mediante un proyecto de paisajismo
conlleva la insercion de follaje estacional y medidas para prevenir vandalismo urbano. La
valoracidon de estos factores sera un insumo que permitird mejorar las acciones o trabajos
de conservacion, mejorando asi la sensacién a los peatones. A continuacion se enlistan los
factores considerados:

e Limpieza

e Drenaje

e Evidencia de negligencia

e Follaje estacional

o Grafiti

e Paisajismo

Recomendaciones

Cabe sefalar que si bien este sistema de valoracién o auditoria visual ofrece recomendaciones
respecto a la interpretaciéon de medios peatonales, el sistema PERS no constituye un manual de
disefio urbano por lo que se sugiere complementar las recomendaciones u observaciones derivadas
con manuales reglamentados con la autoridad responsable.

Los entregables de este sistema fungiran como recomendaciones o insumos que identifiquen bajo
una metodologia los puntos de atencién inmediata para mejorar las condiciones peatonales de un
punto o ruta especifico.

Paso 4. Resultados y observaciones finales

En este paso se realizd la observacidn de la interseccidon en un horario neutral para valorar las
condiciones habituales; siendo el 10 de febrero del 2015 a las 11:00 am el momento de dicha
auditoria visual.

Se realizd una visita al sitio y se evidencié con fotografias, el desempefio e interaccién de los
usuarios (peatones) con los diversos modos de transporte y entre los cruces peatonales.

Como se podrd observar, en este punto existe una glorieta donde intersectan XX calles locales. Del
mismo modo como se mostrard en evidencia fotografica, en el sitio existe evidencia de
estacionamiento de autobuses fordneos de pasajeros y una base informal de transporte publico de
pasajeros de clasificacion de 40 — 60 pasajeros (Microbus).

1. Ancho efectivo
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llustracion 113 Auditoria visual, ancho efectivo

e Accesibilidad
para sillas de
ruedas

e Existencia de
obstaculos

Fuente: Fotografia propia.

llustracién 114 Auditoria visual, ancho efectivo

e Dimensidn
para el flujo
peatonal

e Congestion
peatonal
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Fuente: Fotografia propia.

Las condiciones observadas denotan un ancho efectivo para el flujo peatonal considerable
(alrededor de 3 m) sin presencia de obstaculos. Sin embargo, las condiciones para personas con
discapacidad no corresponden a una interseccién adecuada. Se pudieron percibir rampas
improvisadas como se muestra en la fotografia, cuya funciéon es para ingresar a una cochera o taller
mecanico mas que para accesibilidad universal. No se encontrd saturacién peatonal en las
banquetas de ambos lados de la avenida pero cabe destacar que la entrada de las instalaciones de
la Procuraduria General de la Republica presenta la mayor concentracién de peatones.

2. Modificacion en las esquinas

llustracion 115 Auditoria visual, modificacidn en las esquinas

e (Capacidad
adecuada

e Pendiente
en la
esquina

Fuente: Fotografia propia.
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Fuente: Fotografia propia.

llustracion 116 Auditoria visual, modificacion en las esquinas

Fuente: Fotografia propia.

e Ubicacion en lineas de deseo

e Inicio/término a nivel del pavimento

e Consistencia (repeticion)

e Frecuencia de las modificaciones (continuidad)

No se encontré una uniformidad en las condiciones de las esquinas (modificaciones), y se muestran
las distintas tipologias de las rampas para discapacitados. Es notoria la irregularidad que existe al
inicio y fin del pavimento, al mismo tiempo que la pendiente no es constante. La capacidad de las
modificaciones refiriéndonos exclusivamente a las rampas, denotan un cdlculo individual o de una
sola persona en cualquier de los sentidos.
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3. Pendiente

llustracién 117 Auditoria visual, pendiente

e Severidad
e Ondulaciones

Fuente: Fotografia propia.

e Escalones/Rampa
s existentes

e Puntos de
descanso

e Existencia de
barandales

Fuente: Fotografia propia.
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Es notorio como se menciond anteriormente, las distintas opciones de pendientes y de
intervenciones en las esquinas. Se encontraron ejemplos de pendientes adecuadas pero también
hay evidencia de algunas peligrosas; no se encuentran barandales en ningun punto de la
intersecciéon dado que no son comunes para zonas abiertas y sélo para los accesos a inmuebles. Los
puntos de descanso no son uniformes y se encuentran de manera declarada sin que éstos se
incorporen al acabado final de la banqueta (solo delimitados con bolardos), estos trabajos fueron
creados por la ampliaciéon de la Ciclovia Reforma.

4. Obstrucciones

llustracion 119 Auditoria visual, obstrucciones

Fuente: Fotografia propia

e Existencia de obstrucciones
e Ubicacion de las mismas / alineacion
e Reduccién de la linea visual

| 125



llustracion 120 Auditoria visual, obstrucciones

Fuente: Fotografia propia

e Obstrucciones elevadas

e Opacidad de las obstrucciones
(linea visual)

e Advertencias tactiles

No se observaron obstdculos en la franja peatonal, las condiciones existentes fueron éptimas. Los
obstaculos fueron intermitentes sobre la superficie de rodamiento en la parte norte de la glorieta,
en la calle de Lerdo por parte de un taller vulcanizadora. La linea visual no presenta un obstdculo
pues la fronda de los arboles es elevada. No existen advertencias tactiles mas alld del cambio de
materiales en las banquetas promovidos por los particulares (no hay continuidad o lineamientos
para una condicion homogénea).
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Permeabilidad.

llustracion 121 Auditoria visual, permeabilidad

e Lineas visuales
e Flujo vehicular
automotor
e Frecuencia de
los puntos de

cruce

Fuente: Fotografia propia

llustracién 122 Auditoria visual, permeabilidad

e Modificacidn de
las esquinas

e Automoviles
estacionados /
Barreras fisicas

e Barreras
peatonales

Fuente: Fotografia propia
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Existen aspectos positivos como la uniformidad de los puntos de cruce, mismo que se encuentran
habilitados en cada esquina; sin embargo en los cruces donde intersectan calles transversales a la
disposicion de la glorieta que cuentan con dos sentidos de circulacidn, no estan previstas las
extensiones de los camellones mencionados, propiciando movimientos direccionales prohibidos o
estacionamiento intermitente. En este sentido, es constante la presencia de automoéviles
estacionados en corddn o en las esquinas como se puede observar en la imagen. La frecuencia de
paso de automoviles en la interseccién de la glorieta de Paseo de la Reforma direccién Nororiente
y la calle de Violeta es considerable siendo ésta ultima una calle secundaria, siendo el mismo caso
con Paseo de la Reforma direccién Surponiente y la calle de Pedro Moreno. Los peatonales deben

realizar los cruces en estado de alerta ante las condiciones descritas.

5.

llustracion 123 Auditoria Visual, legibilidad e interpretacion

Legibilidad e interpretacion

\ .

Fuente: Fotografia propia

Existencia de los sefialamientos
Claridad de los sefialamientos
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llustracion 124 Auditoria Visual, legibilidad e interpretacion

Fuente: Fotografia propia

e Tableros de informacion

e Distancia entre los sefialamientos
e Lineas visuales

e Asistencia de navegacion

Se pueden observar sefialamientos informativos y de destinos correspondientes a la clasificacién de
Paseo de la Reforma con su respectivo distanciamiento; del mismo modo existen sefialamientos
complementarios que fueron colocados durante la construccién de la Ciclovia Reforma, de tipo
preventivo, restrictivo e informativo. No existe sefialamiento peatonal ni preventivo que alerten a
los conductores de la existencia de pasos o cruces peatonales o tableros de informacién que
comuniquen condiciones especiales de circulacion en este punto.
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6.

lluminacion

llustracion 125 Auditoria visual, iluminacion

Fuente: Fotografia propia

Contexto
agradable
Desempeiio tras
obscuridad
Obstrucciones
en la
iluminacion

Intensidad /
Frecuencia
Colores
Mantenimiento

llustracion 126 Auditoria visual, iluminacion

Fuente: Fotografia propia

| 130



En la glorieta existe evidencia de luminarias vehiculares y peatonales, cada una en su respectiva
area, incluso en el area verde que se encuentra entre los carriles centrales y a lateral de esta avenida
se encuentra un estructura denominada “superposte” que es utilizada para lograr una iluminacién
perimetral por la altura y el tipo de luminarias (se muestra en las imdgenes previas). Sin embargo,
las luminarias de tipo peatonal requieren mantenimiento pues no todas estdn en funcionamiento,
del mismo modo el superposte que en visitas posteriores no presenta evidencia de funcionamiento.

7. Informacion tdctil.

llustracion 127 Auditoria visual, informacion tactil

Fuente: Fotografia propia

e Existencia
e Consistencia / manera correcta
e Mantenimiento
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llustracion 128 Auditoria visual, informacion tactil

Fuente: Fotografia propia

e Colores apropiados
e Interrupciones

No existe evidencia de ninguna de estas soluciones o factores respecto a “Informacidn tactil”, por
el contrario, como se muestra en las imagenes sélo existen delimitaciones de areas con cebrado
amarillo y flechas que se asume se colocaron por particulares para dirigir o sefialar un acceso
vehicular.
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8. Contraste de colores.

llustracion 129 Auditoria visual, contraste de colores

Fuente: Fotografia propia

Mejora la
visualizacién /
obstrucciones
Identificacion
del espacio

De acuerdo a
especificaciones

llustracion 130 Auditoria visual, contraste de colores

e Tonos de
contraste

e Ubicacion

e Asistencia de
navegacion

Fuente: Fotografia propia
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La interpretacidn del espacio y sus delimitaciones se hace evidente en dicha interseccién por el uso
de colores, mejorando la visualizacién y cualquier obstaculo que existiera. Sin embrago y como
aspecto importante, sélo el uso del color amarillo en los limites de las banquetas con el arroyo
vehicular se encuentra aprobado por especificaciones oficiales; el constante cambio de materiales
y colores en los materiales o acabados de los mismos representa una alerta visual pero fuera de
normatividad.

9. Seguridad personal

llustracion 131 Auditoria visual, seguridad personal.

Fuente: Fotografia propia

e Percepcién del nivel de peligrosidad
e lluminacion
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llustracién 132 Auditoria visual, seguridad personal

Fuente: Fotografia propia

e Actividad en la calle
e Presencia policiaca
e CCTV

e Desempefio visual

Durante el recorrido de auditoria visual se observd el paso de vehiculos oficiales de la SSPDF, asi
como la existencia de un “superposte” con una cdmara de vigilancia de la misma dependencia. Sin
embargo también se evidencid la presencia de personas en situacién de calle tanto en el cuerpo
central de la glorieta como en las areas verdes de la misma.
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10. Calidad de la superficie.

llustracién 133 Auditoria visual, calidad de la superficie

e Superficies

resbalosas

e Consistencia /
puntos de
atencién

e Friccion de la
superficie

Fuente: Fotografia propia

e Mantenimiento
e Contexto
agradable
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Fuente: Fotografia propia

Se pudo observar a vecinos realizando labores de limpia y mantenimiento del perimetro inmediato
de su vivienda (zonas verdes). La calidad de la superficie de rodamiento presenta puntos con
notable requerimiento de mantenimiento o sustitucion como se muestra en las imagenes. Las
acciones correspondientes al asfalto evidencian trabajos mayores de reencarpetamiento.

Conflictos entre usuarios.

llustracion 135 Auditoria visual, conflicto entre usuarios.

Fuente: Fotografia propia

e Segregacion de ciclistas
e  Obstruccion por lineas de espera
e Provision adecuada de espacio
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llustracion 136 Auditoria visual, conflicto entre usuarios.

Fuente: Fotografia propia

e Conflictos entre movimientos
e Flujos de usuarios
e Invasién de espacios peatonales

Como se ha evidenciado en otras variables, existe infraestructura ciclista confinada que delimita el
espacio de circulacién de las bicicletas con respecto al transito peatonal y automotor. Se muestran
en las imagenes una base informal de transporte publico en el carril de extrema derecha del transito
automotor (a un lado de la ciclovia) que obstruye la visibilidad de la esquina, siendo ésta una de las
gue presenta mayor actividad peatonal y vehicular.
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Calidad del medio que lo rodea.

llustracion 137 Auditoria visual, calidad del medio que lo rodea.

Fuente: Fotografia propia

Transito
vehicular
ruido
Estética
espacio
Paisajismo

/

del

llustracion 138 Auditoria visual, calidad del medio que lo rodea.

e Calidad de los

materiales

e Calidad de las
fachadas

e Sensacién del
espacio

Fuente: Fotografia propia
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Se observé un estado de conservacién positivo de las fachadas de los edificios circundantes a la
interseccion. La dimensién adecuada de las banquetas proporciona una sensacidon de espacio
suficiente, fue notoria la falta de un programa estructurado de manejo de areas verdes por las
autoridades; del mismo modo la calidad de los materiales utilizados no es uniforme evidenciando
variaciones en la calidad de los mismos. Se perciben niveles de ruido provenientes del transporte
publico y el fordneo que permanece estacionado sobre la calle de Valerio Trujano.

Mantenimiento.

llustracion 139 Auditoria visual, mantenimiento.

Fuente: Fotografia propia

e Drenaje
e Follaje estacional
e Evidencia de negligencia
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llustracion 140 Auditoria visual, mantenimiento.

Fuente: Fotografia propia

e Limpieza
e Grafiti
e Paisajismo

Se percibe mantenimiento puntual en algunos puntos de la superficie de rodamiento cercanos al
camellén de la avenida Paseo de la Reforma y en el recorte del follaje de los arboles del cuerpo
central del camelldn y las areas laterales. Es notoria la acumulacidn de residuos en los puntos donde
se encuentran botes de basura, siendo una alerta para los servicios de limpieza. Se denotan zonas
de encharcamiento en el carril de la ciclovia.
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A continuacién se muestran los formatos llenados en sitio, mismos que recogen los aspectos mas
importantes del ambito peatonal.

Tabla 20 Formato de evaluacién PERS con valores (1/2)

HOJAMERONTROL |Revision@EnAntersecciones

PaginaflieR

Nombre&iedalnterseccion

Ubicacién: Paseo@edaReformad®Glorieta@eBimonMBolivar Direccion:
Auditor: SoniafAguilar@Gonzalez Fecha: 10/2/15 Horario: 11:00:00AM
Variable Listado@eFactores Evaluacién Resultado@eneral |Comentarios
+ 0 - de@3@F3
AnchoEfectivo Dimensién@baraIdlujoBbeatonal 2 Las@ondiciones®bservadas@enotan@in@nchoffectivoiparaIz
AccesibilidadparaBilasTemuedas 4 |fluiomeatonalzonsiderabletalr infpresenciallel
obstaculos.@
Di ionamient d IEF: cione: 1
Separacion@el@ransitod@ehicular 0 di
Existencia@leB®bstaculos 1 -
Congestionipeatonal 0 p
Modificacion@ed Ubicada®nflineas@e® 2 Exi inasfie® matl
N debidof@Haonstruccion@edaTicloviaReforma.Michas
Capacidad@decuada 1 + P " o Al |
modaificacionesire onalesldr
Inicio/término@ivel@efavimento -1 0 bolardos®erticales.
Pendiente@eda@squina -1 i riformidad@n fificaci el inas;2
Consistenciatf ticion) 1 diversidadir Esthotoriadal
onsistenciadrepeticion, - -
P irregulari i ici i Bavimento,@lEnismo
Frecuenci; i vesf{continuidad) -1 ti i jientefho@s@onstante.
Pendiente Severidad -1 i riformi dici mpastl
Escal y Existent 0 + construidas.Beferciben@istintasit \strucci
scalones/rampasexistentes ejemplos@efuto@onstruccion.
PuntosBleflescanso -1 1
Ondulaciones 0 L los | d d Pelig!
Aosl
Existencia@efarandales -3 -
. 4 j 1,as®
Obstrucciones Existencia@efbstrucciones 2 var las?
3 { a
Ubicacié i lineacion 1 + | I fatlellosrbol
Obstruccionesilevadas 1 elevada.
Opacidad@n(i: ruccioneslir isual) 1 \@dvertencias®acti 3 ol
e ial @b i iculares).
Advertenciasitactiles - mater partie )
Reduccion@eadineaisual 1
Permeabilidad FrecuenciaiieBosBuntostelruce 0 Losspectospositivos@e@stefubroBe@oncentran@nial
frect ificaci l®star
Automovi rerasifisica -1 + dotadasfasi@squinasi@e@ichasizondiciones.| ontraront
Flujo@ehicularButomotor 2 1 barrer lesyasi isual ienenlaras.
Modificacion@nHas@squinas 0 &
e . o
BarrerasBpeatonales 0 . cor
LineasWisuales 0 colonias®s&onsiderable.
Legibilidad®@Anterpretacion | Existencia@leBefialamientos -2 L fi osbservadc an@lisefiadosonthase@n(ld
Manual@eispositivosiara®ITontrol@ el ransito;daf@istancial
Claridad@efosBefialamientos 0 + | entreflosinismos@sbositiva.
Tableros@iefinformacién -2 1
Distancia@ntreBefialamientos 0 osilel
infor i i6
LineasWisuales 0 - it de BelBTCMetroya
Asistenciallefavegacion 2 Metrobus,@espectivamente.
lluminacién IntensidadfFrecuencia 1 Seliene@egistre inarias@nHal@nterseccion@antos
comoBpeatonal;Anclusol@xistefinastructura@enominadall
Colores 0 + . " S "
'superposte"@on@luminacionierimetral.
Mantenimiento -2 1
Contextolagradable -1 i
carril
DesempefioRras®bscuridad -1 - MNoBed
Obstrucciones@nluminacion 0 observélunci i I poste

Notasi&dicionales:

Fuente: Fotografia propia con formatos PERS.
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Tabla 21 Formato de evaluacién PERS con valores (2/2)

HOJABDERXONTROL

RevisionEniAntersecciones

PaginaReR

Asistencia@nathavegacion

Mejorafla®isualizacionfl@bstrucciones

Variable Listado@e®actores 6 Itado@General |Cc ios
- de@3@mE3
Informacién@actil Existencia
Consistencia@efnanera@orrecta Nothay@videncia® ipodeoluciones.
Mantenimiento
Colores@propiados
Interrupciones ]
Tonos@n&ontraste Esthotorio{@isolelol erial | Biel
Contraste@le®olores estainterseccion.® j i6 pretacion@el?
Ubicacién ; .

sEeltor var

lastbanquetas@e@olor@marillo.

Conflicto@ntre@isuarios

Conflictos@ntrefnovimientos

Flujos@e@isuarios

Invasion@eRspaciosibeatonales

Segregacion@eRiclistas

Seldentifican@jercicios@eEambios@eRolor rficiel
Identificacién@el@spacio p | Bin@mbar traief@cuerdo@l
e especificacionesgMDCT).
Def@cuerdof@@specificaciones -3 P f )
” " i ; -2 SeRvidenciolaBresenciadoliciaca@nHalnterseccion@urantedal
) Percepcior osidad
Seguridad@ersonal — auditoria¥isual ExisteAin@superposte"ZonAina@amarald
ActividadinBaitalle perteneciente@HaBSPDF.
lluminacién -1 1
Presenciafoliciaca e
pr : R pot
cev central@edailori 3 Fardinadas,Biend
Desempefio®isual 3 i ias.
. . L Consistencia@f@Puntos@eftencion
Calidad ficie L itivostl iable@on(¥ealizad @
Friccion@edaBuperficie particular . ridad. \sables.
Superficies@esbalosas
L
Mantenimiento o
Contextol@gradable materi ]
superfici

Tras@a@onstruccion@edaTiclovia®Reforma@xistefinall

separaci6 4nsito)
automotor.

rilded

ObstruccidonBordineasRie®spera -2
ProvisionEdecuadaiiel@spacio -1
Transito&ehicular®uido -1 Sebservoin@stado@eonservacioniositivoRieasFachadas?
Calidad@el@ned d e ) defosdificiosiircur terseccion.Aaii ionE
Estética@lel@spacio -1 ,
adect letas@proporecic ionel
Paisajismo espacioBuficiente.
Calidad@lelnateriales -1 O NoBeuentalc Blan@e@nanejolied: easWerdesHyl:
lid: ysEnaterialesiitilizad me,@lenotandol
Calidad®iedasHachadas variaci i i ciber
Sensacién@el®spacio ruidofrovenientes@el@ransportefublicofy®IForaneo.
Mantenimiento Limpieza A1 Selpercibenantenimientoie@erviciosAirbanosiniaalidad@el
laBuperficie@eRoda orteleldc ik
Drenaje -1 arboles.
Evidencia@lefegligencia 1
Follaje®stacional - Esthotoriada@cumulacior i deBel
encuentranfotes@ebasura,Biendofinallertalparaos?
Graffitti . S - - " .
servicic pieza.BeRienotankc charcamiento@ni
Paisajismo -1 elRarril@edakiclovia.

Notas@dicionales:

Fuente: Fotografia propia con formatos PERS.

Paso 4. Resultados y observaciones finales (ver capitulo VI Conclusiones PERS Resultados y
observaciones finales)
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6.1

Conclusiones

Bases de datos de incidentes viales a nivel ciudad

Uno de los principales resultados de este trabajo es que la labor de generacién de informacién
es ardua, sin embargo con conviccidn es posible obtenerla.

Entender claramente el concepto que en alguna ocasidn en la asignatura de “Transporte y
Organizacion del Territorio” (Becerril, 2014) nos hacia reflexionar sobre la generacion de
decisiones inteligentes ¢COmo vamos a generar conocimiento con inteligencia si
desconocemos la informacién?

La existencia de informacién no determina su utilidad, ya que las bases de datos de
accidentabilidad deben estar completas, homologadas, contar con continuidad en las variables
recolectadas en sitio por los oficiales de transito; en gran medida la calidad de los datos se
vuelve vital para un adecuado diagnéstico.

“Cualquier proceso, programa o politica de sequridad vial efectivo, precisa de un buen sistema de
recoleccion y andlisis de datos.” (Aguilar, 2014)

La recoleccion de datos, procesamiento, analisis y almacenamiento por si sélo no genera valor;
debido a que se debe dar difusidn a esta informacion de forma que sea Util para la generacion
de politicas publicas, programas, planes, campafias, intervenciones viales, etc. Pero sobre todo
para que sean consideradas en la tomad de decisiones de los responsables de garantizar la
seguridad de los usuarios de la via; resultado de esta investigacién se propone el siguiente
proceso para la gestion de datos en cuestién de hechos viales (Vea llustraciéon 146).

Es indispensable identificar las diferentes fuentes de generacién de datos en cuestion de hechos
viales en el drea de estudio y de preferencia seleccionar a la mas confiable y certera como
referencia para realizar el diagndstico de incidentes viales, en la mayoria de los casos son es
tradnsito el responsable de registrar los eventos viales.

Es necesario integrar una base de datos caracterizada tanto por usuarios de la via como por
modos de transporte en la Ciudad de México que permita analizar la Seguridad Vial de manera
mas precisa siendo este un insumo fundamental para la prevencién en cuestién de salud
publica.

llustracion 141 Propuesta de gestion de datos para la toma de decisiones.

buena calidad informacion indicadores

“Propuestas
de mejoraen

Estrategia de
difusiony
comunicacion

Evaluacion de
estrategiasy
acciones

Datos de Analisisdela Obtencion de Toma de

decisiones

condiciones
de movilidad”

Fuente: Elaboracién propia
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6.2

Movilidad escolar

No se puede realizar un programa de camino escolar si se desconoce las caracteristicas de la
movilidad de los estudiantes.

En la actualidad las escuelas no cuentan con este tipo de informacidn. Si hoy aplicaramos una
encuesta con preguntas sencillas y basicas a los Directores de las escuelas de educacion publica
en la Ciudad de México como:

Sabe usted de la matricula registrada en su escuela:

1. ¢Cuantos alumnos llegan caminando?

¢Cuantos alumnos llegan en bicicleta?

¢Cuantos alumnos llegan en auto particular?

¢Cuantos alumnos llegan acompafiados?

¢A cuantos kildmetros y tiempo viven sus alumnos de la escuela?

vk wnN

Probablemente si alguien realiza este ejercicio preguntando en la escuela de su hijo, sobrino o
vecino se enfrentara con el panorama actual en el que la respuesta es no se cuenta con esa
informacioén.

La comprension de las caracteristicas de los viajes, permite identificar grupos potenciales a
realizar un cambio modal, definir los grupos de edad a los que se pueden enfocar cursos de
educacion vial asi como cursos practicos por ejemplo al 11% de los nifios que les gustaria llegar
en bicicleta se les podria brindar entrenamiento ciclista.

En el caso de la escuela Estado de Veracruz casi el 80% de los alumnos son peatones desde y
hacia la escuela, no realizan tramos de viaje o intercambios modales.

El area de cobertura de la escuela es de no mas de 2 km alrededor de la misma.

Se carece de autonomia para realizar los viajes escolares. Practicamente el 94% del total de
alumnos no cuenta con autonomia de movilidad hacia y desde la escuela ya que en sus
recorridos siempre van acompafiados; aunque el95% del total de alumnos vive a no mas de 2
km alrededor de la escuela.

Se identifica a la Escuela Primaria Estado de Veracruz como un sitio potencial para ejecutar un
programa de camino escolar. De acuerdo con referencias sobre el desarrollo de caminos
escolares es posible plantear un programa de camino escolar con una cobertura de 3
kildmetros. En algunos paises como Japdn 3 km resultan muy limitados sobre todo para alumnos
mayores se establece como limite del transporte escolar 4 kildmetros, para alumnos entre 6y
12 aifos, y 6 kildmetros para los alumnos de mas de 12 afios.

Para tratar el tema de movilidad escolar siempre se parte del principio de Ciudad y entorno, por
lo tanto un proyecto de esta naturaleza requiere generar en primera instancia interés, alianzas
y negociacion con multiples actores en este caso se identificaron:

e Escuela: Directora, Maestros
e Autonomiay Movilidad: Niflos y padres de familia
e Acceso a datos e informacion: SEP,S.S.P del D.F,INEGI y ONG’S

Se identificd que “Lista de asistencia de movilidad escolar” muestra una serie de ventajas para
conocer los modos empleados para arribar y dejar la escuela.

Ventajas:
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6.3

e El pase de lista es una actividad que deben realizar a diario los maestros.

e Esunaformarapiday que no tiene costo alguno, brindando una serie de respuestas a preguntas
clave, para saber plantear un proyecto de camino escolar.

e Se cuenta con el universo de alumnos por grado.

e Se cuenta con la participacion de nifios.(permite conocer cémo les gustaria ir y volver a la
escuela a los distintos grupos de alumnos)

e Se puede realizar esta actividad de forma frecuente o programada.
e Eltiempo que se requiere aproximadamente es de 20 minutos.

e Permite tener sustento de la priorizacion de las intervenciones, promocién de cambios modales,
plantear programas que impulsen estos modos.

e Siendo este el método mas eficiente de los empleados para tener un panorama de la movilidad
escolar cuando se desconoce.

La importancia de la movilidad escolar debe ser tan vital como la movilidad de la ciudad en cuestidn
de planeaciéon urbana ya que la misma forma parte del conjunto de viajes generados en la Ciudad,;
en cuestion de seguridad vial podemos decir que la idea en principio es contar con caminos seguros,
accesibles e incluyentes para todos los usuarios de la via, sin embargo no se deben sdélo buscar
caminos seguros sino redes de movilidad accesibles, inclusivas y seguras; de ahi la importancia de
empezar con este tipo de analisis enfocados a uno de los tantos grupos de la poblacion.

PERS: Resultados y observaciones finales

Los resultados de la auditoria visual realizada, reflejan una interseccién conflictiva y con riesgos para
el publico en general, pero principalmente para la poblacién infantil y aquellos mas vulnerables.

La presencia de instalaciones gubernamentales por un lado y por otro la permanencia de transporte
foraneoy la existencia de un paradero ilegal, impiden una lectura correcta de la interseccién. Dichas
condiciones, no permiten reducir la accidentalidad que en ella ocurre.

Es importante seialar que esta interseccién fue intervenida con la ampliacién de la Ciclovia Reforma
en 2012, credandose bahias en los camellones de Reforma como una extension de los mismos; sin
embargo las adecuaciones logradas fueron hechas sobre la superficie de rodamiento y no en las
banquetas o rampas.

Debido a la tipologia de vialidad que presenta (interseccidn entre vialidad primaria y secundarias),
siguiendo el Reglamento Interior de la Administracién Publica del Distrito Federal, es
responsabilidad de la Secretaria de Obras y Servicios a través de la Direccidn General de Obras
Publicas los trabajos y mantenimiento sobre vialidades primarias, asi como la implementacion de
adecuaciones geométricas que mejore las condiciones de desempefio para garantizar la seguridad
y correcta operacion de la red vial. Para las calles secundarias sera responsabilidad de la delegacién
Cuauhtémoc a través de la Direccion General de Servicios Urbanos la misma tarea.

Como resultado final y funcion de este analisis, el proceso y asignacion de calores a las variables y
factores analizados mediante el sistema PERS pueden ser utilizadas como insumo para ingresar una
solicitud expresa a las autoridades responsables a fin de garantizar la seguridad peatonal y mejorar
las condiciones en los cruces peatonales.
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6.4

Principales retos a nivel nacional:

Ley de seguridad Vial a Nivel Nacional que permita la gestién integral de la seguridad vial.

Tener en cuenta que la seguridad vial es una responsabilidad compartida al ser un tema
transversal ; por lo tanto se requiere el establecimiento de alianzas estratégicas y vinculacion
entre gobierno, academia, organizaciones no gubernamentales y sociedad civil organizada
entre otros en pro de la seguridad vial.

Es fundamental establece estrategias a nivel nacional, considerando los tiempos politicos y los
recursos econdmicos con los que cuentan las dependencias e instituciones gubernamentales.

i Contar con un sistema de registro Unico de licencias a nivel nacional, |
ii. Evaluaciéon homologada para la expedicidn de licencias.
iii. Padrdn de vehiculos.

Lo cual permitird tener una mejor regulacién y control en todo nuestro territorio respecto a la
gestion del comportamiento y riesgos en las vialidades.

Gestidon integral de datos: Desde la recoleccidon en sitio con los agentes de trdnsito, el
procesamiento, analisis, diagndstico y generacidn de alternativas de mejora como son planes
de seguridad vial, programas y politicas publicas que cuenten con sustento técnico.

En la actualidad la baja calidad en los datos asi como el sub registro y sobre registro de los mismos
no facilita la gestién en la toma de decisiones en cuestion de Seguridad Vial. Ejemplo: Si vamos al
doctor y no sabemos que nos duele ¢cémo pretendemos que el doctor elabore un diagnédstico de
nuestro caso clinico? Lo mismo pasa con los eventos viales, si estos no se registran o no se capturan
adecuadamente en sitio perdemos toda oportunidad de que se integren a una estadistica que
determine las principales causas de incidentalidad vial; si contamos con los datos e informacién
adecuada se pueden determinar planes, acciones, programas y politicas publicas asi como la
evaluacion de las mismas a través de indicadores lo que permite tener certeza en las acciones y
esfuerzos emprendidos. “No necesitamos ocurrencias si existen evidencias”.

Considerar proyectos sin importar tiempos politicos, los institutos de planeacién, la academia
pueden sin duda tener este alcance y vision.

Vision de ciudad: Las acciones deben ser planeadas y ejecutadas de manera interinstitucional,
coordinando los planes, programas y proyectos del area urbana.

Inclusividad: Las acciones de seguridad vial deben estar orientadas a mejorar la convivencia de
todos los usuarios de la via, poniendo especial atencidn en los usuarios vulnerables como son
personas con discapacidad, nifios y adultos mayores, peatones y ciclistas.

Trascendencia: Las acciones deben ser planeadas y ejecutadas de manera interinstitucional,
coordinando los planes, programas y proyectos del area urbana.
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7.1

Anexo

Anexo |
Las encuestas fueron aplicadas de forma simultdnea tano a alumnos como a padres de familia.
Definicidon de muestra para aplicacion

Definicidn de turnos: Es muy importante conocer si existen 1 o 2 turnos debido a que este serd el
horario en el que saldran los nifios

Matricula de alumnos = 300

Horario de entrada 08:00

Horario de salida

14:30 17:30

No. alumnos
215 85

El 72% de los alumnos sale de la escuela a las 14:30 el restante a las 17:30 hrs
Universo

El universo de este estudio estd compuesto por 300 alumnos (matricula de la escuela); para obtener
la muestra por cada grado escolar se utilizé la siguiente férmula

Se elabord un disefio muestral con las siguientes caracteristicas:

n = (z*pgN)(NE? + z%pq)

Donde:

VELELI] ‘ Definicion

‘ Tamafio de la poblacién(por grado escolar)

Nivel de confianza

Tamano de la muestra

‘ Probabilidad de éxito

‘ Probabilidad de fracaso

Precision (error méximo admisible en términos de proporcion, el
considerado fue del 10%)




Estratificacion por grado escolar.

Grados de Primaria Poblacién Total 7 = (z2pqN)(NE? + z%pq)

Primero 60 31.88872621
Segundo 60 31.88872621
Tercero 52 29.47839667
Cuarto 26 18.81328904
Quinto 49 28.48958889
Sexto 53 29.79710893
Total alumnos 300 170

Una vez definida la muestra, se imprimieron los formatos y se solicitd a la direccién de la escuela
llenar el siguiente formato.

Recordemos que se aplicaron 3 diferentes encuestas:

Movilidad escolar

"Comprension de

los viajes"
ﬂ - Maestros
O Alumnos Padres de familia Lista do asi )
‘,f\. "Caminito a la "Encuesta de A |sc'Ta e a'sll.;tecr;ua
\s Ecuela" movilidad escolar" € movilida
DA escolar

Indicar:

A. Diaen que se da la encuesta a los padres de familia seleccionados.

DIA (DD) MES (MM) |[ANO (AA)

B. Diaen que se regresa la encuesta por parte de los padres de familia seleccionados.

DIA(DD) |MES (MM) |ARNO (AA)

C. Diaen que se aplica la encuesta a los escolares seleccionados.



DIA (DD) MES (MM) |ANO (AA)

D. Tiempo aproximado de llenado de encuesta de los escolares seleccionados.

hh min seg

Fecha en que se aplicaron las encuestas fue:

Martes 10 Miércoles 11 Jueves 12

7.1.1 Formatos finales de encuestas aplicadas



llustracion 142 Formato de encuesta de movilidad para alumnos “Caminito a la escuela”, Pag.1

Caminito a la escuela

Marca por favor con una palomita el transporte que mas usas para llegar y salir de la escuela.

Modo de transporte en el que llegas y sales de la escuela

Llegara la Salirde la
escuela escuela

Metrobus T3 Metrohus

ssTEMA
I l l 0E TRANSFORTE
4COLECTIVO

Camion, microbus, combi
éUsas cinturén de
== seguridad?

= A

ZEEGN,

\)

Auto st || no|

Fuente: Elaboracién propia



Formato de encuesta de movilidad para alumnos “Caminito a la escuela”, Pag. 2

Modo de transporte en el que llegas y sales de la Primaria

Llegarala Salir de la

Modo
escuela escuela

éUsas cinturdn de
seguridad?

Taxi si| [ no|

Usas casco

Bicicleta si| | no|

Usas casco

Moto o Motoneta si| | no|

Caminando

Fuente: Elaboracién propia



Formato de encuesta de movilidad para alumnos “Caminito a la escuela”, Pag. 3

Dibuja écomo te gustaria llegar a la escuela?

En una palabra describe tu camino a la escuela:

¢Tienes tiempo para un ejercicio mas? (éste ejercicio es opcional)

Con ayuda de tu papd, mama o de quién te lleve o te pase a recoger a la escuela, puedes tomar fotos de
todo lo que no te guste durante tu camino a la escuela (pidele a un adulto que te cuide mientras tomes
fotos). Puede ser la basura en la banqueta, un charco de agua sucia, coches mal estacionados, lo que se te
ocurra que no te guste encontrar en tu camino a la escuela.

Fuente: Elaboracién propia



llustracién 143 Ejemplo de encuesta de movilidad para alumnos “Caminito a la escuela” , registro realizado por
alumno de la escuela

Fuente: Elaboracidn propia, llenado y captura por nifios de la escuela Estado de Veracruz.

llustracién 144 Formato de encuesta de movilidad para padres de familia, Pag. 1



ESCUELA PRIMARIA ESTADO DE VERACRUZ
Encuesta de movilidad escolar

1 Llene por favor los siguientes recuadros con la informacién relativa a su hijo (a):

HOMBRE

~

b) Género

L o Estatura(m) [ |

d) Edad

MUJER
c) Grado
escolar
fHeesotkg) T ] grumo ]

* Si usted tiene a otro de sus hijos (as) inscrito en esta escuela por favor llene la siguiente informacién, de lo contrario pase a la siguiente pregunta.

GENERO GRADO ESCOLAR TURNO

ESTATURA | PESO
(m) (kg)

EDAD

2 ¢Cudntas veces en la ultima semana su hijo viajo hacia y desde la escuela en alguno de los siguientes modos de transporte?

w

S

w

o

Responda por favor tanto la informacién de ida como la de regreso.

(Indique por favor en el cuadro el nimero de veces que uso alguno de los modos de transporte que se enlistan; deje en blanco los modos que no uso)

a) Ir a la escuela (a la semana)

APIE MICRO O COMBI
BICICLETA METRO
AUTO PARTICULAR METROBUS
MOTOCICLETA 0
TAXI
MOTONETA

a) éGeneralmente quién es la persona que lleva a sus hijos a la escuela?

S| NO
Sevasélo a la escuela: [ [ |

Edad

Mamad

Papd
Abuelos

Otra persona

a) Hora de salida de la casa del nifio para ir a la escuela (formato 24 hrs)

L1 - [ 1]

HH mm

b)Hora de llegada a la escuela

L 1

HH mm

a) Por favor estima aproximadamente ¢écudl es la distancia que su hijo
recorre desde su casa hasta llegar a la escuela?

i( Apdyese en el mapa que se encuentra al final del cuestionario. Por favor seleccione sélo una de las
uientes opciones)

500 ma1km 5 km
la2km M3s de 5 Km
2a3km

3a 4 km

Al llegar a la zona escolar usted:
(Tache por favor sélo una de las siguientes opciones)
a) Deja en la esquina al nifio y el camina a la puerta de la escuela.

b) Se estaciona en la vialidad, frente a la escuela y espera a que el nifio entre a la escuela.

c) Estaciona su auto y acompahiia al nifio hasta la puerta.
d) Se acerca a la puerta y lo deja.
e) Otra ¢Cual?

Fuente: Elaboracion propia

b )Regreso de la escuela ( a la semana)

MICRO O
APIE

COMBI
BICICLETA METRO
AUTO METROBUS
PARTICULAR

MOTOCICLETA o
TAXI MOTONETA

b) é Generalmente quién es la persona que recoge a sus hijos de la
escuela?

Sl NO
Se regresa sélo a casa (destino final): [ [ |

Edad

Mamad

Papa
Abuelos

Otra persona

¢) Hora de salida de la escuela (formato 24 hrs)
HH mm

d) Hora de llegada del nifio a su casa o destino final

L

HH mm
b) Por favor estima aproximadamente ¢ cudl es la distancia que su hijo
recorre desde la escuela hasta su casa o destino final?

( Apdyese en el mapa que se encuentra al final del cuestionario. Por favor seleccione sélo una de las
siguientes opciones)

500 m alkm 5 km
la2km M3s de 5 Km
2a3km

3a 4 km
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7 ¢Qué actividad realiza después de dejar al nifio(a) en la escuela?
(Tache por favor sélo una de las siguientes opciones)
Regresar a su casa
Seva a trabajar
Otra

o

En caso de utilizar vehiculo ¢Al usar su auto o taxi, usted y su hijo (os) usan cinturén de seguridad ( asientos delanteros y traseros)?

Siempre (I Nunca [ ] ocasionalmente [ ]

¢Al usar sumoto, motoneta o bici, usted y su hijo(os) usan casco de seguridad?

Siempre (I Nunca [ T ocasionalmente [ ]

10 En su opinidn, équé tan seguro es el ambiente y las personas que usan las vialidades cercanas a la escuela?
(Tache por favor sdlo una de las siguientes opciones)

seuo [ ] nseguro [ ]

11 ¢Qué tanto conocimiento tiene usted sobre cultura vial, reglamentos de trdnsito y comprension de sefialamientos?
(Tache por favor sélo una de las siguientes opciones)

©

Alto Bajo

12 Usted ¢ ha presenciado algtin accidente en su trayecto (desde o hacia ) a la escuela?
(Tache por favor sélo una de las siguientes opciones)

si L] oo [ ]

* Si respondid Si en la pregunta anterior , indique el tipo de accidente:

Choque con:
vehiculo volcadura
motocicleta caida de pasajero
ciclista derrape
peaton
(atropellamiento) otra
objeto fijo

13 Usted o su hijo ¢han estado involucrados en algtin accidente de trdnsito?

Si ¢Cudl fue el accidente de
No transito?

1 éCudl considera usted el mayor problema de trdfico que afecta el camino de los ios ( ilistas, jeros, ciclistas y ) en el érea
cercana a la escuela?
(Indique con una cruz)
Congestion
Vehiculos mal estacionados
Ascensos y descensos frente a la escuela
Falta de estacionamiento
Nifios cruzando enfrente de los autos
Puestos ambulantes
Falta de banquetas e iluminacién
Contaminacién ambiental y basura
No creo que existan problemas
Por favor indique el nombre de la calle donde se presenta el problema que seleccioné en la pregunta anterior:
15 éCudnto tiempo tarda aproxil en de sucasaala ¢Al terminar el dia escolar cudnto tiempo tarda aproximadamente en ir
escuela? de la escuela a su destino final sea casa, trabajo u otro?
5 min 30 min 5 min 30 min
10 min 45 min 10 min 45 min
15 min 1hr 15 min 1hr
Mas de 1 hr. Masde%hr.
Indique ¢écudnto? Indique
écudnto?

16 Por favor indique ¢qué tan importante considera usted que es la "seguridad vial" ,comparada con otros aspectos de la escuela?
(Tache por favor sélo una de las siguientes opciones)

Importante { Poco importante ‘\

Fuente: Elaboracion propia
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uacion se presenta un mapa, por favor

Acon

de su hijoy écual es su punto de destino una vez terminado el dia escolar ( Colonia, Delegacién y Cédigo postal)?

Le pedimos de manera muy general marque en el siguiente mapa con un punto éen dénde comunmente es su punto de salida para ir a la escuela? y lo identifique con la iniciales "
para indicar écudl es su punto de destino? ( después de recoger a su hijo ) e identifiquelo con las iniciales " P2". En caso de no encontrar su direccién en el mapa, unicamente escriba su direccién de

1", haga lo mismo

dique usualmente cual ( Colonia, Delegacién y Cédigo postal) es su punto de partida para ir ala escuela

Destino ( punto de partida desde la escuela)

origeny destino ( P1y P2).
Origen ( punto de partida hacia la escuela)
DIRECCION DE DESTINO PARA LLEGAR DE LA
Pl P2
DIRECCION DE PARTIDA PARA LLEGAR A LA ESCUELA ESCUELA
COLONIA COLONIA
DELEGACION/MUNICIPIO DELEGACION/MUNICIPIO
CODIGO POSTAL CODIGO POSTAL
T T R 7 e T Crang e T PARCTRLT = S
Crisan [0 gl S, ol o B e Oss F T TS LT LA I
temg 73 of v 2 2N, 5 < Hien R 2i
de | & 5 ® ° {es) Orte (y, s E > Y, 0, Ploy ing
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- & S & & Goy dez) uwr)gmnmo ‘;(? T s 5
5 5 Ri DE RzA 3
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it T 5 g 2 E’“nge W & Adrory FELIPEL =8 a”EP/ann
Centiode Estudios | || FAcag,, | B 5 & Ficargy £ adinde ¥ anues g, - Acerg @ s HESCAUORSS 2
' (@ cienificosy Elgio g3 Lo dS] Tores p, & LaPaz N2alez) SES:
Tecogyiakcosn 2 Lgnd A 23/ on, ~ O] 3 5 f § 5 pyli”r‘:“}." Cobre:
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La escuela primaria se encuentra indentificada c/ un globo.

iMuchisimas gracias por tomarte el tiempo para llenar esta
encuesta, serd de gran utilidad para proponer mejoras alrededor
de la zona escolar, y mejorar la movilidad e inseguridad vial en
Zonas Escolares!

AVISO DE PRIVACIDAD PARA LOS PADRES DE FAMILIA DE LA ESCUELA PRIMARIA
Los datos recopilados de los alumnos de la ESCUELA PRIMARIA "ESTADO DE VERACRUZ' respectoa la
caracterizacion de sus viajes asf como los datos referentes a la infraestructuray seguridad vial, servirdn
como muestra a la Ing. Sonia Aguilar Gonzalez con un fin totalmente académico para la tesis de Maestria
*Caracterizacion de la Movilidad y Accidentes de Transito en Zonas Escolares del Distito Federal™; con el
idades
Est

objeto de identficar: los principales factores de riesgo, las deficiencias en infraestructura vial,
asi como definir las necesic

v mobiliario; permitiran props g
viales
ada ni divulgada con algin olro fin que el expuesto en lineas anteriores,
G drén tener acceso en

informacién no puede ser emple:
Los padres de famil y
todo momento a la informacién obtenida.

.
g
|
?
f

Mapa que muestra distancia en Kilometros omando como origen ta escuela ubicada en el centro)

Fuente: Elaboracién propia
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3
b ESCUELA PRIMARIA ESTADO DE VERACRUZ
o Encuesta de movilidad escolar
it recuadros Informacién relativa a su hijo (a):
R i HOMBRE MUJER

i ¢) Grado
b b) Género y :
eestatura(m) (125 peesotve) [(F0HG ] 9) Turno
esta escuela por favor llene la sig fe dn, de lo rio pase o la sig preg

- TURNG D ESTATURA | PESO

: de la escuelo en alguno de los siguientes modos de transporte?

Fuente: Elaboracién propia

on blanco los modos

A PIE

BICICLETA
AUTO
PARTICULAR

TAXI

>

MICRO O
comel
METRO
METROBUS

MOTOCICLETA o
MOTONETA

& sl

| (Generalmente quién es lo persona que recoge a sus hijos de la escuela?

£

5610 a casa (destino final):

Edad

P

sl NO
T A ., R
!
=301
mm
final
& 20 ]
mm
la distoncia que su hijo
o destino final?
. 000 une de s

g
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Elaborado por: Sonia Aguilar Gonzarex

tantos del y )

8 En caso de utilzar vehiculo ¢Al usar su auto o taxi, usted y su hijo (0s) usan cinturén de seguridad (
Slempre m Nanca :} Ocasionalmente [::

9 ¢Al usar sumoto, motoneta o bici, usted y su hijo(os) usan casco de seguridad?

Siempre : Nunca m o [——_j

. 10 En su opinidn, ¢qué tan seguro es el ombiente y las personas que usan las vialidods ol
;[; (Tache por favor sélo una de las siguientes opciones)
1 s [75Z7] mseguro [ ]

i6n de sefialamientos?

ummmm-wmmv@ de trdnsito y comp
(Tache por favor s6lo una de las siguientes opciones)
7 Alto Bajo

)

enciado algun accidente en su trayecto (desde o hacia ) o la escuela?
ina de las siguientes opciones)
M [
, Indique el tipo de accidente:

os ( ilistas, , ciclistas y p ) en el 6rea cercana

ey
]

te en ir de

delhr.

Fuente: Elaboracién propia
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tiaborado por Sonia Agullar Gonzaler

comunmente es su punto de sall

ida para ir ala escuela? y lo identifique con 1a Iniclales *P1", haga lo mismo para

desting (P1y »2). con las iniciales * P2*. £n caso de no encontrar su dir
eccion en el mapa, unicamente escriba su direccion de origen y
el  Orlgen (punto de partida haciala escuela) I
Destino ( punto de partida desde 1a escuela)
mu'ﬂm'mm ‘é . P P DIRECCION DE DESTINO PARA LLEGAR DE LA »”
SowA ) ) ESCUELA
OELEGACION/MUNICIPIO LD HE Beo 4 Giglc i .
o DELEGACION/MUNICIPIO .
CODIGO POSTAL

& Meto - X HCaCHn P pud
R, (3 rwoigo o R 5 "SR

3 7y S el L g :
0 I8 ), Wit ey $

¢ §’.| sakda norte s o 2

AUNTEM

H .
} e pp—"
ol Compes de

. ) 3 Dwpatagoy sl

ity : 5

el ) Candelaia
Palacic de
At tedeest

~ Co Nrmese

pr=rrrre—p YR

tiempo para llenar esta encuesta,
mejoras alrededor de la zona
vial en Zonas Escolares!

0 VERACAUE” wamantn 0 o/ v

Fuente: Elaboracién propia
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Rutas Seguras hacia y desde la escuela

(Formato de conteo "Lista de asistencia")

[+ Julenar con letras mayu y tinta negra

Nombre de la escuela Nombre del maestro (a) Apellido paterno del maestro

N N N Ny e N
Grado escolar (01,02..06) Nimero de alumnos en clase ( lista de clase) Dia inicio de semana Mes Afio Dia fin de semana Mes. Afo

INSTRUCCIONES DE APLICACION
*Por favor seleccione 3 dias de la semana para el llenado del formato ; los deben estar entre Martes y Jueves
* Por favor no realizar conteo los dias Lunes y Viernes.

Instucciones: Explique al alumno que el ejercicio consiste en saber como es su " Caminito a la escuela * écomo llegan a la primaria? , ¢en que modo de transporte llegaron ese dia? , previo al pase de lista hagales saber que tnicamente pueden levantar
la mano una vez y que las opciones serén: caminando, en bicicleta, en auto particular, en auto compartido, transporte publico ( metro, metrobis, microbds, combijetc), taxi, u otro.

Lea en voz alta la primer opcién y pida que levanten la mano los alumnos que llegaron en ese modo de transporte, haga lo mismo para todas las opciones; al final complete cada columna.

Liene cada conteo por modo con el total de alumnos que levantaron la mano en cada modo.
Hasta éste punto tendrd llenos los datos de llegada 0 A M.

Ahora pregunte a los estudiantes como planean dejar la escuela, ¢cusndo salgan de dlases que modo es el que mis usas al terminar clases?
Ofrezca nuevamente las opciones que se tienen

Uene cada conteo por modo con el total de alumnos que levantaron la mano en cada modo para el modo de salida o P.M.

Finalmente llene la casilla de clima que se tenia en la llegada 0 AMyen la salida 0 P.M

PASO 2: LLEDADA (A.M) {Cémo llegaste a la escuela el dia de hoy( modo de transporte)? Cuente el nimero total de manos levantadas para cada modo de la
PASO 1: CONDICIONES CLIMATOLOGICAS Y CONTEO DE ALUMNOS EN CLASE a.

(PASE DE LISTA) SAUIDA (P.M)  ¢Cémo crees que dejaras las escuela el dia de hoy ( modo de transporte)? Cuente el niimero total de manos levantada para cada modo

de lalista.
AuTO
AuTo TRANSPORTE
CumMA ASISTENCIA CAMINANDO BICI PARTICULAR COMPARTIDO PUBLICO TAXI OTRO
(Familiar)
1D DE ARRIBO P
Y PARTIDA SO=SOLEADO Exlcusivamente Jas en
Conteo de el auto de otro " " i
UBLADO alumnos en clase cuando llegas en detus Metro, metrobs, Patineta, patines
LuVIoso o elauto de td . microbs, combi, Jete
TE=TEMPLADO eseda familia companeros, o
vecino.
weeswewonaw [ [ I T T T T T L T ]
wees-sworew | [ T ] ) T ]
e N I N N N v N v N o O N I O I B
et N I I Y N N v v o O N 6 O I B R
(VR VS  H  H O
weessworew | [ [ ] T VL P T T ]
+ [Por favor describa si los dias del conteo se tuvo alguna anomalia cercana a la escuela como : marchas, mani iones, cierres de calle o cualquier otro factor ajeno al comportamiento usual del entorno escolar

Fuente: Elaboracion propia
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Fuente: Elaboracion propia

Anexo Il

En el capitulo Il se hace referencia a la ubicacidn de las escuelas por Colonia, a continuacion. Aqui
encontrards las 10 Colonias de la Delegacién Cuauhtémoc con mayor nimero de escuelas.
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@ ®
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°
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®
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® - (] o ©
°
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°
®
g °
°

Primarias Delegacion Cuauhtémoc
Primaria Estado de Veracruz
Numero de escuela por colonia

0-5
00306 12 18 24 3 6-10
B wssw s Kilometers :5 l’;

. No.
Colonia
escuelas
1 Colonia Centro 20
2 Doctores - Obrera (Ote.- Sur) 18

3 Cuauhtémoc Sur 10




4 Colonia Guerrero 10

5 Colonia Morelos 10
6 Colonia Roma Norte 6
7 Colonia Santa Maria La Ribera 5
8 Colonia Peralvillo 5
9 Colonia Nonalco Tlatelolco 3
10 Colonia Buenavista 3
11 Colonia Judrez -Centro 3
12 Colonia San Rafael 3
13 Coloni.a Ex hipédromo de 5
Peralvillo
14 Colonia Atlampa 2
15 Colonia Cuauhtémoc 1
16 Colonia San Simén Tolnahuac 1
17 Colonia Felipe el Pescador 0
18 Colonia Tabacalera 0
19 Colonia Santa Maria Insurgentes 0
20 Colonia Judrez - Zona Rosa 0
21 Colonia Judrez Pte. 0
22 Colonia Valle Goémez 0
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