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Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

INTRODUCCION

El aumento de estudiantes universitarios en los ultimos afios ha traido
consigo una modificacion estructural, organizacional y funcional en las
instalaciones de la Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM),
especialmente en el campus central, Ciudad Universitaria, que es donde se
concentran la mayoria de las carreras que esta universidad oferta a los
jovenes, dicha modificacién se ve reflejada en el mejoramiento continuo de la
infraestructura incluyendo edificios, jardines, institutos, vialidades; todo ello
para dar la mejor atencion a la comunidad universitaria y que éstos se puedan
desarrollar académicamente de la mejor manera.

Se sabe que a la universidad asisten jovenes de muchas partes de la
zona metropolitana e incluso de las zonas rurales cercanas a la Ciudad de
México, existe una convivencia de clases sociales de todos los niveles y por lo
tanto la necesidad de atender los requerimientos de cada estudiante para cubrir
sus necesidades académicas sin preferencia alguna.

Debido a la necesitad creciente de disminuir el tiempo de traslado dentro
de las instalaciones, la universidad ha buscado mejorar la forma de
transportarse dentro del campus impulsando diferentes modos de transporte
entre los cuales estan el sistema de autobuses “Pumabus” y el de transporte en
bicicleta “Bicipuma”, ademas de ofrecer diversos servicios de estacionamiento
para aquellos estudiantes que llegan en vehiculo particular y para todas las
personas que en la universidad laboran, tanto académicos como
administrativos.

Por la magnitud de la poblacion que asiste a la universidad es prioridad
contar con un sistema de transporte eficiente y bien estructurado debido a que
durante todo el dia existe un flujo de personas practicamente hacia todos los
sitios del campus universitario. Existen horas pico en las cuales aumenta la
demanda de personas con necesidad de transportarse, estas son las horas de
entrada de los trabajadores, las horas de inicio de clases, finalizacion de
clases, horas de salida laboral, cambios de turno, etc.

La accidentalidad vial desafortunadamente es un suceso que se ha ido
incrementando con la misma necesidad de transportarse, en esta investigacion
se analizaran los datos correspondientes a los principales puntos de
accidentalidad y se hara un diagnostico espacial de dichos puntos de conflicto,
identificando las causas y posibles mejoras a los espacios de accidentes
recurrentes. La realizacion del andlisis espacial de los puntos de conflicto vial
se realiz6 utilizando diversos métodos y herramientas que favorecen su
comprension. El método que se utilizd para el analisis es la auditoria de
seguridad vial que consiste en hacer una revision detallada de ciertos lugares y
detectar las posibles causas espaciales que ocasionan los accidentes.
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Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En los ultimos afios se ha venido dando un crecimiento en el nUmero de
estudiantes aceptados como parte del primer ingreso a los estudios
universitarios en casi todas las escuelas y facultades de la Universidad
Nacional Autonoma de México, atendiendo, de esta manera, las necesidades
de educacion a nivel superior en el pais, con ello, se crea la necesidad de
movilidad en gran parte de la ciudad, principalmente en las zonas aledafas a
las instalaciones de los campus universitarios y mas recientemente en zonas
mas alejadas de la ciudad de México, las llamadas zonas suburbanas.
Ademas. no solo se crea la necesidad de movilidad en la ciudad sino también
propiamente en las instalaciones del campus universitario central de la UNAM,
que por ser el campus que concentra la mayor cantidad de escuelas, facultades
e institutos requiere una infraestructura mayor e instalaciones amplias, lo que
significa una extension territorial de 650 hectareas.

Por la amplitud de la extension territorial del campus central y el
compromiso que tiene la UNAM con los universitarios, se promueven diversos
medios de transporte dentro de las instalaciones del campus conocido como
Ciudad Universitaria entre los cuales se encuentran: El sistema Interno de
Pasajeros Pumabus, el servicio de préstamo de bicicletas y ciclopistas, el
servicio de estacionamientos publicos y controlados para automoviles
particulares y el acceso a medios de transporte publico privado como lo son los
taxis.

La necesidad de mayor oferta de transporte también trae consigo la
necesidad de adaptar la infraestructura vial a las necesidades del transporte,
sin embargo, pareciera que el aumento de la poblacién ha sido mucho mas
rapida que los cambios estructurales lo que trae problemas principalmente de
congestion vial en algunos puntos y criticamente de aumento de accidentes de
transporte. Evidentemente como interesados en el tema del transporte la
Universidad Nacional Autbnoma de México por medio de algunas escuelas o
Facultades se ha dado a la tarea de realizar investigaciones que detecten las
areas de oportunidad en el sistema de transporte y que ofrezcan alternativas de
solucibn que favorezcan la situaciobn actual, precisamente por ello y
encaminado a estos esfuerzos se plantea este trabajo de investigacion,
esperando mejorar algunos aspectos que han visto deficientes en las acciones
de deteccion de problematicas de accidentalidad y acciones preventivas.
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Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

OBJETIVO DE LA INVESTIGACION

El objetivo principal de esta investigacion es identificar, por medio de una
metodologia propia, los principales sitios 0 puntos de accidentalidad dentro de
las instalaciones del campus universitario central perteneciente a la
Universidad Nacional Autbnoma de Meéxico. Ademas detectar en los lugares
criticos el motivo por el cual estan ocurriendo los accidentes por medio de una
auditoria de seguridad vial y realizar las recomendaciones necesarias de alto
impacto y bajo costo que favorezcan la situacién general de accidentalidad vial
dentro de Ciudad Universitaria.

ESTADO DEL ARTE

En cuanto al tema de accidentalidad vial se han realizado diversos
estudios a lo largo de los ultimos afos alrededor del mundo y se ha
determinado que los accidentes de transito representan un importante dato en
materia de salud publica. Mas adelante, en el capitulo 1. Aspectos generales
de los accidentes viales se da el detalle de los resultados de algunos estudios
qgue informan sobre la situacion actual en cuanto a la accidentalidad en el
mundo, datos informados por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS).

Con el conocimiento de los datos proporcionados por las organizaciones
internacionales en materia de seguridad vial cada pais ha tomado medidas
preventivas atendiendo las recomendaciones emitidas por la Organizacién de
las Naciones Unidas (ONU) en las actividades relacionadas con el Decenio de
Accién para la Seguridad Vial 2011-2020 (Organizacion de la Naciones Unidas,
2010), el documento que emite la ONU menciona lo siguiente:

"...Observando que este importante problema de salud publica
tiene una amplia gama de consecuencias sociales y econémicas
gue, de no encararse, pueden afectar al desarrollo sostenible de
los paises y obstaculizar los progresos hacia la consecucion de
los Objetivos de Desarrollo del Milenio,...

..Subrayando la importancia de que los Estados Miembros sigan
utilizando el Informe mundial sobre prevencién de los
traumatismos causados por el transito como marco de las
medidas en materia de seguridad vial y aplicando sus
recomendaciones segun proceda, para lo cual han de prestar
especial atencion a los principales factores de riesgo establecidos,
incluidas la no utlizacion de cinturones de seguridad vy
dispositivos protectores para nifios, la no utilizacién de cascos, la
conduccion bajo los efectos del alcohol o las drogas, la velocidad
inadecuada y excesiva y la falta de infraestructura apropiada, asi
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como reforzar la gestion de la seguridad vial, prestar especial
atencion también a las necesidades de los usuarios vulnerables
de las vias de transito, como los peatones, los ciclistas y los
motociclistas, y los usuarios de medios de transporte publico
peligrosos, y mejorar la atencion que reciben las victimas de
colisiones en las vias de transito,...

...Reconociendo la labor de las comisiones regionales de las
Naciones Unidas y sus érganos subsidiarios, que han multiplicado
las actividades relacionadas con la seguridad vial y promovido un
mayor compromiso politico en ese ambito, y, en este contexto,
acogiendo con beneplacito las conclusiones y recomendaciones
del proyecto sobre el mejoramiento de la seguridad vial en el
mundo y el establecimiento de objetivos regionales y nacionales
de reduccion de las victimas de accidentes de transito, ejecutado
por las comisiones regionales de las Naciones Unidas para
ayudar a los paises de ingresos bajos y medianos a fijar objetivos
de reducciéon de las victimas de accidentes de transito y a
cumplirlos,..."

Bajo este contexto, para favorecer la disminucion de los accidentes de
transito dentro de sus territorios, cada pais cuenta con érganos encargados de
las actividades relacionadas con la promocion de la seguridad vial. Por
ejemplo, solo por mencionar algunos actores involucrados en el tema, en
Colombia se cuenta con el Fondo de Prevencién Vial (FPV) que es una
corporacion de prevencion vial que esta enfocada en proteger la vida de los
actores de la via mediante un trabajo integral de prevencion; dicha corporacién
busca monitorear, estudiar y entender la accidentalidad vial en Colombia en
materia de infraestructura, equipo y vehiculos, comportamiento humano e
institucionalidad; el FPV realiza estudios de accidentalidad proporcionando
informacion estadistica, ademas realiza publicaciones y promueve campafas
de prevencién de accidentes. En Estados Unidos cuentan con el National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) encargado de alcanzar amplios
estdndares de monitoreo de vehiculos y seguridad de las vialidades para
prevenir accidentes y los costos de atencion, tanto humanos como financieros.
Esta institucibn se encarga de realizar estudios de transito proporcionando
estadisticas de accidentalidad y promoviendo campafias de prevencion. En
México se cuenta con diversas instituciones y organizaciones preocupadas por
el tema de los accidentes viales y las repercusiones de estos en aspectos
sociales y econdmicos para el pais. El Instituto Mexicano del Transporte (IMT)
realiza trabajos de investigacion, innovacion tecnolégica, asi como eventos de
capacitacién, que contribuyen a mejorar la seguridad vial y la operacién del
transporté en carreteras federales, coordindndose con las instancias de otros
sectores y de niveles de gobierno para alcanzar trascendencia a nivel nacional.
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El IMT realiza diversos estudios y proyectos que consisten en
evaluaciones y asesorias basadas en la recopilacién de caracteristicas fisicas
por medio de inspecciones y condiciones de operacion para conocer el impacto
de algunos factores en la accidentalidad y proponer dispositivos y medidas de
seguridad de acuerdo a la normatividad vigente para prevenir accidentes y
mejorar la operacion del transporte. Entre los estudios que realiza el IMT se
encuentran: estudios sobre el factor humano; auditorias de seguridad vial;
estudios de sitios de alta concentracién de accidentes; analisis estadistico de
siniestralidad; proyectos de sefialamiento vial y dispositivos de seguridad,
proyectos geométricos de carreteras: rampas de emergencia, distribuidores
viales; proyecto de cruceros ferrocarril carretera; costos de operacion vehicular
y del transporte; optimizacion de la operacion del transporte; estudios de
ingenieria de transito; modelos de flujos en redes de transporte y estudios de
impacto vial.

Como se menciono, una de las herramientas utilizadas por los agentes
reguladores, de monitoreo y prevencion de accidentes son las auditorias de
seguridad vial (ASV) cuyo propoésito fundamental es realizar una evaluacion del
riesgo potencial o de ocurrencia de accidentes en una via de acuerdo a su
estructura fisica y a los elementos de seguridad y funcionamiento con los que
cuenta ésta, detectando las deficiencias; mas adelante, en el capitulo 3 de este
documento se profundizar4 en lo que son las auditorias de seguridad vial y
como se utilizan para obtener informacion relevante en materia de prevencion
de accidentes.

El Instituto Mexicano del Transporte ha realizado multiples auditorias de
seguridad vial en diferentes tramos de carreteras federales con el propdsito de
evitar accidentes y reducir costos para la sociedad, ademéas de proporcionar
seguridad a los concesionarios para operar una carretera confiable con el
minimo de acciones correctivas y de mantenimiento debido a accidentes. Con
estas practicas el IMT contribuye también a la labor que promueve la ONU
dentro del marco del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020
(Organizacion de la Naciones Unidad, 2010), para ello cuenta con una serie de
procedimientos y practicas formales propuestas por investigadores
pertenecientes a la Coordinacion de Seguridad y Operacién del Transporte del
IMT. La ultima publicacion del documento "Auditorias en Seguridad Carretera.
Procedimientos y Practicas" (Instituto Mexicano del Transporte, 2001) se
public6 en 2001 siendo la publicacion técnica numero 183 de estos
procedimientos. En este documentos se definen los aspectos relevantes de una
auditoria de seguridad vial como sus fases y procedimientos especificos; se
expresan los principios basicos del Disefio de Carreteras Seguras segun los
estandares internacionales ademas de los actores invocados en ésta como el
proyectista, el auditor y el cliente.
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En Ciudad Universitaria (CU), complejo académico-estudiantil ubicado
en el sur de la Ciudad de Meéxico con una extension territorial de
aproximadamente 300 hectareas y con una infraestructura de 18000 metros
lineales de vialidad, se han realizado diversos estudios que tienen que ver con
el comportamiento del transito debido a que ha surgido la necesidad de
identificar los aspectos relevantes que caracterizan los problemas viales tales
como los accidentes o el congestionamiento. Se conoce de la literatura que
existe de la historia de la construccidbn del campus Universitario que
anteriormente no existian semaforos en ninguna vialidad, precisamente por la
planeacién inicial del campus, compuesto por circuitos y no por calles o vias
cruzadas, sin embargo, actualmente al 2015, debido al crecimiento de la
poblacion estudiantil y a las modificaciones del campus que no corresponden a
la proyeccion inicial de desarrollo, se identifican algunos mecanismos de
control de transito como topes y puentes peatonales que evidentemente
responden a una necesidad de intervencion.

En 2004 se presentd un documento generado por estudiantes de
Ingenieria Civil de la UNAM titulado "Propuesta para mejorar la operacion
vehicular en el tramo norte del circuito interior de Ciudad Universitaria" que
expone el problema que existia en algunos tramos viales de CU. Basicamente
se identificaron las causas del congestionamiento en algunos puntos de los
circuitos escolares del complejo, estableciendo como causas principales: el
crecimiento del parque vehicular en la ciudad y la carencia de
estacionamientos, se identificaron tres principales puntos conflictivos, se
muestran en la imagen 1, siendo estos la entrada a Ciudad Universitaria por
Avenida Universidad, el cruce del circuito escolar interior con la Avenida Cerro
del agua y el corredor de humanidades.

Se propusieron soluciones tales como:

e Crear un reglamento de transito de Ciudad universitaria.

e Cerrar corredores de acceso peatonal que entorpezcan el flujo vehicular.

e Prohibir estacionamiento en carriles de extrema izquierda en la zona del
circuito escolar interior.

e Colocacion de sefialamientos restrictivos.

Realizando el seguimiento correspondiente a las propuestas de soluciéon
expuestas en este documento se encontré6 que el 8 de febrero de 2007 se
publicé el documento Lineamientos de seguridad para la operacion del sistema
de transporte y vialidad dentro de Ciudad Universitaria (Comision Especial de
Seguridad del Consejo Universitario de la UNAM, 2007) en cuyo documento de
expresan los derechos y obligaciones que tiene la comunidad universitaria.
Ademas se prohibio estacionarse en ciertas zonas del circuito escolar interior.
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Imagen 1. Campus Central Ciudad Universitaria referencia documento "Propuesta para mejorar la

operacion vehicular en el tramo norte del circuito interior de Ciudad Universitaria"

En 2008 se presentd un trabajo de investigacibn en la Facultad de
Ingenieria de la UNAM Titulado "Propuesta de integracion de elementos de
transito vehicular para mejorar la movilidad en los circuitos interior y escolar de
Ciudad Universitaria en el D.F." Esta investigacion también se centr6 en la zona
de mayor concentracion de estudiantes, es decir la zona de los circuitos de
investigacion. Se describe a Ciudad Universitaria como un Sistema Vial Urbano
compuesto por vias rapidas, calles principales y calles locales. Se realizé un
analisis de volumen, velocidad y capacidad de la via en algunos puntos en la
zona de estudio, concluyendo que los puntos de conflicto vial se generan en las
intersecciones vehiculares, en pasos peatonales y en cercanias de
estacionamientos proponiendo como alternativas de solucion:

e Liberacibn de vialidades con medidas rigidas de prohibicion de
estacionamiento en zonas conflictivas.

e Control de estacionamientos publicos.

e Uso gruas y arafias movilizadoras de automaviles para los infractores.

e Sefalamiento Horizontal y vertical para dar a conocer las medidas
restrictivas a los usuarios.
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e Optimizacion de espacios para estacionamiento con el fin de elevar su
capacidad de operacion y de ser necesario construir alternativas
verticales.

e Mejoramiento de las condiciones del estacionamiento concentrador en el
Estadio Olimpico.

e Puentes peatonales debido a que la existencia de semaforos no
soluciona el problema.

Es importante mencionar que para el 2015 algunas de las medidas
propuestas en este documento ya se han puesto en marcha como la
construccion de un puente peatonal y para ciclistas, el control de algunos
estacionamientos publicos, mejoramiento de las condiciones del estadio
como estacionamiento concentrador, y a pesar de la recomendacion de no
colocar seméforos, la colocacion de seméforos en algunos puntos de los
circuitos escolares. A pesar de las medidas tomadas no se han solucionado
los conflictos viales que se detectaron en el diagnostico de 2008.
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CAPITULO 1. Aspectos generales
de los accidentes viales
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1.1 Definicion de accidente

Se entiende que un accidente es aquel suceso que ocurre repentinamente,
sin prediccidn, y que es ocasionado por causas involuntarias, ademas es un
suceso eventual y que en algunas ocasiones genera dafios humanos y
materiales.

Accidente vial

Segun la OMS (Organizacion Mundial de la Salud) en su Informe sobre
la situacion mundial de la seguridad vial 2013 (OMS, 2013) indica que un
accidente vial o accidente de transito es aquel que se suscita en la via publica.
En este tipo de accidentes se ven involucrados vehiculos, usuario y terceros,
es decir, peatones. Se puede decir que un accidente vial va desde una caida
de bicicleta por las condiciones de la via hasta un incendio por volcadura en
una carretera. Las consecuencias de los accidentes viales pueden ir desde una
lesion, pérdidas materiales hasta victimas fatales.

Clasificacion de accidentes viales

Los accidentes viales se clasifican de acuerdo a diferentes criterios. Por
su gravedad, por su tipo y por sus causas. La gravedad de los accidentes tiene
gue ver con los dafios humanos y materiales resultantes del accidente; el tipo
del accidente es el acto ocurrido que da origen al accidente y que describe su
ocurrencia y la causa del accidente es el motivo o acto irresponsable
potencialmente prevenible el cual establece las condiciones para que se
genere un accidente.

Tabla 1. Elaboracion propia a partir de datos de Accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y
suburbanas - INEGI

Clasificacion de los accidentes viales

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

Se refiere a todo accidente de transito en el
No fatal cual una 0 méas personas resultan con lesiones
con 0 sin consecuencia de muerte.
Considérese el evento vial en el que no hubo
muertos y heridos so6lo dafios materiales a
Solo Dafios vehiculos y/o propiedades del estado, tales
como postes, guarniciones, sefializaciones,
etc., asi como a propiedades de particulares.

Por su
gravedad
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Por su tipo

Colisiéon con
vehiculo automotor

Encuentro violento, accidental o imprevisto de
dos 0 més vehiculos en una via de circulacion,
del cual resultan averias, dafios, pérdida
parcial o total de vehiculos o propiedades, asi
como lesiones leves y/o fatales a personas.
Puede ser lateral, frontal o por alcance.

Colision con
peaton
(atropellamiento)

Evento vial donde un vehiculo de motor arrolla
0 golpea a una persona que transita o que se
encuentra en alguna via publica, provocando
lesiones leves o fatales.

Colisién con animal

Es aquel accidente en el que un vehiculo de
motor arrolla a cualquier tipo de animal
provocando dafios materiales, inclusive
lesiones leves o fatales a personas ocupantes
0 no del vehiculo.

Colisién con objeto
fijo

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

Volcadura

Es el tipo de accidente que debido a las
circunstancias que lo originan, provocan que el
vehiculo pierda su posicién normal, incluso dé
una o varias volteretas.

Caida de pasajero

Accidente donde una 0 mas personas que
vigjan en el vehiculo, (excluyendo al
conductor), caen fuera del mismo. No se
considera este tipo de accidente si la caida fue
por consecuencia de otro tipo de accidente.

Salida del camino

Evento en donde el vehiculo, por causas
circunstanciales, abandona de manera violenta
e imprevista la via de circulacién por la cual
transita. Incluso si por la accién del vehiculo
cae a una zanja, cuneta, barranca, etcétera.

Es el accidente ocasionado por un corto
circuito, derrame de combustible o cuestiones

Incendio desconocidas, que propician la generacion de
fuego mediante el cual se consume parcial o
totalmente el vehiculo automotor.

Choque de un vehiculo automotor con una
Colisién con locomotora, vagon, géndola o cualquier otro
ferrocarril vehiculo clasificado como transporte
ferroviario.
Percance vial en donde un vehiculo automotor
L de cualquier tipo, tiene un encuentro violento,
Colisién con . ) . ;
. accidental o imprevisto con una motocicleta.
motocicleta
Incluso se puede dar el caso de que sea entre
dos motocicletas.
Colisién con Hecho en el cual un vehiculo automotor de
ciclista cualquier tipo, arrolla a un ciclista sobre la via
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de circulacién o en un cruce vial.

Otro

Cualquier otro tipo de accidente que no pueda
ser clasificado en las definiciones descritas
anteriormente, tales como  derrumbes,
deslaves o cualquier otro objeto que caiga
sobre los vehiculos en circulacion.

Por su causa

Conductor

Los accidentes debido al conductor o factor
humano generalmente tienen que ver con
conduccion  bajo efecto del alcohol,
medicamentos 0 estupefacientes;
imprudencias de manejo como conducir a
exceso de velocidad y no respetar la
sefializacion, salud fisica del conductor como
discapacidad visual o auditiva, distracciébn o
dispersion mental y estado fisico y animico del
conductor como cansancio.

Peatdn o pasajero

Accidente ocasionado por imprudencia del
peaton que transita por vias publicas, con
dispersion mental, estado de ebriedad o algun
otro motivo, aptas para la circulacion de los
vehiculos; en el caso de los accidentes a
causa de los pasajeros tiene que ver con
discusiones con el conductor y ascenso y
descenso del vehiculo en marcha.

Falla del vehiculo

Los accidentes ocasionados por el factor
mecanico o estado del vehiculo tienen que ver
con las condiciones del vehiculo, por ejemplo,
sistema mecanico en malas condiciones por
falta de mantenimiento.

Mala condicién del

Los accidentes provocados por las condiciones
de las carreteras se refieren a la mala

camino sefalizacién y a la falta de mantenimiento de la
via.
Los factores naturales que generan accidentes
Factores

climatolégicos

basicamente son los climas inadecuados,
derrumbes y hundimientos.

Otra

Cualquier otra causa que no pueda ser
clasificada en las definiciones descritas
anteriormente.

Accidentalidad vial a nivel mundial

De acuerdo al informe publicado por la OMS los accidentes de transito
son la octava causa de muerte a nivel mundial y la primera causa de muerte
entre los jovenes de 15 a 29 afos. En el mundo 1.24 millones de personas
mueren anualmente a causa de los accidentes viales. Los paises en los que se
registran mas muertes por accidentes viales son aquellos paises de ingresos
medios y bajos, segun indica la siguiente tabla:
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Tabla 2. Accidentes por nivel de ingresos. Fuente: OMS 2013

Ingresos por pais Promedio de accidentes por
cada 100 000 habitantes
Ingresos bajos 18.3
Ingresos medios 20.1
Ingresos altos 8.7

Se resalta que los paises de ingresos bajos registran un menor niamero
de vehiculos en comparacion con los paises de ingresos medios y altos. Los
paises con mayor numero de vehiculos registrados son aquellos que tienen
ingresos medios, ademas los paises de ingresos medios son en los que se
registra mayor poblacion; los datos proporcionados son solo de los paises que
participaron en el estudio, siendo éstos 182.

Una simple suposicién de la informacion que arroja la Tabla 1 es que en
los paises con mayor nivel de ingresos hay mas acceso a la educacién y por lo
tanto mas conciencia vial e incluso hay menor numero de vehiculos
motorizados en comparacion con los paises de ingresos medios; en aquellos
paises se utilizan otros medios de transporte ademas del particular como la
bicicleta y el transporte colectivo. Por otro lado en los paises con ingresos
bajos la poblacion tiene mayor nimero de accidentes por la falta de educacion
vial e infraestructura, a pesar de que el nivel de vehiculos motorizados es
menor. En el caso de los paises con ingresos medios, cuyo numero de
accidentes es mayor en comparaciéon con los anteriores casos, el motivo puede
ser porque la educacién vial esta en desarrollo y porque la cantidad de
vehiculos motorizados es mayor, ademas, estos paises aun estan
desarrollando otros medios de transporte como el colectivo méas efectivo.

En las siguientes graficas se ilustra la proporcién de la poblacion, de las
muertes y los vehiculos motorizados por paises de ingresos similares; se
observa que los paises de ingresos medios son en los que ocurren la mayoria
de los accidentes viales, aunque también son estos paises los que registran
mayor poblacion; lo que si es importante visualizar de las siguientes graficas es
que los paises de ingresos altos tienen una tasa de motorizacién alta pero
tienen un porcentaje menor de muertes; Las razones de este comportamiento
pueden ser muchas, como ya se menciond anteriormente, incluso otra causa
de este comportamiento puede deberse a que los paises de ingresos altos son
los que tienen una mejor legislacion en materia de seguridad vial.
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% poblacién, muertes y vehiculos motorizados por ingresos

1%

Muertes Poblacién Vehiculos motorizados

M Ingresos bajos
M Ingresos medios

W Ingresos altos

Gréfica 1. Porcentaje de poblacion, muertes y vehiculos motorizados, Fuente: OMS 2013.

La Organizacion Panamericana de la Salud publicé en 2013 el Informe
sobre el estado de la seguridad vial en la region de las Américas (OPS, 2013)
en el cual se ofrecen datos estadisticos de 32 paises de los 36 pertenecientes
al continente Americano, siendo estos datos representativos del 98.5% de la
poblacion de América.

Los 32 paises participantes en el estudio se clasifican en subregiones
como indica la siguiente tabla:

Tabla 3. Paises participantes en el Informe sobre el estado de la

seguridad vial en la region de las Américas. Fuente: OPS, 2013.
Reién Pais

Caribe de habla e Cuba

hispana Republica Dominicana
Bahamas
Barbados
Dominicana
Guyana

Jamaica

Saint Kitts y Nevis
Santa Lucia

San Vicente y las Granadinas
Suriname
Trinidad y Tobago
Argentina

Brasil

Chile

Paraguay
Uruguay

Belice

Costa Rica

El Salvador
Guatemala
Honduras

México

Nicaragua
Panama

Caribe de habla inglesa

Cono sur

Mesoamérica
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Canada
Estados Unidos
Bolivia
Colombia
Ecuador

Peru
Venezuela

Norteamérica

Subregién Andina

El informe se publica cada cuatro afios y en el del afio 2013 se menciona
que:

e En América los accidentes viales son la principal causa de muerte en los
ninos de 5 a 14 afos de edad y la segunda causa de muerte en
personas de 15 a 44 afios.

e En 2010 los traumatismos causados por los accidentes de transito
cobran en promedio 147,992 vidas en América.

e En promedio 11 personas mueren por cada 100 000 habitantes en
Norteamérica.

e Los automovilistas son las principales victimas fatales de muerte en
Norteamérica. Peatones, motociclistas y ciclistas en el resto de América.

e Los peatones son los mas vulnerables a sufrir un accidente en las vias,
seguido de los motociclistas y ciclistas.

e Los hombres corren mayor riesgo de morir por traumatismo en un
accidente de transito.

e No hay una correlacién entre el parque automotor y las muertes por
accidentes viales.

e De los 32 paises que participaron en el estudio, 21 paises tienen
legislacion integral sobre el uso de cinturones de seguridad; 5 paises
tienen legislacion sobre velocidad, 14 sobre conduccion en estado de
ebriedad, 19 sobre el uso de dispositivos de retencion de nifios y 15
sobre uso de casco.

e De los paises estudiados solo 27 tienen un organismo que coordina la
seguridad vial y solo 12 tienen destinado un presupuesto anual a una
estrategia nacional en seguridad vial.

e Los paises del Caribe de habla hispana, del Cono Sur y de la Subregion
Andina superan el promedio de 16.1 accidentes viales por cada 100 000
habitantes en toda América con 22.2, 20.3 y 22.1 accidentes
respectivamente.

e Meéxico, que pertenece a la region de Mesoamérica, tiene un promedio
de 13.75 muertes por cada 100 000 habitantes a causa de los
accidentes viales.

¢ Norteamérica tiene mayor porcentaje de automoviles de cuatro ruedas
registrados con un 92.4% de todos los vehiculos registrados en esa
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subregion; dejando con porcentajes menores a autobuses y vehiculos
pesados.

e La region de Mesoamérica tiene el 66.1% de vehiculos de cuatro ruedas
y el 25.7% de vehiculos pesados de todo su parque vehicular registrado
en esa subregién; dejando a los vehiculos motorizados de 2 y 3 ruedas,
autobuses y otras vehiculos con porcentajes menores.

Accidentes viales en la Republica Mexicana

Segun el Programa de accién especifico 2007-2012 referente a
seguridad vial publicado por la Secretaria de Salud ( Secretaria de Salud,
2008) del 2000 al 2006 aumenté el niamero de vehiculos motorizados de
15,613,916 a 24,972,885 lo que representa el 59.93% de aumento. Por otro
lado, el nimero de accidentes viales también aumento6 de 311,938 a 462,505 lo
que representa el 48.26% de aumento, afortunadamente el parque vehicular y
los accidentes viales no aumentaron en la misma proporcion, sin embargo, la
relacion que podria haber entre estas cifras si es un tema de amplia discusion
debido a que es importante conocer cuales son las causas de los accidentes
que se estan sucintado para poder realizar acciones que beneficien a la
poblacidon del pais en cuanto a materia de seguridad vial, no solo porque es
indispensable dar seguridad a la poblacién sino porque también los costos de
dichos accidentes son muy altos para el pais, volviéndose éste un problema de
salud publica muy importante.

Las instituciones encargadas de recopilar la informacién correspondiente
a los accidentes viales en México son el INEGI con su Sistema de Estadistica
de Accidentes de Transito Terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS),
la SCT a partir de los reportes de la Policia Federal que tiene registro de
accidentes ocurridos en carreteras federales y el Sistema Nacional de
Informacidn de Salud (SINAIS) que registra los datos de mortalidad basandose
en actas de defuncion. Lamentablemente por el alcance de cada una de estas
instituciones resulta complicado cotejar estos registros y llegar a datos
coincidentes. Sin embargo, si se tiene una idea del numero de accidentes
registrados en todo el pais.
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Tabla 4. Instituciones que proporcionan informacion de accidentes viales. Fuente: Elaboracion propia
basada en el documento de Acciones de Fortalecimiento de la Seguridad vial SCT

Cobertura ___ Fuente

Estadisticas de
Accidentes de Transito
Terrestre en zonas
Urbanas y Suburbanas

Zonas Urbanas y
INEGI Suburbanas reportadas a
nivel municipal

Red carretera federal vigilada

SCT por la Policia Federal Policia Federal
Sistema Nacional de Nacional Base de datos de
Informacién de Salud mortalidad

Los accidentes viales de vehiculos motorizados representaron al 2005 la
sexta causa de muerte a nivel nacional, siendo esta causa la responsable del
3.3% de la mortalidad total de ese afio; en los afios subsecuentes la tasa de
mortalidad causada por accidentes viales sigui6 aumentando y fue hasta el
2010 que se pudo ver una disminucion en el nimero de accidentes viales, en el
Segundo informe sobre la Situacion de la seguridad vial en México publicado
por la Secretaria de Salud en el afio 2012 (Secretaria de Salud, 2012), se
menciona que para el 2010 el numero de muertes por accidentes de transito
disminuy6 alrededor del 7% quedando un promedio de 1,380 muertes
mensuales, siendo los meses de mayo y diciembre en los que se registran
mayor numero de muertes, el 94% de las muertes por accidentes viales
ocurren en zonas urbanas y suburbanas y el 6 % en carreteras federales.

Tabla 5. Aumento en la tasa de motorizacion y en accidentes viales causados por vehiculos motorizados

mo-:zsr?z::ién ATVM
2000 15,613,916 311,938
2006 24,972,885 462,505
2010 33,338,820 455,085
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Graéfica 2. Accidentes de Transito ocasionados por vehiculos motorizados

Accidentes en carreteras federales

De acuerdo a los datos estadisticos de la Comisiébn Nacional de
Seguridad, perteneciente a la Secretaria de Gobernacion, existen varios
factores que causan los accidentes en carreteras federales entre los cuales
estan: problemas con el conductor, problemas relacionados con el estado del
vehiculo, los agentes naturales como climas dificiles que favorecen el
descontrol y finalmente problemas con la estructura de la carrera o el camino.
(Seguridad, 2013)

La distribucion de las causas de accidentes es la que se muestra en la
siguiente grafica.

Causa de accidentes en carreteras
federales

H Conductor
M Vehiculo
B Agentes naturales

M Carretera

Grafica 3. Causas de accidentes en carreteras federales
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De acuerdo a las cifras estadisticas de los afios 2011, 2012 y 2013 que
proporciona la Comisién Nacional de Seguridad los tipos de accidentes
registrados en las carreteras federales se distribuyen de la siguiente forma:

Tabla 6. Distribucién de accidentes en carretera. Fuente: (Seguridad, 2013)

Tipo de accidentes en

I 2011 2012 2013
Choques ' 13760 14265 12830
Salida del camino 8584 7434 6760
Volcadura 1279 1315 1271
Atropellamiento 755 594 520
Incendio 152 156 143
Desprendimiento de 96 91 141
semirremolque/remolque
Desprendimiento de 82 118 83
rueda
Caida de carga 51 55 47
Caida de pasajero 7 3 4

Tipo de accidentes en carreteras federales

16000
14000
12000
10000
8000
6000
4000
2000

Gréfica 4. Distribucion de accidentes en carreteras federales.

De la imagen anterior se destaca que la mayor causa de accidentes en
carreteras federales se debe al factor humano lo que nos indica que se debe
poner principal atencion a la educacion vial de los conductores y a la aplicacion
de normas de conduccion.
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Accidentes viales en el Distrito Federal

De acuerdo con las cifras del INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia), el numero de accidentes en la zona urbana de pais en los ultimos
afos ha sido decreciente alcanzando su nivel mas alto en el afio 2007 con
449,080 accidentes y el mas bajo en el afio 2011 con 356,189 accidentes
registrados, presentando una disminucién del 20.68% de accidentes viales en
10 afios.

Accidentes en las zonas urbana y suburbanas de México
(2004-2013)
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Gréafica 5. Accidentes en la zona urbana de México. Fuente: INEGI

Con respecto a los accidentes viales en el Distrito Federal, se han
observado variaciones significativas, lamentablemente a la alza en los ultimos
afos después de una notable recuperacion en el afio 2009.

Accidentes viales en el Distrito Federal (2004-2013)
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Gréafica 6. Accidentes viales en el Distrito Federal. Fuente: INEGI

Norma Soto Bueno Pagina 29



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

Los accidentes viales Alcanzaron su nivel maximo en el afio 2012 siendo
el nivel méas alto desde 1997 que se tienen registros y hasta el afio 2013, en
promedio ocurren 15,298 accidentes cada afio, solamente en el Distrito
Federal.

Tabla 7. Accidentes viales en el DF. Fuente: INEGI

2004 14,115
2005 15,525
2006 16,39
2007 16,866
2008 14,438
2009 13,398
2010 14,729
2011 16,466
2012 17,12
2013 15,735
Promedio 15,298

Los conductores méas vulnerables son hombres de 12 a 35 afios de
edad, el tipo de accidente con mayor ocurrencia es aquel que se considera de
solo dafos, seguido del de accidente no fatal y finalmente el de accidente fatal.

Los accidentes se dividen en tres clases de acuerdo a las consecuencias
de los mismos. Los accidentes de so6lo dafios son aquellos en los que se
presentan dafios materiales a vehiculos, propiedades particulares y/o del
estado, tales como postes, guarniciones, sefalizaciones, etcétera. Los
accidentes no fatales corresponden a los accidentes en los que no se
presentan pérdidas de vidas humanas, pero si heridos, asi como posibles
dafios materiales. Los accidentes fatales ocurren con menor frecuencia y son
aguellos en los gue resultan pérdidas de vidas humanas; puede haber heridos
y dafilos materiales que afecten la propiedad del estado y/o particular (INEGI,
2009).
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Accidentes por gravedad

2%

Fatal No fatal Solo dafios

Graéfica 7. Accidentes por gravedad. INEGI

Los accidentes que ocurren con mayor frecuencia son aquellos en los
gue se ven involucrados los vehiculos particulares, seguido de los de
transporte de pasajeros, ocupando en promedio 83% y 9% respectivamente de
todos los accidentes registrados en el Distrito Federal en los ultimos 10 afios.

Vehiculos involucrados

il -
I

automovil transporte publico carga otros

Gréfica 8. Accidentes por tipo de vehiculo. INEGI

El tipo de accidente se refiere a la forma en que ocurrié el accidente y
los involucrados en éste. De acuerdo con los datos proporcionados por el
INEGI el tipo de accidente mas comun es el choque que ocurre entre dos
vehiculos automotores ocupando en promedio el 77.14% de los registros,
seguido del choque con objetos fijos, atropellamiento y choque con motocicleta.
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Tipo de accidente

OTRO | 0.76%
COLISION CON CICLISTA | 0.89%
COLISION CON MOTOCICLETA |#8.81%
COLISION CON FERROCARRIL | 0.01%
INCENDIO | 0.02%
SALIDA DEL CAMINO | 0.09%
CAIDA DE PASAJERO | 0.46%
VOLCADURA | 0.69%
COLISION CON OBJETO FIJO  |H9134%
COLISION CON ANIMAL | 0.02%
COLISION CON PEATON (ATROPELLAMIENTO) ;% ‘ ‘
COLISION CON VEHICULO AUTOMOTOR

Gréfica 9. Tipo de accidentes. Fuente: INEGI

En promedio cada afio desde 2003 ocurren 15,298 accidentes en el DF
de los cuales se tienen registros de 330 muertes por afio y 6038 heridos, el
resto es informacion es desconocida en cuanto a victimas se refiere.

Victimas de accidentes, promedio por
ano desde 2003

330 . .
—

Muertos Heridos Se desconoce

Grafica 10. Victimas de accidentes. INEGI

Se sabe de las estadisticas descritas con anterioridad que los accidentes a
nivel nacional han aumentado en los ultimos afios; El Distrito Federal es
aquellas de las entidades en las que los accidentes han tenido un notable
incremento, lo cual resulta ser materia de amplio estudio debido a que la
accidentalidad vial es un asunto de salud publica y que involucra costos muy
altos para la sociedad, es por eso que determinar las causas de los accidentes
y enfocar esfuerzos para corregir las fallas en la educacion vial puede tener
grandes beneficios en materia de seguridad vial.
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1.2

Causalidad de los accidentes viales

De acuerdo a los estudios realizados se conoce que un gran namero de
accidentes viales se pueden evitar; para ello es necesario conocer con detalle
las causas o factores de riesgo que provocan los accidentes.

La OMS en su manual de capacitacion (Organizacion Mundial de la Salud,
2006) identifica los factores de riesgo como factores humanos, de vehiculo y
equipo, y del entorno, segun la fase del accidente.

Fases del

accidente

Pre accidente

Accidente

Post
accidente

Tabla 8. Factores de riesgo. OMS

Humanos

Capacitacién
Actitud del
conductor

Impedimento

fisico

Uso de
restricciones
Impedimento

Primeros
auxilios
Acceso médico

Vehiculos y
equipo
Luces
Frenos
Manejo
Control de
velocidad
Asistencia
vehicular
Disefio del
vehiculo en
proteccion de
accidentes
Elementos de
seguridad
Restricciones
de ocupante
Facil acceso
Riesgo al
fuego

Entorno

Disefo de la
carretera
Limites de
velocidad

Facilidades

para el peaton

Objetos de
proteccion de
accidentes

Facilidades de
rescate
Congestion

Una descripcion mas detallada de los principales factores de riesgo

segun su fase son:

Factores que intervienen en la exposicion al riesgo

e Factor econémico como nivel de desarrollo y marginacion.
e Factor demografico como edad y sexo.
e Practica de planeacién de viaje, distancias y habitos.

e Combinacion de vehiculos motorizados en el trafico y diversidad de

usuarios.

e Atencidon a los sefialamientos, limites de velocidad y disefio de la

carretera.

Factores que intervienen en el accidente

e Velocidad excesiva o inapropiada.
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e Conductores bajo efecto del alcohol, drogas o0 medicamentos.

e Cansancio.

e Ser un hombre joven.

e Varios jovenes manejando el mismo auto.

e Conductor vial vulnerable.

e Oscuridad.

e [Factores vehiculares como descompostura, reparacion o falta de
mantenimiento.

e Fallas en disefio de vialidades y mantenimientos que favorecen
conductas inseguras de los conductores.

¢ Visibilidad inadecuada por factores ambientales.

¢ Visibilidad inadecuada por restricciones de salud.

Factores que intervienen en la severidad del accidente

¢ Intolerancia del cuerpo humanao.

e Exceso de velocidad.

e Falta de uso del cinturon de seguridad y proteccion para menores de
edad.

e Falta de uso del casco de seguridad.

e Senfalizacion y objetos sin proteccion contra choques.

¢ Insuficiente proteccion de accidentes de involucrados en el accidente.

e Presencia del alcohol y otras drogas.

Factores que intervienen en las consecuencias del accidente

e Tiempo de deteccidn del accidente y atencién al mismo.
e Presencia de fuego.

e Derrames o fugas de sustancias peligrosas.

e Presencia de alcohol y otras drogas.

¢ Dificultad de rescate y evacuacion.

e Ausencia de atencion médica pre hospitalaria.

e Ausencia de atencién médica en hospitales.

De lo anterior se puede concluir que existen diversos factores que influyen
en distintos momentos del accidente y en su severidad y consecuencias; la
Organizacion Mundial de la Salud colabora con diversas organizaciones en
todo el mundo para emitir recomendaciones de prevencion de accidentes viales
atacando los principales factores de riesgo; la OMS menciona entre los
principales factores de riesgo el exceso de velocidad, las malas précticas de
manejo como la falta de uso del cinturon de seguridad y el uso de casco, el
manejo bajo efectos del alcohol, y falta de uso de sistemas de retencion para
nifios. (OMS, 2013)
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En cuanto a la situacion de México y en concreto del Distrito Federal, los
accidentes viales ocurren con mayor frecuencia en el mes de octubre,
registrando los niveles mas altos en los Ultimos 5 afios con respecto a otros
meses. Las causas de accidentes registradas son: debido al conductor, a la
mala condicion del camino, falla del vehiculo y peatén o pasajero. La
distribucion se muestra en la siguiente imagen.

Causas de accidentes viales

96.41%

2.07% 0.32% 0.97% 0.23%
CONDUCTOR PEATON O FALLADEL  MALA CONDICION OTRA
PASAJERO VEHICULO DEL CAMINO

Gréafica 11. Causas de accidentes viales. Fuente: INEGI

Como se observa en la imagen anterior la mayor cantidad de accidentes
son producidos a causa del conductor, sin embargo, en la mayoria de los
accidentes no se detecta aliento alcohdlico; solo en el 4% de los casos se pudo
determinar que el conductor manejaba bajo efectos del alcohol mientras que en
el 25% de los casos no se tienen datos al respecto. Otra de las imprudencias
del conductor es la falta del uso de cinturén de seguridad, lamentablemente en
el 62% de los casos se ignora si el conductor tenia 0 no puesto el cinturon de
seguridad, del porcentaje restante el 8% de los conductores no tenian puesto el
cinturén de seguridad; por otro lado, se tiene la certeza del uso del cinturén en
el 30% de los casos, es importante resaltar que en los Ultimos afios se ve
notablemente el incremento en el uso de cinturon de seguridad, en
comparacion con afios anteriores.
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Uso del cinturdn de seguridad
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Graéfica 12. Uso del cinturén de seguridad DF. Fuente: INEGI

Como la principal causa de los accidentes viales se debe al conductor se
deben analizar con mayor detenimiento los factores que influyen en esta causa.

Hay muchos aspectos que pueden evitar accidentes o reducir las
consecuencias de estos y que estan en manos de los conductores, el principal
factor involucrado es la capacitacion del conductor; se habla de los habitos de
manejo que tienen los conductores, su actitud de manejo vy la instruccion que
tienen para seguir las normas y reglamentos; es evidente que la parte
correspondiente a normas, reglamentos y seflalamientos son emitidas por
instituciones de caracter legal y que deben apegarse a su cumplimiento; estas
normas son emitidas para favorecer la practica de manejo y evitar o reducir la
accidentalidad. Las principales caracteristicas de los malos habitos de manejo
son, manejo a exceso de velocidad, no respetar sefialamientos, falta de uso de
cinturén de seguridad, desatencion a las recomendaciones tales como que los
nifios viajen en la parte trasera del auto, uso inadecuado de los sistemas de
retencion de infantes, etc.

Otro factor que tiene que ver con el conductor es el impedimento fisico,
esto quiere decir que se cuente alguna enfermedad o problema fisico que
afecte directamente la practica de manejo, por ejemplo, problemas con la
vision o trastornos emocionales como estrés y cansancio.

Las malas practicas del conductor como la falta de planeacion del viaje y
carencia de mantenimiento del vehiculo, también son factores relevantes, por
ejemplo el desconocimiento de la carretera, las distancias y tiempos de viaje
generan un factor de riesgo muy importante. Los habitos de mantenimiento y
prevencion de accidentes particular de cada vehiculo tienen que ver con la
actitud del conductor.
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Finalmente uno de los factores mas importantes es el manejo bajo efectos
de alcohol, drogas o medicamentos que afectan directamente la conduccién,
este factor es de gran relevancia y por el cual se han registrado gran cantidad
de accidentes a nivel mundial, este tema ha colocado sobre la mesa grandes
discusiones en organizaciones nacionales e internacionales.

1.3 Costos de los accidentes viales

Debido a que en un accidente vial, dependiendo su severidad, existen
diversas consecuencias entre las cuales estan: pérdidas de tiempo, pérdidas
materiales, generacion de solicitudes de servicios médicos, pérdida de vidas
humanas en edad productiva para el pais, entre otros, es evidente que los
costos de un accidente vial son muy altos, segun el Programa de accién
especifico 2007-2012 ( Secretaria de Salud, 2008) referente a seguridad vial
publicado por la Secretaria de Salud, se estima que los costos que generan los
accidentes de transito de vehiculos motorizados son mayores a 93 mil millones
de pesos anualmente, informacion que queda alejada de los datos que nos
proporciona 6 afios después la Asociacion Mexicana de Instituciones de
Seguros. La AMIS menciona en su boletin mensual publicado en noviembre de
2014 que el costo de los accidentes viales se estima en 150 mil millones de
pesos que representan el 7 % del PIB nacional que corresponden a costos de
atencion hospitalaria, reparacion de dafios y pérdida de productividad. Con el
conocimiento de estas cifras resulta interesante saber quien o quienes son los
responsables de pagar todos esos costos de accidentalidad.

En cuanto a accidentalidad de refiere existen dos tipos de costos asociados,
los costos directos y los costos indirectos. Los costos directos son aquellos que
paga la persona o personas directamente involucradas en el accidente, es
decir, este tipo de costos se cubren con el patrimonio familiar de los
involucrados. Los costos indirectos son aquellos costos que un accidente
genera para la sociedad, es decir, que los involucrados directamente en el
accidente no pagan pero si la ciudadania, estos costos son los referentes a
hospitalizacion y consecuencias como muertes, lesiones graves e invalidez.

La grafica nimero 13 muestra la distribucion de costos por accidentes de
vehiculos motorizados segun el Programa de accion especifico 2007-2012 (
Secretaria de Salud, 2008).

Observamos en la gréfica que el mayor costo recae en el generado por
servicios médicos, a pesar de que solo el 2% de los accidentes ocurridos en el
pais son accidentes fatales y el 29% son accidentes con lesionados, esto
quiere decir que el 31% de los accidentes estdn generando costos muy altos
para la sociedad
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Costos por accidentes viales de
vehiculos motorizados

M Costos indirectos

M Costos de vidas en edad
productiva

B Costos por servicios médicos y
de salud

Gréfica 13. Costos por accidentes viales. ( Secretaria de Salud, 2008)

1.4 Instituciones involucradas en los accidentes viales
y enfoque de atencidn

Las instituciones tienen un papel primordial en todo momento cuando de
accidentalidad vial se trata, es indispensable la labor de estas instancias,
especialmente en las que recae la responsabilidad de la prevencién y la
difusion de la cultura vial.

A nivel Internacional existe la Organizacion Mundial de la Salud que es
la autoridad directiva y coordinadora de la accion sanitaria en el sistema de las
Naciones Unidas, la OMS es la encargada y responsable de la agenda de las
investigaciones en salud, establecer normas, articular opciones de politicas
basadas en evidencia, prestar apoyo técnico y vigilar las tendencias sanitarias
mundiales, ademas de difundir informacion referente a los temas de salud,
recopilar informacion, proporcionar estadisticas y generar publicaciones para
concientizar a la poblacion a nivel mundial en temética sanitaria. En cuando a
accidentalidad vial la OMS cada afio concentra esfuerzos para atender
problemas referentes a accidentalidad vial debido a que ha detectado que es
un asunto de salud importante a nivel internacional que genera costos altisimos
para la sociedad. La ONU genera recomendaciones solicitando a cada uno de
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los paises que integran la organizacion unir esfuerzos cada uno desde sus
alcances para disminuir la accidentalidad vial.

En México la Secretaria de Comunicaciones y Transportes tiene la
consigna de la construccidn y modernizacion de la infraestructura vial,
evidentemente tiene la responsabilidad de verificar que toda la infraestructura
cumpla con las normas de seguridad requeridas para minimizar la
accidentalidad no solo en carreteras federales sino también en vialidades
rurales y urbanas.

Por otro lado la SCT por medio del Instituto Mexicano del Transporte
toma la responsabilidad de proveer soluciones del sector transporte, publico y
privado que garantice la seguridad y sustentabilidad por medio de investigacion
aplicada, servicios tecnologicos y de laboratorio, produccion de normas,
manuales y metodologias que favorezcan la solucion de los problemas de
transporte.

Dentro de las lineas de investigacion del IMT se encuentran:

e Seguridad y operacion del transporte.

e Impacto ambiental que ocasionan la infraestructura y operacién del
transporte.

e Evaluacién y gestion de pavimentos.

e Caracterizacién y comportamiento de mezclas asfalticas y pavimentos

e Andlisis, disefio y evaluacion de la seguridad estructural de puentes y
muelles.

e Ahorro de energia en los vehiculos.

e Dinamica vehicular.

¢ Informacion y tecnologia geoespacial aplicada al transporte.

e Ingenieria portuaria y costera para apoyar los proyectos de
conservacion, ampliacién y modernizacion de los puertos.

e Economia del transporte y su relaciéon con el desarrollo regional.

e Sistemas inteligentes de transporte.

e Corredores de transporte multimodal y distribucién fisica de mercancias.

e Formulacion y actualizacion de la Nueva Normativa SCT para la
infraestructura del transporte.

En cuanto a prevencion de accidentes el IMT realiza estudios de
investigacién, proyectos de desarrollo tecnolégico y difusibn de temas
relacionados con prevencion por medio de diplomados, cursos y talleres.
Ademas estudia la dinamica vehicular para proponer soluciones eficientes que
favorezcan la reducciéon de accidentes e impacto ambiental del transporte.

La Secretaria de Salud a través del Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes (CONAPRA) es la unidad administrativa responsable de dirigir
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politica nacional en materia de prevenciéon de lesiones ocasionadas por
accidentes, contribuir a reducir la mortalidad, a través de la coordinacion de
acciones de promocion de la seguridad, prevenciéon de riesgos y atencién
meédica oportuna y de calidad. El CONAPRA publica informes respecto a la
situacion de la seguridad vial y realiza una serie de campafias de prevencion
de accidentes con tematicas referentes al consumo del alcohol, uso del
cinturén de seguridad, atencion a normas de transito, limites de velocidad, uso
de los sistemas de retencion infantil, uso de casco para motociclistas, riesgos
por uso de dispositivos moviles, etc.

El CENAPRA (Centro Nacional para la prevencion de accidentes) presenté
en 2008 el andlisis de los Sistemas de Urgencias en México tanto en aspectos
cualitativos como cuantitativos con el fin de conocer la oferta que ofrece cada
estado en cuanto a servicios de atencion de accidentes, resaltando que en la
mayoria de los estados la Cruz Roja Mexica es el proveedor de mayor
demanda de atencion y traslado de pacientes con urgencias meédicas. También
se menciona que la planeacion se lleva a cabo a partir de datos historicos y de
crecimiento poblacional, ya que actualmente no existen indicadores o férmulas
para calcular el numero de ambulancias o el nimero de técnicos en urgencias
meédicas. (Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes, 2008)

El andlisis cuantitativo de los Sistemas de Urgencias arroja que en el
Distrito Federal se cuenta con 301 medios de transporte y atencion disponibles
para emergencias. (Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes, 2008)

Tabla 9. Sistemas de Urgencias en el D.F. Consejo Nacional para la Prevencién de Accidentes

De terapia

De traslado  De urgencias : . Aérea
intensiva

IMSS 50 0 3 0

ISSSTE 15 0 8 0
SECRETARIA DE

SALUD DEL DF 70 0 3 0

POLICIA 0 37 0 5

DELEGACIONES 0 35 0 0

CRUZ ROJA
MEXICANA 2 S 0
Total 135 147 14 5

A pesar de que los accidentes con heridos y muertos en zonas urbanas es
del 31% la cifra en numeros reales es de 6,368 demandas de servicios de
urgencias promedio anuales, lo que representa una demanda superior a la
oferta de servicios médicos de urgencias, razon por la cual el CONAPRA
redobla esfuerzos dia con dia para difundir la prevencion de accidentes viales,
porque cabe mencionar que las 301 unidades de servicios de transporte
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disponibles no solo son para accidentes viales sino para todo tipo de urgencias,
lo que evidentemente agrava la situacion.

La Secretaria de Seguridad publica a través de la Subsecretaria de control
de transito es la encargada de determinar y autorizar los operativos para vigilar
el cumplimiento de las disposiciones, ademas de mantener comunicacion con
instituciones del Gobierno Federal, Estatal y Municipal a fin de garantizar la
seguridad en la via publica; sus principales funciones son:

e Planear, coordinar y autorizar los dispositivos viales para el corte,
restriccion y regulacion de la circulacion vehicular en la via publica por el
desarrollo eventos socio-politicos, culturales, deportivos y recreativos,
entre otros.

e Vigilar la operacion y mantenimiento de la red de seméaforos
computarizados y electronicos, sefalizacion y el aprovechamiento del
servicio de circuito cerrado de television del Distrito Federal.

e Elaborar estudios y proyectos de ingenieria de transito con el propdsito
de mejorar las condiciones de movilidad peatonal y vehicular en la
Ciudad.

e Desarrollar, autorizar y controlar los planes y programas de control de
transito y de educacion orientados a mejorar la vialidad en atencion a las
demandas de la ciudadania y sancionar las infracciones a las
disposiciones del Reglamento de Transito Metropolitano.

e Supervisar el funcionamiento de los depdsitos vehiculares adscritos a la
Secretaria, dictar las medidas necesarias para la operacion del sistema
de infracciones.

e Autorizar los mecanismos de control y operacion para la aplicacion de
dispositivos de gruas para el retiro de vehiculos que obstruyan o pongan
en peligro la circulacion vial y peatonal, o violen las disposiciones del
Reglamento de Transito Metropolitano.

e Planear y determinar los sistemas, dispositivos e instrumentos para el
control de estacionamientos de vehiculos en la via publica y proponer
las zonas y esquemas de operacion en las que se aplicara el programa
de control de dichos inmuebles en via publica, asi como emitir las
disposiciones a las que se sujetara dicho programa.

Las responsabilidades de los agentes de transito corresponden a las
acciones para el fortalecimiento de la seguridad vial expuestas en la primera
edicion del documento con el mismo nombre emitido por la SCT en 2012 (SCT,
2012) con el fin de conjuntar esfuerzos para cumplir con las disposiciones,
normas y recomendaciones de las instancias Nacionales e Internacionales en
materia de Seguridad vial.
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CAPITULO 2. Seguridad vial en
Ciudad Universitaria
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2.1 Aspectos generales de Ciudad Universitaria

La Universidad Nacional Autonoma de México es una de las universidades
mas importantes de América latina; cuenta con 15 facultades, 5 unidades
multidisciplinarias y 4 escuelas en educacion superior; en bachillerato cuenta
con 9 plateles de la Escuela Nacional Preparatoria y 5 planteles del Colegio de
Ciencias y Humanidades, ademéas tiene 31 institutos, 15 centros y 11
programas universitarios.

La UNAM cuenta con 337,763 estudiantes en el ciclo escolar 2012-2014;
27,210 estudiantes de posgrado, 196,565 de licenciatura, 113,179 de
bachillerato y 809 técnicos y propedéuticos de la Escuela Nacional Preparatoria
(Universidad Nacional Autbnoma de México, 2014).

El campus Ciudad Universitaria es uno de los complejos académicos,
culturales y deportivos mas importantes de la Universidad Nacional Autonoma
de México; esta ubicado en la zona sur de la Ciudad de México siendo parte de
la delegaciéon politica Coyoacan perteneciente al Distrito Federal y fue
inaugurada el 20 de noviembre de 1952 a mitad del siglo XX. El campus
Ciudad Universitaria tiene una extension territorial de aproximadamente 650
hectareas lo que representa alrededor del 63.3% de toda la extension territorial
de la UNAM, segun datos del afio 2012. (UNAM, 2012)

Biblioteca Central m

Estadio Olimpico
Universitario

Universidad
3 Nacional g
3 Autonoma %
de México...

Fuego

CD. UNIVERSITARIA

Mario g 5 Cueva

Universum £

%

Google

Mapa 1. Campus Ciudad Universitaria. Fuente: Google Maps (2013)
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2.2 Infraestructura vial en Ciudad Universitaria

Segun la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), en su
publicacion técnica namero 244 referente a la actualizacion de algunos
elementos del proyecto geométrico de carreras (SCT, 2004) la clasificacion
funcional de vialidades segun sus caracteristicas es la siguiente:

Clasificacion de vialidades

. . Arterias o .
Troncales o primarias . Alimentadoras
secundarias

-

Autopista Vias rapidas Colectoras Locales Bechas

Imagen 2. Tipos de vialidades Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

De acuerdo a la clasificacion, las vialidades cumplen con ciertas
caracteristicas como numero de carriles, velocidad promedio y transito diario
promedio anual (TDPA), la siguiente tabla describe dichas caracteristicas.

Tabla 10. Caracteristicas de las vialidades. Fuente: Publicacion técnica 244 de la SCT.

Tipo de vialidad

Troncales o Carreteras de sentidos
primarias: separados fisicamente por
Son parte de Autopistas una faja central o mediana, 80a 110 5 000
corredores de control total de acceso, dos km/h ’
transporte que 0 mas carriles por sentido
unen centros de de circulacion.
poblacion
importantes,
generalmente de Carreteras de sentidos
mas 50,000 . separados fisicamente por
habitantes, cuyas V as una faja central o mediana, 80ka 1h10 3.000a
actividades rapidas no cumple con los m/ 5,000
generan o atraen estandares de las autopista
viajes de largo
itinerario
Son vias que unen
poblaciones medianas o
Arterias o }:;equgnas cor|1 los nodos de 70a110 1,500 a
secundarias ared troncal, qge aportan km/h 3,000
gran proporcion de los
viajes de mediano y corto
itinerario. Tienen un sélo
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cuerpo, control parcial de
acceso, un carril por sentido
de circulacion

Carreteras de un sélo
cuerpo, control parcial de 60 a 100 500 a
acceso, un carril por sentido km/h 1500
de circulacion.

Colectoras

Alimentadoras:
Son aquéllas
utilizadas por Locales
viajes de muy
corto itinerario

Carreteras de un sélo
cuerpo, sin control de 50 a 80 100 a
acceso, un carril por sentido km/h 500
de circulacion.

Carreteras de un sélo

Brechas cuerpo, sin contr_ol de 30a70 <100
acceso, un carril de km/h
circulacion

Las vialidades de Ciudad Universitaria, por sus caracteristicas, recaen
en la clasificacion de vialidades tipo alimentadoras. Por la naturaleza de las
actividades de la universidad, es claro que las vialidades son para hacer
recorridos cortos de no mas de 3 km. A pesar de que la mayoria de las vias en
el campus tienen tres carriles por sentido, en la realidad, las superficies de
rodamiento se reducen a uno o dos carriles por sentido, esto se debe a que
existen estacionamientos en linea por todo lo largo de los circuitos e incluso en
algunos casos existen carriles confinados para uso exclusivo del transporte
interno de pasajeros lo que reduce un carril mas a la via.

Imagen 3. Estacionamientos en fila, Facultad de Medicina Veterinaria y Zootecnia
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Imagen 4. Carril confinado Pumabus, Facultad de Medicina

El campus central de la Universidad Nacional Autbnoma de México
cuenta con 7 circuitos universitarios que tienen como nucleo las instalaciones
de la universidad como facultades, institutos, zona cultural y estadio olimpico.
La mayor densidad de actividades escolares esta en la parte norte del campus
llamada la zona escolar.

C1.- Circuito Escolar Exterior:

Abarca las facultades de Ingenieria, Arquitectura, Filosofia, Derecho,
Economia, Odontologia, Medicina, y Quimica, ademas de la zona de Rectoria
y la Biblioteca Central.

C2.- Circuito Escolar Interior

Abarca el posgrado de ingenieria, el conjunto sur de la Facultad de
Ingenieria, la Facultad de Contaduria y Administracion, la Escuela Nacional de
Trabajo Social y parte de la zona deportiva.

C3.- Circuito Estadio Olimpico

Abarca la zona del Estadio Olimpico Universitario, la Direccion General
de Actividades Deportivas y la tienda Pumas.

C4.- Circuito de la Investigacion Cientifica

Abarca los institutos de investigacion como Instituto de Geografia,
Instituto de Fisica, Instituto de Geologia, Instituto de Geofisica ademas de la
Facultad de Medicina Veterinaria, edificio anexo de la Facultad de Quimica y la
Facultad de Ciencias
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C5.- Circuito Mario de la Cueva

Abarca la Facultad de Ciencias Politicas y Sociales asi como la Zona
Cultural Universitaria y la Tienda UNAM

C6.- Circuito deportivo

Abarca el Instituto de Investigaciones Biomédicas, Instituto de Biologia,
Instituto de Economia y los campos deportivos.

C7.- Circuito Delfin Madrigal delimita el campus universitario de la
colonia Pedregal de Santo domingo.

Cada una de las vialidades dentro de Ciudad Universitaria tienen sus
propias caracteristicas, por ejemplo, a grandes rasgos se observa que los
circuitos que abarcan la zona escolar tienen mayor Transito Diario Promedio
debido a que las actividades académicas mas solicitadas se encuentran en la
zona norte del campus, mientras que las vialidades que se encuentran en la
zona sur estan generalmente mas despejadas de vehiculos al conectar con
dependencias que desarrollan actividades mas administrativas o de servicios
gue académicas. Otro aspecto que diferencia las vialidades, es que en algunas
de ellas se tienen entradas peatonales a cortas distancias, es el caso del
Circuito Interior, el Circuito de la Investigacion Cientifica y el Circuito Exterior
que se encuentran muy cerca de las estaciones metro Copilco, metro
Universidad y Metrobus Ciudad Universitaria respectivamente; dichas
estaciones representan los principales puntos de intercambio modal y que
debido a la fluencia constante de peatones y vehiculos que se cruzan en estas
vialidad (véase la imagen 6), se ha detectado la necesidad de incluir reductores
de velocidad, puentes peatonales e incluso semaforos. La siguiente tabla
caracteriza cada vialidad con mayor detalle.

g o
Fi | ¥ |
o
AT pAY
bl e A

s
3
I -

Imagen 5. Salida 2 calle Odontologia, frente a Facultad de Odontologia
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Tabla 11. Caracterizacion de los circuitos dentro de Ciudad Universitaria

Vialidad Ci c2 C3 c4 C5 C6 C7

N° de carriles 3 3 4 3 3 3 3

Carriles que permiten estacionamiento
en fila

Semaforos 9 5 0 2 1 0 0

Carril confinado para Transporte interno
de pasajeros

Reductores de velocidad (topes) 2 1 7 3 20 3 2

Rayas de sefializacion 17 7 9 7 22 5 3

Ancho de la via 446 | 4.38 | 4.44 | 433 | 453 | 8.44 | 4.37

m m m m m m m
Sefalizacion vertical 77 34 64 34 113 30 8
Sefalizacién horizontal 1 0 4 0 2 0 3

Las vialidades internas del campus son alimentadas por el sistema vial
del entorno, se cuenta con 18 accesos y 16 salidas (véase imagen 7); de
acuerdo a la distribucion de los accesos y las salidas es claro que la principal
via alimentadora es la Av. Insurgentes sur, que justamente, cruza todo el
campus universitario de forma vertical, es decir, de norte a sur o de sur a norte
teniendo acceso a los 7 circuitos universitarios. Aunque, cabe mencionar, que
también existen accesos desde otras vialidades externas tales como, Avenida
Universidad, Cerro del agua, Delfin Madrigal, Av. Revolucién y Av. del Iman.
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Imagen 6. Mapa de entradas y salidas al campus universitario
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Los usuarios de las instalaciones del campus central tienen varios
modos de transporte tanto motorizados como no motorizados, teniendo
oportunidad de llegar a sus destinos en bicicleta, en automaovil privado, en
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motocicleta, en taxi, en Pumabus, caminando o incluso utilizando combinacion
de cualquiera de los anteriores.

Ciudad Universitaria cuenta con una ciclopista a largo y ancho de sus
instalaciones, concentrando la mayor cantidad de vias en la zona norte del
campus, cuenta con moédulos en cada Facultad en los cuales se realiza el
préstamo de bicicletas a los usuarios universitarios que se identifiquen con una
credencial universitaria vigente con codigo de barras, ademas muchas
dependencias cuentan con estacionamiento para bicicletas y motocicletas
guedando a responsabilidad del usuario el aseguramiento de los vehiculos.

El campus cuenta con estacionamientos practicamente en todas sus
facultades y dependencias, aunque muchos de estos son estacionamientos
controlado también hay oferta de estacionamiento para aquellos que no pueden
pagar 0 que no tienen acceso a una tarjera magneética; el estacionamiento
concentrador en el Estadio Olimpico Universitario da servicio a todo
universitario que se identifique con una credencial expedida por la UNAM
controlando el acceso con la misma, ademas, existen los estacionamientos
publicos que practicamente son para cualquier persona, sea universitaria o
externa, debido a que no hay forma de control; este tipo de estacionamientos
son los que se encuentran en los carriles extremos de los circuitos
universitarios ocasiona muchas veces un problema grave para el transito.

Existe una base de taxis concesionados en las inmediaciones del metro
Universidad que da servicio a todas las zonas universitarias fungiendo como
transporte colectivo mas que transporte privado. Aunque también existe la
posibilidad de transportarse en taxis externos que ingresen por cualquiera de
los accesos al campus.

Ciudad Universitaria cuenta con un sistema de transporte interno de
pasajeros llamado Pumabus, éste cuenta con su propio carril de circulacion en
la mayoria de los circuitos universitarios y tiene 13 rutas que atraviesan todo el
campus haciendo paradas obligatorias en cada una de las estaciones definidas
gue componen la ruta.

Piramide de movilidad/jerarquia de movilidad

Ciudad Universitaria es parte de la Delegacion Coyoacan perteneciente
al Distrito Federal por lo tanto a pesar de ser la UNAM una institucion
Autonoma debe adaptarse a las normas y reglamentos que rigen al Distrito
Federal.

El pasado 14 de julio de 2014 se publicé en la Gaceta Oficial del Distrito
Federal la Ley de movilidad del Distrito Federal (Ley de movilidad del Distrito

Norma Soto Bueno Pagina 50



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

Federal) cuyos instrumentos de ejecucion se establecen de la siguiente
manera:

l. Programa Integral de Movilidad
Il. Programa integral de la Seguridad Vial
[l Programas especificos

Se establece que las personas pueden elegir liboremente la forma de
trasladarse, sin embargo se consideran niveles de wvulnerabilidad de los
usuarios por lo que se otorga prioridad en la utilizacién del espacio vial, segun
la ley de movilidad los usuarios de la via se jerarquizan de la siguiente manera:

"\

I. Peatones, en especial personas con discapacidad
y personas con movilidad limitada

7
N\

1. Ciclistas

[ll. Usuarios del servicio de transporte publico de
pasajeros;

IV. Prestadores del servicio de transporte publico
de pasajeros

J
~

V. Prestadores del servicio de transporte de carga
y distribucidn de mercancias

J
)

VI. Usuarios de transporte particular automotor

J

Imagen 7, Jerarquizacion de vulnerabilidad de usuarios en vias. Ley de movilidad del Distrito Federal
2014

2.3 Sistemas de transporte y lineamientos de
seguridad

La creciente poblacion en Ciudad Universitaria trajo consigo la necesidad de
diversificar los servicios de transporte interno. Actualmente se cuenta con un
sistema de transporte interno de pasajeros llamado Pumabus que consiste en
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dar servicio gratuito a todo publico que desee trasladarse dentro de las
instalaciones del campus universitario incluyendo estudiantes, maestros,
visitantes, administrativos, etc.

Imagen 8. Unidad de Pumabus. Recuperado de: http://www.pumabus.unam.mx/galeria.html

Actualmente el sistema de transporte interno cuenta con 13 rutas que
abarcan todos los circuitos escolares del campus, se cuenta con dos
paraderos: el paradero oriente ubicado en las cercanias del Metro Universidad
de la Linea 3 del Sistema Colectivo de Transporte Metropolitano de la Ciudad
de México y el paradero poniente ubicado en el estacionamiento 1 del Estadio
Olimpico Universitario. La ventaja que tiene este sistema de transporte es que
cuenta con un carril exclusivo para su transito lo que beneficia a los alumnos al
ofrecer rapidez de traslado, evidentemente estos carriles exclusivos son parte
de las arterias viales del campus, dato importante a tomar en cuenta cuando se
habla de capacidad de las vias de Ciudad Universitaria. Otro aspecto
importante a mencionar es que el Pumabus es absolutamente gratuito para los
usuarios lo que da la ventaja de traslado sin afectar el bolsillo de los
beneficiarios. Este sistema de transporte ha venido creciendo con el paso de
los afios por la necesidad absoluta de crecimiento que la misma poblacién
exige, inicialmente en el afilo 2000 el servicio contaba con 19 camiones que
ofrecian el servicio, actualmente se cuenta con mas de 60 camiones, siendo las
rutas 9, 10 y 11 las ultimas inauguradas en febrero de 2009 ademas de la
ampliacion de la ruta 8. El horario de servicio Pumabus es de lunes a viernes
de 6:00 a 22:00 h con todas sus rutas disponibles, sabados de 6:00 a 23:00 h
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con la apertura de las rutas 1, 2, 4, 5, y 9 por la mafiana y parte de la tarde, de
6:00 a 15:00 h, y 3 y 10 el resto del horario, ademas del servicio el dia de
domingo de las rutas 3 y 10 con un horario de apertura de 6:00 a 23:00 h que
abarcan principalmente la zona cultural del campus.

b4 Av. Univarsidad
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o

Campos
Deportivos
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Sabado
Rutas 1,2, 4, 5y 9 de
6:00 a 15:00 hrs.

Ruta 3 y 10 de | A
6:00 a 23:00 hrs. y 5 . olftiea T nan
Domingo ' ~
Rutas 3 y 10 de

6:00 a 23:00 hrs. acional
Investigacion en
Rutas Gentro Humanidades
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Ruta 10l Metrobus CU i Servicios Generales

Ruta 11l Metrobus CU - &
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QUEJAS Y SUGERENCIAS

56226400

CON 10 LINEAS

Imagen 9. Rutas de Pumabus. Recuperado de: http://www.pumabus.unam.mx/img/plano12.pdf

Referente a los lineamientos de seguridad la Direccion General de Servicios
Generales, por medio de la Comision Especial de Seguridad del Consejo
Universitario de la UNAM, expresa en su documento Lineamientos de
Seguridad para la operacion del Sistema de Transporte y Vialidad dentro de
Ciudad Universitaria que el incremento del parque vehicular que transita o
permanece estacionado en la red vial de Ciudad Universitaria ha generado
conflictos en sus vias de circulacibn que afectan a la comunidad con la
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consecuente aglomeracion, retraso de las actividades y aumento de la
contaminacion ambiental, sonora y visual. Por razones de seguridad y
funcionalidad es necesario que la comunidad cuente con una vialidad vehicular
eficiente, Optima y organizada para la pronta respuesta de los servicios de
emergencia, médicos, del H. Cuerpo de Bomberos de esta Universidad y de
Auxilio UNAM en casos de contingencia por lo que se emite las siguientes
disposiciones. (Comision Especial de Seguridad del Consejo Universitario de la
UNAM, 2007)

CAPITULO |

DISPOSICIONES GENERALES

1. Los presentes Lineamientos tienen por objeto establecer las
normas de seguridad para regular el transito en la vialidad interna,
andadores, estacionamientos y cualquier otro acceso 0 via
vehicular dentro del campus de Ciudad Universitaria.

2. Los presentes Lineamientos son de observancia general y
obligatoria para los miembros de la comunidad universitaria y para
toda persona que utilice la red vial de Ciudad Universitaria y, por
lo tanto, coadyuvaran con las medidas preventivas y de seguridad
establecidas en los mismos.

3. Para efectos de los presentes Lineamientos se entendera por:

I. Ciudad Universitaria: area que alberga los inmuebles
destinados para la docencia, investigacion, difusion de la cultura,
gobierno y administracion de la UNAM, asi como sus vialidades y
la zona de la reserva ecoldgica del Pedregal de San Angel, cuya
ubicacion es del conocimiento publico;

[l. Peaton: persona que transita en la vialidad interna del campus
de Ciudad Universitaria;

[ll. Persona con capacidades diferentes: persona que presenta
temporal o permanentemente una disminucién de sus facultades
fisicas, intelectuales o sensoriales;

IV. Pasajero: persona que se encuentra a bordo de un vehiculo y
gue no tiene el caracter de conductor;

V. Vialidad Interna: conjunto de circuitos que conforman la red
vial de Ciudad Universitaria (Circuito Escolar, Circuito Exterior y
Circuito de la Investigacion Cientifica);

VI. Comunidad Universitaria:  autoridades, profesores,
investigadores, técnicos académicos, ayudantes de profesor o de
investigador, alumnos, empleados y los graduados de la UNAM
en términos de lo establecido por la Legislacion Universitaria;

VII. Conductor: persona que lleva a cabo la conduccién de un
vehiculo;

VIII. DGSG: Direccién General de Servicios Generales;
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IX. Intersecciones: lugares en donde se unen o convergen dos o
mas vias del circuito universitario;

X. Lineamientos: Lineamientos de Seguridad para la Operacion
del Sistema de Transporte y Vialidad dentro de Ciudad
Universitaria,;

XI. Vehiculo: todo medio con motor u otra forma de propulsion,
gue se usa para transportar personas o carga, y

XIl. Lugar prohibido: espacio fisico reservado, vial, peatonal o
destinado a un servicio, que establecen los sefalamientos
instalados por la DGSG.

4. La DGSG sera la instancia competente que tendra a su cargo
la aplicacion y observancia de los presentes Lineamientos.

5. Estos Lineamientos seran permanentemente difundidos, a fin
de orientar a la comunidad universitaria y a los usuarios en
general, para propiciar la mayor participacion posible que permita
el cabal cumplimiento de estas normas, para el beneficio colectivo
y la seguridad de los universitarios.

6. Cualquier situacion no contemplada en los presentes
lineamientos sera resuelta por la DGSG, de conformidad con la
legislacion universitaria.

CAPITULO I

DEL TRANSPORTE ALTERNATIVO

7. Los integrantes de la comunidad universitaria podran hacer
uso del programa "Bicipuma", sujetandose a las disposiciones ya
establecidas, a través de los distintos bicicentros ubicados en el
campus universitario.

8. Las bicicletas y los triciclos que transiten en el circuito escolar
lo haran en el sentido marcado para la circulacién; los peatones
tendran siempre derecho de preferencia de paso.

CAPITULO Il

DE LOS PEATONES Y PASAJEROS

9. Los peatones cruzaran la vialidad interna sobre los pasos
peatonales construidos, pintados y sefalados para tal fin,
teniendo preferencia de paso. Evitaran cruzar los circuitos en una
curvay en las entradas o salidas de los estacionamientos.

10. Los pasajeros abordardn o descenderan de los vehiculos
cuando éstos se hayan detenido totalmente, utilizardn las
banquetas o zonas de seguridad destinadas para éste proposito y
se sujetardn a las normas establecidas en los vehiculos de
transporte de pasajeros.

CAPITULO IV
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DE LA VIALIDAD Y CIRCULACION
11. La velocidad méaxima para la circulacion en la red vial de
Ciudad Universitaria sera de 40 kildbmetros por hora y de 10
kilbmetros por hora en los estacionamientos, con excepcion para
los vehiculos de emergencia, tales como las ambulancias de
servicios médicos, bomberos y los de auxilio UNAM.

12. Dentro del campus de Ciudad Universitaria estara prohibido:

I. Estacionarse en los carriles laterales y viales de circulacion en
el Circuito Escolar, el cual abarca las facultades de Filosofia y
Letras, Psicologia, Derecho, Economia, Odontologia, Medicina,
Veterinaria, Quimica, Ingenieria, Arquitectura, Centro de
Ensefianza de Lenguas Extranjeras (CELE), Museo Universitario
de Ciencias y Artes (MUCA), Biblioteca Central, Torre de Rectoria
y otras instalaciones circundantes una vez que se encuentre en
operacion el servicio de estacionamientos controlados, que
operaran en la zona aledafa al Estadio Universitario;

II. Transitar por el carril del servicio de transporte gratuito de la
UNAM;

[ll. Recibir e impartir lecciones o realizar practicas de manejo en
las vialidades;

IV. Conducir bajo los efectos de bebidas alcohdlicas, drogas,
enervantes, estupefacientes o0 psicotropicos; Estacionar un
vehiculo de modo que obstruya el transito de otros vehiculos o de
los peatones;

V. Frenar bruscamente y realizar carreras o competencias en
cualquier medio de transporte o vehicular;

VI. Circular en reversa por mas de 50 metros, en intersecciones o
en retornos, y
VII. Obstruir cualquier otro lugar prohibido.

13. La DGSG prestara auxilio vial respecto de aquellos vehiculos
gue injustificadamente o por cualquier desperfecto obstruyan los
lugares prohibidos, trasladando las unidades al estacionamiento
ubicado en Av. del Iman namero 5.

14. En el supuesto del lineamiento anterior, el personal
responsable del traslado tomara las medidas necesarias para
garantizar el estado en que se encuentre el vehiculo, asi como
para facilitar su entrega, mediante la comprobacion
correspondiente, a su propietario o legal poseedor, quien en caso
de tener alguna queja podra acudir a la Oficina Juridica de la
DGSG para reclamar lo que a su derecho convenga.
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CAPITULO V

DE LOS ESTACIONAMIENTOS Y DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE GRATUITO PARA MIEMBROS DE LA
COMUNIDAD UNIVERSITARIA

15. Los conductores integrantes de la comunidad universitaria
seguiran utilizando los estacionamientos ubicados en las
instalaciones del campus de Ciudad Universitaria, con los limites y
medidas de control previstas para tal efecto.

16. Para atender el servicio de estacionamientos a quienes no
encontraran lugar o espacio, estaran a disposicion sin costo, los
espacios de estacionamiento ubicados en la zona del Estadio
Olimpico. Estos usuarios contaran con un sistema de transporte
gratuito, seguro, continuo, agil y moderno que, por dos rutas
alternas, los trasladara a las instalaciones universitarias ubicadas
alrededor del circuito escolar y los regresard a los
estacionamientos del Estadio en las rutas y horarios establecidos.
17. Para el ingreso y salida de los estacionamientos ubicados en
la zona del Estadio Olimpico, los usuarios seguiran las
instrucciones respectivas que se colocaran en los accesos
correspondientes, a cargo del personal de la DGSG.

Como alternativa de movilidad la universidad, por medio de la Direccion
General de Atencion a la Comunidad Universitaria, ofrece a la comunidad el
servicio Bicipuma que consiste en el préstamo gratuito de bicicletas y el acceso
a la ciclopista que recorre las dependencias y facultades con el objetivo de
promover el cuidado al medio ambiente, la actividad fisica, proporcionar un
medio de transporte y fomentar la vinculacion de la comunidad universitaria con
su institucion.

Imagen 10. Estacion de Bicipuma. Recuperada de:
http://www.tucomunidad.unam.mx/Bicipuma/galeria.html
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La universidad cuenta con 5,980 metros lineales de ciclopista y 8 médulos
ubicados en las facultades de Arquitectura, Ciencias, Ciencias Politicas,
Derecho, Filosofia, Ingenieria, Medicina y Quimica, ademas de 3 mddulos
ubicados en el Anexo de Ingenieria, Estadio Olimpico, Estadio Tapatia Méndez

y un Bicicentro ubicado a un costado del metro Universidad.
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Ay
o : . iy
A - ’!ec.fr_,w

e a1
Copilca ’g'??:ig
o

Eacotal & é-_'V /
= o, =
- O eacotar . Filosofia Derecho A &/ Lacantera
Tenca v b
Uinam No 1 k 2,
8 Medicina
} {_"_\ T Copilco NO”e

Estadio Qlimpico

Universitario

El Alto

,E‘gﬁsli

Estadio
Olimpico

.
)

Ly R

o
=
&
o

&
i
3
=
§
)
g
s 1

enans 21 88 OUBW
Yiag ooy Ay

Contamos con 5,980 m de ciclopista.

BICIPUMA

Imagen 9. Mapa de la ciclopista. Recuperado de:
http://www.tucomunidad.unam.mx/Bicipuma/images/ciclopista.png

Existe un procedimiento para poder hacer uso del servicio de préstamo de
bicicletas y ciertos lineamientos que los usuarios deben seguir. Para solicitar el
préstamo de bicicletas el usuario debe registrarse en cualquiera de los 12
modulos presentando su credencial vigente de alumno, ex alumno o trabajador
de la UNAM que cuente con un cédigo de barras y fotografia, debera registrar
su huella dactilar que estara vigente durante un ciclo escolar completo. Los
usuarios deberan revisar, que se encuentre en buen estado fisico y de
funcionamiento, la bicicleta que se les otorga. En cuanto a los lineamientos

para uso del servicio la Direccion General de Atencion a la Comunidad
universitaria, difunde:
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e EIl préstamo de bicicletas es gratuito para cualquier integrante de la
comunidad universitaria que cuente con credencial vigente con
codigo de barras y fotografia.

e El préstamo se realizara con previo registro de huella dactilar.

¢ Queda prohibido el préstamo de bicicletas a terceros.

e En caso de robo o extravio de bicicleta reportar lo antes posible en
cualquier médulo.

e El usuario deberé revisar que la bicicleta que se le preste cuente con
frenos en buenas condiciones, sujecion de elementos moviles y
altura del asiento adecuada.

e El tiempo méaximo de préstamo es de 20 minutos para transportarse
de mddulo a modulo.

e EIl uso de la bicicleta es bajo la responsabilidad del usuario, quien
sera el Unico responsable de las lesiones causadas a si mismo o a
terceros, asi como de los dafios de bienes propios o ajenos
provocados tanto por el uso normal como indebido de la bicicleta.

e El uso de casco es obligatorio.

e Al Conducir la bicicleta queda prohibido usar audifonos o teléfono
celular y viajar mas de un usuario sobre ésta.

e Solo se puede conducir sobre la ciclopista delimitada y en el sentido
de circulaciébn sefalada, mostrando respeto a los espacios
peatonales y de personas con discapacidad.

e El usuario deberd moderar su velocidad en los cruces peatonales,
vehiculares y en las pendientes, ademas debera respetar las sefiales
y los seméforos.

e Quedara prohibido realizar ciclismo de alto rendimiento o pruebas de
velocidad.

e En caso de lluvia o imprevisto el servicio se suspendera.

e EIl usuario debera revisar que la devolucién del casco y bicicleta
quede registrado en el sistema.

e El uso de las bicicletas estara limitadas a la disponibilidad de estas.

e El horario de servicio sera de lunes a viernes de 6:00 a 17:00 h

Adicionalmente a los lineamientos para uso del servicio se menciona que el
servicio se suspendera, por un lapso de 10 dias, a un determinado usuario si
este realiza alguna conducta que contravenga los lineamientos ya
mencionados o bien si se dafa la bicicleta, a terceros o a bienes
institucionales. En caso de que el usuario no entregue la bicicleta o solicite el
préstamo para terceros realizando falsificacion de datos el servicio se le
suspendera definitivamente.

Otro de los servicios prestados por la universidad para facilitar la movilidad
de la comunidad universitaria es el sistema de trasporte especializado para
personas con capacidades diferentes existente desde el afio 2000, dicha
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unidad especial cuenta con capacidad para 10 personas sentadas, espacios
para 5 sillas de ruedas y un éarea especial para usuarios con aparatos
ortopédicos, ademas de la rampa hidraulica como herramienta de accesibilidad
para las sillas de ruedas, este sistema de transporte especializado da servicio
alrededor de 92 usuarios con un horario de atencion de 6:00 a 21:00 hrs
partiendo del paradero oriente ubicado en las cercanias del metro Universidad
antes mencionado.

Con la creacion de estos sistemas de transporte en el campus universitario
se han dado cambios estructurales importantes que de alguna manera atienden
las necesidades de acciones para mejorar la accesibilidad a las instalaciones
del campus, entre las acciones tomadas para la creacion de este sistema de
transporte se tienen

e Creacion de carriles confinados para el sistema de transporte interno
Pumabus

e Liberacion de carriles anteriormente utilizados como estacionamientos
en algunos tramos viales

e Construccion de bahias de ascenso y descenso de pasajeros
construidas del lado izquierdo, exclusivos para taxis y particulares.

e Adecuacion del estacionamiento central en el Estadio Olimpico
Universitario con capacidad para 2800 vehiculos.

e Creacion de moédulos de préstamo de bicicletas para dar servicio al
sistema de transporte Bicipuma.

De las medidas tomadas para la construccion del Sistema de Transporte
interno, como lo conocemos actualmente, sabemos que hay ciertos puntos de
interés debido a que se han observado conflictos viales, sobre todo cuando
existe alguna debilidad estructural o en los lineamientos de seguridad. En el
capitulo 3 se hara énfasis en las razones por las cuales podrian estar
ocurriendo conflictos viales que potencialmente, si no se atienden, representan
algun tipo de accidente.

2.4 Logistica de atencién de accidentes en Ciudad
Universitaria

La Direccion General de Servicios Generales DGSG es la encargada de dar
las primeras atenciones a los siniestros, existen 9 bases de vigilancia que
abarcan todo el campus universitario, las estaciones de vigilancia dan servicio
los 365 dias del afio las 24 horas del dia.
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Imagen 11. Distribucion de las bases de vigilancia dentro de Ciudad Universitaria

En caso de accidentes viales dentro de las

instalaciones de Ciudad

Universitaria la DGSG es la encargada de brindar el apoyo al siniestro, tomar
registro del caso y darle seguimiento. Cada que ocurre un siniestro, personal
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de vigilancia de la DGSG acude al lugar de los hechos y registra los datos
referentes a los accidentes, los datos registrados son:

e Fecha del accidente: se refiere al dia en que ocurrid el accidente,
abarcando los 365 dias del afio y dias festivos.

e Hora del siniestro: se refiere a la hora aproximada en la que ocurrio el
siniestro.

e Lugar del accidente: se refiere al lugar aproximado en el que ocurri6 el
accidente, algunas veces abarca mas que un dato puntual.

e Tipo de Accidente:

o Choque, se refiere al siniestro ocurrido entre dos o0 mas vehiculos
motorizados ya sean particulares, camiones, motocicletas y taxis;
algunas veces también ciclistas.

o Colision, se refiere al siniestro en el cual generalmente se ve
involucrado un vehiculo motorizado

o0 Atropellamiento, se refiere al siniestro donde se ve involucrado uno o
varios conductores de vehiculos motorizado y un peatdn o ciclista.

e Vehiculos involucrados: se refiere al tipo de vehiculo que se detectd
participé o salié afectado en el siniestro, particular, camién, bicicleta,
motocicleta, taxi.

e Personas Involucradas: se refiere a las personas que participaron en el
siniestro y su caracteristica, por ejemplo, conductor, peaton, pasajero,
acompafante, ciclista.

Paralelamente al levantamiento de datos se da aviso a la Direccion
General de Servicios Médicos en caso de que existan personas lesionadas y a
la Direccion General de Asuntos Juridicos para que se hagan cargo de los
detalles del siniestro y canalicen a los involucrados a las autoridades judiciales
y administrativas que corresponde. En caso de no existir lesionados o dafos a
las instalaciones universitarias, el personal de vigilancia acompafa al
universitario hasta que llegue a un acuerdo con la segunda parte involucrada o
que reciba asistencia por parte de su aseguradora.

Es importante mencionar que por usos y costumbres las autoridades
judiciales del estado solo tendran acceso a las instalaciones de la universidad
con autorizacion de la Direccion General de Asuntos Juridicos.

La DGSG difunde en la comunidad universitaria los pasos a seguir en
caso de siniestro 0 alguna situacion de riesgo, poniendo a su disposicion una
linea telefénica que comunica directamente con la autoridad competente de
atender el siniestro, la Universidad cuenta con un sistema de circuito cerrado
que sera revisado en caso de ser necesario para aclarar cualquier situacion
conflictiva o poco clara por medio de una prueba pericial, ademas de cuenta
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con postes de auxilio con comunicacion directa a Centro de Atencion de
Emergencias (Ver anexo 1).

Acude la unidad de
Vigilancia perteneciente
a la DGSG al lugar del

siniestro
El personal de vigilancia hace un
levantamiento de los siguientes
datos:
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>
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*Vehiculos involucrados
*Personas involucradas
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Imagen 12. Diagrama de procedimiento en caso de siniestro dentro de Ciudad Universitaria
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La Direccion General de Asuntos Juridicos (DGAJ) representa a la UNAM en
procesos y procedimientos jurisdiccionales ante las autoridades judiciales y
administrativas locales o federales, en aquellos asuntos en que la Institucién

sea parte o tenga algun interés juridico.

Norma Soto Bueno Pagina 64



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

CAPITULO 3. Andlisis de la
accidentalidad vial en Ciudad
Universitaria
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3.1 Accidentalidad en Ciudad Universitaria

En los ultimos afios, debido a la naturaleza dinamica de Ciudad
Universitaria y a la creciente necesidad de movilidad para los usuarios, se han
venido desarrollando acciones tanto preventivas como correctivas en materia
de seguridad vial. El constante crecimiento en el nUmero de usuarios y la
necesidad de infraestructura dentro del campus central han derivado en
cambios significativos como lo son la inclusion de seméforos, la construcciéon
de puentes peatonales, la asignacién de vias exclusivas para el transporte
interno de pasajeros, la sefalizacion, los reductores de velocidad, los
estacionamientos controlados, las ciclopistas, entre otros recursos; éstos han
proveido a la comunidad universitaria de una cultura particular que en algunas
ocasiones es ejemplar para la sociedad y muchas otras no, por ejemplo, el uso
de las ciclopistas como alternativa de movilidad es un gran ejemplo para la
comunidad porque ademas de fomentar la actividad fisica apoya a que los
estudiantes se trasladen de una forma facil y ecolégica a sus destinos, en
cambio, debido a que la universidad aloja en su mayoria a estudiantes, muchas
veces, éstos no tienen la conciencia de las consecuencias de manejar en
estado de ebriedad, sin cinturon de seguridad, o simplemente a altas
velocidades, aspectos que evidentemente tienen que ver con la educacion vial
de cada una de las personas.

La Direccion General de Servicios Generales DGSG planea, coordina y
supervisa acciones para salvaguardar a la comunidad universitaria mediante
prestacion de servicios de vigilancia, proteccion civil, transporte, archivo,
estacionamientos controlados, intendencia, correspondencia y campafias de
difusion. Ademas define y opera procedimientos en caso de emergencia,
desastre, combate de siniestros proponiendo acciones y medidas de
prevencion, en coordinaciéon con dependencias universitarias y autoridades
federales y locales.

Es claro que a pesar de que Ciudad Universitaria es un espacio
perteneciente a la UNAM, institucién que se distingue por ser autbnoma, ésta
sigue siendo un espacio de la Ciudad de México, por lo cual las normas y
reglamentos deben ser los mismos que rigen al resto de la Ciudad, en este
caso, el campus pertenece a la delegacion Coyoacan y se rige por el
reglamento de transito del Distrito Federal publicado en la gaceta oficial el 17
de agosto de 2015. Si bien, rara vez las autoridades de la Secretaria de
Seguridad Publica hacen su aparicion en las instalaciones del campus por
motivos de estabilidad social, estos tienen todas las facultades de ingresar a
las instalaciones y hacer cumplir el reglamento, sin embargo, la Universidad por
medio de la DGSG promueve la seguridad, procurando que los usuarios de las
instalaciones universitarias cumplan el reglamento, evidentemente sin dejar de
lado las caracteristicas que distinguen al campus universitario.
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Al inicio de esta investigacion se plante6 como objetivo, identificar cuales
son los principales lugares de accidentalidad dentro de las instalaciones de
Ciudad Universitaria y cuales son los motivos de vulnerabilidad por los cuales
estan ocurriendo estos accidentes. Para realizar esta investigacion se le solicitd
a la DGSG el registro de los datos de los accidentes ocurridos en el campus
universitario. La DGSG proporcioné datos referentes a los accidentes ocurridos
dentro de las instalaciones solamente para el afio 2013, los registros de
accidentes otorgados estan clasificados por tipo de accidente: colision, choque
y atropellamiento.

Se tienen 322 registros de accidente identificandose 231 choques, 64
colisiones y 27 atropellamientos (véase grafica 15), cabe mencionar que estos
registros fueron tomados por el personal de vigilancia de la DGSG, es decir que
se contemplan los accidentes ocurridos todos los dias del afio, las 24 horas del
dia. La mayor cantidad de accidentes dentro del campus son chogues siendo el
72% de los accidentes ocurridos en el 2013. En la grafica numero 16 se puede
observar cual es la distribuciéon de los accidentes de acuerdo al dia de la
semana. Es evidente, por la apariencia de las barras, que los dias mas
conflictivos son los martes y los jueves con 73 y 75 accidentes
respectivamente; a pesar de que los fines de semana hay actividades
académicas y recreativas en el campus el numero de usuarios no es el mismo
que entre semana.

Tabla 12. Tipo de accidentes en cada mes del afio 2013

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Atropellamiento 0 3 1 3 2 2 2 2 2 7 3 0
11 28 23 26 16 19 4 32 22 25 16 9
BTN 27205 (61057 A e

Accidentes viales por tipo, enero - diciembre

®— Atropellamiento ®=—Choque ==@==|mpacto
35
[
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f 2
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\ ®
20 &
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[
10 ®
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Gréfica 14.Accidentes viales por tipo, enero — diciembre (2013)
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Accidentes por tipo (2013)

B Choque
B Impacto

H Atropellamiento

Gréfica 15. Accidentes viales por tipo en el afio 2013

Entre semana (lunes a viernes) se registraron 295 accidentes mientras
gue en fin de semana (sabado y domingo) se registraron 27 accidentes en todo

el periodo de analisis.

Numero de accidentes por dia de la
semana

DOMINGO

LUNES MARTES  MIERCOLES  JUEVES VIERNES SABADO

Gréfica 16. Numero de accidentes por dia de la semana en el afio 2013.

Los accidentes mas comunes entre semana son los choques con el 75%
mientras que en fin de semana son los impactos con el 63%. La graficas
namero 17 y 18 muestra la distribucion de accidentes por tipo entre semana y

en fin de semana, respectivamente.
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Lunes a Viernes Sabado y Domingo

M Atropellamiento M Atropellamiento

M Choque ® Choque
Impacto B Impacto
Gréafica 17. T|p0 de accidentes entre semana Gréfica 18. TIpO de accidentes en fin de semana

Los meses en los que mayor niumero de accidentes se registran son
febrero y agosto, seguidos de abril y octubre, mientras que los meses con
menor numero de accidentes son julio y diciembre. Si se analizan las
actividades que se llevan a cabo en estos meses dentro de las instalaciones
universitarias se concluye que los meses mas criticos son aquellos en los que
comienza un nuevo semestre, mientras que los menos criticos son los meses
durante los cuales hay vacaciones administrativas en la universidad, por lo que
es claro que disminuye la afluencia de personas en esos meses (véase grafica
19).

Numero de accidentes por mes

Gréfica 19. Nimero de accidentes en cada mes del afio 2013
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El horario en el cual ocurren los accidentes es uno de los datos que
arroja informacion relevante, la grafica niumero 20 muestra la distribucion de
accidentes de acuerdo a la hora registrada. De las 2:00 a las 6:00 h ocurren
solo el 1 % de accidentes, mientras que el 29% ocurre de las 14:00 a las 18:00
h, siendo éste el horario mas conflictivo, seguido del horario de 6:00 a 10:00 h.
Nuevamente si se cotejan los horarios de mayor accidentalidad con las
actividades académicas se concluye que los horarios con mayor problema
coinciden con los horarios de cambio de turno, justamente el ingreso de los
estudiantes del turno matutino y el ingreso de los estudiantes del turno
vespertino (véase gréfica 20).

Accidentes por hora del dia

%o

Gréfica 20. Numero de accidentes por hora del dia en el afio 2013

Numero de accidentes por hora del dia

I

2:00-6:00 6:00-10:00 10:00-14:00 14:00-18:00 18:00-22:00 22:00-2:00

Gréfica 21. Nimero de accidentes por grupos de 4 horas en el afio 2013
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Si se observa el comportamiento de los meses criticos por dia de la
semana, nos damos cuenta que los dias con mayor accidentalidad son martes
y jueves (véase grafica 22), por lo tanto si analizamos los dias martes y jueves
de los meses criticos se observa que los horarios mas conflictivos son de 6:00
a 10:00 h, 10:00 a 14:00 h y 18:00 22:00 h, que nuevamente coinciden con los
horarios de ingreso y egreso de los estudiantes y cambios de turno de los
trabajadores, (véase grafica 23).

Numero de accidente por dia de la semana

13
11 12

10

o o VW VO OV YV LV LV L O Ol VL UV Vv O o0V u o u u v O O
2 0 9 9 U w? Y LY IUVgpg WYL YUV ow»I L LY Lo ow
g‘-OQ)E“’E:C,‘-OQ)E“’E:C,LOQ)E“’E:C,LOQ)E“’E
I PSSO HEIZTLSLEHEEIZTLSLEHEEIZTL SR E
=23 >58 5 23 >58 5 =23 >58 5 =23 >58 5
= o = o = o = o
Febrero Abril Agosto Octubre

Gréfica 22. Numero de accidentes por dia de la semana, de los meses criticos del afio 2013

Con el andlisis de datos de horario, dias de la semana y meses del afio,
se puede deducir que los momentos mas criticos en materia de accidentalidad
y en los que se deben sumar esfuerzos en campafnas de prevencién son los
meses de febrero y agosto, especialmente en los dias martes y jueves en
horarios de cambio de turno de las actividades académicas y administrativas en
Ciudad Universitaria.

Numero de accidentes por hora del dia

m 22:00-2:00
2:00-6:00
L ® 6:00-10:00

B 10:00-14:00

- . | - 14:00-18:00

nill [ I 15:00.22:00

MARTES  JUEVES | MARTES  JUEVES | MARTES JUEVES | MARTES JUEVES

FEBRERO ABRIL AGOSTO OCTUBRE

Gréfica 23. Numero de accidentes en grupos de 4 horas, en los meses criticos del afio 2013
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Las personas involucradas en los accidentes pueden ser, conductores,
pasajeros, peatones y ciclistas. Debido a que el 72% de los accidentes son
choques, en la distribucién de las personas involucradas se observa que la
mayoria de los percances ocurre entre dos conductores. De los datos
obtenidos en 4 accidentes se han visto involucrados ciclistas y en 24 peatones.
Ciertamente son los peatones y ciclistas los usuarios mas vulnerables al no
estar protegidos como lo estan las personas que se encuentran dentro de un
vehiculo automotor.

Tabla 13. Tipo de personas involucradas en accidentes en cada mes del afio 2013

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic
Un conductor 3 8 8 11 7 8 10 9 6

Dos Conductores 22 26 15 20
Tres conductores
[ |

m Pasajero(s)

m Ciclista

m Peatdn

m Tres conductores

m Dos Conductores
® Un conductor

Ciclista

O P Pk O & O

1
Peatén 0
1
1

_ O N -
N O N O
A O N B
O O W -
O O O O v

Pasajero(s)

100%

90%

- i
O E

80%

70% —-— B

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC

Gréafica 24. Personas involucradas en cada mes del afio 2013
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CRADAS

Dos
Conductores

Gréfica 25.Tipos de personas involucradas en accidentes en el afio 2013

Por otro lado en 10 accidentes se vieron involucrados 3 conductores
(véase grafica 26) lo que lleva a la pregunta ¢qué tipo de vehiculos se han
visto involucrados en los accidentes? por lo tanto se ha llegado al andlisis de la
informacion referente al tipo de vehiculo involucrado, porque evidentemente
tiene sus implicaciones el que ocurra un choque entre dos automdviles en
comparaciéon a un choque entre una motocicleta y un camion.

Personas Involucradas

B Numero de accidentes

— — —

Un conductor Dos Tres Peatén Ciclista Pasajero(s)
Conductores conductores

Gréfica 26. Numero de tipos de personas involucradas en accidentes en el afio 2013

De los datos obtenidos se observa que los vehiculos que estuvieron
involucrados en los 322 accidentes son automoviles particulares, taxis,
bicicletas y camiones, se identifica que en efecto el mayor porcentaje
corresponde a accidentes en los que han participados dos automoéviles
particulares, sin embargo, es importante resaltar el 12% que corresponde a
accidentes en los que se ha visto involucrado al menos un camién.
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Tabla 14. Tipo de vehiculos involucrados en accidentes en cada mes del afio 2013
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¥ Un particular

M Dos particulares
M Tres particulares
M Taxi
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¥ Dos Camiones
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Gréfica 27. Tipos de vehiculos involucrados en accidentes en el afio 2013
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Gréfica 28. Vehiculos involucrados en cada mes del afio 2013
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Con la informacion previamente analizada aun queda la pregunta de quée
tipo de accidente ocurre en qué tipo de lugar, con qué caracteristicas, y cuales
son los vehiculos y personas involucradas: lo anterior nos lleva a analizar la
informacion referente a la ubicacién de los accidentes para poder determinar
cudles son los lugares mas peligrosos del campus universitario de acuerdo al
tipo de accidente.

3.2 Metodologia para el andlisis de la accidentalidad
vial en Ciudad Universitaria

La informacion obtenida por la DGSG se obtuvo en formato PDF que
posteriormente se paso a un archivo de procesamiento de datos, en este caso
se utilizé la paqueteria de Microsoft Office, se ordenaron los datos en una hoja
de Excel donde se clasificaron los accidentes por tipo.

Para determinar el niumero total de lugares donde han ocurrido los
accidentes se ordenaron los datos para convertirlos en informacién confiable,
es importante mencionar que los datos fueron tomados en diferentes fechas y
horarios lo que implica que no todos los tomd la misma persona ni con la
misma referencia en la ubicacion del accidente, es decir, la DGSG no cuenta
con una procedimiento para registrar las caracteristicas del lugar y los detalles
del accidente, lo anterior provocé los primeros problemas al momento de
ordenar los datos porque se encontraban en la lista de accidentes zonas de
accidentalidad y no una ubicacion puntual, ademas de que se identificaba una
zona que aparentemente era la misma con diferente descripcién. Con la
informacion proporcionada por la DGSG no se puede tener la precision que se
desea para realizar un analisis puntual del accidente lo que implica que la
investigacion girara en torno a zonas de accidentalidad y no lugares puntuales.

Para tener un ordenamiento de los datos que fuera lo mas consistente
posible se identificaron las palabras clave en los registros tales como nombres
de facultades, nombre de los circuitos, referencias particulares, entre otros y se
indagaron los lugares que podrian ser los mismos de tal manera que no se
tomaran como lugares distintos cuando en realidad no lo eran.

Para determinar cuales son las zonas con mayor problematica se
tomaron en cuenta dos criterios el que hace referencia al nimero de accidentes
ocurridos en una determinada zona y el que hace referencia la gravedad de los
accidentes que estan ocurriendo.
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Criterio 1: Seleccién de zonas criticas por niumero de accidentes.

De los 322 accidentes ocurridos se identificaron 161 zonas distintas, de las
cuales 109 registraron solo 1 accidente, mientras que el resto registraron dos o
mas, la distribucion de accidentes se muestra en la tabla numero 15.
Evidentemente las zonas en la que se debe poner mayor atencion son aquellas
gue tienen mayor numero de accidentes debido a que el problema es
recurrente.

Tabla 15. Distribucién de los accidentes identificados en el afio 2013

Numero

de
Accidentes

O N O U AW NP

=
w

I N = = = - R, BT
[N
(o))
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Una vez que se clasificaron las zonas por niumero de accidentes los
lugares que mas conflicto crean son aquellos en los que hay mas de un
siniestro, la siguiente tabla tiene los 50 lugares que registran mas un accidente.

Tabla 16. Tabla de las zonas en las que se registrd6 mas de un accidente en el afio 2013

NUmero
Zona registrada de
accidentes

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE A LA FACULTAD DE 20
MEDICINA VETERINARIA'Y ZOOTECNIA
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE MEDICINA 16
BASAMENTO FRENTE A LA TORRE DE RECTORIA 13
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE ODONTOLOGIA 9
CIRCUITO EXTERIOR FRENTE A CONSEJOS ACADEMICOS DE AREA 8
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE QUIMICA 7
CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE A LA FACULTAD DE QUIMICA 6
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE ARQUITECTURA 6
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE FILOSOFIAY LETRAS 6
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A SALUD MENTAL 6
CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE AL HOSPITAL DE MASCOTAS 5
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"BANFIELD"

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE DERECHO

CIRCUITO EXTERIOR FRENTE A LA COORDINACION GENERAL DE LOS LOS C.C.H.S
CIRCUITO EXTERIOR FRENTE A LA FACULTAD DE CIENCIAS

CIRCUITO EXTERIOR FRENTE A LA FACULTAD DE CONTADURIA Y
ADMINISTRACION

CIRCUITO MARIO DE LA CUEVA FRENTE A LATIENDA UNAM # 03

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE A LA FACULTAD DE CIENCIAS
CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE AL ESTACIONAMIENTO # 03 DEL ESTADIO 4
OLIMPICO UNIVERSITARIO

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE INGENIERIA 4
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE AL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES EN 4
MATEMATICAS APLICADAS Y SISTEMAS

CIRCUITO MARIO DE LA CUEVA FRENTE A LA ESCULTURA "PAJARO XIII" 4
CIRCUITO DE LA ZONA ADMINISTRATIVA EXTERIOR FRENTE A LA DIRECCION 3
GENERAL DE INCORPORACIONY Y REVALIDACION DE ESTUDIOS

CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE A LA BASE DE VIGILANCIA # 09

CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE AL ESTACIONAMIENTO # 02 DEL ESTADIO
OLIMPICO UNIVERSITARIO

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE ECONOMIA

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA ZONA COMERCIAL

CIRCUITO MARIO DE LA CUEVA FRENTE A LA BASE DE VIGILANCIA # 07

SALIDA DEL CAMPUS UNIVERSITARIO POR LA AVENIDA DEL IMAN

SALIDA DEL CAMPUS UNIVERSITARIO POR LA CALLE CERRO DEL AGUA FRENTE A
LA BASE DE VIGILANCIA # 03

SALIDA DEL CAMPUS UNIVERSITARIO POR LA CALLE CERRO DEL AGUA FRENTE A 3
LA BASE DE VIGILANCIA # 03

CIRCUITO # 03 FRENTE AL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES BIOMEDICAS 2
CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE AL ESTACIONAMIENTO DE 2
ALUMNOS DE LA FACULTAD DE CIENCIAS

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE AL INSTITUTO DE GEOFISICA 2
CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE AL INSTITUTO DE 2
INVESTIGACIONES ANTROPOLOGICAS

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE AL POSGRADO DE 2
ODONTOLOGIA

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION EN HUMANIDADES FRENTE AL MUSEO DE LAS 2
CIENCIAS "UNIVERSUM"

CIRCUITO DE LA ZONA CULTURAL FRENTE AL MUSEO UNIVERSITARIO DE ARTE 2
CONTEMPERANEO

CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE A LA TIENDA DEL CLUB UNIVERSIDAD

CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE AL CAMPO DE BEISBOL

CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE AL DEPARTAMENTO DE BOMBEROS UNAM
CIRCUITO DEPORTIVO FRENTE AL MULTIFAMILIAR PARA MAESTROS

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA ALBERCA OLIMPICA UNIVERSITARIA

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA BASE DE VIGILANCIA # 01

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA BASE DE VIGILANCIA # 03

CIRCUITO EXTERIOR FRENTE A LA ESCUELA NACIONAL DE TRABAJO SOCIAL
CIRCUITO EXTERIOR FRENTE AL ANEXO DE LA FACULTAD DE INGENIERIA
CIRCUITO EXTERIOR FRENTE AL ESTADIO DE PRACTICAS ROBERTO "TAPATIO"
MENDEZ

(G2 R&2 RIS IS |

B O

w w

W wWwwww

N NDNDNDNDNNDNDNDNDDN

Norma Soto Bueno Pagina 77



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

CIRCUITO EXTERIOR FRENTE AL INSTITUTO DE CIENCIAS DEL MAR Y LIMNOLOGIA 2
CIRCUITO MARIO DE LA CUEVA FRENTE A LA FACULTAD DE CIENCIAS POLITICAS Y 2
SOCIALES

CIRCUITO MARIO DE LA CUEVA FRENTE AL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES 2
ECONOMICAS

ENTRADA AL ESTACIONAMIENTO # 08 DEL ESTADIO OLIMPICO UNIVERSITARIO 2
INMEDIACIONES DE LA BASE DE VIGILANCIA # 01 2

De acuerdo al numero de accidentes ocurridos en cada lugar, existen tres
lugares que sobrepasan los 10 accidentes, dato que es importante resaltar
debido a que en esos 3 lugares ocurrieron 49 accidentes tan solo en el afio
2013, estos accidentes representan el 15% de los accidentes totales. Se
procedié a identificar dichos lugares en el mapa de Ciudad Universitaria para
conocer cual es la distribucion fisica de los lugares, la imagen 14 muestra
dicha distribucion.

El nimero de accidentes es un dato clave para la seleccion del lugar
mas critico, sin embargo, existe otro dato que nos releva informacién que se
debe tomar en cuenta al momento de seleccionar las zonas mas peligrosas,
dicho dato se refiere al tipo de accidente debido a que no tienen las mismas
consecuencias los choques que los atropellamientos, en un atropellamiento se
ven involucrados los peatones, que son, de acuerdo a la jerarquia de movilidad
los usuarios que deben tener prioridad en un esquema de movilidad. Por tanto
se procedi6 a identificar las zonas criticas de acuerdo al tipo de accidente.
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Imagen 13. Mapa de la distribucidn de las zonas que registraron mas de un accidente en el afio 2013
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Criterio 2: Seleccion de zonas por factor de accidentalidad.

En la lista de datos que se tienen existen 322 accidentes de los cuales
231 fueron choques, 64 colisiones y 27 atropellamientos, aunque los choques
en los que se vieron involucrados dos conductores fueron mayoria es
importante tener cuenta en qué zonas estan ocurriendo los choques y en qué
zonas estan ocurriendo los atropellamientos.

Se propuso un factor de accidentalidad, que consiste es proporcionar un
solo dato que represente las zonas de accidentalidad por el namero de
accidentes que estan ocurriendo por tipo, es decir, se requiere un solo dato que
involucre la accidentalidad del lugar por su gravedad; por lo tanto se
identificaron 3 tipos de accidente a los cuales les corresponde diferente valor
de gravedad:

A.- Colisiones: 1
B.- Choques: 2
C.- Atropellamientos: 3

De tal manera que los atropellamientos equivalen a 3 veces un choque,
debido a que es en un atropellamiento donde se ve involucrado el usuario mas
vulnerable, peatén o ciclista, segun la Ley de movilidad del Distrito Federal
vigente, mientras que un choque tiene un valor de dos debido a que es una
situaciéon con mayor costo el que dos vehiculos se ven involucrados en un
accidente, precisamente por esa razon las colisiones tienen un valor de 1.

Por tanto, el factor de accidentalidad es un valor que corresponde a cada
una de las 161 zonas identificadas, ponderado la zona por tipo de accidente,
por ejemplo, la siguiente tabla muestra los 10 lugares con mayor factor de
accidentalidad, identificando cuantos accidentes ocurren por tipo en cada zona.

Tabla 17. Zonas con mayor factor de accidentabilidad en el afio 2013

Factor de '
Zona A B c accidentalidad

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE

A LA FACULTAD DE MEDICINA VETERINARIA Y 4 16 O 36
ZOOTECNIA

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE s 13 1 a1
MEDICINA

BASAMENTO FRENTE A LA TORRE DE RECTORIA 0 13 O 26

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE . 20

ODONTOLOGIA
CIRCUITO EXTERIOR FRENTE A CONSEJOS 3 17
ACADEMICOS DE AREA

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE , & 12
QUIMICA

CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICAFRENTE  , , T

A LA FACULTAD DE QUIMICA

Norma Soto Bueno Pagina 80



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE

ARQUITECTURA 1 5 0 11

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE s o "
FILOSOFIA Y LETRAS

CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A SALUD MENTAL 0 5 1 13

Se observa de los mapas, que la zona que tiene mayor accidentalidad es la
zona escolar, es decir, los circuitos Interior, Exterior y de la Investigacion
Cientifica. Se identifica inmediatamente que las zonas con mayor factor de
accidentalidad coinciden con las zonas que tienen mayor numero de
accidentes, la imagen 18 muestra la distribucion de accidentes por zona. Por lo
tanto se concluye que las tres zonas que tienen mayor problematica son
aquellas que coinciden en mayor numero de accidentes y en mayor factor de
accidentalidad, por tanto, las zonas que se estudiaran con mayor detalle son
aquellas que tienen mas de 10 accidentes y un factor de accidentalidad mayor
a 26, dichas zonas son:

Tabla 18. Tres zonas con mayor factor de accidentabilidad y mayor nimero de accidentes en el afio 2013

Zona registrada Nl]mero de F_actor o!e
accidentes accidentalidad
CIRCUITO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA FRENTE A LA 20 36
FACULTAD DE MEDICINA VETERINARIA Y ZOOTECNIA
CIRCUITO ESCOLAR FRENTE A LA FACULTAD DE MEDICINA 16 31
BASAMENTO FRENTE A LA TORRE DE RECTORIA 13 26

Imagen 14. Zona 1. Circuito de la Investigacion Cientifica frente a la Facultad de Medicina Veterinaria y Zootecnia
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Imagen 15. Zona 2. Circuito Escolar Frente a la Facultad de Medicina

Imagen 16. Zona 3. Basamento frente a la torre de Rectoria
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Imagen 17. Mapa con los tipos de accidentes en las zonas
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3.3 Identificacion de patrones espacio temporales de
los accidentes viales por medio de un Sistema de
Informacion Geografica.

Existen varias zonas que carecen de la infraestructura vial necesaria
para asegurar la convivencia de los factores que integran una condicion de
movilidad adecuada para los usuarios del campus universitario. Se realiz6 un
recorrido por las vialidades de la universidad para identificar cuéles son las
condiciones de operacién y reconocer cuales son los principales problemas que
puedan estar causando accidentes sobre todo en materia de infraestructura.

Las siguientes imagenes describen visualmente cuales podrian ser
algunas de las causas generales por las cuales las vialidades se vuelven
inseguras en el tema de accidentalidad.

Se menciond al principio de este documento que la principal causa de
accidentes es debido al conductor, evidentemente, al verse el factor humano
involucrado en el proceso de movilidad, existe un riesgo alto de accidentalidad
debido a que no se tiene la cultura vial adecuada muchas veces ni como
conductor, ni como peaton ni como ciclista; en el caso de la imagen 18 se
observa que a pesar de que en el campus universitario existen ciclopistas aun
hay ciclistas que prefieren utilizar la superficie de rodamiento de vehiculos
motorizados para realizar sus recorridos en bicicleta, ademas se observa en la
misma imagen que de igual manera a pesar de que hay un estacionamiento
concentrador en el Estadio Olimpico universitario, los usuarios siguen
prefiriendo estacionar sus vehiculos en linea sobre las vialidades, no
importando que la vialidad que es de tres carriles se convierta en una vialidad
de un solo carril por el que, ademas, transita el Pumabus sin carril confinado.

Imagen 18. Ciclista transitando sobre Circuito de la Investigacion Cientifica
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Hay lugares en los que no hay bahias de ascenso y descenso de
pasajeros, por lo tanto los taxis realizan paradas en lugares inadecuados
poniendo en peligro a sus pasajeros, es el caso de la imagen 19 en la cual se
observa a un taxi estacionado en el carril por el cual debia pasar el Pumabdus el
cual tuvo que esquivar al vehiculo estacionado transitando por un carril que no

le corresponde.

Imagen 19. Taxi estacionado sobre Circuito de la Investigacion Cientifica.

Existen algunos lugares que definitivamente no tienen marcadas las
lineas de paso peatonal, lo que implica que los peatones no tienen otra
alternativa mas que cruzar donde pueden y ellos consideran seguro.

Imagen 20. Peatones cruzando el Circuito de la Investigacion Cientifica

La falta de sefalizaciébn se vuelve otro probable factor de accidentes,
existen algunos lugares donde hay un claro paso peatonal pero que no hay
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ningun tipo de sefalizaciobn o elemento que permita tanto a los conductores
como a los usuarios identificar el cruce de peatones. incluso en la imagen 21 se
observa que se han tomado medidas para solucionar este conflicto, y lo peor es
gue algunos lugares en los que si se encuentra la sefalizacién, ésta no se
encuentra ubicada en el lugar adecuado o en la posicion correcta lo que
significa que aunque exista la sefializacion se vuelve incluso un elemento
distractor como se ve en la imagen 22.

Imagen 21. Paso peatonal sobre Circuito de la Investigacion Cientifica

Imagen 22. Sefializacion en mala posicion. Circuito Mario de la Cueva

Para el caso de las zonas que se identificaron como las mas peligrosas
por el niumero de accidentes y el factor de accidentalidad, se realiz6 un
diagrama donde se observa con mayor detalle cudles son los elementos que
componen estas vialidades, dichos elementos se muestran en las imagenes 23,
25y 27.
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Zona 1. Circuito de la Investigacion Cientifica frente a la Facultad de Medicina
Veterinaria y Zootecnia
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Imagen 23. Circuito de la Investigacidn Cientifica frente a la Facultad de Medicina Veterinaria y Zootecnia
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La zona uno esta compuesta por una vialidad de dos cuerpos por los
cuales existe transito en sentidos contrarios como lo muestra la imagen 23,
cada cuerpo esta separado por un camellébn que va desde 50 hasta 80 cm de
ancho, en la zona de estudio se puede observar que existen dos retornos, uno
de ellos es un retorno que actualmente se encuentra clausurado, la imagen 24
muestra los postes con los cuales se clausuré el retorno, se intuye que el
motivos por el cual se cerré es debido a que el camell6n en esta parte tiene un
ancho de 50 cm y que al existir automéviles estacionados en fila en los carriles
extremos izquierdos de ambos cuerpos se complica mucho la vuelta para los
vehiculos.

También se observa que esta vialidad tiene pendiente positiva de norte a
sur y se encuentra en curva como lo muestra el mapa de la zona, esto complica
la visibilidad de los automoviles cuando van circulando por uno de los sentidos
al no poder visualizar lo que estéa ocurriendo méas adelante por los dos factores
gue se ven involucrados, la curva y la pendiente.

Del lado del cuerpo que va en direccion sur hay un tramo de 20 metros
en los cuales no hay banqueta, por lo tanto los peatones no tienen el espacio
adecuado para caminar lo que provoca que bajen a la superficie de rodamiento
para seguir su trayectoria.

En esta zona existe una paradas del Transporte Colectivo Pumabus sin
embargo no hay carril confinado para este transporte lo que provoca que éste
tenga que utilizar el carril por el cual circulan los automdéviles particulares,
evidentemente el estacionamiento en las inmediaciones de la parada del
Pumabus estan prohibidas, sin embargo no existe sefialamiento adicional mas
gue el referente al recuadro amarillo pintado en el piso y al poste que muestra
el mapa de las rutas del Pumabus.

Imagen 24. Retorno clausurado, Circuito de la Investigacion Cientifica.
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Zona 2. Circuito Escolar Interior frente a la Facultad de Medicina
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Imagen 25. Circuito Escolar Interior frente a la Facultad de Medicina
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La zona 2 muestra la parte correspondiente al Circuito Escolar Exterior cuya
vialidad se compone de dos cuerpos con direcciones contrarias con tres
carriles cada uno, del lado del sentido sur - norte existe un vialidad
alimentadora, ésta a su vez se compone de dos cuerpos con sentidos
contrarios separadas por un camellén donde se encuentra la Base de vigilancia
namero 3, en esta zona hay fluencia constante de peatones y vehiculos debido
a que es una de las entradas a la Universidad, durante todo el dia, y
especialmente en horario de cambio de turno existe congestionamiento vial.
Por la convivencia de diversos modos de transporte en esta zona, existen 3
semaforos cuya ubicacion se muestra en la imagen numero 25, ademas,
existen zonas verdes amplias con banqueta en las orillas, una de ellas tiene un
paso peatonal que la atraviesa, sin embargo, no se tienen sefializados todos
los pasos peatonales en las superficies de rodamiento, de hecho, en este caso,
el semaforo es el elemento que permite el paso de los peatones para cruzar de
un extremo a otro, se tienen indicios de que en algin momento se tenian
marcadas las zonas peatonales pero por la falta de mantenimientos estas han
quedado borradas; al no existir pasos peatonales bien marcados los peatones
cruzan por donde consideran conveniente.

Por otro lado existen dos bahias de acenso y descenso de pasajeros
para automoviles particulares, ambos ubicados en la superficie de rodamiento
norte - sur. Hay tres retornos que conectan ambos sentidos de la via y una
parada de Pumabus.

El principal problema de esta vialidad es que no se ha dado
mantenimiento a la sefalizacion vial, cuya funcion es primordial debido a que
justamente en esta zona conviven peatones, conductores, ciclistas, camiones,
taxis, y automdviles particulares.

i

RN S T

Imagen 26. Circuito Escolar Interior frente a Facultad de Medicina

Norma Soto Bueno Pagina 90



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

Zona 3. Circuito Escolar Interior frente a basamento de Rectoria
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Imagen 27. Circuito Escolar Interior frente a basamento de Rectoria
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La zona 3 muestra el Circuito Escolar Interior del lado del edificio de Rectoria,
esta zona se compone de tres cuerpos en un solo sentido con tres carriles. El
circuito Escolar Interior en este tramo se encuentra paralelo a la avenida
Insurgentes Sur que se considera la vialidad alimentadora mas importante de
Ciudad Universitaria, por tener la mayor cantidad de entradas y salidas del
campus universitario. Es importante recordar que la avenida Insurgentes Sur
cuenta con un carril confinado del Sistema de Transporte Colectivo de
pasajeros Metrobus de la Ciudad de México, lo que impide el cruce de
peatones de la vialidad de estudio a la paralela en sentido contrario, al estar
esta restriccion se consideré solo la parte correspondiente al sentido sur -
norte.

La imagen 27 muestra el detalle de la vialidad donde se observa que existen
dos pasos peatonales marcados, sin embargo, éstos no coinciden de un cuerpo
al otro, tambien se puede ver que hay un tramo donde se reduce la banqueta
para el transito de peatones lo que complica que se tiene que recurrir a
medidas adicionales improvisadas como la colocacion de conos para ampliar el
espacio de transito de peatones en las zonas en las que existe y para crearlo
en las zonas en las que no existe

Esta zona cuenta, al igual que las anteriores, con una parada de
Pumabus, sin embargo no tiene un carril confinado para su transito, en la
imagen 28 se observa que no existe la sefalizacion correspondiente al paso
peatonal y que subsisten mas de dos modos de transporte.

El principal problema de esta vialidad es que no existe el espacio adecuado
para los peatones, ni para el transporte Interno de pasajeros del campus
universitario, lo que provoca que no se esté cumpliendo con la jerarquizacion
de movilidad.

Imagen 28. Circuito Escolar Interior, frente a basamento de Rectoria.
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3.4 Auditoria de seguridad vial

La auditoria de seguridad vial (ASV) es aquella evaluacion que se
realiza, ya sea a una via existente o a un proyecto vial en cualquier etapa. El
objetivo de las auditorias viales es detectar por medio de una inspeccion el
riesgo potencial o de ocurrencia de accidentes, es decir, determinar el
comportamiento de la via en materia de seguridad vial. La auditoria vial debe
considerar las necesidades de los usuarios. Las auditorias viales son
realizadas por un grupo de profesionales expertos en temas como vialidades,
transporte, seguridad vial, y todo tema relacionado con el -correcto
funcionamiento de una via. Los auditores deben ser independientes al
proyecto, es decir, no debe haber ningun interés personal o formal por evaluar
positivamente un proyecto.

Metodologias para realizar una ASV

Método tradicional: inspeccion de campo que detecta deficiencias o
carencias potenciales de infraestructura vial, proporciona recomendaciones
para cada deficiencia detectada a fin de eliminar la ocurrencia de un accidente
y SuUS consecuencias.

Método automatizado: Se realiza una serie de mediciones utilizando
tecnologia avanzada para la recopilacion de datos de campo, se procesan los
datos con el fin de obtener conclusiones de la utilizacion de la via que permitira
tomar decisiones.

Evidentemente al tratarse de una evaluacion es mejor realizarla en
etapas de planeacion o desarrollo de un proyecto, debido a que se pueden
corregir errores a menor costo, sin embargo, cuando se realiza una auditoria a
un proyecto terminado o que ya esta en operacion se pueden proponer
oportunidades de mejora que deben evaluarse en materia de costo pero sin
duda que mejoren la seguridad vial de la via debido a que esté es el objetivo
principal de la ASV.

Ventajas de las ASV

Las ASV tienen ciertas ventajas sociales y econdmicas para los usuarios
de una cierta vialidad; éstas, si bien no eliminan la ocurrencia de accidentes por
su inevitabilidad, si permiten reducir la gravedad de los mismos, ademas de
gue pueden ayudar a disminuir la ocurrencia de los mismos.

Al basarse en la normativa satisface los estandares minimos que debe
tener una via en materia de seguridad.
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Factores a identificar en una ASV

e Taludes de terraplén pronunciados o sin proteccion.

e Pavimentos lisos.

e Discontinuidad de la via.

e Sistemas de contencion para vehiculos a motor.

e mala ubicacion de cruces peatonales, paradero, o semaforos.
e sefales mal ubicadas o bloqueadas.

e deficiencia de sefialamiento horizontal y vertical.

Auditoria de Seguridad Vial

Modificacion del Modificacion del
proyecto en gabinete proyecto en operacion

Modificacién del
proyecto en obra

Costo de modificacion del proyecto

Ciclo de realizacion de un proyecto

Imagen 29. Costo de Auditoria de seguridad vial a lo largo del proyecto. Realizacién propia basado en
grafica de IMT

La importancia de realizar auditorias viales a lo largo de un proyecto son
los costos que implica hacer una modificacion del proyecto a lo largo de su
ciclo de realizacién desde la factibilidad, el disefio preliminar, disefio de detalle,
la construccién, la preapertura y la operacion . A medida que va transcurriendo
el tiempo los costos de modificacion de una vialidad son mas altos como lo
muestra la imagen 29.

Norma Soto Bueno Pagina 94



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

Proceso de realizacion de la auditoria de seguridad vial en las 3
zonas criticas

Establecimiento de
los objetivos de la
auditia

Identificacion de las
zonas a auditar

Recopilacion de la
informacion

Elaboracidn del Inspeccion del

Recomendaciones . e
informe de auditoria terreno

Imagen 30. Realizacion de una Auditoria de Seguridad Vial

. Identificacion de las zonas a auditar

Se establecen los lugares en los que se va a realizar la auditoria y se
hace un plan de visitas. Las zonas auditadas son:

0 Zona 1. Circuito Escolar Exterior frente al basamento de Rectoria

0 Zona 2. Circuito Escolar Interior frente a Facultas de Medicina

0 Zona 3. Circuito de la Investigacion Cientifica Frente a Facultad
de Medicina Veterinaria y Zootecnia

. Recopilacion de informacion

Se refiere a la informacion previa a la auditoria, es decir, a la
caracterizacion de los sitios con detalle para cotejarla al momento de realizar la
auditoria, esta informacion se obtuvo de los lineamientos de seguridad para la
operacion del sistema de transporte y vialidad dentro de Ciudad Universitaria y
las visitas de inspeccion rapida que se realizaron durante la realizacién de la
investigacion.
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. Establecimiento de los objetivos de la auditoria

Se refiere a los formatos que se van a llenar al momento de realizar la
auditoria, se realiza una guia de las caracteristicas que se desean identificar en
las zonas de estudio.

. Inspeccién del terreno

Es propiamente el trabajo de campo en situaciones representativas
anotando las observaciones de las condiciones de trafico y convivencia de los
diferentes modos de transporte, identificando las condiciones de la
infraestructura y el comportamiento de los usuarios.

. Elaboracion del Informe de auditoria

Se refiere a la identificacion de todos los problemas de seguridad que se
observan, en el informe deben mencionarse aspectos como nombre de la via,
descripcion de la vialidad, usuarios, condiciones de operacién, fotografias y
videos de los aspectos destacados.

. Recomendaciones

Se refiere a las areas de oportunidad que tiene la zona, destacando las
deficiencias de seguridad y sus posibles soluciones.

Se realizaron las visitas a los sitios en diversas ocasiones, se tomaron
videos, fotografias y se realiz6 una observacion detallada de las zonas criticas,
las visitas se realizaron en los meses de agosto a octubre, es importante
resaltar que el tiempo para la realizacion de esta investigacion fue a partir del
establecimientos de los objetivos de la auditoria, por lo que las condiciones en
las que se desarrollaron las actividades académicas en el campus Universitario
solo abarcaron las correspondientes al inicio y desarrollo de actividades
semestrales 2016-1 que establece la UNAM.
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CAPITULO 4. Resultados y
conclusiones
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4.1 Propuesta de intervencion en los sitios de mayor
accidentalidad vial

Se identificaron 3 principales problemas en las zonas estudiadas, el
problema numero 1 es el correspondiente a los corte de las banquetas en las
zonas 1y 3; en el caso de la zona 1 el corte ocurre en el cuerpo con direccion
de norte a sur, el corte a la banqueta se realiza en una zona peligrosa debido a
que es justamente la que abarca la curva por lo que, tanto peatones como
automovilistas pierden visibilidad, en la zona 3 lo que ocurre es que la
banqueta apenas alcanza los 50 cm, espacio que resulta muy reducido para el
trdnsito de un peaton lo que evidentemente es un potencial accidente,
especificamente para peatones. La propuesta para la zona 1 es que se prohiba
definitivamente el estacionamiento de automdviles en este tramo, delimitando
la zona peatonal con postes como se llevd a cabo en otras zonas de la
universidad (véase imagen 31), esta medida resulta ser de bajo costo ya que
no implica modificaciones estructurales profundas; para la zona 3 se
recomienda que se siga el mismo procedimiento, eliminando definitivamente la
medida emergente que se tomo al colocar conos viales (véase imagen 28), con
esta medida se le daria a los peatones el espacio que requieren para poder
transitar libremente y con mayor seguridad atendiendo los reglamentos de
movilidad vigentes.

El segundo problema identificado es el estacionamiento en dos de los
tres carriles de la via para el caso de la zona 1; el que existan dos carriles
ocupados por vehiculos estacionados en linea reduce el campo de visibilidad,
que llega a ser un problema al momento de que un vehiculo estacionado desee
salir a transitar en la vialidad. Otro problema derivado del estacionamiento en
dos de los tres carriles es que el Pumabus se ve absolutamente obstaculizado
para su transito al no tener carril confinado lo que refleja demoras en el servicio
y transito pesado en ciertas horas del dia. La propuesta va enfocada a la
invitacion para los automovilistas a utilizar el estacionamiento concentrador del
Estadio Olimpico Universitario por medio de una camparfa de prevencion de
accidentes, promoviendo la concientizacién de las consecuencias de estacionar
automoviles en los carriles de las vialidades difundiendo ademés los
lineamientos de seguridad que promueve el campus universitario y haciendo
valer dichos lineamientos por medio de sanciones que vayan desde el ingreso
del vehiculo a los depdsitos vehiculares ubicados en el Estadio Olimpico hasta
el retiro de la credencial UNAM .

El tercer problema identificado es el referente a la carencia de
sefalizacion en las 3 zonas de estudio, que se vuelve de vital importancia
cuando de seguridad vial se trata, se propone realizar una jornada de
mantenimiento a las vialidades cuyo objetivo sea entre otros la colocacion de
seflalamientos tanto verticales como horizontales, poniendo especial atencion
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en los sefialamientos que atienden las necesidades de los usuarios mas
vulnerables. En aquellas zonas en las que existen pasos peatonales deben
atenderse las sefalizaciones horizontales por lo menos una vez al afio,
asegurando que éstas cumplan con los estandares de colores, leyendas,
pictogramas, textos y flechas establecidos por las normas nacionales,
reforzando las actividades de prevencion de accidentes

Imagen 31. Entrada del Instituto de Geografia.

Adicionalmente a los cambios en la infraestructura también se proponen
algunas acciones para mejorar las condiciones viales en las que se desarrollan
las actividades en el campus universitario, Dichas acciones estan enfocadas al
factor humano involucrado en la dinamica vial.

Uno de los principales problemas de esta investigacion fue la obtencion
y organizacién de los datos, debido a que no se tiene un procedimiento de

Norma Soto Bueno Pagina 99



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

levantamiento de informacion en caso de accidente, recordando que el
levantamiento de datos lo realiza el personal de vigilancia de la DGSG, es
importante difundir la importancia que tiene el caracterizar con mayor detalle el
siniestro. Se propone que se desarrolle una procedimiento con formatos
definidos donde se pueda colocar la informacion de una manera simple y
detallada, facil de procesar y que proporcione los elementos necesarios para
manejar los datos de manera estadistica, recordando que para poder mejorar
un sistema primero se tiene que lograr medir, medir de una manera eficiente y
certera. Para que el procedimiento sea correctamente empleado, no debe
olvidarse la capacitacion del personal.

Uno de los problemas recurrentes es el abuso de los dirigentes de
ciertos modos de transporte, especificamente de los taxistas, la Universidad
debe poner especial atencion en los servicios que se estan ofreciendo a la
comunidad universitaria, las concesiones que se tienen actualmente con los las
organizaciones de taxistas estan dejando de lado los abusos que muchas
veces sufren los usuarios, uno de los puntos claves para erradicar ese
problema, es que la universidad por medio de la dependencia responsable
realice auditorias de servicio a sus concesionados para asegurar el buen
servicio dentro de las instalaciones de Ciudad universitaria.

Por otro lado, la Universidad debe asegurar la existencia de los
elementos clave para hacer cumplir los reglamentos bajo los que se rigen los
servicios de transporte, por ejemplo, el servicio de préstamo de bicicletas
BICIPUMA, cuyo reglamento establece el uso de casco de seguridad, debe
asegurar la existencia de los cascos en cada uno de sus médulos.

De acuerdo a la jerarquizacion, los usuarios del campus universitario
deben respetar antes que nada a los peatones, por lo tanto se deben sumar
esfuerzos para darle a los usuarios los espacios de movilidad que
corresponden a su vulnerabilidad, es decir, para peatones es indispensable que
las vias cuenten con sistemas de seguridad para transeuntes tales como
sefalamientos en la via, reductores de velocidad para los automovilistas y de
ser necesario algun otro instrumento que favorezca la movilidad a pie, para los
ciclistas es indispensable que se tengan ciclopistas que les permitan transitar
libremente sin dejar de lado a los peatones, es decir, las ciclopistas deben
ubicarse en los lugares adecuados de tal manera que no interfieran con los
lugares de paso continuo de peatones, ademas para el trasporte interno de
pasajeros también deben existir las medidas de transito y seguridad que
favorezcan el servicio, dando espacios de acenso de descenso adecuados. En
Ciudad Universitaria existen los prestadores de servicio de transporte de carga
que pertenecen generalmente a las dependencias de la universidad, digase de
los vehiculos que transportan mobiliario académico o desechos organicos e
inorganicos, estos también deben tener sus procedimientos de carga y
descarga de tal manera que no afecten la movilidad del resto de los usuarios,
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en cuanto a los usuarios de transporte particular se debe prestar atencién a los
h&bitos de manejo de tal manera que se hagan respetar los reglamentos
internos de la universidad. De acuerdo a lo anterior de propone la siguiente
jerarquia de medios para que se lleve a cabo la movilidad de una manera

optima.

r D
Caminos peatonales, pasos peatonales,

semaforos en cruces criticos.

- d
r . . ~ . .
Ciclopistas y sefialamientos verticales y
horizontales

G

r ré .
Bahias de ascenso y descenso, carril

confinado para el Pumabus
-
>

Reglamento de transito dentro de CU,

Lugares especificos de carga y descarga

Estacionamientos controlados

Imagen 32. Jerarquia de Medios que favorecen la movilidad

4.2 Conclusiones

La creciente poblacion en Cuidad Universitaria tiene implicaciones
importantes en los servicios que ofrece como parte de la Universidad Nacional
Auténoma de México, una de las universidades mas importantes de México,
en cada uno de sus campus universitarios. Toda instalacion tiene una
capacidad definida que dificilmente podra crecer al ritmo que se desea. La
demanda de los estudiantes que desean ingresar a estudiar una carrera
universitaria es mucho mayor que la capacidad de modificar las instalaciones
por parte de la universidad, ciertamente los costos son incalculables debido a
gue a se trata de un sistema que evidentemente esta en constante cambio,
flujo de estudiantes en todas las Facultades, integracion de nuevas carreras,
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necesidad de nuevas investigaciones, es para la universidad un reto muy
importante al momento de distribuir los recursos.

La accidentalidad ha sido un tema muy importante en ultimos afios no
solo para el pais sino a nivel mundial, los esfuerzos que han hecho las
instituciones por mejorar las condiciones de mortalidad debido a accidentes ha
sido amplia, y sin embargo se torna muy complicado erradicar completamente
el problema debido a que los actores involucrados son seres humanos y
vehiculos que de alguna manera es imposible asegurar mismo modo de
pensamiento y cero errores en el caso de los vehiculos, los accidentes son
situaciones de las cuales no se tiene control muchas veces, sin embargo es
indispensable seguir haciendo esfuerzos para evitar a toda costa la ocurrencia
de estos, las medidas de prevencion y los reglamentos se han convertido en
temas de discusion muy importantes y a los cuales se les debe seguir
dedicando el tiempo y esfuerzo.

La UNAM como institucibn educativa, con mayor razon, tiene la
responsabilidad de formar profesionistas preocupados por la seguridad de la
comunidad y conscientes de la problemética social, de los costos que los
accidentes provocan y las repercusiones que tienen en la economia nacional.

Las vialidades de Ciudad Universitaria deben ser ejemplo para la
poblacién en cuanto a acciones preventivas de accidentalidad, realizando todas
las actividades necesarias para proteger a su comunidad y ser punto clave de
un pensamiento mas critico y constructivo en todas las personas que por las
vialidades, caminos, brechas, ciclopistas pasen.

La comunidad universitaria debe ser capaz de identificar las acciones
que mejoren la convivencia entre todos los factores involucrados en el
desarrollo de sus actividades diarias, para que tengan la oportunidad de
desarrollarse como profesionistas de calidad y con miras a la mejora de las
condiciones de vida en el pais que finalmente representa mejores
oportunidades para las nuevas generaciones, que simplemente se traduce en
calidad de vida.

Norma Soto Bueno Pagina 102



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

Bibliografia y fuentes de
InNformacion

Secretaria de Salud. (2008). Programa de accion especifico 2007-2012
seguridad vial. Ciudad de México.

Comision Especial de Seguridad del Consejo Universitario de la UNAM. (2007).
Lineamientos de seguridad para la operacion del sistema de transporte y
vialidad dentro de Ciudad Universitaria. Ciudad universitaria, México D.F.:
Direccion General de Servicios Generales.

Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes. (2008). Analais de los
sistemas de urgencias en México Analisis cuantitativo. México D.F.: CENAPRA.

Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes. (2008). Analisis de los
Sistemas de Urgencias en México Analisis cualitativo. México: CENAPRA.

INEGI. (2009). Sintesis Metodologica de la Estadistica de Accidentes de
Transito Terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS). México D.F.:
Instituto NAcional de Estadistica y Geografia.

Instituto de Ingenieria Eléctrica Electronica, UNAM. (s.f.). IEEE. Recuperado el
01 de 2015, de http://www.ingenieria.unam.mx/~ieee/swf/campus.html

Instituto Mexicano del Transporte. (2001). Auditorias en Seguridad Carretera.
Procedimientos y Practicas. Sanfandila. Qro.: IMT.

Intituto de Ingenieros Electricos Electronicos, UNAM. (s.f.). IEEE. Recuperado
el 01 de 2015, de http://www.ingenieria.unam.mx/~ieee/swf/campus.html

Ley de movilidad del Distrito Federal. (s.f.). 2014.
Lineamientos Bicipuma. (s.f.).

OMS. (2013). Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2013.
Luxemburgo: OMS.

OPS. (2013). Datos sobre la Seguridad Vial en la Region de las Américas.
Washinton DC: Organizacién Panamericana de la Salud.

Organizacion de la Naciones Unidad. (Marzo de 2010). Recomendaciones para
el mejoramiento de la seguridad vial en el mundo.
http://www.un.org/es/comun/docs/?symbol=A/RES/64/255. Distrito General.

Norma Soto Bueno Pagina 103



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

Organizacion de la Naciones Unidas. (Marzo de 2010). Recomendaciones para
el mejoramiento de la seguridad vial en el mundo.
http://www.un.org/es/comun/docs/?symbol=A/RES/64/255. Distrito General.

Organizacion Mundial de la Salud. (2006). Camino, traficco, lesiones y
prevencion: Manual de capacitacion. Indian Instituto de Tecnologia Delhi. OMS.

SCT. (2012). Acciones para el Fortalecimientode la Seguridad vial. México
D.F.: Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

SCT. (2004). Recomendaciones de actualizacion de algunos elementos del
proyecto geométrico de carreteras. Sanfandilla, Qro.

Secretaria de Salud. (2012). segundo informe sobre la situacién de la
seguridad vial México 2012. México D.F.

Seguridad, C. N. (2013). Comision Nacional de Seguridad. Obtenido de
http://www.cns.gob.mx/portalWebApp/appmanager/portal/desk? _nfpb=true& p
agelLabel=portals_portal page m2plp2&content_id=830068&folderNode=8300
52&folderNode1=810277

UNAM. (2012). Recuperado el 2013, de Oficinas de gestion del campus central
UNAM: http://patrimoniomundial.unam.mx/ver-noticia/es/34/campus-central-de-
cu

Universidad Nacional Autonoma de México. (2014). Numeralia, datos
estadisticos. Recuperado el 6 de 11 de 2014, de
http://www.estadistica.unam.mx/numeralia/

Norma Soto Bueno Pagina 104



Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

ANnexos

Norma Soto Bueno Pagina 105



CONVOCATORIAS

Analisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria

1de junio de 2015 &_1?'@5833 21

LINEAMIENTOS DE SEGURIDAD PARA LA OPERACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
Y LA VIALIDAD DENTRO DEL campPus DE Ciupap UNIVERSITARIA

CONSIDERANDO

Que la Universidad Macional Autonoma de México es un
organismo descentralizado del Estado, dotada de plena ca-
pacidad juridica y que tiene por fines, impartir educacion
superior para formar profesionistas, investigadores, profescres
universitarios y técnicos (tiles a la sociedad, organizar y realizar
investigaciones y extender con la mayor amplitud posible los be-
neficios de la cultura.

Que por decreto del Presidente de la Repulblica, de fecha 11 de julio
del 2005, el conjunto arquitecténico conocido como Ciudad Uni-
versitaria fue declarado meonumento artistico, lo cual compromete
a todos los integrantes de la comunidad universitaria a preservar
el valor artistico y estético del campus, por lo que existen restric-
dones de construcddn y modificacion de su estructura actual.

Que el incremento del parque vehicular que transita o perma-
nece estacionado en la red vial de Giudad Universitaria genera
permanentemente conflictos en sus vias de circulacion que
afectan a la comunidad con la consecuente aglomeracién, retra-
s0 de las actividades y aumento de la contaminacion ambiental,
sonora y visual.

Que por razones de seguridad y funcionalidad es necesa-
no que la comunidad universitaria cuente con una vialidad
vehicular eficiente, optima y organizada para la pronta respues-
ta de los servicios de emergencia, médicos, del H. Cuerpo de
Bomberos de esta Universidad y de Vigilancia UNAM en casos
de contingencia.

Que la Comision Espedal de Seguridad del Consejo Universitario
v otras autoridades e instancias universitarias ienen conocimiento
del grave problema de congestionamiento en el conjunto de los
circuites que conforman la red vial de Ciudad Universitaria, consi-
derandolo un asunto que requiere urgente e integral solucidn, que
permita optimizar los flujos de dreulacidn y con ello coadyuvar al
desarrcllo de la vida institucional.

Que en respuesta a esta demanda la Universidad requiere de
acciones concretas y sustentadas para proporcionar un sistema
de estacionamiento vehicular eficiente, y de transporte interno,
moderno y eficaz.

Que para hacer factible este importante esfuerzo institucional es
fundamental la participacién corresponsable de todos los miem-
bros de la comunidad universitaria.

Que para asegurar la operacion exitosa del sistema, es nece-
sario establecer Lineamientos de Seguridad para su Operacién,
los cuales deberan tener una amplia difusion para su conodi-
miento y con ello facilitar su cumplimiento.

Que |la Universidad, en ejercicio de su atribucion de autogobier-
no y administracion de su patrimonio, esta autorizada conforme
a lo previsto en el articulo 3° fraccion VIl de la Constitucion
Pdlitica de los Estados Unidos Mexicanos en relacion con el ar-
ticulo 2°, fraccion | de la Ley Organica, para organizarse ¢como
lo estime mejor, para ello el Consejo Universitario, acorde a lo
sefialado en la fraccion | del articulo &° de dicha Ley, esta facul-
tado para expedir todas las normas y disposiciones generales
encaminadas a la mejor organizacién y funcionamiento técnico,
docente y administrativo de la Universidad.

Que el Consejo Universitario tiene la capacidad para trabajar en
pleno o en comisiones, mismas que podran ser permanentes o
especiales. Las Comisiones Especiales son las gue el Consejo
designe para estudiar, dictaminar, recomendar y establecer linea-

mientos, procedimientos y reglamentaciones en asuntos de su es-
tricta competencia.

Que la Secretaria de Servicios a la Comunidad, en ejercicio de
las funciones delegadas a traves del Acuerdo que Reestructura
la Administracion Central para Fortalecer el Proceso de Reforma
Universitana, en relacién con el Acuerdo que Reorganiza la Secreta-
ria Admini: iva de la Uni Macional Aul de México,
publicados en Gaceta UNAM el 5 de enero de 2004 y el 15 de
noviembre de 2001 respectivamente, por conducto de la Direccidn
General de Servicios Generales, esta facultada para coordinar y
controlar la vialidad vehicular en Ciudad Universitaria.

Que en atendén al conocimiento y conformidad de la instancia
competente, la Comisién Especial de Seguridad del Consejo Uni-
versitario, con fundamento en lo dispuesto por los articules 17y
16, fracciones V y Xl de su Reglamento, tiene a bien emitir los
siguientes Lineamientos:

CapituLo |
DisposSICIONES GENERALES

1. Los presentes Lineamientos tienen por cbjeto establecer las
normas de seguridad para regular el transporte interno, las viali-
dades, andadores, estadonamientos y cualguier otro acceso o via
vehicular dentro del campus de Ciudad Universitaria.

2. Los presentes Lineamientos son de cbservancia general y obli-
gatoria para los miembros de la comunidad universitaria y para
toda persona que utilice la red vial de Ciudad Universitaria y, por
lotanto, coadyuvaran con las medidas preventivas y de seguridad
establecidas en los mismos.

3. Para efectos de los presentes Lineamientos se entendera por:

|. Bicipuma: Programa que tiene por cbjeto proporcionar
gratuitamente bicicletas a los miembros de la comunidad univer-
sitaria, como un medio de transporte alternativo para trasladarse
a las diferentes entidades, dependencias y demés espacios de
la UMARM.

Il. Bahia: Rama o ensanchamiento de un camino que permite
a los vehiculos parar sin cbstruir el transito mientras los pasajeros
ascienden o descienden.

lll. Carril: Faja de circulacion en que puede estar dividda la su-
perficie de rodamiento con anchura sufidente para la dreuadén de
vehiculos en fila dentro de la vialidad interna de Ciudad Universitaria.

IV. Ciudad Universitaria: Area que alberga los inmuebles destina-
dos para la docendia, investigacion, difusion de la cultura, gobiemo y
3on de la Uni idad, asi como sus vialidades y la Zona
de la Reserva Ecdogica del Pedregal de San Angel.

admir

V. Comunidad Universitaria: Autoridades, profesores, investiga-
dores, técnicos académicos, ayudantes de profesor o de investigador,
alumncs, empleados ¥ los graduados de la Universidad en terminos de
lo establecido por la Legislacion Universitaria.

WI. Conductores: Personas que llevan a cabo la conduccion
de un vehiculo.

VII. DGAJ: Direccidn General de Asuntos Juridicos.

VIll. DGSG: Direccion General de Servicios Generales.
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IX. Grua: Vehiculo equipado con caracteristicas especiales
para remolcar automoviles.

X. Lineamientos: Lineamientos de Seguridad para la Opera-
cion del Sistema de Transporte y la Vialidad dentro del campus de
Ciudad Universitana.

1. Lugar prohibido: Espacio fisico reservado, vial, peatonal o
destinado a un senvicio de emergencia.

XIl. Pasajero: Persona que se encuentra a bordo de un vehicu-
lo y que no tiene el caracter de conductor.

XIll. Peatones: Personas que transitan a pie en la vialidad in-
terna del campus de Ciudad Universitaria.

¥IV. Personas con discapacidad: Personas que presentan
temporal o permanentemente una disminudon de sus facultades
fisicas, intelectuales o sensoriales.

¥V. Publico en general: Personas gque no pertenecen
a la comunidad universitaria y que acuden a las instalacio-
nes universitarias.

XVI. Pumabus: Sistema de Transporie Interno gratuito en Ciu-
dad Universitaria.

XWII. Resguardo: Instalacién de la UNAM utilizada como esta-
cionamiento, ubicada en Avenida del Iman nimero 5,

XV UNAM: Universidad Nacicnal Autonoma de Mexico.

XX, Vehiculo: Todo medio de transporte con motor u otra
forma de propulsion, que se usa para transportar personas
o carga.

XX, Vehiculos de emergencia: Ambulancias de servicios médi-
cos, bomberos y los de vigilancia UNAM,

XX Vialidad Intema: Conjunto de circuitos que conforman la
red vial del campus de Ciudad Universitaria (Circuito Escolar, Cir-
cuito Exterior y Circuito de la Investigacion Cientifica).

4. La DGSG serd la instancia competente que tendra a su cargo la
aplicacién y cbservancia de los presentes Lineamientos.

5. Estos Lineamientos seran permanentemente difundidos, a fin
de orientar a la comunidad universitaria y al pablico en general, en
la utilizacién de la red vial de Ciudad Universitaria.

CapituLo Il
DeL TranspoRTE Masvo

6. La Universidad brinda sernvido de transporte gratuito al pdblico
en general y a los miembros de la comunidad universitaria en 12
rutas a través del Pumabus. Dicho servicio opera los siete dias
de la semana, con un horario de lunes a viernes de 6:00 a 22:.00
horas, sabados y domingos de 6:00 a 22:30 horasenlas rutas 3y
10, asi como de 6:00 a 14:30 horas enlas rutas 1, 2, 4, 5y 9 sdlo
los sabados, con excepcion de la semana de asueto academico y
los periodos vacacionales en la UNAM.

El Pumabls, circulara Onica y exclusivamente al interior del
campus de Ciudad Universitaria y por un carril confinado, carril
preferencial o carril de extrema derecha.

Adicionalmente, cuenta con un servicio especial para personas
discapacitadas que opera de lunes a viernes de las 8:00 a las
22:00 horas, esta asistencia es de forma programada y a peticion
de los usuarios que lo requieran ante la Direccion General de Ser-
vicios Generales.

Capfruro Il
DeL TRANSPORTE ALTERNATIVO

7. Los integrantes de la comunidad universitaria podran hacer
uso del programa denominado "Bidpuma®, siempre y cuando
tengan su credencial UNAM vigente. El préstamo de la bicicle-
ta podra ser utilizada dnicamente en el circuito de la ciclopista,

petando los sef ientos de transito y vialidad y la misma
tendra que ser devuelta en los distintos bicicentros ubicados en
el campus universitario.

Las bicicletas y los triciclos que transiten en el drcuito escolar lo
haran en el sentido marcado para la drculacion. Los peatones ten-
dran siempre derecho de preferencia de paso.

CarituLo IV
De Los PEATONES ¥ PASAJEROS

8. Los peatones deberan siempre cruzar la vialidad interna en los
pasos peatonales construidos, pintados y sefialados para tal fin,
teniendo preferencia cuando la luz de los semaforos le ceda el
derecho de paso y evitaran cruzar los circuitos en una curvay en
las entradas o salidas de los estacionamientos.

9. Los pasajeros abordarén o descenderan de los vehiculos cuando
éstos se hayan detenido totalmente, utilizaran las zonas de seguri-
dad o bahias destinadas para éste propdsito.

CapituLo V
DE Los ESTACIONAMIENTOS

10. Los conductores podran utilizar los estacionamientos ope-
rados por la DGSG ubicados en las instalaciones del campus
de Ciudad Universitaria, siempre que exista disponibilidad de
espacio y con los limites, cuotas y didas de control pr
para tal efecto. El personal a cargo de los estacionamientos,
bajo ninguna circunstancia y por ningUn motive podra negar el
acceso a los conductores si hay lugares disponibles, tampoco
podra apartar lugares o cobrar una cuota distinta a la estableci-
da para los estacionamientos controlados. Para el caso de las
Entidades y Dependencias que cuentan con la administracién
de sus estacionamientos especificos, v de acuerdo a su am-
bito jurisdiccional, tienen plena libertad de emitir sus normas
internas, y de manera supletoria podran aplicar o enunciado en
estos Lineamientos.

11. Cuando los conductores no encuentren estacicnamiento
disponible en el campus de Ciudad Universitaria, podran utili-
zar el ubicado en el Estadio Olimpico Universitario el cual sera
gratuito para los miembros de la comunidad universitaria que
cuenten con credencial vigente de la UNAM y el pdblico en ge-
neral podra utilizar el estacionamiento numero 6 cubriendo el
costo correspondiente.

12, Para el ingreso y salida de los estacionamientos ubicados
en el Estadio Olimpico Universitario, los usuarios seguiran las
instrucciones respectivas, colocadas en los accesos y sali-
das correspondientes.

13. El horaric de funcionamientc de los estacionamientos
sera de las €:00 a las 21:00 horas. Para el caso de encontrar-
se algun vehiculo al interior, éste podra ser retirado por su
propietario o poseedor hasta el dia siguiente, con su respec-
tivo boleto.
CarituLo VI
De La ViALIDAD ¥ CIRCULACION

14. La velocidad méxima para la circuladén en la vialidad interna
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seré de 40 kilometros por hora y de 10 kilometros por hora en los
estacionamientos, con excepcion de los vehiculos de emergencia.

15. Dentro del campus de Ciudad Universitaria, esta prohibido
lo siguiente:

|. Estacionarse en los carriles viales, confinados y preferendales
de drcuacion en & dreuito escdar, drcuito exterior, dreuito del Estadio
Qlimpico Uriversitario, retornos, pasos peatonales, reductores de velo-
cidad, cruces de la ddopista, rampas para personas con discapaddad,
asi como tedos aquellos en los que la guarnicion esté pintada de color
amarillo, con independendia de que esté o no sefalizada la prohibicon;

Il. Estacionarse u obstruir deliberadamente el espacio reserva-
do para el Pumabis en cada uno de sus paraderos,

Ill. Transitar por el carril confinado;

IV. Obstruir la libre dreulacion del Fumabis, cuandolos vehiculos
den vueltas o esperen el acceso a estacionamientos;

V. Redibir & impartir lecciones o realizar practicas de manejo en
la vialidad interna;

VI, Condudr bajo los efectos de bebidas alcohdlicas, drogas,
enervantes, estupefacientes o psicotrépicos;

WII. Estacionar un vehiculo de modo que obstruya el transito
de ofros vehiculos o de |los peatones;

WIIl. Frenar bruscamente y realizar carreras o competencias
en cualquier vehiculo;

IX. Circular en reversa por mas de 20 metros, en interseccicnes
(lugares donde se unen o convergen dos o mas vias del drcuito
universitario) o en retornos;

. Obstruir cualquier lugar prohibido;

XI. Impedir la circulacion interna, con el cbjeto de esperar a
que se desocupe un espacio en el estacionamiento al que se de-
sea ingresar, y

Xll. La circulacion de vehiculos para realizar pruebas mecani-
cas y/o de manejo.

XIll. Permanecer en una bahia con el propésito de esperar a
algun pasajero, ya que &stas son de uso exdusivo para el ascenso
y descenso de pasajercs.

CaetruLo VII
De Las GROas ¥ EL TRASLADO

16. La DGSG trasladara al Resguardo a todos aquellos vehiculos
estacicnados en lugares prohibidos o que se encuentren cbstru-
yendo la dreculacion normal de la vialidad interna.

17. Las gruas contaran con logetipos de la DGSG, numero eco-
némico, torreta luminosa de bajo impacto, y ambas placas de
circulacion, para una plena identificacion por toda la comunidad
universitaria y el plblico en general. Operaran los 385 dias del
afio a partir de las 8:30 horas y hasta las 21:30 horas.

18. Las gruas estaran provistas de camaras con equipo de videogra-
badién periférica, con capacdidad de almacenaje de 72 horas para dejar
constancia de cada evento o manicbra realizada, a fin de fener certeza
de cualquier movimiento que en su momento se tuviera que revisar.

Mo se aceptaran redamadiones posteriores, cuando el propietarnio
o poseedor del vehiculo no solicite la revision de la unidad al mo-
mento de su liberacién.

19. Cuando un vehiculo es enganchado por la gria, éste no

podra ser desenganchado por el operador, aun cuando le sea
solicitado por el propietario o poseedor del mismo, debiendo
continuar con el servicio hasta su arribo al Resguardo, en cuyo
caso el propietario o poseedor debera cumplir con los requisitos
para su refiro.

20. Para el caso de que exista intransigencia por parte del po-
seedor o propietario del vehiculo, o que éste se introdujera a la
cabina a fin de evitar el traslado, se solicitara via radiola presencia
inmediata de personal de la Oficina de Apoyo Juridico de la DGAJ,
quien tomara conccimiento de los hechos y determinara lo que
corresponda, incluso con la partidpacion de autoridades compe-
tentes si la situacion lo requiere.

CarituLo VIII
De La ENTREGA DE LOS VEHICULDS

21. La entrega de los vehiculos que hayan sido trasladados al
Resguardo, sera de lunes a viernes excepto dias inhabiles o festi-
vos, a partir de las 9:00 a 14:00 horas y de las 17:00a 20:00 horas.

22, Para el retiro de vehiculo del Resguardo, el propietario o po-
seedor debera

I. Acudir a la oficina de Apoyo Juridico de la DGAJ, ubicada en
Ay, Universidad namero 3000,

Il. Acreditar la propiedad o legal posesion del mismo, ex-
hibiendo la siguiente documentacién en original y dos copias
fotostaticas:

a. Factura o carta factura vigente.

b.Tarjeta de circuladén actualizada.

¢. Licencia de conducir.

d. ldentificacion oficial vigente: Credencial de alumno, emplea-
do o académico de la UNAM, Credencial para votar, Carilla de
Servicio Militar, Pasaporte, o Cédula Profesional.

La DGAJ integrara el expediente de dicha documentacion con el
reporte de la maniobra realizada, y

Ill. Cumplidos los requisitos anteriores podra presentarse en el
Resguardo para retirar su vehiculo, invariablemente siempre en
presencia del Abogado de la Oficina Juridica de la DGAJ, a efecto
de complementar el expediente relativo al inventario de ingreso v
entrega del vehiculo, y en caso de tener alguna queja respecto al
estado fisico en gue redbe su automovil contara con un plazo de
72 horas, a partir de la entrega del vehiculo, para realizar la reda-
macién correspondiente.

CapituLo IX
DisposicionEs FINALES
23. Cualguier situacion no contemplada en los presentes Li-
neamientos sera resuelta por la DGSG, previa consulta con el

Abogado General.

24 Lainterpretacion de los presentes Lineamientos estara a cargo
del Abogado General.

TRANSITORIO

Primero.- Los presentes Lineamientos entraran en vigor al dia si-
guiente de su publicadén en Gacela UNAM.

Segundo.- Los presentes Lineamientos dejan sin efecto a sus si-
milares publicados en Gaceta UNAM el & de febrero de 2007,

* AProBADOS POR LA Comisiion Especial DE Securinan pelL Conseso
Universmario DE LA UNAM, EN SU SESION DEL 11 DE MARZO DE 2015.

Norma Soto Bueno
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