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Un reciente cable de TELAM (agencia de noticias) citaba:

“Un plan para reducir durante los próximos cinco años el 50% de las 8.100 muertes por accidentes de tránsito
que se registraron en 2007 fue lanzado este viernes por la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ASNV), ante enti-
dades y organizaciones sociales de todo el país.

La puesta en marcha de un Registro Nacional de Antecedentes de Tránsito y el monitoreo permanente de los sinies-
tros para actuar sobre sus causas son algunas de las acciones que a partir de hoy impulsará la ASNV, a través de
un nuevo instrumento: el Observatorio de Seguridad Vial.

"Debemos saber cuándo, cómo, dónde y bajo qué circunstancias se produjeron los hechos", dijo hoy Marcelo Aiello,
titular del nuevo Observatorio, quien aseguró que la información permitirá elaborar políticas para bajar la tasa de
siniestralidad…”

Debemos tener un extremo cuidado en la determinación de metas y su difusión a la opinión pública.
La meta no debe ni puede ser una “expresión de deseos”, que luego pueda ser tachada de demagógica.
Debe estar fundada en un plan o programa de acción transparente y verosímil.

No puede ser “absurda”. No se puede sostener como meta reducir X % de los muertos en siniestros via-
les cuando otra meta es conocer la verdadera cantidad de muertes que se producen en dichos siniestros.
La pregunta obvia: ¿x % de cuantos? (Vale aclarar que para el RENAT fueron en 2007, 7.439  muertos, para
Salud no superaron los 4.500, para el Ministerio del Interior más de 8.000 y para otros de fuente privada
supera los 10.000).

La meta tampoco puede ser antojadiza e inverosímil (por más que la deseemos). No puede hablarse en una
sociedad como la Argentina de una meta que plantee reducir la mortalidad en siniestros viales a la mitad
en cinco (5) años.

Tomemos como ejemplo, la sociedad europea, que en el año 2000, a través del Libro Blanco se propuso
igual reducción (50%) pero duplicando el período (a 10 años). En la actualidad se está “revisando” la meta
porque se poseen severos indicios en el seguimiento de que no podrá alcanzarse (algo parecido a lo que
ocurrió en otro orden con las metas del milenio).

¿Cuál es el problema de que no se alcancen las metas? 

A mi criterio fundamentalmente son dos:

1 - De admitirse el fracaso, la principal consecuencia es el desaliento social y el costo político del gobier-
no de turno en cuanto a su credibilidad.

2 - De NO admitirse el fracaso, la consecuencia es aún más peligrosa. El gobierno de turno se verá tenta-
do a “mentir” y “esconder muertos bajo la alfombra”, situación que ya ha ocurrido en épocas anteriores,
generando estériles discusiones sobre el número de muertes y la inacción para evitarlos.

Por estas razones, entre otras, es muy importante que seamos extremadamente cuidadosos en la fijación
de metas. En definitiva estamos “condicionando” el accionar del futuro político de turno y lo que es peor,
la implementación y seguimiento de una verdadera Política de Estado (así, con mayúsculas).

Consejo Directivo 
ISEV 

Editorial
¡¡CUIDADO CON LAS METAS!!
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A pesar de los altos costos
sociales, económicos y ambienta-
les generados por las colisiones
de vehículos y atropellamientos
que se registran cotidianamente
en la red vial del Distrito Federal,
sede de la ciudad de México (una
de las urbes más grandes y com-
plejas del mundo) todavía no se
cuenta con un registro confiable y
oportuno de este tipo de eventos
ni se utilizan métodos que permi-
tan prevenirlos y reducirlos al
mínimo posible con base en evi-
dencia científica. Por sorprenden-
te que parezca, se siguen realizan-
do costosas campañas supuesta-
mente preventivas, sin conocer el
"sitio concreto" donde se registra
con mayor frecuencia este tipo de
siniestros y desconociendo inclu-

so sus características generales:
tipo de vialidad, flujo vehicular y
peatonal; prevalencia y/o combi-
nación de colisiones, derrapes,
volcaduras, atropellamientos o
caída de pasajeros; perfiles
socioeconómicos de conducto-
res, victimas e ilesos; tipo de
lesión, factores de riesgo específi-
cos y estacionalidad, etc.. Esta
situación explica lo difícil que es
medir el impacto de las campañas
y el pobre resultado de las mis-
mas.

Reconociendo estas y otras
carencias teórico metodológicas
y con el fin de aportar nuevos ele-
mentos al análisis de la accidenta-
lidad vial, el Centro Nacional para
la Prevención de Accidentes

(CONAPRA) le solicitó al
Instituto de Geografía de la
Universidad Nacional Autónoma
de México (IGG-UNAM) realizar
el estudio Diagnóstico espacial de
los accidentes de tránsito en el
Distrito Federal, con el objetivo
de identificar, ubicar y caracteri-
zar los patrones territoriales de
los accidentes de tránsito en el
Distrito Federal, para sustentar la
programación futura de interven-
ciones orientadas a prevenirlos y
mejorar la salud y bienestar de la
población de la ciudad de México.

Materiales y métodos

Para elaborar el Diagnóstico se
utilizó la información del 2005, de
la Dirección General de Tránsito
de la Secretaría de Seguridad
Pública del Distrito Federal. La
base tiene un total de 85 campos
y 33,959 registros, organizados en
42 variables relativas a la frecuen-

Por Luis Chias Becerril, Héctor Daniel Reséndiz López,
Lourdes Hermosillo Plascencia de la Universidad
Nacional Autónoma de México - Instituto de Geografía 

El análisis espacial
para la prevención 
de colisiones y 
atropellamientos en
la Ciudad de México



cia y tipo de accidente, tipo vehí-
culo y personas involucradas. La
información se analizó utilizan-
do diferentes métodos y téc-
nicas de análisis estadístico
como el método multivariado de
series temporales para la explo-
ración y descripción; el método
Cluster Analysis para la clasifica-
ción jerárquica y el Análisis de
Conglomerados para conocer y
simplificar la estructura de las
variables y la identificación de
grupos con patrones de compor-
tamiento estadístico y territorial
similares de gran utilidad para
formular hipótesis y regionalizar y
jerarquizar las acciones preventi-
vas.

Para la ubicación geográfica de los
accidentes se utilizó la base car-
tográfica digital del DF elaborada
en el IGG-UNAM. La ubicación
de los siniestros viales por inter-

sección se realizó mediante el
método "address matching" o
empatamiento de direcciones. El
proceso y análisis de la informa-
ción se realizó con los paquetes
estadísticos SPSS 13.0 de
Windows y STATISTICA versión
6, de STATSOFT y para el análisis
espacial de los datos y la repre-
sentación cartográfica se utilizó el
Sistema de Información
Geográfica (SIG) Arc Gis versión
9.1. Para la elaboración de los
cartodiagramas se utilizó el
paquete Diagram wizard. Con el
apoyo del SIG se realizó álgebra
espacial y aplicaron métodos de la
teoría locacional, para identificar
los hot spots mediante la técnica
Hierarchical Spatial Clustering y
el análisis de vecindad y densidad.

Resultados

El SIG en el que se está integran-

do toda la información permitió
conocer que la extensión de las
vialidades no es de 10,114 km
sino de 14,674 km, 31% más de lo
que dice la Secretaría de Tránsito
y Vialidad del DF.Tampoco existen
sólo 460 puentes peatonales sino
617, 26% más de los que reportó
la Dirección General de Obras
del DF. Esto demuestra que las
instituciones encargadas de
la infraestructura vial no
cuentan con un buen inventa-
rio y que nuestro sistema puede
servir de soporte metodológico
para crearlo. La red vial que se
construyó en esta dependencia
universitaria cuenta con sentidos
de circulación, tipo de vialidades,
y por supuesto topología de red
para poder hacer ruta óptima,
áreas de influencia, y análisis de
accesibilidad, de gran utilidad por
ejemplo para relacionar acciden-
tes y traslado de victimas a cen-
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tros de atención de urgencias.

Al depurar los datos de la SSP-DF
se logró validar un total de
18,385 accidentes de los 21,741
reportados en el 2005, con un
total de 33,950 personas involu-
crados (incluye, muertos, heridos
e ilesos). Sin embargo, sólo se
logró georreferenciar a nivel de
intersección o crucero, 13,619
accidentes, 74% del total validado.
También se logró ubicar al 77%
de los lesionados, casi 60% de los
muertos y 56% de los ilesos, lo
que sin duda constituye una
muestra de gran valor para cono-
cer como se distribuyen estos
eventos sobre la red vial del DF.

El total de los accidentes registra-
dos a escala de delegación (el DF
se divide en 16 delegaciones
administrativas) permitió identifi-
car y clasificar a las delegaciones
con alto, medio y bajo riesgo vial
de la ciudad de México, así mismo
se identificaron los siniestros a
nivel de intersección y corredo-
res viales con mayor frecuencia
de accidentes y con dicho cono-
cimiento, se están elaborando
propuestas con enfoque territo-

rial y con fines básicamente pre-
ventivos considerando: el tipo de
accidentes, tipo de personas invo-
lucradas y tipo de vialidades. Es
importante aclarar que el análisis
de frecuencia no incluye el nivel
de intensidad de tráfico sino sólo
el número de accidentes de trán-
sito registrado en delegación e
intersección.

Para cada una de las interseccio-
nes de la red vial del Distrito
Federal en la que se registró al
menos un accidente de tránsito
se conoce: la frecuencia y tipo de
accidente (colisión, atropella-
miento, caída de pasajero, derra-
pe y volcadura) el tipo de involu-
crado (peatón, conductor y pasa-
jero) y la condición del involucra-
do (muerto, herido e ileso), así
como datos referentes a la fecha
y hora del accidente. Como
podrá advertirse, estos datos
constituyen una muestra repre-
sentativa para el análisis y la
representación cartográfica de la
accidentalidad vial en el DF, cono-
cimiento que puede ser utilizado
para el diseño e implementación
de distinto tipo de intervenciones
preventivas. Entre los resultados

más destacados se pueden men-
cionar de manera esquemática
los siguientes:

El mapa 1, en el que se repre-
sentan las colisiones y atrope-
llamientos por intersección,
que significan cerca del 85% de
todos los accidentes registrados
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Mapa 1

Mapa 2
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en el 2005 (el resto corresponde
a derrape, volcadura y caída de
pasajero) permite identificar y
caracterizar a simple vista y rápi-
damente las intersecciones con
mayor frecuencia  y  pensar  el
tipo de intervenciones preventi-
vas a realizar si predominan coli-
siones, atropellamientos o mezcla
de ambos tipos de accidentes.

El Mapa 2 en el que se repre-
sentan las volcaduras, derra-
pes y caídas de pasajeros per-
mite además de identificar su ubi-
cación y frecuencia, conocer las
intersecciones más peligrosas y
saber qué tipo de evento o mez-
cla de eventos predomina y qué
tipo de operativos se pueden
organizar, por ejemplo: existe evi-
dencia para pensar que las volca-
duras y derrapes están asociados
a horarios de baja afluencia vehi-
cular (nocturnos o de madruga-
da) que están relacionados con
ingesta de alcohol y conductas
inadecuadas al conducir un vehí-
culo, por lo que puede servir de
apoyo para decidir dónde ubicar
los radares para el control de
velocidad, o dónde implementar
los "alcoholímetros". De la misma
manera el registro de caída de

pasajero que está vinculado a ser-
vicios de transporte público
inadecuado permitiría tomar
acciones correctivas por ruta y
por concesionario.

El mapa 3 que se realizó
mediante un algoritmo que per-
mite relacionar frecuencia y
cercanía de los accidentes de
tránsito, permite varias cosas: la
primera es que facilita a los toma-
dores de decisión, identificar con
facilidad las zonas donde se con-
centran este tipo de eventos (las
áreas azules no indican necesaria-
mente que no hay accidentes sino
que tienen menos frecuencia y
están más dispersos) y dónde tie-
nen que priorizar las intervencio-
nes preventivas. La segunda es
que expresa la idea de que los
accidentes de tránsito no son
eventos puntuales desconectados
entre sí, sino que forman parte de
un sistema de transporte y de
una lógica general de circulación
que tienen que atenderse sistémi-
camente. Así se pude empezar a
trabajar con la idea de "áreas y
corredores de alto riesgo
vial" lo que permite focalizar la
atención, maximizar los escasos

recursos de que se dispone para
su prevención y concebir accio-
nes sistémicas y sistemáticas para
maximizar los resultados.

El análisis geoestadístico también
nos permite llegar a los siguientes
resultados:

La distribución probabilística
territorial de los accidentes de
tránsito no es aleatoria. De las
166,980 intersecciones que tiene
la red vial del DF los    accidentes
de tránsito sólo se registran en
6,082, es decir en el  3.6% del
total, lo que indica un patrón de
alta concentración, que sin duda,
debe responder a las particulari-
dades socioeconómicas, ambien-
tales y al tipo y calidad de infraes-

Mapa 3
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Tabla 1

Tabla 2
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tructura y servicios de transpor-
te brindados. La tabla 1, permite
apreciar su distribución por dele-
gación (el DF está dividido en 16
delegaciones administrativas) Por
supuesto, la distribución de acci-
dentes por intersección dentro
de cada delegación es diferencial,
pero la frecuencia de accidentes,
lesionados y muertos nos permi-
te clasificarlas de acuerdo a la
prioridad de atención que deberí-
an de recibir.

El conocimiento de los patro-
nes territoriales permite tomar la
decisión de porque delegaciones
empezar los programas de pre-
vención y en que intersección o
grupo de intersecciones atacar
primero. Si se analizan los datos
de la Tabla 2 es fácil apreciar
que: con 42 intersecciones se
podrían focalizar las acciones
para reducir el 5% de los acciden-
tes viales en el DF, con 89 el 10%,
con 154 el 15% y con menos de
300 intersecciones el 20% de
todos los accidentes. De hecho,
se puede elaborar y proponer un
Programa de Prevención organi-
zado en tres fases o etapas, cono-
ciendo los patrones de distribu-

ción de los accidentes a nivel
intersección. La primera fase de
corto tiempo, alto impacto
socioeconómico y de bajo costo
para tratar de reducir hasta el
20% de los accidentes. La segunda
de mediano tiempo, mediano
costo y menor impacto socioeco-
nómico para intentar reducir
hasta el 40% de los siniestros y la
tercera fase, sería de largo plazo,
mayor costo e impactos menos
espectaculares si se quiere redu-
cir más del 40% de estos eventos,
en virtud del grado de dispersión
que registran (ver mapa 1.) Los
datos de la Tabla 3 explican esta
situación ya que: el 53% de los
accidentes se distribuyen en el
86% de las intersecciones que
registran entre 1 y 3 accidentes;
otro 30% se distribuye en el
11.8% de las intersecciones que
registran de 4 a 10 siniestros, y el
resto es decir 17% de accidentes
se registran en sólo 2.5% de las
intersecciones que registran de
11 a 46 accidentes. También hay
que señalar que el promedio de
accidentes por intersección fue
de 4 para el año 2005.

Otro resultado de gran valor

es que al analizar los accidentes
por tipo de vialidad (ver Tabla 4)
se puede saber que el 37% de los
accidentes se registra en los lla-
mados ejes viales, que sólo repre-
sentan el 4.4% de la red vial del
DF. Considerando esta alta fre-
cuencia y las características geo-
métricas y de funcionalidad de
este tipo de vialidad, se debería
de generar un programa preventi-
vo específico para los ejes viales.
Los datos de la Tabla 4 también
indican que el 68.6% de los acci-
dentes se concentran en sólo el
14.4% de la red, representada por
la longitud de los ejes, vialidades
principales y vías anulares, lo que
demuestra que este tipo de even-
tos tiende a distribuirse confor-
me a la Teoría de Pareto (relación
80-20).

Por supuesto aquí sólo se presen-
tan algunos de los resultados
obtenidos mediante el análisis de
la distribución territorial de los
accidentes de tránsito, el
Diagnóstico espacial de los acci-
dentes de Tránsito del Distrito
Federal es una obra que reúne
más de 100 mapas y una base de
datos muy amplia que se puede



cruzar con un gran número de
variables relacionadas con el
complejo proceso de la acciden-
talidad, por ejemplo grupos de

edad vulnerables, centros de
venta de alcohol, unidades médi-
cas de atención a emergencia,
flota vehicular, etcétera.

Para su consulta se recomienda
entrar a la hoja del CENAPRA
cuya dirección es
www.cenapra.salud.gob.mx 
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