w CDMX

CIUDAD DE MEXICO

GACETA OFICIAL

DE LA CIUDAD DE MEXICO

Organo de Difusion del Gobierno de la Ciudad de México

VIGESIMA EPOCA I 3 DE MAYO DE 2017 No. 59

INDICE
ADMINISTRACION PUBLICA DE LA CIUDAD DE MEXICO

Secretaria de Gobierno

+ Acuerdo por el que se expide el Protocolo de Canalizacion a los Servicios de Salud de las Personas Adolescentes
y/o Personas Adultas Jovenes Internas en las Comunidades o Centros Especializados dependientes de la Direccion
General de Tratamiento para Adolescentes 4

Secretaria del Medio Ambiente

+ Auviso por el cual se da a conocer la adicion de la clave, concepto, unidad de medida y cuota que se aplicara durante
la vigencia de las “Reglas para la Autorizacion, Control y Manejo de Ingresos de Aplicacion Automética” en los
Centros Generadores de la Secretaria del Medio Ambiente, publicado en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México,
el 20 de febrero de 2017 16

Secretaria de Obras y Servicios y Sistema de Transporte Colectivo
+ Auviso por el que se da a conocer la Convocatoria para el Premio de Ingenieria Ciudad de México 2017 17
Secretaria de Movilidad

¢ Auviso por el cual se da a conocer el Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018
para la Ciudad de México 19

Consejeria Juridica y de Servicios Legales

¢ Aviso por el que se da a conocer la designacion de Servidores Publicos de la Administracion Piblica de la Ciudad
de México, como Apoderados Generales para la Defensa Juridica de la misma 139

Continta en la P4g. 2



GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 3 de Mayo de 2017

indice

Viene de la Pé4g. 1

Delegacion Alvaro Obregon

Aviso por el cual se da a conocer el Informe de Acciones Realizadas con Recursos de Origen Federal
(FORTAMUN-DF)

Aviso por el cual se da a conocer el Informe de Acciones Realizadas con Recursos de Origen Federal (FAIS)
Aviso por el cual se da a conocer el Informe de Acciones Realizadas con Recursos de Origen Federal (FAFEF)
Delegacion Miguel Hidalgo

Aviso por el que se da a conocer la Nota Aclaratoria de los Lineamientos de la Actividad Institucional,
“Convivencia e Interaccion de la Cultura Escolar” del Ejercicio Fiscal 2016, publicadas en la Gaceta Oficial de la
Ciudad de México, del dia 25 de noviembre de 2016

CONVOCATORIAS DE LICITACION Y FALLOS

Secretaria de Salud.- Licitacion Publica Nacional Nimero 30001122 — 001 — 17.- Convocatoria: 01.- Contratacién
del servicio integral de didlisis y hemodialisis

Secretaria de Salud.- Licitacion Publica Nacional Nimero 30001122 — 002 — 17.- Convocatoria: 02.- Contratacién
del Servicio integral de mastografia

Delegacion  Miguel Hidalgo.- Licitaciones Publicas Nacionales NOmeros DMH/LP/007/2017 a
DMH/LP/009/2017.- Convocatoria DMH/LPN/003/2017.- Contratacion de diversas obras publicas

Delegacion Miguel Hidalgo.- Licitacion Pablica Nacional Ndmero 30001026-011-17.- Convocatoria N° 011.-
Adquisicién de emulsion asfaltica

Delegacion Miguel Hidalgo.- Licitacién Pablica Internacional Nimero 30001026-012-17.- Convocatoria N° 12.-
Adquisicién de luminarias y material eléctrico

Delegacion Miguel Hidalgo.- Licitacion Publica Nacional Nimero 30001026-013-17.- Convocatoria N° 13.-
Mantenimiento preventivo y correctivo a equipos especializados en deportivos

Caja de Prevision de la Policia Preventiva de la Ciudad de México.- Licitacién Publica Nacional Numero
LPN/CPPPDF/SA/02/2017.- Convocatoria 002.- Contratacion del servicio de transporte de pasajeros para visitas a
balnearios

Edictos

Aviso

143
147
148

150

152

153

155

157

158

160

162

163
171



3 de Mayo de 2017 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 19

SECRETARIA DE MOVILIDAD

Héctor Serrano Cortés, Secretario de Movilidad, con fundamento en la Constitucion Politica: articulo 122 inciso C; Ley
Organica de la Administracion Pablica del Distrito Federal: articulos 1; 15 fraccion IX, 16 fraccion 11y 1V y 31 fracciones 1, 111,
XVI, XX y XXI; Ley de Movilidad del Distrito Federal: articulos 12 fracciones VIII y XXIV, 35, 37 fracciones Il, 111, V, X y XI,
39 fraccion 11, 42, 43 y 44; Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal: articulo 2.

CONSIDERANDO

Que el Jefe de Gobierno ejercera la facultad de conducir y coordinar la planeacion del desarrollo de la Ciudad de México a través
del Comité de Planeacién del Desarrollo de la Ciudad de México.

Que mediante Acuerdo publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, el 11 de septiembre de 2013, se aprob6 el Programa
General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, mismo que establece los objetivos, metas y lineas de accion que serviran de
base para la definicion e implementacion de las politicas publicas de la Ciudad de México hasta el afio 2018.

Que el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal esta integrado por 5 ejes: Equidad e Inclusién Social para el
Desarrollo Humano; Gobernabilidad, Seguridad y Proteccion Ciudadana; Desarrollo Econémico Sustentable; Habitabilidad y
Servicios, Espacio Publico e Infraestructura; y, Efectividad, Rendicion de Cuentas y Combate a la Corrupcion, los cuales se
encuentran ligados a ocho enfoques transversales que involucran a las diferentes entidades de Gobierno con criterios de
orientacion, mismos que son: Derechos Humanos, Igualdad de Género, Participacion Ciudadana, Transparencia, Innovacion,
Ciencia y Tecnologia, Sustentabilidad, Desarrollo Metropolitano y Accidn Internacional.

Que la Secretaria de Movilidad coordiné la elaboracion del Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial”
2016-2018 para la Ciudad de México, siguiendo las directrices previstas en el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal
2013-2018.

Que el Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018 para la Ciudad de México, de acuerdo a la
Ley de Movilidad del Distrito Federal y a la Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal, deberan ser presentados ante el
Comité de Planeacién del Desarrollo de la Ciudad de México, por las personas titulares de las dependencias o los érganos de
gobierno de entidad de que se trate para su validacion.

Que mediante acuerdo COPLADE/SE/1/03/2017 del Comité de Planeacién del Desarrollo de la Ciudad de México, se valido el
Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018 para la Ciudad de México, acorde a lo establecido
en la Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal. Por lo anterior, se da a conocer:

AVISO POR EL CUAL SE DA A CONOCER EL PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE
SEGURIDAD VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MEXICO

PRIMERO.- A través del presente Aviso se da a conocer el Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial”
2016-2018 para la Ciudad de México.

SEGUNDO.- El Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018 para la Ciudad de México sera de
observancia obligatoria para la Administracion Publica de la Ciudad de México, en el &mbito de sus respectivas competencias.

TERCERO.- La Secretaria de Movilidad, los 6rganos desconcentrados y entidades agrupadas en el &mbito coordinado por ella,
elaboraran sus respectivos programas operativos anuales y anteproyectos de presupuesto. Estos Gltimos deberan destinar los
recursos presupuestarios correspondientes para el eficaz cumplimiento de los objetivos y metas del Programa General de
Desarrollo y del presente Programa.

CUARTO.- Los alcances establecidos en el presente Programa estaran en funcion de la disponibilidad financiera del Gobierno de
la Ciudad de Meéxico, por lo que las Unidades Responsables del Gasto determinaran las acciones para lograr dichos alcances,
supeditandose a su capacidad operativa y presupuesto autorizado, evitando en todo momento contraer compromisos que excedan a
éstos.
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QUINTO.- La Secretaria de Movilidad, con la participacion de la Secretaria de Finanzas, Contraloria General y Oficialia Mayor,
conforme a sus atribuciones, en los términos de las disposiciones aplicables, dara seguimiento a la implementacién de las acciones
y al cumplimiento de los objetivos establecidos en el Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-
2018 para la Ciudad de México, y reportara los resultados obtenidos con base en las metas e indicadores correspondientes.

SEXTO.- La Contraloria General y la Oficialia Mayor, en el ambito de su competencia, vigilaran el cumplimiento de las
obligaciones derivadas de las disposiciones contenidas en el presente Aviso. Asimismo, definiran los criterios para el control,
seguimiento y vigilancia de los objetivos y prioridades del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, las
medidas necesarias para los programas y los programas delegacionales, disponiendo la correccion de posibles desviaciones en su
ejecucion.

TRANSITORIOS
PRIMERO.- Publiquese en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México.
SEGUNDO.- El presente Aviso entrard en vigor el dia siguiente de su publicacion en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México.

Dado en la Ciudad de México a los 18 dias del mes de abril de 2017.

(Firma)

HECTOR SERRANO CORTES
SECRETARIO DE MOVILIDAD

PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD VIAL” 2016-2018 PARA LA
CIUDAD DE MEXICO
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AEP: Autoridad del Espacio Publico

AGU: Agencia de Gestion Urbana de la Ciudad de México

ALDF: Asamblea Legislativa del Distrito Federal

APCDMX: Administracién Publica de la Ciudad de México

APDF: Administracion Publica del Distrito Federal

APS: Agencia de Proteccidn Sanitaria del Gobierno del Distrito Federal

AMIS: Asociacién Mexicana de Instituciones de Seguros

C5: Centro de Comando, Control, Computo, Comunicaciones y Contacto Ciudadano de la Ciudad de México
CAF: Banco de Desarrollo de América Latina, Corporacion Andina de Fomento
CDHDF: Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal
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CDMX: Ciudad de México

CETRAM: Centros de Transferencia Modal

COPLADE: Comité de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal

CRUM: Centro Regulador de Urgencias Médicas

DGC: Direccion General de Creatividad, también conocida como Laboratorio para la Ciudad de México
DIF CDMX: Sistema para el Desarrollo Integral de la Familia Ciudad de México

ERUM: Escuadrdn de Rescate y Urgencias Médicas

IG UNAM: Instituto de Geografia de la Universidad Nacional Autbnoma de México

INEGI: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

ITDP: Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo

LMDF: Ley de Movilidad del Distrito Federal

NTHSA: National Highway Traffic Safety Administration

PGDDF: Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018

PGJ: Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal

PIM: Programa Integral de Movilidad 2013-2018

PISVI-CDMX: Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018 para la Ciudad de México RTDF:
Reglamento de Trénsito del Distrito Federal

SALUD: Secretaria de Salud del Gobierno Federal

SCT: Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobierno Federal

SEDECO: Secretaria de Desarrollo Econémico

SEDESA: Secretaria de Salud

SEDEMA: Secretaria del Medio Ambiente

SEDU: Secretaria de Educacion

SEDUVI: Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda

SEFIN: Secretaria de Finanzas

SEGOB: Secretaria de Gobierno

SEMOVI: Secretaria de Movilidad

SM1: Sistema de Movilidad 1

SOBSE: Secretaria de Obras y Servicios

SSP: Secretaria de Seguridad Publica

STCONAPRA: Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes
STE CDMX: Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México

STYFE: Secretaria del Trabajo y Fomento al Empleo

WHO: World Health Organization por sus siglas en inglés, Organizacion Mundial de la Salud.
ZMVM: Zona Metropolitana del Valle de México

INTRODUCCION

Los hechos de transito en la Ciudad de México (CDMX) presentan niveles elevados que, sin duda, es necesario disminuir. En el
afio 2015, segun datos de INEGI (2016), los hechos de transito fueron la segunda causa de muerte en edad escolar (de 5 a 14 afios)
y la décima causa de muerte en edad productiva (15 a 64 afios) en la CDMX. Este problema se ve agravado porque seis de cada
diez involucrados en hechos de transito estan en edad altamente productiva.

El alto costo social y econémico que tienen los hechos de transito, ha obligado a las autoridades y a la sociedad en su conjunto a
implementar diversas medidas, generalmente aisladas y de éxito limitado. Por esta razon, el Gobierno de la CDMX ha puesto en
marcha en los Gltimos afios numerosas iniciativas para mejorar la movilidad y la seguridad vial en su ambito de actuacién. Se trata
de una auténtica transicion hacia un nuevo modelo de movilidad, en el que la Ley de Movilidad del Distrito Federal (LMDF), en
su articulo 6, da un verdadero protagonismo al ciudadano y, de manera muy significativa, a los usuarios mas vulnerables de la via
(peatones y ciclistas) que adquieren prioridad sobre los vehiculos motorizados.

La LMDF (ALDF, 2014b) establece, en su articulo 39, que “la planeacion de la movilidad y de la seguridad vial se ejecutara a
través de los siguientes instrumentos: |. Programa Integral de Movilidad; I1. Programa Integral de Seguridad Vial; y I11. Programas
especificos”. Asimismo, la mencionada Ley establece, en su articulo 12, fraccién VIII que la Secretaria de Movilidad (SEMOVI)
tendra entre sus atribuciones “elaborar y someter a la aprobacion del Jefe de Gobierno el Programa Integral de Movilidad vy el
Programa Integral de Seguridad Vial...”.
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El presente Programa da respuesta a este requerimiento establecido en la LMDF y completa, junto con el Programa Integral de
Movilidad 2013-2018 (PIM), dos de los instrumentos de planeacién fundamentales que integran la Politica Publica de Seguridad
Vial, Visién Cero Accidentes en la CDMX (Gobierno de la Ciudad de México, 2016). Asimismo, se encuentra alineado con las
directrices de los programas que se encuentran en vigor a nivel mundial y nacional.

La Vision Cero fue introducida en Suecia en el afio 1995 y se basa en la idea de un futuro en que nadie muera ni sufra lesiones
para toda la vida en un hecho de transito. La responsabilidad de la seguridad vial es compartida, aunque es mayor entre quienes
conforman el sistema de carreteras y transportes (quienes dan mantenimiento a las carreteras, los fabricantes de vehiculos, las
empresas de transporte, los politicos, los funcionarios, las autoridades legislativas, la policia, entre otros) y los usuarios son
responsables de cumplir con las normas de circulacién (Vagverket, 2006).

Metodologia para la elaboracién del Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad Vial” 2016-2018 para
la Ciudad de México

Las fases que se han seguido para el desarrollo del PISVI-CDMX, se exponen a continuacion en la siguiente figura.

Figura 1. Metodologia para la elaboracién del PISVI-CDMX

Fase 1: Analisis de Fase 2: Solicitud de
referencias y contexto informacion

DIAGNOSTICO DE
SEGURIDAD VIAL EN LA
CDMX

Fase 3: Organizacion de
talleres y encuesta

Fase 4: Definicion de Fase 5: Analisis de acciones

prioridades y objetivos

Fase 6: Planteamiento de Fase 7: Borrador del PISVI-
acciones CDMX

Fase 8: Construccion
colaborativa del PISVI-
CDMX

Fase 9: Redaccion definitiva
del PISVI-CDMX

Fuente: elaboracion propia
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Fase 1: Analisis de referencias y contexto

El comienzo de los trabajos para la preparacion del PISVI-CDMX vino marcado por la necesidad de recopilar y analizar las leyes,
programas, politicas y acciones que se han desarrollado en la CDMX en el ambito de movilidad y seguridad vial en los Gltimos
afios. Esta fase permiti6 generar una base de conocimiento acerca de la situacion actual y asegurar la coherencia del programa con
otros instrumentos de planeacion que se estan implementando en la actualidad.

Fase 2: Solicitud de informacién y reuniones con actores clave

Con la colaboraciéon de la SEMOVI, se establecieron contactos con los entes publicos del Gobierno de la CDMX que tienen
relacion directa o indirecta en materia de seguridad vial. Bajo este contexto, se solicitd la definicién detallada de acciones
ejecutadas o actualmente en marcha en el ambito de la mejora de la seguridad vial, asi como acciones previstas en el futuro.

Entre los meses de julio y septiembre de 2016, se desarrollaron diversas reuniones con actores clave del Gobierno de la CDMX, en
las que se recopil6 informacion relevante acerca de las acciones que desempefia cada una de ellas en materia de movilidad y
seguridad vial de la Ciudad.

Fase 3: Organizacidn de talleres y encuesta

Como parte de la construccion colaborativa del PISVI-CDMX, los dias 11 y 12 de agosto de 2016 se celebraron en la CDMX dos
talleres focalizados en seguridad vial, uno con entes publicos de la CDMX vy otro con la sociedad civil, entes privados y academia.
En ellos se realizaron dindmicas de trabajo grupales para conocer la opinion de los participantes acerca del estado de la seguridad
vial en la Ciudad, asi como sus principales inquietudes y preocupaciones. El andlisis se realizo teniendo en cuenta los pilares del
Decenio de Accion para la Seguridad Vial de Naciones Unidas. Esta dinamica permitié profundizar y afianzar el diagnostico
técnico preliminar.

De igual forma se realizaron dos talleres en los dias 19 y 20 de septiembre de 2016. En el primero, se compartié con la sociedad
civil organizada, entes privados y academia la valoracion de sus demandas, expresadas durante los talleres del mes de agosto.
Asimismo, se escucho su opinion acerca de las acciones que deberian incluirse en el PISVI-CDMX. En el taller donde participaron
entes publicos, se siguié una dinamica similar.

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

La encuesta en linea estuvo disponible del 29 de julio al 22 de agosto de 2016. Durante estos veinticinco dias, 1,423 respondieron
por completo a la misma. Se dirigi¢ a habitantes de la Ciudad de México a través de una convocatoria abierta en redes sociales, se
tratd de que fueran expertos y activistas en seguridad vial, pero también gente ajena al tema.

Diagndstico de la Sequridad Vial en la CDMX.

Con base en el diagnéstico del PGDDF y con toda la informacién disponible, se realizé un Diagnéstico de la Seguridad Vial en la
CDMX.

Fase 4: Definicion de prioridades y objetivos

La informacion recopilada en las fases previas, asi como el documento de Diagnostico de Seguridad Vial, permitié retomar los
objetivos del PGDDF y cuantificar las metas del PISVI-CDMX que se agruparon en cinco los ejes estratégicos - politicas publicas
alineados con el Plan Mundial para el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020 de Naciones Unidas, el Plan Nacional
de Desarrollo 2013-2018 de México, la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) y la Secretaria de Salud del Gobierno Federal, el Programa de Accién Especifico de Seguridad Vial 2013-2018
de la Secretaria de Salud del Gobierno Federal.

Fase 5: Analisis de estrategias de intervencion
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Como parte fundamental del PISVI-CDMX, se han documentado las estrategias de intervencion que los diferentes entes publicos
del Gobierno de la CDMX han ejecutado en el ambito de la seguridad vial o tienen previsto desarrollar préximamente.

Fase 6: Planteamiento de estrategias de intervencién

Ademas de las estrategias de intervencion aportadas por el Gobierno de la CDMX, existen otras de tipo institucional, legal,
operativo, de comunicacion, entre otros, que es necesario llevar a cabo en el contexto del PISVI-CDMX vy hasta la fecha no han
sido contempladas; consecuentemente, han sido recogidas como tales en este documento.

Fase 7: Borrador del PISVI-CDMX

Los trabajos continuaron con la redaccion del borrador del PISVI-CDMX, en el que se incluyeron las aportaciones recogidas en las
fases previas.

Fase 8: Construccion colaborativa del PISVI-CDMX

Con vistas a la construccion colaborativa del PISVI-CDMX, el borrador se desarrollé con la participacién de la sociedad civil
organizada, entes privados y la academia, con el apoyo de la Agencia de Gestion Urbana de la Ciudad de México (AGU) a través
de la Direccion General de Creatividad (DGC), de manera que sus demandas, inquietudes y necesidades fuesen reflejadas.

El 4 de noviembre de 2016 se desarrollé un taller donde se uni6 a sociedad civil, entes privados y academia con entes publicos y se
jerarquizaron las acciones principales del PISVI-CDMX.

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

Fase 9: Redaccidn definitiva del PISVI-CDMX

El presente Programa incorpora las demandas, soluciones y conclusiones recabadas durante su proceso de elaboracion, incluidos
los resultados de los talleres con sociedad civil, academia, entes pablicos y privados.

Ademas, se elaboraron acciones, objetivos, indicadores y mecanismos especificos para la evaluacién, actualizacion y, en su caso,
correccion del programa.

Se puede afirmar que el PISVI-CDMX es el resultado de un proceso de construccion colaborativa entre los diferentes entes
publicos del Gobierno de la CDMX, con la participacién de la sociedad civil, el sector privado y la academia, con vistas a
conseguir reducir el namero y la gravedad de los hechos de transito en la capital, acorde a los principios del nuevo modelo de
movilidad.

Entes del Gobierno de la CDMX participantes

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

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

Agencia de Proteccidn Sanitaria (APS)

Autoridad del Centro Histérico (ACH)

Autoridad del Espacio Pablico (AEP)

Centro de Comando, Control, Cémputo, Comunicaciones y Contacto Ciudadano de la Ciudad de México (C5)
Consejeria Juridica y de Servicios Legales (CEJUR)

Delegacion Alvaro Obregén

Delegacion Azcapotzalco

Delegacion Benito Juéarez

Delegacion Coyoacan
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Delegacion Cuajimalpa de Morelos

Delegacion Cuauhtémoc

Delegacion Gustavo A. Madero

Delegacion Iztacalco

Delegacion Iztapalapa

Delegacion La Magdalena Contreras

Delegacion Miguel Hidalgo

Delegacion Milpa Alta

Delegacion Tlalpan

Delegacion Tlahuac

Delegacion Venustiano Carranza

Delegacion Xochimilco

Escuadrén de Rescate y Urgencias Médicas (ERUM)

Heroico Cuerpo de Bomberos

Instituto para la Integracion al Desarrollo de las personas con Discapacidad (INDEPEDI)
Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal (PGJ)

Secretaria de Ciencia, Tecnologia e Innovacion (SECITI)

Secretaria de Desarrollo Econémico (SEDECO)

Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI)

Secretaria de Educacion (SEDU)

Secretaria de Gobierno (SEGOB)

Secretaria del Medio Ambiente (SEDEMA)

Secretaria de Obras y Servicios (SOBSE)

Secretaria de Salud (SEDESA)

Secretaria de Seguridad Publica (SSP)

Secretaria del Trabajo y Fomento al Empleo (STYFE)

Secretaria Técnica del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (STCONAPRA)
Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México (STE CDMX)
Sistema de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal Metrobus
Sistema de Movilidad 1 (SM1)

Sistema para el Desarrollo Integral de la Familia Ciudad de México (DIF CDMX)

Vision y principios de la seguridad vial

Vision Cero surgié en Suecia en 1997 como un concepto de seguridad vial con la finalidad de frenar la pérdida de vidas humanas
por hechos de transito. El precepto fundamental es que ninguna vida perdida es aceptable. De ahi que el objetivo claro y de largo
plazo sea reducir a cero el nimero de muertes y lesiones graves por hechos de transito.

El concepto sueco de sistema de trafico con Vision Cero se basa en cuatro elementos:

1. Etico: la vida y la salud humana son supremas

2. Responsabilidad compartida: el Estado como proveedor de infraestructura vial y el ciudadano como usuario de la vialidad son
corresponsables de la procuracion de la vida humana en las calles.

3. Filosofia de seguridad: los seres humanos cometen errores y el cuerpo humano es vulnerable.

4 Creacion de mecanismos para el cambio: desarrollar e implementar acciones de reduccidn de riesgos y reduccién de dafios en la
vialidad.

A partir de la experiencia internacional y los casos de éxito para la implementacién de esta politica pablica, el Gobierno de la
Ciudad de México optd por implementar Vision Cero Accidentes en la ciudad partiendo de la creacion de una estrategia que
conjuntara el actuar de diversas dependencias de gobierno asi como del apoyo de la sociedad civil organizada y expertos en la
materia.
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Vision de la seguridad vial

En el contexto nacional, México se adhirié al Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 proclamado por Naciones
Unidas; posteriormente, la SCT y la Secretaria de Salud del Gobierno Federal, suscribieron la Estrategia Nacional de Seguridad
Vial 2011-2020, con el objetivo de reducir un 50% las muertes en hechos de transito, asi como disminuir al maximo las lesiones y
discapacidades producto de ellos. La Secretaria de Salud del Gobierno Federal dispone, asimismo, de un Programa de Accién
Especifico de Seguridad Vial 2013-2018.

La CDMX ha trabajado, en la presente administracion, en la transicién hacia un nuevo modelo de movilidad enfocado en mover
personas y no vehiculos, bajo una nueva jerarquia de movilidad que otorga prioridad al peatén, el ciclista y las personas usuarias
del transporte publico, sobre el transporte de carga y el automévil particular (APDF, 2014) (ver figura 2).

Figura 2. Jerarquia de Movilidad.

&g

1 1. Peatones, en especial personas con
discapacidad y personas con movilidad limitada
) (A 2. Ciclistas
3. Usuarios del servicio de transporte publico de
: pasajeros
4., Prestadores del servicio de transporte pablico
— de pasajeros
4. Prestadores del servicio de transporte carga y
distribucion de mercancias
= 5. Usuarios de transporte particular automotor
dar=

Fuente: LMDF y PIM
Durante esta transicion hacia el Nuevo Modelo de Movilidad iniciado en el 2014, la seguridad vial representa un eje prioritario
para el Gobierno de la CDMX. Esta situacion, es sin duda, el primer paso para poner en marcha acciones y estrategias efectivas
que reduzcan el nimero y las consecuencias de los hechos de transito.

Las claves de este cambio en la cultura de movilidad son principalmente tres:

Figura 3. Claves del cambio de la cultura de movilidad en la CDMX

Fuente: elaboraci6n propia
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Es importante destacar la fuerte presencia de la sociedad civil organizada en la CDMX y su involucramiento en las estrategias de
movilidad y seguridad vial; las acciones conjuntas de todos los entes publicos y privados es fundamental para conseguir una
reduccion en el nimero de hechos de transito y su gravedad.

Asimismo, el contexto actual favorece la generacion de estrategias de mejora, ya que la seguridad vial ha adquirido relevancia,
tanto mundial, como nacional y local. Lo anterior ha favorecido la generacion de politicas publicas a escala macro y micro en
reduccion de hechos de transito y sus consecuencias, en el marco del Decenio de Accion para la Seguridad Vial (Naciones Unidas,
2011).

El PISVI-CDMX es congruente con los principios que se establecen en la LMDF, el PIM 2013-2018 y la Politica Pdblica de
Seguridad Vial, Vision Cero Accidentes.

Su vision es garantizar la maxima seguridad de todos los usuarios de la via, tomando como punto de partida la jerarquia de
movilidad, donde se otorga prioridad a los usuarios mas vulnerables y al usuario del transporte publico.

Con vistas a conseguir la vision establecida, se considera un conjunto de cuatro principios basicos de la seguridad vial en la
CDMX:

1. Maximo compromiso institucional, reflejado en el establecimiento de la seguridad vial como prioridad de politica publica de
primer nivel para el Gobierno de la CDMX.

2. Construccion colaborativa, considerada como un elemento fundamental para que los ciudadanos asuman la politica publica de
Seguridad Vial como propia.

3. Prioridad a peatones y ciclistas, como usuarios mas vulnerables de movilidad en la CDMX, garantizando la seguridad de sus
desplazamientos y la reduccion de muertes y lesionados en hechos de transito.

4. Alineacion con los 5 pilares del Decenio de Accion para la Seguridad Vial, marco mundial de trabajo en el ambito de la
seguridad vial, acorde con las politicas nacionales. Se ha seguido para el desarrollo del PISVI-CDMX, adecuandolo a las
necesidades identificadas en la CDMX (ver figura 4).
Figura 4. Principios del PISVI-CDMX
Maximo

compromiso
institucional

Alineacién con

fosBlbllates Seguridad Construccién
del Decenio de . .
Accién para la Vial colaborativa

Segurida Vial

Prioridad a

peatonesy
ciclistas

Fuente: Elaboracion propia
CAPITULO I. MARCO NORMATIVO

El marco normativo del PISVI-CDMX es el siguiente:



28

GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 3 de Mayo de 2017

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 122 apartado C, Base Segunda, fraccion Il inciso f), el Ejecutivo Local cuenta
con las “atribuciones que le sefiale esta Constitucion, el Estatuto de Gobierno y las leyes” (Camara de Diputados del H.
Congreso de la Unién, 2017).

Estatuto de Gobierno del Distrito Federal.

El Estatuto de Gobierno del Distrito Federal, en el articulo 12, fraccion V establece que “la organizacién politica y
administrativa del Distrito Federal atenderd” los principios estratégicos de “la planeacion y ordenamiento del desarrollo
territorial, econémico y social de la Ciudad”.

En el articulo 67 fraccion XVI se refiere la potestad y obligacion del Jefe de Gobierno para “formular el Programa General de
Desarrollo del Distrito Federal” (ALDF, 2014).

Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal.

En su articulo 2, establece que “la planeacion se llevara a cabo como un medio eficaz y permanente para impulsar el desarrollo
integral del Distrito Federal y atendera a la consecucion de los fines y objetivos politicos, sociales, culturales y econémicos
contenidos en la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en el Estatuto” de Gobierno del Distrito Federal.

En este sentido, corresponden a los entes publicos, 6rganos desconcentrados y entidades publicas del Distrito Federal, las
atribuciones de organizacién, normatividad, control, evaluacién y operacion, referidas a la planeacion del desarrollo del
Distrito Federal (ALDF, 2013).

Ley de Presupuesto y Gasto Eficiente del Distrito Federal.

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

Ley de Movilidad del Distrito Federal.

El articulo 12 fraccion VI de la LMDF sefiala que es atribucion de la SEMOVI “elaborar y someter a la aprobacion del Jefe de
Gobierno el Programa Integral de Seguridad Vial”, el cual debera “guardar congruencia con los objetivos, politicas, metas y
previsiones establecidas en los Programas Generales: de Desarrollo del Distrito Federal, de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal, de Ordenamiento Ecol6gico del Distrito Federal y del Programa de Ordenacién de la Zona Metropolitana del Valle de
México” (ALDF, 2014b).

Ley para la Integracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad del Distrito Federal.

El articulo 5, que son acciones prioritarias “los programas de accesibilidad universal que les garanticen el acceso, en igualdad
de condiciones con las demas personas, al entorno fisico, el transporte y las comunicaciones”; y estipula en el articulo 8 que
“todas las Autoridades de la Administracion Publica del Distrito Federal (...) estan obligadas a programar y ejecutar acciones
especificas a favor de las personas con discapacidad” (ALDF, 2016).

Ley de Transparencia, Acceso a la Informacién Pablica y Rendicién de Cuentas de la Ciudad de México.

La citada ley establece en el articulo 24 fraccion XXI que para el cumplimiento de los objetivos de esta Ley, los sujetos
obligados deberan cumplir, entre otras obligaciones, de “generar la informacion que se pondré a disposicion de la poblacion
como datos abiertos, con el propdsito de facilitar acceso, uso, reutilizacion y redistribucién para cualquier fin, conforme a los
ordenamientos juridicos aplicables”.
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En el articulo 112 fraccion Il se indica que es obligacion de los sujetos obligados “facilitar el uso de tecnologia y datos
abiertos, la participacion y la colaboracion en los asuntos econémicos, sociales, culturales y politicos de la Ciudad de México”
(APCDMX, 2016).

h. Ley de Proteccién de Datos Personales para el Distrito Federal.

En el articulo 11 se establece que “los archivos o sistemas creados con fines administrativos por las dependencias, instituciones
o cuerpos de seguridad publica, en los que se contengan datos de caracter personal, quedaran sujetos al régimen general de
proteccion previsto en la presente Ley” (ALDF, 2014d).

i. Ley Organica de la Administracion Publica del Distrito Federal.

El articulo 31 indica que a la Secretaria de Movilidad corresponden entre otras, “el despacho de las materias relativas al
desarrollo integral de la movilidad, el transporte, control del autotransporte urbano, asi como la planeacién de la movilidad y
operacion de las vialidades”.

Asimismo, en las fracciones I11, X1y XIX del citado articulo, se indica que debe:

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

XI. Expedir la documentacidn para que los vehiculos y sus conductores circulen, conforme a las leyes y reglamentos vigentes;
XIX. Elaborar y actualizar la normatividad del sefialamiento horizontal y vertical de la red vial, asi como la de los dispositivos
de control de transito y preparar los proyectos ejecutivos correspondientes” (ALDF, 2015).

Alineacion a las areas de oportunidad y objetivos del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018

La CDMX ha experimentado dos procesos importantes relacionados con la seguridad vial, el cambio en la jerarquia de movilidad
y una alta tasa de hechos de transito cuya consecuencia son heridos graves y fatalidades todos los dias. Esta situacion requiere
aumentar la capacidad de respuesta para reducir las muertes y lesiones graves por hechos de transito, al tiempo que se fomenta la
convivencia armdnica entre los distintos usuarios del sistema de movilidad.

El Gobierno de la CDMX ha decidido guiar su politica publica de seguridad vial a través de la Vision Cero, cuya filosofia
considera estrictamente que no es aceptable que las personas puedan morir o resultar seriamente lesionadas cuando se estan
moviendo en las calles. Por ello, la seguridad vial juega un rol relevante dentro del proyecto de ciudad que se estipula desde el
PGDDF.

El PGDDF introdujo un cambio paradigmatico en su concepcion: se formul6 a partir de un enfoque orientado a atender los
problemas de las personas que viven y transitan en la Ciudad que derivd en una visioén de ciudad equitativa e inclusiva; de
libertades y tolerancia; una ciudad segura; dindmica, compacta, policéntrica, competitiva y sustentable; una ciudad del
conocimiento.

Para alcanzar esta vision de ciudad, el PGDDF instituye cinco ejes para un gobierno ciudadano, los cuales regulan la actuacién de
las diversas instancias publicas:

Eje 1. Equidad e inclusién social para el desarrollo humano

Eje 2 Gobernabilidad, seguridad y proteccion ciudadana

Eje 3 Desarrollo econémico sustentable

Eje 4 Habitabilidad y servicios, espacio publico e infraestructura

Eje 5 Efectividad, rendicion de cuentas y combate a la corrupcion

En colaboracién con la sociedad civil organizada y demas entes publico con interés en la materia, la SEMOVI desarrollé la
politica integral de seguridad vial bajo cinco ejes estratégicos — politicas publicas.

Los cinco ejes estratégicos — politicas pablicas se alinean con las metas establecidas en el Area de Oportunidad 2. Espacio Publico
del Eje 4 del PGDDF (ver figura 5).
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A su vez, los cinco ejes estratégicos — politicas publicas estan alineados con los cinco pilares del Decenio de Accién para la
Seguridad Vial 2011-2020 publicado por Naciones Unidas y la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 del Gobierno
Federal.

Figura 5. Alineacién del PGDDF y los ejes estratégicos del PISVI-CDMX

Eje 4. Habitabilidad y Servicios, Espacio Publico e Infraestructura

Area de Oportunidad 2. Espacio publico

Objetivo 3. Garantizar una circulacién cémoda, eficiente, accesible y segura a las personas que transitan en la via pablica, que
priorice a los peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico, mediante el desarrollo de una red de “Calles Completas” en
vialidades primarias, asi como la pacificacién del transito y ordenamiento de las calles secundarias, con mantenimiento y

sefializacion adecuados

1.
Adecuar las vialidades primarias para
permitir el acceso y transito comodo
y seguro de sus usuarios a través de

la redistribucién del espacio y su
refuncionalizacidn para potenciar la
vida publica y la inversion en la

Zn
Regresar la vocacidn de habitat a las
vialidades secundarias mediante la

pacificacién del trénsito y la
elaboracién de disefios viales que
den prioridad al peatdn y al ciclista.

3.
Reducir la discriminacién, inequidad y
los accidentes de transito en el uso del
espacio publico de calles y banquetas

mediante intervenciones que
contemplen el mantenimiento general

con criterios de accesibilidad universal
Ciudad. y seguridad vial.
N A A A A A
i 1 & 2 *
EJE 1. EJE 2. EJE 3. EJE 4. EJE 5.
Ejes estratégicos — Gestion de la Vias de transito y Vehiculos mas Usuarios de vias de Respuesta tras los
Politicas Pdblicas seguridad vial movilidad mas seguros transito més seguros accidentes
seguras

Fuente: elaboracidn propia



Relacion con otros instrumentos de planeacion

El PISVI-CDMX tiene relacién con diversos instrumentos de planeacion a nivel internacional, nacional y estatal (ver tabla 1):

Tabla 1. Relaciones con otros instrumentos de planeacion

Plan / Nivel de Correspondencia con
Programa Gobier- Eje / Pilar Obijetivo Estrategia Linea de accion el Eje estratégico
g no PISVI-CDMX
1. Gestion de la
geg/ul,gsdgg Vial Estabilizar y,
trénsito y posteriormente,
Decenio de movilidad mas Fr)erg\ljfsltr alsaZeCI\]/cggfi mas
'?g?: :sse%lljgﬁ?culos mortales en Todas las actividades contenidas Todos los eies
P - Mundial | accidentes de transito en el Decenio, acordes al alcance > 10S €]
Seguridad Mas seguros. do el d del PISVI-CDMX estratégicos.
Vial 2011- 4. Usuarios de | &" todo €l mundo € i '
: o aumentando las
2020 vias de transito actividades en los
gwa; essgthjer;z planos nacional,
trés los hechos regional y mundial.
de trénsito.
2. Vias de transito y
llill:; onal 2.2. Transitar hacia gezlgs Pg?;i%f;s Ié)os nderechos Asegurar la construccion y movilidad mas
de Federal 2. México una sociedad discapgcidad y contribuir a adecuacion del espacio publicoy | seguras
Incluyente. equitativa e ’ privado, para garantizar el - -
ggfgrggg incluyente. U (Ijes_a’rrolllo integral e derecho a la accesibilidad. 4. Usuarios de vias de
- Inclusion piena. transito mas seguros
4. Impulsar una 4.1. Consolidar el marco 4. Impulsar la modificacion de la | 2. Vias de transito y
Programa politica de movilidad | institucional y normativo normatividad local para movilidad mas
Nacional sustentable que nacional que facilite la garantizar la construccion de seguras
e incremente la implementacion de la politica | infraestructura peatonal, ciclista
d Federal te | | t de la polit fraestruct tonal, ciclist
Desarrollo calidad, de movilidad urbana y de transporte publico
Urbano disponibilidad y sustentable. adecuada.
2014-2018 accesibilidad de los

viajes urbanos.




Plan / Nivel de Correspondencia con
Programa Gobier- Eje / Pilar Obijetivo Estrategia Linea de accion el Eje estratégico
g no PISVI-CDMX
4.2. Fortalecer y ampliar las | 3. Promover con autoridades 1. Gestion de la
capacidades técnicas de las locales estudios que permitan Seguridad Vial

administraciones locales para
la planeacion, gestion y
ejecucion de proyectos de
movilidad sustentable.

entender los procesos de
crecimiento, expansion y
patrones de movilidad de las
ciudades.

4.3. Promover una cultura de
movilidad urbana
sustentable.

2. Promover el mantenimiento y
modernizacion de la
infraestructura vial y de
transporte bajo criterios de
“Calle completa”, seguridad y
eficiencia.

3. Incentivar proyectos de
recuperacion, ampliacion y
mantenimiento de la
infraestructura peatonal y ciclista
para incrementar viajes
sustentables.

10. Priorizar al peatdn en las
politicas de movilidad urbana.

2. Vias de transito y
movilidad mas
seguras

4. Usuarios de vias de
transito més seguros

4.4. Promover la
coordinacion intersectorial
para el impulso de obras y
proyectos de movilidad
urbana.

3. Generar condiciones para una
movilidad de personas integral,
agil, segura, sustentable e
incluyente, que incremente la
calidad de vida.

Todos los ejes
estratégicos.




Nivel de

Correspondencia con

Przlg?rr;r/n a Gobier- Eje / Pilar Obijetivo Estrategia Linea de accion el Eje estratégico
no PISVI-CDMX
Transversal 5. 5.1. Incorporar el género y la | Promover condiciones de 4. Usuarios de vias de
Generar entornos participacion de las mujeres | movilidad segura, seguridad vial | trdnsito méas seguros.
seguros y amigables | en la politica de seguridad y peatonal, para nifias, mujeres y
de convivencia publica, prevencioén de la ancianas en los entornos
familiar y social, violencia y la delincuencia. comunitarios.
?i(e::trlr:/rl)gal?gﬁeds 5.3. Promover Ia.movilidgg Ir_npulsezr qccio_qes de seguridad 2. V[a§ de trénsito y
movilidad segura segura de las mujeres y nifas vial, sefializacion, pasos movilidad mas
: estimulando mejoras al peatonales, etc. para incrementar | seguras.
para las mujeres y las - .
nifias. entorno y el transporte. qunowhdad segura de mujeres y
nifias.
Fomentar la construccion,
conservacion y remodelacion del
espacio publico con condiciones
adecuadas para mujeres y nifios.
5.4. Promover construcciones | Fortalecer la coordinacion y 1. Gestién de la
y adecuaciones del espacio cooperacién entre los tres Seguridad Vial.
publico garantizando la ordenes de gobierno y la
seguridad de las mujeres, de | sociedad en pro de una
la convivencia familiar y la movilidad segura.
recreacion.
Programa 1. Generar datos y 1.1. Fortalecer la recoleccion, | 1.1.5. Generar documentos 1. Gestién de la
de Accién evidencia cientifica almacenamiento, analisis, técnicos a partir de la Seguridad Vial.
Especifico Federal para la prevencién de | difusién y aplicacion de informacién recabada por el
Seguridad lesiones ocasionadas | datos. Observatorio Nacional y los
Vial por accidentes viales. OEL.

2013-2018




Nivel de

Correspondencia con

Przlarr;r/n a Gobier- Eje / Pilar Obijetivo Estrategia Linea de accion el Eje estratégico

g no PISVI-CDMX
2. Proponer un 2.1. Promover la adecuacion | 2.1.1. Analizar el marco juridico | 1. Gestion de la
marco juridico en de un marco legal integral y | en materia de seguridad vial de Seguridad Vial.

seguridad vial que
incluya los
principales factores
de riesgo presentes
en los accidentes
viales.

homogéneo en materia de
seguridad vial a nivel federal,
estatal y municipal.

nivel federal, estatal y municipal.
2.1.2. Proponer marcos legales
en materia de seguridad vial que
incorporen los principales
factores de riesgo vinculados con
accidentes viales.

2.1.3. Apoyar la gestion para la
incorporacion de las
adecuaciones en los 6rdenes
legislativos a nivel federal,
estatal y municipal.

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

3.1. Promover la cultura de
prevencion de accidentes
viales.

3.1.1. Desarrollar las
competencias técnicas de los
formadores en seguridad vial a
través de cursos de capacitacion.
3.1.2. Capacitar a promotores de
seguridad vial a fin de lograr
involucrar a la sociedad en la
prevencion de accidentes viales.

1. Gestién de la
Seguridad Vial

4. Usuarios de vias de
transito mas seguros.

4. Impulsar la
colaboracion
multisectorial a nivel
nacional para la
prevencion de
lesiones ocasionadas

por accidentes viales.

4.1. Apoyar la instalacion y
operacion de los COEPRA
para impulsar acciones
integrales de prevencion de
accidentes viales.

4.2. Impulsar la
implementacion de control de
alcohol en aliento de
conductores.

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

4.1.2. Contribuir con los
COEPRA en la definicion e
implantacion de intervenciones
integrales para la prevencion de
los accidentes viales.

4.2.1. Promover la
implementacion de los
protocolos de aplicacion de
control de alcohol en aliento de
conductores en zonas
prioritarias.

1. Gestion de la
Seguridad Vial




Plan/
Programa

Nivel de
Gobier-
no

Eje / Pilar

Obijetivo

Estrategia

Linea de accion

Correspondencia con
el Eje estratégico
PISVI-CDMX

5. Normar la
atencion
prehospitalaria de
urgencias médicas
por lesiones.

5.1. Impulsar la instalacion
de CRUM en las entidades
federativas para sistematizar
la atencion prehospitalaria de
urgencias médicas.

5.1.1. Apoyar la instalacion de
los CRUM en las entidades
federativas.

5.1.2. Vigilar que los CRUM
cumplan con lo establecido en la
normatividad vigente.

5.1.3. Promover la
implementacion del modelo de
atencion prehospitalaria para la
homologacion de la atencién de
urgencias médicas (SALUD,
2014).

1. Gestion de la
Seguridad Vial

5. Respuesta tras los
hechos de trénsito.

Estrategia
Nacional

de

Sequridad

Vial 2011-

2020

1. Coadyuvar en el
fortalecimiento de la capacidad
de gestion de la seguridad vial.
2. Participar en la modernizacion
de la infraestructura vial y de
transporte mas segura.

3. Fomentar el uso de vehiculos
mas seguros.

4. Mejorar el comportamiento de
los usuarios de las vialidades
incidiendo en los factores de
riesgo.

5. Fortalecer la atencion del
trauma mediante la mejora de
servicios de atencion médica.

Todos los ejes
estratégicos




Plan /

Nivel de

Correspondencia con

Programa Gobier- Eje / Pilar Obijetivo Estrategia Linea de accion el Eje estratégico
no PISVI-CDMX

Programa Metro- | Vialidad - Programa de Pavimentacion, 2. Vias de transito y
de politano mantenimiento y mejoramiento movilidad méas
Ordenacion de accesos carreteros y seguras
de la Zona vialidades metropolitanas: Arco
Metropoli- Norte, Autopista México-
tana del Pachuca, Autopista México-
Valle de Querétaro, Circuito Exterior
Meéxico Mexiquense, Autopista México-

Cuernavaca.

- Proyectos de corredores
estratégicos para el transporte de
mercancias en la ZMVM.

- Mejoramiento de vialidades de
importancia metropolitana,
modernizacion de carreteras,
autopistas urbanas, construccion
de libramientos y desarrollo de
un sistema de semaforizacion en
puntos de caracter regional.

- Construccion de ejes carreteros
alteros para el acceso a la ciudad
central de la ZMVM.
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2. Vias de transito y
movilidad mas
seguras.

Eje Estratégico
4, Cultura de la
movilidad.

Fomentar una cultura de la
legalidad con
corresponsabilidad.

Disefiar, instrumentar y aplicar
un programa de seguridad vial
con un enfoque de derechos
humanos para proteger la
integridad de las personas
fisicas.

Todos los ejes
estratégicos.
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3.3. Transporte
y vialidad
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- Revisar y actualizar la
reglamentacion en materia de
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mejorar el funcionamiento del
sistema, su capacidad de
respuesta a la demanda y el
trabajo interinstitucional.
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Figura 6. Marco normativo y relaciones del PISVI-CDMX con otros instrumentos de planeacién
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CAPITULO Il. EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS
Situacién de la seguridad vial en la Ciudad de México

Debido a las diferencias existentes entre la informacion relativa a hechos de transito provenientes de diversas fuentes, para el
analisis de la situacion de la seguridad vial y su evolucion histérica en la CDMX se ha considerado, principalmente, la fuente
oficial méas consolidada a la que se ha tenido acceso para la serie comprendida entre los afios 2006 y 2015 (INEGI, 2015).

Diferentes entes recopilan informacién sobre hechos de transito ocurridos en la CDMX; sin embargo, Unicamente INEGI hace
publicos los microdatos en un periodo de tiempo de diez afios y el enfoque metodolégico empleado, lo que permite un analisis
especifico de indicadores de seguridad vial. Se han obtenido datos basicos de hechos de transito procedentes de otras fuentes como
PGJ, SSP, Servicio de Atencion de Emergencias 066 (ahora 9-1-1) o SEDESA que han puesto de manifiesto las diferencias entre
la incompatibilidad entre ellos y la necesidad de unificarlos.

Evolucioén de la siniestralidad en la Ciudad de México

En el afio 2014 se produjeron en la CDMX 12,321 hechos de transito, lo que supone una reduccién en la serie histérica durante los
Gltimos tres periodos anuales superior al 21%, aunque ha habido oscilaciones en la tendencia a lo largo de la Gltima década
(INEGI, 2015), segun se aprecia en las figuras 7y 8:

Figura 7. Evolucién histérica del nimero de hechos de transito en la CDMX
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Figura 8. Evolucidn histérica del nimero de muertes en hechos de transito en la CDMX
1.400

1.201
1.050

700

350

2006 2008 2010 21z 2014
2007 2009 2011 2013 2015

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SALUD 2015
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Cabe destacar que aunque el nimero de hechos de transito presenta una clara reduccién en cualquiera de los parametros
analizados, la gravedad de éstos ha aumentado ya que presentan un mayor ndmero de muertes por cada 100 victimas.

La disminucion de estos indicadores pudiera fundamentarse en la aplicacion de las intervenciones llevadas a cabo por parte de los
diferentes entes publicos sin una coordinacion Unica, y que en primera instancia pueden generar resultados positivos. Sin embargo,
el aumento de la gravedad de las lesiones pone de manifiesto un problema no resuelto por dichas actuaciones, segln se aprecia en
las figuras 9 y 10:

Figura 9. Evolucién historica de la lesividad de los hechos de transito en la CDMX
(muertes por cada 100 implicados)
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SALUD 2015

Figura 10. Evolucién historica del nimero de victimas (muertes y lesionados) en hechos de transito en la CDMX
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Peatones

En la figura 11 se observa una alta vulnerabilidad peatonal ya que méas de la mitad de las muertes en hechos de transito en la
CDMX durante 2015 fueron peatones.

Figura 11. Distribucién de la mortalidad en hechos de transito por tipo de usuario en la CDMX

@ Peatones @ Motociclistas @ Automdviles @ Otros

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SALUD 2015
Un total de 412 peatones murieron en 2015 en la CDMX del total de 768 personas muertas en hechos de transito (SALUD, 2015).
Estas cifras, como era de prever, varian notablemente al referirse a las victimas. El porcentaje de peatones sobre el total de
victimas se reduce significativamente (32% en 2014) y el de conductores (agrupado con pasajeros) se incrementa (61% en 2015)
(SALUD, 2015). Esta situacion esta alineada con el hecho de que el riesgo de fallecer para un peatén involucrado en un hecho de
transito es mucho mayor que para un conductor.

Ademas, la tendencia en el periodo 2009 a 2014 fue de un incremento de la mortalidad peatonal relativa, lo que indica que la
lesividad y mortandad de otros usuarios estan reduciéndose mientras que las del peaton aumentan.

Estos datos manifiestan una clara necesidad de actuar en favor de la proteccion del peatdn desde todos los ambitos, como el
usuario mas vulnerable de la via que es.

Ciclistas

Por lo que se refiere a la bicicleta, los incidentes mortales con bicicleta involucrada se duplicaron durante el periodo 2010 a 2014
(INEGI, 2015), como puede verse en la figura 12:
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Figura 12. Porcentaje de hechos de transito mortales en los que se ha visto involucrada una bicicleta en la CDMX
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos de INEGI 2015

Este modo de transporte se encuentra muy promocionado por las intervenciones en materia de movilidad del Gobierno de la

CDMX, lo que ha generado un incremento en su uso y a su vez, con el aumento de su involucramiento en hechos de transito; sin

embargo, es posible que la escasa infraestructura para la circulacién de bicicletas y la complicada convivencia con otros usuarios
de la via, representan las mayores causas de los hechos de transito".

El fomento del uso de la bicicleta debe ir acompafiado de las intervenciones necesarias para garantizar la seguridad de los usuarios;

un desfase entre el mensaje que se emite y la provision de las condiciones adecuadas puede generar situaciones de riesgo.

Motociclistas

También destaca la tendencia creciente de la presencia de la motocicleta en los hechos de transito de 2006 a 2015, con un

incremento del 36% en el nimero de incidentes en el que se ha visto involucrada (INEGI, 2015).

Figura 13. Porcentaje de hechos de transito en los que se ha visto involucrada una motocicleta en la CDMX.
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de INEGI 2015
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Los datos recogidos en el Subsistema Automatizado de Egresos Hospitalarios de la SEDESA confirman una tendencia creciente en
la mortandad de los motociclistas en el periodo 2010-2014 con un incremento del 33% (STCONAPRA, 2016).

Esta situacion puede deberse al incremento del parque de motocicletas que se ha triplicado desde 2012 (INEGI, 2014). Ademas, la
entrada en funcionamiento del Programa “Hoy No Circula” ha generado un desplazamiento de conductores de automoévil hacia la
motocicleta en usuarios sin experiencia en este tipo de vehiculo y que podria traducirse en una mayor siniestralidad.

Los datos identifican al usuario de motocicleta como un factor importante sobre el que actuar, para su protecciéon y la de otros
usuarios mas vulnerables (peaton y bicicleta).

Escenarios probables de la evolucidn de la mortalidad en hechos de transito en la Ciudad de México

Se presentan a continuacion evoluciones probables de la siniestralidad con base en tres escenarios posibles: tendencial, optimista y
pesimista.

El escenario de evolucion tendencial se basa en las proyecciones de las defunciones por hechos de transito 2012-2020 realizadas
por el STCONAPRA et al. en 2014, que se han aplicado a los datos proporcionados por INEGI (2014), asimismo contempla una
situacion similar a la actual: se realizan acciones de manera descoordinada obteniendo resultados positivos de primer impacto que
no garantizan los mismos efectos en el futuro. Ademas, esta forma de actuar supone una gestion de los recursos disponibles
ineficiente, al requerir inversiones monetarias crecientes para mantener la tendencia en la reduccion de la mortalidad.

El escenario optimista se ha realizado con base en el objetivo de reduccion del 35% de las muertes en hechos de transito para 2018
establecido por el Gobierno de la CDMX (Gobierno de la Ciudad de México, 2016) y el objetivo de reduccion del 50% de
victimas mortales planteado por la Organizacién Mundial de la Salud para el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020
(Naciones Unidas, 2011), considera la implementacién del Programa Integral de Seguridad Vial, que contempla la coordinacion y
optimizacién de las intervenciones a realizar.

El escenario pesimista vislumbra una situacion en la que se aplican de manera sistematica las mismas medidas que perderan
efectividad con el paso del tiempo, aunque hayan tenido un primer impacto positivo. Se basa en una linea tendencial polinémica de
segundo grado que contempla la fluctuacion de la evolucién de la mortalidad (ver figura 14).

Figura 14. Escenarios tendenciales probables en la evolucidon de muertes en hechos de transito en la CDMX
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Obijetivo del Programa
Retomando el Objetivo 3, del Area de Oportunidad 2. Espacio Publico del PGDDF que a la letra dice:

Garantizar una circulacién comoda, eficiente, accesible y segura a las personas que transitan en la via publica, que priorice a los
peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico, mediante el desarrollo de una red de “Calles Completas” en vialidades
primarias, asi como la pacificacion del transito y ordenamiento de las calles secundarias, con mantenimiento y sefializacion
adecuados.

Bajo este panorama, y retomando el objetivo a 2018 de la Politica Publica de Seguridad Vial, Vision Cero Accidentes de esta
administracion, el objetivo del PISVI-CDMX es:

Reducir 35% las muertes por hechos de transito para el afio 2018, respecto a la linea base del afio 2015,
y con perspectiva de disminuir 50% de las muertes en 2021.

Las medidas implementadas en los dltimos afios en la CDMX han aumentado la seguridad vial, tal y como se ha observado al
analizar la evolucion de indicadores en los Ultimos diez afios con base en datos de INEGI (2014): reduccidn del 7,8% en el nimero
de hechos de transito y del 9% en el nimero de muertes ocurridos en ellos. Sin embargo, estas variaciones parecen haber sido mas
un efecto de diversas acciones independientes entre si que el resultado de una planeacion estratégica integral en la materia.

El Gobierno de la CDMX ha iniciado un trabajo en la presente administracion para delinear un proyecto de sustentabilidad que le
permita a la ciudad ser competitiva. Para ello, en materia de seguridad vial se busca no solo resolver problemas existentes si no
prevenir riesgos futuros, a través del trabajo coordinado con distintos entes de gobierno, poniendo énfasis en el Area de
Oportunidad 2. Espacio Publico del eje 4. Habitabilidad y servicios, espacio pablico e infraestructura del PGDDF:

“La insuficiencia y deterioro de espacio publico en la Ciudad de México, aunado a la falta de integraciéon

de la forma, funcién, uso y accesibilidad de este, inciden en la ruptura y debilitamiento de circuitos

econdmicos, tejido social, imagen urbana y seguridad publica en los entornos donde estos se encuentran”.

Eje estratégico 1. Gestion de la Seguridad Vial

Descripcion
La Gestion de la Seguridad Vial abarca el marco institucional, legal y de control en la materia en la CDMX. Se trata de un
conjunto de aspectos fundamentales para la creacion de una estructura fortalecida capaz de generar programas efectivos para
luchar contra la siniestralidad del transito.
Diagndstico

Entes pablicos responsables de la sequridad vial

Existe una fragmentacion vertical de responsabilidades en materia de seguridad vial entre los niveles de gobierno de la CDMX. A
menor escala existen 16 Delegaciones con atribuciones en disefio, construccién y mantenimiento de las vias secundarias. A nivel
federal, el ente publico responsable es el STCONAPRA, aunque en algunos aspectos (vias, vehiculos y licencias federales) tiene
las atribuciones la SCT. También existe una fragmentacion transversal al dividirse las responsabilidades en seguridad vial entre
entes publicos del Gobierno de la CDMX. La ALDF (2014) permite identificar como principales entes: C5, SEDEMA, SEDUVI,
SEMOVI, SOBSE, SSP e INVEADF. Ademas la ALDF (2015) sefiala otras dependencias con responsabilidad o implicaciones en
la materia, aunque en menor medida: SECITI, SECTUR, SEDECO, SEDEREC, SEDESA, SEDU, SEFIN, SEGOB, SPCCDMX y
STYFE.

Se evidencian carencias de capacitacion en seguridad vial de los responsables de la ejecucion de medidas en diferentes entes
publicos del Gobierno de la CDMX con competencias en la materia, manifestadas en las entrevistas y talleres realizados.
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Anteriormente, la SSP era quien lideraba la planeacion de la seguridad vial, pero la LMDF atribuy6 a la SEMOV 1 esta actividad, a
través de un programa integral; asimismo, esta desarrollando una gran promocién de la seguridad vial, sin embargo necesita una
mayor coordinacidn con otros entes publicos aunque es menester mencionar que actualmente existen mesas interinstitucionales
para trabajar proyectos de infraestructura vial que mejoren la seguridad vial, que indudablemente tienen una fuerte implicacién en
la materia; asimismo, no se dispone de un programa especifico para comunicar los mensajes a las personas que transitan en la
CDMX que implique el uso de todos los medios posibles.

Coordinacién entre entes pUblicos con competencia y Consejo Asesor

La existencia de multiples entes publicos involucrados en asuntos de seguridad vial de caracter similar deriva en circunstancias de
dilucién de la responsabilidad y falta de toma de decisiones debido a la multiplicidad de implicados. Con el fin de mejorar la
situacion existente, la actual administracion ha puesto en marcha una mesa interinstitucional con el fin de fortalecer la
colaboracion entre diferentes entes en proyectos de infraestructura vial que buscan mejorar la seguridad vial.

A pesar del mandato recogido por la LMDF para la creacion del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial como érgano para
proponer politicas pablicas, acciones y programas prioritarios relacionados con la seguridad vial, ain no ha sido puesto en marcha
al no haberse publicado el Reglamento de la mencionada Ley.

La sociedad civil desempefia un papel a destacar en el desarrollo del nuevo modelo de movilidad de la CDMX, como se ha
manifestado en los talleres y entrevistas mantenidos. Es necesario establecer los mecanismos oportunos para seguir incorporandola
en procesos futuros.

Legislacion en seguridad vial y normativa de circulacion

El marco legislativo, previsto por la LMDF y el RTDF elaborados durante esta administracion, es suficientemente amplio, aunque
el reto actual estd en implementar los mecanismos de vigilancia y control que permitan garantizar su cumplimiento. En los
usuarios existe una opinion fuertemente arraigada que vincula al RTDF con un afan recaudatorio, en contraposicion al mensaje de
la seguridad vial que se persigue.

Sin embargo, no existen regulaciones que permitan controlar el tiempo de conduccion y descanso de los operadores de vehiculos
de transporte de pasajeros y carga. La ausencia de descansos puede generar fatiga y distracciones, aumentando el riesgo de sufrir
un incidente, como ha puesto de manifiesto Elvik et al. (2013) en el andlisis realizado con base en estudios de varios paises, donde
estableci6 que el riesgo de sufrir un hecho de transito con heridos o muertes es un 30% superior en la novena hora de conduccion y
un 310% superior en la décima hora.

El RTDF llevé a cabo una reduccion de velocidad en las calles adaptando la velocidad méxima de circulacion a la categoria y la
compatibilidad entre distintos tipos de usuarios.

El sistema de penalizacién a licencia de conducir tipo A por puntos implementado en la CDMX tiene un grado de eficacia bajo
debido a la falta de coordinacion entre las entidades federativas de la RepuUblica, una base de datos nacional y un sistema efectivo
de retiro y recuperacion de puntos, que eviten la migracion de licencias y placas de vehiculos a otros estados y facilitar las
notificaciones de que la licencia ha rebasado los puntos permitidos y en consecuencia, debe ser suspendida.

Financiamiento de la sequridad vial

El financiamiento de la seguridad vial se realiza con cargo a los presupuestos publicos, y cuenta en casos concretos con la
colaboracion de otros entes.

La promulgacién de la LMDF supuso la articulacion de recursos especificos para la seguridad vial, por medio del Fondo Publico
de Movilidad y Seguridad Vial, que “tendra por objeto captar, administrar y aportar recursos que contribuyan a mejorar las
condiciones de la infraestructura, seguridad vial y acciones de cultura en materia de movilidad para toda la poblacion” (ALPF,
2014b). En el momento actual, no se ha constituido el citado fondo.

Sistema de recopilacion de datos de siniestralidad
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Existen en la CDMX varias fuentes de informacion en cuanto a los datos de siniestralidad, segun se incluye a continuacion:

a) INEGI: se trata de la base de datos mas confiable y con mayor cobertura temporal de datos abiertos, comparable a nivel
nacional.

b) Observatorio de Lesiones de la CDMX, que coordina SEDESA: se reconocen limitaciones para recopilar informacién completa
y la falta de coordinacién entre los entes publicos que pueden acceder a incluir informacién de hechos de transito en el
Observatorio.

¢) AMIS: recoge informacion no solo de siniestros con victimas, sino también de siniestros con dafios materiales en vehiculos.
d) PGJ: recopila informacion de fallecidos en el lugar del siniestro.

e) Cruz Roja: dispone de datos parciales.

f) STCONAPRA: recopila informacion de todo el pais.

g) SSP, recopila informacidon de las intervenciones policiales y, al dia de hoy, de datos parciales de consecuencias de los siniestros
en términos de muertos y heridos. Estos datos no incluyen los de todos los centros de asistencia de la CDMX. Se esta trabajando
actualmente en realizar un seguimiento de la siniestralidad en los hospitales de la ciudad.

h) INCIFO: dependiente del Poder Judicial del Distrito Federal: solamente dispone de datos de muertes ocurridas en hechos de
transito, pero no de lesionados o nimero de incidentes.

i) C5: cuenta con bases de datos de hechos de transito registrados a través de llamadas a 066, boton de auxilio y cAmara. Los datos
se encuentran georreferenciados y cuentan con detalles del incidente.

Las diferentes bases de datos utilizadas por cada uno de los entes no son interoperables y el acceso a las mismas presenta muchas
dificultades, excepto para la de INEGI. Los articulos 46 y 48 de la LMDF establecen la creacion de un Sistema de informacion y
seguimiento de seguridad vial, que integre y opere con el objeto de registrar, procesar y actualizar la informacion en materia de
seguridad vial. El sistema debe basarse en datos confiables, georreferenciados, abiertos, publicos y en formatos interoperables para
trabajar en una integracion real y rigurosa de los datos de hechos de transito y sus consecuencias en la CDMX y dar lugar a una
memoria detallada de los factores concurrentes de los mismos e indicadores de seguridad vial, con fines analiticos y de
divulgacién.

Existe un formato de hechos de trénsito terrestre que recoge toda la informacién necesaria para realizar un estudio pormenorizado
posterior acerca de factores concurrentes en los siniestros, tipos de vehiculos involucrados con mayor frecuencia, etc. Seria
deseable, sin embargo, una mayor caracterizacion del emplazamiento donde se produce el hecho de transito, con vistas a obtener
conclusiones sobre la peligrosidad de los tramos donde éstos se producen; aunque existe una referencia al estado del equipamiento,
otros factores como la presencia de sefializacion vertical, iluminacién, el estado de la pintura de las marcas viales, etc. deben ser
registrados.

Vigilancia y control

Corresponde a la SSP llevar a cabo el control de transito y la vialidad, asi como aplicar las sanciones previstas en el ordenamiento
en vigor.

La figura del policia, que podria ser el principal promotor de la seguridad vial, esta enfocada en apoyar la agilidad del transito y a
sancionar. No posee un perfil que represente la transmision de conocimientos hacia los mas jovenes o hacia cualquier usuario de
las vias; asimismo se desprende que el 94.1% de la poblacién mayor de 18 afios en la CDMX percibe que la corrupcién es
frecuente o muy frecuente en la policia (INEGI, 2016c).
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Las labores de vigilancia y control que desarrolla la SSP se extienden a todos los &mbitos dentro de sus atribuciones, siendo los
principales: Pruebas de alcoholemia “Conduce sin alcohol”, Controles de velocidad y Control de uso de casco. Ademas, con la
finalidad de aumentar el respeto del RTDF, el Gobierno de la CDMX ha instalado sistemas de fotomultas en puntos criticos de la
Ciudad e introdujo dispositivos Hand Held para los agentes. Como complemento a las acciones desarrolladas se deben considerar
sistemas de control de consumo de drogas, dado que se trata de uno de los grandes problemas de las sociedades contemporaneas y
tiene fuertes implicaciones en la seguridad del transito; asi como establecer politicas especificas en cuanto al consumo de alcohol y
conduccioén de vehiculos por jovenes, que estan expuestos a mayor riesgo que la media de edad de los conductores (WHO, 2015).

Por medio de estos procedimientos, segin datos de la SEFIN, en el afio 2015 se produjeron un total de 1,797,924 infracciones al
Reglamento de Transito que generaron ingresos por multas; sélo en el primer semestre del afio 2016 la SSP ha proporcionado la
cifra de 629,223,901 infracciones, lo que pone de manifiesto una intensificacién de las labores de vigilancia y control.

Procedimiento sancionador e intervencién judicial

El proceso de imposicidn, notificacion y tramitacion de una sancion administrativa o penal derivada de un incumplimiento de las
normas de transito ha sido objeto de modificacion con la publicacion de la LMDF y el RTDF. Sin embargo, se debe implementar
un mayor endurecimiento de las penas, estableciendo privacion de libertad para las infracciones de caracter muy grave.

Al igual que en el apartado relativo a la legislacion de seguridad vial, el reto esta en el cumplimiento del procedimiento
sancionador que se ha establecido, eliminando précticas fraudulentas si las hubiera.

Considerar los delitos de transito en el Cdodigo Penal es una muestra de fortalecimiento de una sociedad en la lucha contra los
hechos de transito, para lo que es necesario estipular los comportamientos mas graves como delitos con penas de privacion de
libertad.

Nuestra estrategia

La CDMX debe avanzar en la creacion de alianzas multisectoriales y la designacién de organismos coordinadores que tengan
capacidad para elaborar estrategias, programas y metas en materia de seguridad vial y para dirigir su ejecucion, basandose en la
recopilacion de datos y la investigacién probatoria para evaluar el disefio de acciones y vigilar la aplicacion y la eficacia.

Metas

1. Promover un liderazgo en materia de seguridad vial en la CDMX mediante la creacion de una Agencia de Seguridad Vial,
con presupuesto y personal especifico asignado; y la implementacion de un programa de capacitacion de funcionarios con
competencia en seguridad vial en perspectiva para 2021.

2. Mejorar la coordinaciéon entre entes publicos, tanto a nivel federal, estatal como local, especialmente de la zona
metropolitana y municipios conurbados mediante la suscripcion de 20 convenios de coordinacion entre entes publicos con
competencia en seguridad vial en perspectiva para 2021.

3. Dotar de transparencia y rendicién de cuentas el financiamiento de acciones en materia de seguridad vial mediante la
constitucion del Fondo Publico de Movilidad y Seguridad Vial para 2017, con presupuesto asignado que se pueda descargar de la
pagina web en formatos interoperables y con la georreferencia y caracteristicas de la intervencion; y la elaboracion anual de una
memoria técnica y econdmica de actividades de seguridad vial con la participacion del 100% de los entes publicos convocados y
su difusién mediante la distribucién de 50 ejemplares, 100 descargas o visualizaciones del documento digital en la pagina web y 2
acciones de difusion anuales.
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4. Mejorar la percepcion de los usuarios de las vias de la CDMX en cuanto a la seguridad vial de las leyes y reglamentos,
mediante la elaboracion y puesta en marcha de un Programa de Comunicacién en Seguridad Vial permanente para 2018 y la
medicion de impactos en el 70% de las campafias realizadas anualmente a través de encuestas cuyas bases de datos seran publicas
y abiertas y que podran ser descargadas en formatos interoperables junto con el cuestionario y la metodologia; la constitucién del
Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial con el 100% de participantes y un minimo de 4 reuniones anuales celebradas y la
participacion ciudadana en el 80% de las acciones disefiadas para 2017.

5. Generar una base de datos Unica, abierta, publica e interoperable y geo-referenciada de hechos de transito, asi como bases de
datos de vehiculos y conductores, mediante el desarrollo de un Sistema de Informacién y Seguimiento de Seguridad Vial para
2018, en apego a la Ley de Transparencia, Acceso a la Informacion Pablica y Rendicién de Cuentas de la Ciudad de México y a la
Ley de Proteccion de Datos Personales para el Distrito Federal.

6. Mejorar el conocimiento en materia de hechos de transito, de cara a proponer soluciones efectivas, mediante la elaboracién
de un estudio anual de siniestralidad y su difusion mediante la publicacién y distribucién de 50 ejemplares y 100 descargas o
visualizaciones del documento digital en la pagina web en perspectiva para 2019.

7. Aumentar el cumplimiento de las normas por parte de todas las personas que transitan, mediante la realizaciéon de cambios
legislativos y normativos necesarios a efecto de regular aspectos no contemplados en la LMDF y el RTDF en perspectiva para
2021; la suscripcién de convenios de colaboracién a nivel federal, en la zona metropolitana y municipios conurbados para el
intercambio de informacion que facilite la implementacion adecuada de la licencia de conducir por puntos con cobertura
geogréafica del 100% en perspectiva para 2021; y la realizacién de una programacion periodica de las campafias de vigilancia y
control del cumplimiento del RTDF mediante la ejecucion de 6 campafias y 10,000 controles (puntos instalados) anuales en
perspectiva para 2019.

8. Acercar al ciudadano la figura del policia de transito, como educador y comunicador para la mejora de la seguridad vial,
mediante la realizacion de campafias de mejora de la imagen de los policias de transito que supongan una reduccién del 30% en la
poblacion mayor de 18 afios que percibe que la corrupcion es frecuente o muy frecuente en la policia para 2018.

Eje estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas segura
Descripcion

Vias de transito y movilidad mas segura incluye las referencias al estado actual de la gestion de la seguridad vial en el ambito de la
infraestructura vial en la CDMX. Se trata de un ambito de trabajo esencial para conseguir garantizar la seguridad de todos los
usuarios, y en particular la de los més vulnerables.

A partir de la década de los afios 70, el automdvil particular se erigié como el centro del desarrollo de la infraestructura vial de la
CDMZX, con obras como la construccion de los “Ejes Viales” o las Autopistas Urbanas, asi como el "segundo piso" del Periférico.
Sin embargo, aproximadamente siete de cada diez tramos de viaje de los 15 millones que se producen a diario en la ciudad son
atendidos por el transporte pablico concesionado (INEGI, 2007).

Diagndstico

La funcionalidad de la Ciudad, la identidad urbana y la calidad de vida de la poblacién dependen de la calidad fisica, la cantidad,
la apropiacion y la accesibilidad de los espacios publicos. Estos representan el tejido conector de la Ciudad, el ambito de
convivencia y el area de uso y disfrute colectivo en la urbe (APDF, 2013).

El sistema de espacio publico esta integrado por areas verdes como bosques urbanos, barrancas, areas de valor ambiental y parques
lineales; areas de transito como calles, banquetas, sendas peatonales, camellones, vias y transporte publico, entre otros; y areas de
estar como jardines, parques urbanos, parques publicos y plazas, entre otros. Cada uno de estos espacios cohesionan y tejen la
Ciudad al tener funciones sociales diversas (Idem).

En este sentido, el espacio publico supone también un area de oportunidad para la cultura y es el escenario idéneo para la
interaccion social cotidiana. Es un lugar de relacién y de identificacion, de manifestaciones, de contacto entre las personas, de vida
urbana y de expresion comunitaria (Idem).
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La red vial consta de alrededor de 10,403.44 km de longitud; de los cuales 1,116.44 km son vias primarias y 9,287 km se
catalogan como secundarias, mismas que no han sido reguladas en su forma, funcién y uso. Dicha red vial padece de un disefio
dirigido hacia el transporte automotor particular, dejando a un lado al peatén (APDF, 2014). Las calles y banquetas presentan
deficiencias, falta de mantenimiento, nula accesibilidad y pobre sefializacion, lo que genera un desplazamiento inseguro de los
usuarios; de estos, 4.35% son personas con discapacidad, 9.76% personas adultas mayores de 65 afios y 6.09% infantes menores
de 5 afios (INEGI, 2016b).

El mantenimiento de las vias s6lo comprende la superficie de rodamiento y omite, la mayoria de las veces, las banquetas y areas
peatonales. Asimismo, la degradacidn y saturacién del mobiliario urbano y de la infraestructura han conformado en las vialidades
un espacio publico inaccesible, obstaculizado, inseguro y poco amigable (APDF, 2014).

El desplazamiento de las personas a pie, en bicicleta o en transporte publico se ve obstaculizado debido a la escasa presencia de
elementos que proporcionen condiciones de comodidad, accesibilidad y seguridad. Es decir, se carece de un disefio integral y
contextualizado de sefialamientos y acondicionamientos. En el afio 2014 sucedieron 14,319 hechos de transito, que produjeron 312
muertes, de las cuales 51.3% fueron peatones (INEGI, 2014).

La recuperacion y apropiacion ciudadana del espacio publico debe garantizar su accesibilidad, con especial atencion a las
necesidades de los grupos en mayor situacion de vulnerabilidad, en particular de las personas con discapacidad y las mujeres. Esta
politica permitira avanzar en la integracion social y tiene potencial de convertirse en un detonador del desarrollo y la inversién
(APDF, 2013).

Programas / proyectos / acciones que se estan realizando

Se aprecia una correcta alineacion entre los ejes estratégicos y objetivos de la politica mundial, regional y estatal en materia de
seguridad vial, lo que genera un contexto de coherencia muy importante de cara al éxito de las medidas.

Con base en la Vision Cero de origen sueco, el Gobierno de CDMX opt6 por implementar la Politica Publica de Seguridad Vial,
Vision Cero Accidentes partiendo de la creacidn de una estrategia que conjuntara el actuar de diversos entes del gobierno asi como
del apoyo de la sociedad civil organizada, la iniciativa privada y expertos en la materia. Para el desarrollo de esta politica se han
implementado o estan en proceso los siguientes cambios normativos: LMDF, RTDF, PIM, PISVI-CDMX, Guia de Infraestructura
Ciclista, Manual de Disefio Vial, entre otros.

Debe explicarse correctamente a la sociedad de la CDMX que esta Politica Publica no persigue eliminar los hechos de tréansito,
sino los lesionados graves y las muertes. Para ello es necesario establecer un esquema de trabajo integral, en el que los diferentes
implicados colaboren para luchar contra la siniestralidad, en un clima de responsabilidad compartida. Una correcta explicacién de
las politicas de seguridad vial a la ciudadania es una de las claves para conseguir que la sociedad se involucre en el trabajo
conjunto para la consecucidn de los objetivos que se pretenden, en este caso la reduccion de la siniestralidad en las vias.

Ademés de la Politica Publica de Seguridad Vial, Vision Cero Accidentes, la actual administracion ha puesto en marcha
programas, proyectos y acciones dirigidos a la mejora de la seguridad vial en la Ciudad como: Programa Pasos Seguros; Manual
de Dispositivos para el Control del Transito; Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad; Manual de Banquetas de la CDMX;
Programa ecoParq; Parques Publicos de Bolsillo; Proyecto de Rescate y Rehabilitacion de Espacios Publicos y Corredores
Peatonales; MiCalle, MiPlaza, Programa “Llega Seguro”; Programa Corredores Seguros de Transporte de Carga; Muévete en Bici
— Paseo dominical; BiciEscuela; Infraestructura y Equipamiento; Programa Integral para la Regularizacion y Mejoramiento del
Transporte Publico Colectivo de Pasajeros Metropolitano, de Unidades Matriculadas en la CDMX; Conciencia Vial en
Movimiento; Conduce sin Alcohol; Controles de velocidad “Carruseles nocturnos”; Programa de colocacién; sustitucion y retiro
de reductores de velocidad; entre otros.

Se puede apreciar que existen numerosos proyectos y acciones que se estan llevando a cabo en la CDMX, aunque no hay en un
marco de planeacidn sobre el que se basen. Este aspecto se debe subsanar con el PISVI-CDMX, cuya elaboracion se ha puesto en
marcha.

Normativa de disefio e infraestructura
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La normativa de disefio e infraestructura vial se ha desarrollado tradicionalmente tomando como condicionante principal el
automovil, lo cual resulta incompatible con la modificacién en la jerarquia de movilidad que recoge la LMDF. La adaptacion de
las normas para integrar la seguridad vial de todos los usuarios como criterio en el disefio de la infraestructura, se inici6 con la
elaboracion y publicacion del Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad, la Guia de Infraestructura Ciclista para la Ciudad de
México, asi como el Manual de Dispositivos para el Control del Transito y el Manual de Banquetas CDMX (préximos a
publicarse) por parte de la actual administracién, y continua con el desarrollo de proyectos como la actualizacién del, el Manual de
Disefio Vial del Distrito Federal y el Manual de Disefio y Operacién de las Areas de Transferencia para el Transporte del Distrito
Federal (SEMOVI, 2016b). Los criterios de disefio establecidos en dichos manuales deben implementarse tanto en las vias
primarias como en las secundarias.

Para la integracion de todos los usuarios en el disefio es necesario implementar el concepto “calle completa” en el Manual de
Disefio Vial definiendo claramente su campo de aplicacion. La definicién adecuada del espacio para cada usuario reduce conflictos
entre ellos. También es necesario avanzar en el desarrollo de normativa en los siguientes aspectos:

a) Disefio de rutas y cruces peatonales.

b) Disefio de estacionamientos. Si bien, se ha actualizado la Norma Técnica Complementaria para el Proyecto Arquitectdnico con
respecto a su actualizacion en el apartado de respectivo.

c¢) Disefio de paraderos de centros de transferencia modal y de éareas de transferencia para el transporte.

Con el objetivo de integrar la seguridad vial de todos los usuarios, la publicacion del nuevo RTDF redujo las velocidades méaximas
de circulacion de las vias en funcién de su jerarquizacion. En un espacio compartido o donde el usuario vulnerable de la via tiene
prioridad frente al automovil, la velocidad a la que sucede el impacto es un factor determinante sobre la gravedad de la lesion. Un
peatdn adulto tiene menos del 20% de probabilidades de morir si es atropellado por un automovil que circula a menos de 50 km/h
pero casi un 60% de posibilidades si es atropellado a 80 km/h (WHO, 2015).

Para conseguir que los vehiculos circulen mas despacio y los limites de velocidad sean aceptados por el usuario, la reduccion
reglamentaria de la velocidad maxima debe ir acompafiada de modificaciones en la geometria e infraestructura de la via que
inciten a ello, de forma que la disminucion de la velocidad se realice de manera intuitiva (legibilidad de la via). Es decir, las
caracteristicas del disefio han de ser coherentes con los requisitos de comportamiento. En este sentido, se han incluido reductores
de velocidad en el Manual de Dispositivos para el Control del Trénsito y se estan desarrollando Lineamientos para colocacion,
sustitucion y retiro de reductores de velocidad.

Esto es especialmente notable en zonas de baja velocidad, donde no es suficiente colocar una sefial de limite de velocidad y se
hace necesario aplicar medidas fisicas. La implementacién de zonas 30 o zonas 20 debe ir asociada con medidas de pacificacion
del trénsito que deben ser homogéneas en toda la CDMX.

La aplicacion de limites de velocidad con base en la clasificacion de jerarquia de la red vial hace necesario una revision periddica
de la misma, en funcién de la evolucion urbanistica de la CDMX. Con ello, se busca un sistema exhaustivo de clasificacion de las
vias, orientado a que las caracteristicas geométricas, funcionales y de uso de cada calle cumplan satisfactoriamente con sus
requerimientos en términos de seguridad.

Debe tenerse en cuenta que el desfase temporal entre el mensaje de cambio de cultura de movilidad y la aplicacion de nuevos
disefios viales pueden provocar falta de credibilidad en los usuarios.

Programas de conservacion y mantenimiento

Durante el desarrollo de los talleres de construccién colaborativa se ha manifestado una falta de homologacidn en la sefializacion
horizontal y vertical a lo largo de la red vial, lo que ocasiona una deficiente advertencia, informacion e indicacion de restricciones
a los usuarios generando un ambiente de desorden y confusion que no proporciona las condiciones adecuadas para su movilidad
segura.
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La SOBSE realiza el mantenimiento de la vialidad primaria, con los trabajos de repavimentacion y bacheo, la rehabilitacion y
conservacion de la infraestructura y de todos aquellos elementos que determinan la imagen urbana, como son las areas verdes y el
alumbrado publico. En cuanto a las vias secundarias, su mantenimiento y conservacién corresponde a las Delegaciones.

El Gobierno de la CDMX atendiendo a los requerimientos en sefializacion y seguridad vial tomé acciones para contribuir al
reordenamiento y mejoramiento de la imagen urbana. Por lo que contempld la renovacién uniformizada del sefialamiento existente
en la ciudad que permitiera una disminucién en los hechos de transito, mediante la implementacién del Proyecto de Prestacion de
Servicios “Renovacion de sefialamiento vertical alto y bajo en vias primarias, vias rapidas y ejes viales del Distrito Federal” que
incluye la renovacién y modernizacion del sefialamiento vertical alto y bajo en 26 vias primarias y un programa semestral de
mantenimiento preventivo a todo el sefialamiento y componentes del Sistema INFOVIAL: 18,131 sefialamientos, 339 mdédulos de
LED, 70 pantallas de LED y 341 sensores. Ademas, en 2016 se inicié un programa de mantenimiento anual de marcas en el
pavimento (informacién proporcionada por la SOBSE).

Por otra parte, la SOBSE ha puesto en marcha la Construccién del Corredor Vial para el Transporte Pablico Linea 7 del Metrobus
en el tramo de Indios Verdes a la Fuente de Petroleos y el Corredor Vial para el Transporte Publico Linea 5 Metrobuls Segunda
Etapa sobre el Eje 3 Oriente en el tramo de San Lazaro a Glorieta Vaqueritos, ya que las vias operan en condiciones distintas a las
requeridas para la operacion del corredor, por lo que se requiere el reforzamiento del sefialamiento e infraestructura vial.

El mantenimiento de la superficie de rodamiento de la red vial primaria se realiza con base en datos de un diagndstico previo en la
misma. Sin embargo, esta metodologia no se extiende a todos los programas de mantenimiento y conservacién que se
implementan en las vias secundarias.

No se dispone de un inventario de la infraestructura vial y su equipamiento con actualizaciones periddicas que permita evaluar la
seguridad de las vias y la influencia de sus caracteristicas en la ocurrencia de hechos de transito y sus consecuencias.

Programas de intervencién de cruces y requlacién semaférica

IG UNAM et al. (2008) observé que el 17% de los hechos de transito que se producen en la CDMX se registran en un 2% de las
intersecciones existentes. Considerando esta situacion, el Gobierno de la CDMX puso en marcha el Programa “Pasos Seguros”,
mediante el que se mejora la geometria de intersecciones para volverlas mas seguras para los peatones, y en el que se han definido
indicadores para evaluar su eficacia. Sin embargo, la intervencion de cruces orientada a los usuarios de la via mas vulnerables no
se ha complementado con actuaciones en sus rutas completas origen-destino.

Tampoco se han reprogramado los semé&foros para las nuevas velocidades del RTDF, lo que afecta a los conductores para la toma
de decisiones. Asimismo, en muchas intersecciones no estdn coordinados correctamente los semaforos peatonales con los
vehiculares, lo cual causa confusion entre los usuarios y un riesgo exponencialmente mayor para los peatones.

Auditorias e inspecciones de sequridad vial

Desde diferentes entes del Gobierno de la CDMX (Metrobis, SEDEMA, SEDU, entre otros) se han realizado Auditorias e
Inspecciones de Seguridad Vial sin coordinacion entre si y sin unos lineamientos técnicos comunes para su elaboracion que
permitan una homologacion de resultados y tratamientos. Ademas, se carece de un documento regulatorio que norme su ejecucion.

Los principales bancos multilaterales de desarrollo (CAF, (et al.), 2014) promueven la implementacién de Auditorias e
Inspecciones de Seguridad Vial de manera sistematica en todos los proyectos viales y en todos aquellos que generen volimenes
significativos de transito peatonal o vehicular.

De igual forma se carece de un procedimiento para la capacitacion y certificacion de auditores de seguridad vial que garantice la
homologacién y calidad de las auditorias que se realicen. Aunque el STCONAPRA desarrolla un programa de capacitacion de
auditores de seguridad vial, se requiere formacion de personas con atribuciones para la toma de decisiones en estos aspectos en la
CDMX.
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Actuaciones en tramos de alta siniestralidad vial

La localizacion de tramos de alta siniestralidad vial es una de las tareas basicas en materia de seguridad vial, pero no existe una
metodologia homologada de identificacion e intervenciones que se aplique sistematicamente en la CDMX.

Desde el punto de vista de la adopcion de mejoras en seguridad vial, la experiencia en actuaciones sobre tramos de alta
siniestralidad vial presenta una alta rentabilidad. Segln los datos de distintos paises y administraciones en un 2-4% de la longitud
de la red se producen entre el 8% y el 20% del total de los hechos de transito con victimas (muertos y lesionados) y las
reducciones medias de siniestralidad oscilan entre el 50% y el 90% (Pardillo, J., 2004). Esto significa que se pueden conseguir
reducciones importantes actuando sobre una pequefia parte de las vias.

El histdrico de hechos de transito no se encuentra georreferenciado. La identificacion de tramos de alta siniestralidad vial requiere
de una base de datos de hechos de transito con lugares exactos y caracteristicas de la via.

Se esta trabajando en una mesa interinstitucional, entre los diferentes entes involucrados, para determinar las 100 intersecciones
mas peligrosas.

Nuestra estrategia

En la presente administracion, la CDMX ha iniciado un proceso de transicion hacia un nuevo modelo de movilidad enfocado en
mover personas y no vehiculos, bajo una nueva jerarquia de movilidad que otorga prioridad al peatdn, el ciclista y las personas
usuarias del transporte publico, sobre el transporte de carga y el automovil particular.

Metas

9. Asegurar que las vias operen en sus maximos niveles de seguridad para todas las personas que transitan por la CDMX
mediante el levantamiento geo-referenciado de las vias, sus caracteristicas y los dispositivos para el control del transito en el 100%
de las vias primarias para 2018 y el 100% de las secundarias en perspectiva para 2021; la elaboracion y puesta en marcha de un
Programa de Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial que incluya el desarrollo de un Manual de Auditorias e Inspecciones de
Seguridad Vial para 2017 y su aplicacion para conseguir 50 auditores certificados para 2018, 70% de todos los proyectos viales, o
gue generen volumenes significativos de transito peatonal o vehicular, en fase de disefio o construccion auditados para 2018 y 50%
de vias primarias y 20% de las secundarias inspeccionadas en perspectiva para 2019; la elaboracién e implementacion de un
Programa para la identificacion e intervencion periddicas de tramos de alta siniestralidad vial que contenga unos lineamientos
técnicos para su desarrollo para 2017, la identificacion anual para 2017 y la actuacion sobre el 80% de los tramos identificados
para 2018 con el fin de conseguir una reduccion de un 20% de las victimas (muertes y lesionados) en los hechos de transito
ocurridos en ellos en perspectiva para 2019; y el mantenimiento semestral preventivo a todo el sefialamiento y componentes del
Sistema INFOVIAL para 2017.

10. Generar manuales para el disefio de vias seguras mediante el desarrollo de lineamientos para la colocacidn, sustitucion y
retiro de reductores de velocidad, para disminuir el 20% la velocidad media en las zonas donde se actlie para 2018; elaboracion de
un Manual de Disefio Vial y la implementacion de los criterios de disefio establecidos en un 30% de la red vial primaria y el 20%
de las vias secundarias en perspectiva para 2019; desarrollo de un Manual de disefio y operacion de las Areas de Transferencia
para el Transporte y la implementacion de los criterios establecidos en el 100% de las areas intervenidas en perspectiva para 2020;
implementacién del Manual de Dispositivos para el Control del Transito y de los criterios de disefio establecidos en toda la red vial
primaria y el 50% de la vias secundarias en perspectiva para 2019; y la elaboracion de una Guia de Infraestructura Ciclista para la
Ciudad de México y una Guia de mantenimiento de infraestructura ciclista y su aplicacion al 100% de las ciclovias en perspectiva
para 2020.

11. Mejorar la seguridad de todos los usuarios de la via mediante la mejora de la seguridad vial del peatén interviniendo toda la
ruta origen-destino mediante la elaboracion de un Proyecto para la Identificacion de Rutas Peatonales Origen-Destino, el
desarrollo de una planificacion de acciones con los resultados del proyecto y la identificacion de carencias en el 100% de las rutas
para 2017, la implementacion de las intervenciones en el 100% de las rutas identificadas para 2018, para obtener una reduccion del
20% de los atropellamientos en las rutas intervenidas en perspectiva para 2019; intervenciones en el entorno escolar a través del
Programa “Llega Seguro” que obtengan la reduccion de la siniestralidad infantil peatonal en un 10% en
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las zonas actuadas para 2018; y la percepcion favorable en el 80% de los ciudadanos con relacidon a las actuaciones de
redistribucién del espacio publico y fomento del transito peatonal para 2018.

12. Mejorar la accesibilidad de los usuarios con discapacidad mediante la implementacién de los criterios de disefio
establecidos en el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad en el 50% de las vias primarias y en el 25% de las vias
secundarias para 2018.

Eje estratégico 3. Vehiculos més seguros
Descripcion
Aunque se trata de uno de los campos a los que tradicionalmente se ha prestado menos atencién, por su menor implicacién como
factor concurrente en siniestros, en comparacion con otros factores (Toledo, et al., 2006), no se debe descuidar la necesidad de
disponer de un parque vehicular en las mejores condiciones posibles.

Diagnostico

El parque vehicular crece en la CDMX con un promedio del 6% en los Gltimos diez afios, a un ritmo muy similar al que se produce
a nivel nacional. (INEGI, 2016).

Registro de vehiculos

Existe un Registro Publico de Vehiculos (REPUVE) a cargo del Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad
Publica, que depende de la Secretaria de Gobernacion del Gobierno Federal. Su objetivo principal es la identificacion y control
vehicular conformado por una base de datos integrada por la informacion que de cada vehiculo proporcionen las autoridades
federales y las entidades federativas. En los talleres de construccion colaborativa con la sociedad civil los participantes expusieron
que a la fecha no hay un convenio entre el Gobierno de la CDMX y el Gobierno Federal para que el Registro Publico de Vehiculos
incluya la matricula otorgada por la entidad federativa. La LMDF, en su articulo 134 y siguientes, establece la existencia de un
Registro Publico del Transporte.

Ademas, este parque vehicular crece en la CDMX con un promedio del 6% en los dltimos diez afios, a un ritmo muy similar al que
se produce a nivel nacional. (INEGI, 2016).

Conforme a una entrevista realizada con SEMOVI, la carencia notable en los registros de vehiculos y propietarios de los mismos
(homonimos, entre otros) incide de manera muy negativa en el sistema de notificacion de multas y en la adjudicacion de los puntos
a las licencias de conducir correspondientes: no se sancionan las infracciones por falta de notificacion o el proceso de cancelacién
0 suspension resulta extremadamente lento. Esta situacion genera una sensacion de impunidad entre los usuarios y la medida
pierde efectividad.

Normativa de homologacidn de elementos de seguridad activa y pasiva

Existe un marco normativo para la incorporacién de dispositivos de seguridad en vehiculos nuevos a través de la NOM-194-SCFI-
2015, aunque su implementacion total se hard efectiva en 2020. Adelantar la introduccion de la norma mediante ayuda
gubernamental para la compra de vehiculos nuevos para transporte publico de pasajeros y de carga con sistemas de seguridad
activa y/o pasiva minimos podria generar beneficios en la seguridad vial. En este sentido, el Fideicomiso Fondo Promocion para el
Financiamiento del Transporte Publico tiene como funcion incentivar a los concesionarios que prestan el servicio de transporte de
pasajeros en la modalidad de colectivo de ruta fija para que realicen la sustitucion vehicular de sus unidades obsoletas, entre otras.

Ello indica que la Administracion Publica de la CDMX cuenta con las herramientas necesarias para la implementacion de la
obligatoriedad de elementos de seguridad pasiva y activa en los vehiculos, que segin los estudios ha mostrado efectividad para
elementos como las bolsas de aire (NTHSA, 2002) o el control de estabilidad.

La divergencia entre los requisitos minimos establecidos a los vehiculos por los organismos internacionales y nacionales y los que
son posibles desde la perspectiva de la seguridad vial (frenada automatica de emergencia, aviso de cambio de carril



58 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 3 de Mayo de 2017

o sistemas de estabilidad en el frenado, entre otros) provoca diferencias sustanciales en cuanto al comportamiento de seguridad de
los distintos vehiculos comercializados. Por ello, informar a los consumidores sobre el comportamiento de seguridad de cada
vehiculo puede tener dos consecuencias: crear demanda de coches mas seguros y estimular a los fabricantes a tener en cuenta la
seguridad como estrategia de marketing.

El RTDF, determina caracteristicas basicas a cumplir por los vehiculos, que no incluyen elementos como las bolsas de aire, frenos
sistema antibloqueo de frenos o ABS por sus siglas en inglés (Anti-lock Braking System, dispositivo que hace variar la fuerza de
frenado para evitar que los neumaticos pierdan la adherencia con el suelo), o control de estabilidad. En el caso de vehiculos de
transporte publico, de personal y de carga se establece que deberan contar con bandas reflejantes de color blanco y rojo en los
costados laterales y posterior y bandas reflejantes amarillas en la parte frontal (APDF, 2015). Ademas, existe una evidencia
sustancial de que el uso de luces diurnas en las motocicletas reduce la frecuencia de hechos de transito en las que este tipo de
vehiculo esta implicado (European Safer Urban Motorcycling, 2011) aunque no se encuentra regulada su obligatoriedad en el
RTDF.

Sistema de revision técnica vehicular

La SEDEMA desarrolla un Programa de Verificacion Vehicular Obligatoria semestral para todos los automoviles de combustion
interna matriculados y/o que circulen en la CDMX, mediante el cual se regulan los niveles de sus emisiones contaminantes.

En 2015 entr6 en vigor la Norma NMX-D228-SCFI-2015 sobre criterios, procedimientos y equipo para la revision de las
condiciones fisicomecanicas de los vehiculos automotores en circulacion cuyo peso bruto vehicular no excede los 3,857 kg
(Gobierno Federal, Secretaria de Economia, 2015), los automoviles, entre otros. En ella no se establece la prioridad ni la
obligacion de llevar a cabo estas revisiones y no es de aplicacion en motocicletas que han tenido un incremento del 36% en el
namero de incidentes en el que se han visto involucradas desde 2010 a 2014 (INEGI, 2014).

Por lo tanto, existe marco normativo suficiente para la implementacion de un Sistema de Inspeccién Técnica Vehicular periddico
obligatorio de las condiciones fisicomecéanicas de los vehiculos automoviles particulares, que incorpora criterios adoptados
internacionalmente.

La SEMOVI lleva a cabo anualmente la Revista Vehicular a los concesionarios o permisionarios de los servicios de transporte
publico, mercantil o privado de pasajeros y de carga con registro en el Distrito Federal, que consiste en realizar la inspeccion
documental y fisico mecénica de las unidades, equipamiento auxiliar o infraestructura, a fin de comprobar el cumplimiento de las
disposiciones en materia de instalaciones, equipo, aditamentos, sistemas y en general, las condiciones de operacion y
especificaciones técnicas para la dptima prestacion del servicio (ALDF, 2014b).

La implementacion de inspecciones técnicas vehiculares inicamente en la CDMX sin una coordinacidn a nivel federal o, al menos,
en la ZMVM, puede reducir significativamente los resultados esperados. Al exigir condiciones superiores a los vehiculos con
placa de la CDMX, se puede producir una migracion de la renovacion y la obtencidn de nuevas placas hacia estados limitrofes con
requerimientos menores.

Programas de renovacion del pargue automotor

El 36% del parque vehicular de la ZMVM tiene méas de 10 afios de antigliedad (SEMARNAT, 2016).

Respecto a los taxis, la vida Gtil autorizada para unidades registradas en la Direccion General del Servicio de Transporte Publico
Individual de Pasajeros de la CDMX es de 10 afios conforme al articulo 97 de la LMDF. La SEMOVI tiene en marcha el
Programa Sustitucion Taxi con el objetivo de apoyar en la renovacion de estos vehiculos y mediante el que los concesionarios
adquieren el compromiso voluntario para someter a proceso de reciclado su unidad vehicular.

El PIM (APDF, 2014) establece como una de sus acciones la sustitucion y transformacion en chatarra de 20,000 microbuses. Por
ello, la SEMOVI ha puesto en marcha la sustitucién de los buses de transporte publico concesionado denominados como
“microbuses” (vehiculos de principios de los 90 construidos sobre chasises de camiones de carga) desde el afio 2013. Desde
entonces se han sustituido 6,500 unidades de microbuses modelo 1995 y anteriores (SEMOVI, 2016b).
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Vehiculos de transporte de pasajeros y mercancias

Desde 2005 a 2014 se ha producido un incremento del 190% en el nimero de vehiculos de transporte de pasajeros involucrados en
hechos de transito en la CDMX con una ligera reduccion del 6% a partir de 2011 (INEGI, 2014). Esta Gltima podria estar
fundamentada, parcialmente, en los programas de chatarrizacion de “microbuses” implementados a partir del afo 2013 y en la
normativa que se ha implementado en este periodo:

a) Manuales técnicos de seguridad, accesibilidad, comodidad y fabricacion de autobuses nuevos corto, mediano y largo, de piso
alto, entrada baja y motor de aplicacion delantera y trasera para prestar el servicio publico de transporte de pasajeros en el Distrito
Federal, publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 14 de octubre del 2014.

b) Manual de Lineamientos Técnicos para autobuses que presten el servicio publico de transporte de pasajeros, publicado en la
Gaceta Oficial del Distrito Federal el 8 de mayo de 2012.

¢) Manual de Lineamientos Técnicos de Seguridad, Comodidad y Ambientales, para Vehiculos Tipo Autobds, Ligeros y Tipo Van
Nuevos, para los Transportes Escolares y de Personal que Presten el Servicio en el Distrito Federal, publicado en la Gaceta Oficial
del Distrito Federal el 11 de febrero del 2010.

En cuanto al transporte de mercancias, desde el afio 2011 al afio 2014 el nimero de camiones de carga involucrados en hechos
transito en la CDMX se ha visto reducido en un 25% (Idem).

El RTDF, en su Anexo 5 - Dispositivos de seguridad para vehiculos de transporte de carga, describe las caracteristicas de las
salvaguardas para camiones urbanos cuya funcion es evitar que peatones, ciclistas y motociclistas sean arrollados por las ruedas
traseras de un camion cuando ocurra una colision lateral; y el material reflejante para vehiculos de transporte de pasajeros o carga
que delimitan las dimensiones de vehiculos livianos y pesados para incrementar su visibilidad en horario nocturno.

Por tanto, existe marco normativo suficiente que debe ser homologado a nivel federal y revisado periddicamente para la
integracion de avances técnicos. Sin embargo, no incluye la obligatoriedad de instalacion de tacografos en los vehiculos para
registrar la velocidad ni los tiempos de conduccion, de forma que se puedan regular y controlar los tiempos de conduccion y
descanso de los choferes.

Nuestra estrategia

Hay que tener en cuenta que la mejora de la seguridad vial asociada a la renovacion del parque vehicular se vincula directamente
al hecho de que los vehiculos mas antiguos carecen de los sistemas y equipamientos de seguridad implementados mas
recientemente. Por lo tanto, este problema se suscribe en un marco normativo sin la obligatoriedad de implementar, entre otros,
dispositivos de seguridad como el sistema antibloqueo de frenos o las bolsas de aire en los vehiculos nuevos, situacion que debe
subsanarse.

Meta

13. Mejorar las condiciones de seguridad del parque vehicular mediante la implementacion de un Sistema de Inspeccion
Técnica orientado a la comprobacion del estado de seguridad del vehiculo en un 80% del parque vehicular al que sea de aplicacion
y que sea superado con éxito por el 75% de ellos en perspectiva para 2021; y la puesta en marcha de mecanismos que incentiven la
compra de vehiculos con dispositivos de seguridad minimos, mediante la inversion del 100% del presupuesto del programa en
perspectiva para 2020.

Eje estratégico 4. Usuarios de vias de transito mas seguros
Descripcion
El usuario de la via, ya sea peaton, ciclista, motociclista, usuario de vehiculo privado, de transporte colectivo o de mercancias,

desempefia un papel fundamental en la seguridad vial. En este apartado se recogen las lineas principales para el diagndstico de
seguridad vial en la CDMX en este ambito.



60 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 3 de Mayo de 2017

Diagnostico

Seguridad para usuarios vulnerables de la via: peatones, ciclistas y motociclistas

Los peatones de las CDMX presentan una alta vulnerabilidad. De acuerdo a las cifras del INEGI (2014) en la CDMX murieron en
2014 un total de 160 peatones, aunque el STCONAPRA (2016) con base en datos de la SEDESA cuantifica esta cifra en alrededor
de 500 peatones por afio. En ambos casos, representa mas de la mitad del total de las muertes por hechos de transito al afio.
Ademas, la tendencia es de incremento de la mortalidad peatonal respecto al total de victimas fatales, lo que indica que la lesividad
y mortandad de otros usuarios esta reduciéndose mientras que la del peatén aumenta (INEGI, 2014).

A pesar de no existir una causa clara de los siniestros con los peatones por no haber reconstrucciones de los mismos disponibles, si
existen registros de tramos viales y puntos de conflicto donde estos usuarios se exponen a mayor riesgo, tales como el realizado
por la SEDESA (2009), entre otros. Se puede inferir que el deficiente disefio vial, la invasion a los cruceros peatonales, junto con
velocidades elevadas de circulacion de los vehiculos y las vueltas continuas, podrian estar produciendo una gran exposicion al
riesgo en vias ya identificadas.

Ademas, las calles de la CDMX carecen de las condiciones adecuadas para garantizar una accesibilidad universal, debido a que del
total de vias existentes en el Distrito Federal, 21.33% no cuenta con banquetas; y el 89% no disponen de rampas para el acceso de
personas con discapacidad (CDHDF, 2013).

Conscientes de la necesidad de empoderar a los usuarios vulnerables de la via, la LMDF establece una nueva jerarquia de
movilidad que prioriza a los peatones, en especial personas con discapacidad y con movilidad limitada, y a los ciclistas. Alineados
con esta Ley se ejecutan proyectos de mejora de sus condiciones y que tratan de corregir deficiencias de infraestructura vial
peatonal y de accesibilidad universal, tales como el Programa Pasos Seguros (que mejora la geometria de intersecciones para
volverlas més seguras para los peatones), el Programa ecoParq (ordena el estacionamiento en via publica, reduciendo la
posibilidad de hechos de transito y mejorando el transito peatonal), el Programa Parques Publicos de Bolsillo (pequefios espacios
en remanentes urbanos o viales subutilizados o abandonados que contribuyen a la simplificacion de intersecciones y recuperacion
de espacios para el resguardo de peatones), el Proyecto de Rescate y Rehabilitacion de Espacios Publicos y Corredores Peatonales,
medidas de accesibilidad universal en las estaciones de Metrobds, o el Programa Llega Seguro (enfocado en la mejora de la
seguridad en las rutas peatonales de los estudiantes de primaria y secundaria), entre otros.

Por otra parte, la existencia de puentes y pasos subterraneos peatonales no ha conseguido el objetivo de garantizar la seguridad vial
de los transeuntes, ya que a menos de 300 m del 66% de ellos ocurre el 27% de todos los atropellamientos de la CDMX (Hidalgo,
E., et al., 2010); y no cuentan con la aceptacion de la sociedad: el 50% de los usuarios prefieren no utilizarlos cuando existe la
posibilidad de cruzar a nivel de calle, un 30% opina que es necesario mejorar las condiciones de vigilancia, alumbrado y
seguridad, y un 23% que se deben mejorar las condiciones de disefio y mantenimiento. Todo ello, indica que debe redefinirse su
utilidad, estudio de su utilizacién y caracteristicas para la mejora de su uso, mediante una revision critica de su disefio, ubicacién y
alternativas, debido a que se podrian sustituir por un paso a nivel con preferencia peatonal.

Por lo que se refiere a la bicicleta, los incidentes mortales con este tipo de vehiculo involucrado se duplicaron durante el periodo
2010 a 2014 (INEGI, 2014). Este modo de transporte se encuentra muy promocionado por las intervenciones en materia de
movilidad del Gobierno de la CDMX. Segun conteos ciclistas realizados por ITPD y SEDEMA, particularmente en Paseo de la
Reforma, han reportado un incremento en el uso de la bicicleta, pasando de un aforo de 106 ciclistas en 2010 a 4,399 en 2013 en
un horario de 6 de la mafiana a 10 de la noche en ambos sentidos (ITDP, 2014).

Como parte de las intervenciones para reducir este problema, el Gobierno de la CDMX ha publicado recientemente la Guia de
Infraestructura Ciclista para la Ciudad de México (SEMOVI, 2016) y entre los proximos proyectos a desarrollar se encuentra el de
Infraestructura ciclista compartida con transporte publico. Asimismo, SEDEMA, a través de la Direccién de Cultura, Disefio e
Infraestructura Ciclista, promueve el uso de la bicicleta como forma de movilidad sustentable dentro de la CDMX (incluye los
programas BiciEscuela, Muévete en Bici, Infraestructura y Equipamiento, Sistema de Transporte Individual ECOBICI,
Biciestacionamientos Masivos, biciestaciones) y se cuenta con el Manual del Ciclista Urbano de la Ciudad de México, que
pretende dar a conocer las recomendaciones mas importantes al momento de circular en bicicleta por la Ciudad.
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Ademas, con la intencion de aumentar la seguridad de ciclistas y motociclistas, desde 2013 se ha implementado las areas de espera
ciclista y motociclista, denominada Caja Bici-Moto, que permite a los usuarios de estos vehiculos ser visibles para garantizar su
seguridad en las intersecciones que cuentan con seméaforos.

Los grupos sociales que representan a peatones y ciclistas cuentan con una fuerte formacion técnica, como ha podido apreciarse
durante la construccion colaborativa del PISVI-CDMX, por lo que la participacién social y técnica de los grupos civiles ha sido de
gran valor para la construccion de politicas pdblicas.

En lo que se refiere a los motociclistas, los datos del INEGI (2014) reflejan que en 2014 se vieron involucrados en 39 hechos de
transito con muertes, aunque el STCONAPRA (2015) con base en datos de la SEDESA refleja que mueren mas de 110 al afio.
Ademas, este colectivo presenta un aumento del 70% en lo que respecta al nimero de hechos de transito con muertes en los que se
ha visto involucrada una motocicleta durante el periodo 2010-2014 (INEGI, 2014). Esto supone una situacion problematica sobre
la que se debe actuar y que puede ser debida, al menos parcialmente, al incremento de su parque vehicular que se ha triplicado
desde 2012 a 2014 (INEGI, 2014).

Por ello, el Gobierno de la CDMX ha considerado la regulacion de este tipo de usuario por primera vez, al considerarlo en el
RTDF.

Centros de Transferencia Modal

Existen 47 CETRAM en la CDMX que dependen de la Coordinacion de los Centros de Transferencia Modal de la CDMX
(COCETRAM). Las instalaciones para personas con discapacidad existentes en los CETRAM en operacion y el nimero que
cuentan con ellas son: en 28 existen rampas, en 15 hay topes vehiculares y reductores de velocidad, en 5 cuentan con elevadores y
en 3 de ellos hay guias tactiles sobre el piso (informacién proporcionada por COCETRAM).

El promedio anual de usuarios diarios en todos los CETRAM es 5,797,200 ofreciendo 1,272 destinos que son operados
mensualmente por un total de 32,795 unidades de transporte publico de pasajeros, de acuerdo a la informacién proporcionada por
COCETRAM. Los datos de siniestralidad disponibles no son comparables entre los diferentes CETRAM, lo que evidencia la
necesidad de una mejora y sistematizacion en la recoleccion y andlisis de la informacion de hechos de transito.

Consciente de la situacion, el Gobierno de la CDMX ha elaborado un proyecto para la mejora de los CETRAM mediante un
modelo de coinversion en el que colaboran la SEDUVI, la SEFIN, la SEMOVI y la Agencia de Promocion, Inversién y Desarrollo
para la CDMX. Este proyecto actia sobre los CETRAM: Chapultepec, Indios Verdes, Martin Carrera, Zaragoza, Constitucion de
1917 y Tasquefia (SEMOVI, 2016b).

Formacidn de conductores y requisitos de licencias de conducir

En la CDMX existen dos tipos de escuelas de manejo. Aquellas que estan registradas formalmente ante la SEMOVI y otras que,
aunque funcionan como tales, no cuentan con su registro oficial. En la actualidad, la SEMOVI cuenta con 32 escuelas de manejo
registradas.

La LMDF indica que la Secretaria define los alcances y contenidos de los cursos de manejo para todo aquel que aspire a obtener
por primera vez una licencia o permiso para conducir un vehiculo motorizado y establece los requisitos y mecanismos para la
imparticion de cursos tedrico practicos sobre seguridad, educacion vial, cultura de la movilidad, cursos de manejo para aspirantes a
obtener licencias o permisos para conducir cualquier vehiculo motorizado, cursos de capacitacion vial y primeros auxilios para
operadores o conductores del servicio de transporte en todas sus modalidades; asi como cursos, seminarios y conferencias
dirigidas a jovenes y nifios, con el fin de promover y difundir en la comunidad, una cultura de educacion vial y movilidad.
Asimismo, sefiala que las personas fisicas 0 morales que pretendan dedicarse a impartir cursos y clases de manejo, deberan obtener
ante la Secretaria el permiso correspondiente, previo al cumplimiento de los requisitos establecidos por ésta, el pago de derechos,
contar con una péliza de seguros de cobertura amplia, entre otros.

Sin embargo, en la actualidad la SEMOVI presenta recomendaciones basicas sobre lo que deben de contener los cursos de manejo,
la sefializacién vial, manejo defensivo y mecanica basica, no existe un eje rector. Tampoco se dispone de criterios estandarizados
que se deban aplicar para la formacién y evaluacién de conductores en las licencias tipo A. Todo ello supone la existencia de una
desarticulacion entre la operacion de las autoescuelas y el sistema de expedicion de licencias de conducir.
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Por ello, por cada ciudadano que decide aprender a conducir a través de una escuela de manejo (0 por su cuenta), no se tiene
garantia de que cuente con los conocimientos y habilidades para tal actividad.

La obtencidn de licencias de conducir se encuentra regulada por el Reglamento para el control vehicular y de licencias y permisos
para conducir en el Distrito Federal, publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 17 de septiembre de 2007. En él se
establece que “para la conduccion de vehiculos en el Distrito Federal, se requiere licencia o permiso para conducir vigente,
expedidos por la Secretaria en las Delegaciones y Centros Autorizados; o en su caso, expedidos por las Entidades Federativas,
Dependencias Federales o por autoridad de otro pais, que autorice la conduccion especifica del vehiculo de que se trata...” y que
“a la expedicion de la licencia para conducir, le es inherente un Sistema de Registro de Puntos”.

Para la expedicion de licencias para la conduccion de vehiculos particulares (Tipo A) Gnicamente se requiere la realizacion de un
tramite administrativo mientras que para licencias tipo B (Taxi), C (Microbls), D (Carga) y E (vehiculos especiales como
Transporte Escolar), existe la obligacion de una Acreditacion del Curso de Capacitacion y una Acreditacion de la Evaluacion de
Conocimientos y Desempefio en el Centro para el Fomento de la Educacion y Salud de los Operarios del Transporte Pdblico de la
Ciudad de México (CENFES AC) y una acreditacion de la Evaluacion Médica Integral que incluya examenes psicométrico; de
consumo o ingesta de alcohol o enervantes, estupefacientes, o sustancias psicotropicas; médico general, visual y auditivo.

El trdmite para la expedicion de licencias, se simplificé ain mas durante la administracion de gobierno 2000-2006 que implementd
la de tipo permanente (sin término de vigencia). Aunque ya no se expiden, las emitidas no perderan validez y, en caso de extravio,
podrian recuperarse (un numero limitado de veces). Esta situacion elimina la posibilidad de implementar examenes de condiciones
de aptitud al avanzar la edad.

Esta situacion no garantiza los conocimientos apropiados ni las condiciones fisicas adecuadas en todos los conductores que
circulan por la CDMX. Por ello, la SEMOVI esta elaborando el Manual de Usuarios de la Calle, el cual debera ser consultado por
los aspirantes a la obtencion de licencia.

Los cinco tipos de licencia mencionados son los regulados en el Reglamento para el control vehicular y de licencias y permisos
para conducir en la CDMX y agrupan a los conductores por su clasificacion administrativa y no por el tipo de vehiculo que pueden
conducir, cuando deberian tenerse en cuenta ambas. Esto constituye un modelo que impide certificar adecuadamente las aptitudes
para la conduccion segun las caracteristicas propias de los vehiculos.

El Reglamento implementd el sistema por puntos pero sin coordinacion nacional para su expedicion y sin contemplar la
reeducacion de infractores. Con este sistema el conductor parte de 0 puntos en su licencia y se le agregan los generados con sus
multas. Los generados se retiran al afio natural de aplicada la sancion sin necesidad de ningun esfuerzo por parte del infractor.

Por lo anterior, el modelo de la CDMX no reGine en si mismo ninguno de los requisitos que especialistas y experiencias
internacionales establecen como bésicos. Estos se enumeran a continuacion (Tabasso, C., 2007):

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

b) Registro centralizado de conductores, infractores e infracciones con jurisdiccién y competencia en la totalidad de la extensién
territorial del pais.

¢) Aparato policial-administrativo amplio, ecuanime, incorruptible y altamente profesional con presencia ostensiva permanente en
las vias.

d) Régimen muy severo de deteccion y represion de la conduccién de automotores con la licencia suspendida o revocada que
incluya garantias de cumplimiento de estas medidas y la tipificacion penal de dichas conductas.

El procedimiento legal por el que se permite actualmente que un infractor tenga como consecuencia de su conducta una privacion
de libertad y suma de puntos en su licencia; esta generando disputas judiciales que en o casiones se estan
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resolviendo de manera positiva para los infractores con base en el hecho de que se produce una doble penalizacién, disminuyendo
la credibilidad y potencialidad del sistema.

Educacidn vial y concientizacién

Como educacioén vial se analizan dos perspectivas: la que esta enfocada a los nifios y la que se dirige a adolescentes y jévenes, que
pretende generar conciencia en esta poblacion que es de las mas vulnerables en siniestros viales en la CDMX (STCONAPRA,
2016).

La educacion vial en la CDMX dirigida a los nifios no es obligatoria a niveles de preescolar, primaria, secundaria y medio
superior. Ademas, no existen estudios que reflejen la diferencia de comportamientos entre los que han recibido algun tipo de
instruccion contra los que no.

La SSP lleva a cabo el Programa “Conciencia Vial en Movimiento” que consta de las siguientes actividades, entre otras:

a) Sesiones informativas: sobre temas de seguridad y educacion vial, en escuelas publicas y particulares de educacion media
superior y superior.

b) Modulos informativos: en Jornadas de Seguridad Vial y Prevencién del Delito en explanadas publicas y colegios, en los cuales
se tocan temas referentes a la seguridad vial.

¢) Intervenciones urbanas en cruceros conflictivos. Accion programada y justificada que tiene como objetivo mejorar la conducta
de movilidad de los usuarios fuera de las escuelas. Mediante pancartas y volantes se concientiza a los conductores acerca del
respeto al peatdn, entrega de volantes a los peatones, dando a conocer el “Decéalogo del Peaton”.

d) Realizacién de rodadas ciclistas y motociclistas.

e) Imparticion de talleres de Seguridad Vial en empresas, comités ciudadanos y centros educativos con el tema de “Factores de
Riesgo”.

Para la realizacion de este diagnostico no se han obtenido datos particularizados de cuantas acciones del programa han tenido
como objetivo la poblacion escolar infantil, pero dentro del periodo de marzo de 2014 a febrero de 2015 se implement6 una
jornada de seguridad vial con una asistencia de 250 personas; 229 talleres de seguridad vial con 14 mil 186 personas capacitadas;
106 intervenciones urbanas en cruceros; una participacion en encuentros ciudadanos, beneficiando a 97 personas, ademas se
instalaron 36 mddulos informativos con 21 mil 532 personas informadas y beneficiadas (SSP, 2015).

Ademas la SSP desarrolla el Programa “Conduce sin alcohol” mediante el que, en el periodo de marzo de 2014 a febrero de 2015,
se participé en 64 eventos con la instalacion de médulos informativos, con un total de 6,682 beneficiados, y se realizaron 70
sesiones informativas en instituciones educativas publicas y privadas de los niveles medio superior y superior, enfocadas a la
prevencion sobre el consumo de alcohol (idem).

En este sentido, la iniciativa privada y la sociedad civil también desarrollan acciones como la “Caravana de Seguridad MAPFRE”
(un tractocamion que transporta un circuito vial para instalarse en plazas publicas), el “School Program” de la Fundacion Mapfre o
“KidZania” (modelo de ciudad a escala), entre otros, para nifios; asi como “Road Show” (espectaculo teatral de concientizacion),
“Pilotos por la Seguridad Vial” (conferencias y eventos masivos), “Ford Driving Skills for Life” (capacitacion en la conduccion),
entre otros, para jévenes.

En cuanto a campaiias en medios y redes sociales, el Gobierno de la CDMX lanzo6 “Yo me fijo, yo respeto” para dar a conocer los
cambios incorporados tras la publicacion del RTDF; SEDEMA ha puesto en marcha “Muévete en bici” y “BiciEscuelas; asi como,
la campaiia “Ojo Cuida al Ciclista” y ha colocado calcomanias de seguridad vial en las bicicletas del sistema ECOBICI; Metrobus
realiza camparfias visuales en las estaciones del sistema y reparte panfletos a los automovilistas; y la SSP ha publicado los
siguientes folletos de difusion:

- Atrés de la raya peatonal.
- Calidad de vida.
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- Por ti, por quien te espera.

- jHazte visible! Ciclista responsable.

- T ilumina tu seguridad.

- Para todos, cinturén de seguridad.

- Sé claro, sin vidrios polarizados.

- Paso escolar seguro.

- Subo seguro, bajo seguro.

- Evito distractores.

- Sin invadir puedo convivir.

- S6lo lo autorizado.

- En el carril del METROBUS s6lo el METROBUS.
- Sélo por derecha, transporte de carga.
- Ya béjale, operativo radar.

- Subo y bajo en paradas autorizadas.

Por su parte, la SEDESA tiene un programa de capacitacion, mediante el cual durante el primer semestre de 2016, se instruyd a
300 personas con relacion a factores de riesgo y se sensibiliz6 a 29,940 en seguridad vial (datos proporcionados por la SEDESA).

A pesar de ello, las acciones de los diferentes entes no cuentan con la alineacion y coordinacién necesaria que las haria mas
efectivas.

Ademaés, las medidas que supongan cambios de comportamiento en los usuarios (por ejemplo, RTDF o las &reas de espera para
bicicletas y motocicletas (caja bici-moto), necesariamente deben contar con dos tipos de acciones complementarias:

a) Publicidad adecuada que den a conocerlos a los usuarios antes, durante y después de su ejecucion.
b) Vigilancia e implementacion de medidas coercitivas con un periodo transitorio de caracter informativo.
Metas

14. Mejorar la capacitacion de los aspirantes a obtener la licencia de conducir tipo A mediante la modificacion del
procedimiento de obtencion de licencias de conducir que incluya la certificacion de aptitudes tedricas, practicas y médicas en
perspectiva para 2021; la capacitacion previa del 50% de los conductores que obtienen la licencia antes de la entrada en
funcionamiento del sistema y el 100% de nuevas licencias con capacitacion previa y certificacion de aptitudes después de la
entrada en funcionamiento del sistema en perspectiva para 2021.

15. Mejorar la educacion vial en la etapa escolar mediante su introduccion en centros de educacion bésica y media superior y la
capacitacion del 10% de docentes, 50% de alumnos y su implementacion en el 50% de los centros en perspectiva para 2021.

16. Coordinar y optimizar las campafias de concientizacién mediante la realizacién del 100% de las acciones de divulgacion
programadas del Protocolo de Atencidn a Victimas de Hechos de Transito para 2017; capacitacion de 700 personas por afio sobre
factores de riesgo en Seguridad Vial y la sensibilizacién de 65,000 personas por afio en la materia para 2017; y la realizacion de
una campafa de concientizacion sobre los limites de velocidad del RTDF para 2017.

17. Mejorar la seguridad de los peatones mediante la elaboracion e implementacion de un programa especifico para la seguridad
de estos usuarios; con reduccion de un 50% en el nimero de peatones muertos y lesionados en hechos de transito, y con una
inversion en proyectos de mejora de movilidad peatonal del 100% de lo programado para 2018.

18. Mejorar la seguridad de los ciclistas mediante la realizacion de un programa especifico para la seguridad de estos usuarios,
con reduccién de un 50% en el nimero de ciclistas muertos y lesionados, y una inversién del 100% del presupuesto programado
para 2018.
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19. Mejorar la seguridad de los motociclistas mediante la realizacion de un programa especifico para la seguridad de estos
usuarios; con reduccién de un 50% el nimero de muertos y lesionados en colisiones con motocicletas; y una inversion del 100%
del presupuesto programado para 2018.

Eje estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito

Descripcion

En este apartado se hace referencia a la atencién que se proporciona a las victimas de los hechos de transito en la CDMX, tanto
inmediatamente después de la ocurrencia del mismo como con caracter posterior.

Diagnostico

Teléfono Unico de emergencias

La asistencia a emergencias se centraliza en el nimero telefénico 911 (antes 066) cuya gestion se realiza en el centro de control
denominado C5, 6rgano desconcentrado adscrito a la Jefatura de Gobierno de la CDMX. Segun la informacion proporcionada en
la entrevista mantenida con objeto de este diagnéstico, dispone aproximadamente de 13,000 cAmaras de video en toda la ciudad:
unas 8,000 ubicadas en la via y 5,000 en el Sistema de Transporte Colectivo Metro. Los pasos a seguir para la optimizacion en la
recepcion de las Ilamadas se establecen mediante un procedimiento que cuenta con certificado de calidad 1SO 9001.

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

Sistema de rescate/protocolos de actuacion

Las incidencias recibidas en el C5 se despachan a un grupo de trabajo en el que se encuentran representados el ERUM
(dependiente de la SSP), el CRUM (adscrito a la SEDESA) y la Cruz Roja; la atencidn al siniestro se decide en funcion de la
disponibilidad de cada uno de los entes en el momento concreto.

El ERUM manifiesta que atiende aproximadamente el 60% de los hechos de transito que se producen en las vias; y estima que el
15% son atendidos por la Cruz Roja, otro 15% por el CRUM, mientras que el 10% restante lo atienden las unidades de Proteccion
Civil de las delegaciones, o bien, no esta identificado o se asigna a grupos de voluntarios.

El hecho de que exista una multiplicidad de entes que trabajan en el rescate a las victimas de incidentes de transito genera una
disparidad de criterios y dificultades de trazabilidad de los siniestros que se producen. Es deseable una mayor coordinacion en este
sentido y una cobertura de datos de seguimiento total, para poder realizar valoraciones del servicio prestado.

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

En 2014 se publicé el Acuerdo por el que se expidid el Protocolo de Actuacion Policial para la Cobertura y Respuesta a
Emergencias en la Via Publica por parte del ERUM, que establece los procedimientos para llevar a cabo la cobertura y respuesta a
los hechos de transito en la via, protegiendo la integridad de quienes requieran atencién médica. Asimismo, dicta los lineamientos
bajo los cuales se responde a este tipo de situaciones. El acuerdo regula la politica de operacién, la recepcién de emergencias a la
base de radio, el despacho y atencion de emergencias en la via, el ingreso del paciente y la prescripcion de medicamentos.

Durante la realizacion de los talleres, la sociedad civil puso de manifiesto la ausencia de seguridad vial durante la intervencion en
el sitio y el desconocimiento de como proceder en caso de hechos de transito y el deber de auxilio, de manera que se consiga que
la atencion de primeros auxilios sea beneficiosa — 0 al menos no perjudicial — para los lesionados.
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Los datos aportados por el ERUM evidencian que el tiempo medio de respuesta es de 29 minutos, labor que realizan con 32
ambulancias, 500 efectivos (médicos y paramédicos) y 2 helicdpteros ambulancia operados por el agrupamiento Céndores de la
SSP.

La ausencia de geolocalizadores en las ambulancias asociados al sistema de despacho del C5 reduce la eficacia del sistema al
retrasar la asignacion de los medios mas convenientes a cada evento.

Por otra parte aunque existe un Comité de Atencion Médica Prehospitalaria integrado por la SEDESA, la SEMOVI, la SSP y la
SEFIN, se identifican numerosas limitaciones como la inadecuada capacidad de respuesta debida a un déficit de capital humano y
presupuesto, capacitacion heterogénea de protocolos de actuacion, que genera una atencién no homologada a los pacientes,
deficiencias en la comunicacidn entre instituciones y mala coordinacién entre ellas, falta de una base de datos comun, entre otros
(Farias, D., 2014).

Sequro de automovil

Aunque la LMDF y el RTDF, en sus articulos 72 y 46 respectivamente, regulan la obligatoriedad del seguro de responsabilidad
civil por dafios a terceros, la AMIS estima que tan sélo el 30% de los vehiculos se encuentran asegurados.

Atencioén tras un hecho de transito

Los articulos 53, 54 y 55 del RTDF establecen las acciones que deben llevar a cabo los involucrados en caso de ocurrir un hecho
de trénsito; y en su articulo 58 determina el proceder de los agentes en esa situacion. Sin embargo, no existe un procedimiento
definido de actuacion en el que se establezca la forma de actuar de todos los intervinientes: aseguradoras, responsables de la via,
entre otros. Se identifican, asimismo, limitaciones en cuanto a la capacitacion de todos los profesionales que intervienen en la
atencion tras un incidente vial (Idem).

Se sabe que el actuar de los entes publicos resulta complejo y doloroso para quienes han sufrido las consecuencias de un hecho de
transito y buscan que se les sean compensados los dafios. Con frecuencia hay falta de personal y el trato no es adecuado (Idem).

En los talleres realizados, la sociedad civil ha puesto de manifiesto que los hospitales presentan a menudo estado de saturacién, por
lo que se ralentiza la asistencia a los lesionados y la liberacion de las ambulancias, para que puedan asistir a las victimas de otros
hechos de transito.

En este &mbito cabe destacar la creacion de la Red de Sobrevivientes Viales por parte de México Previene y 14 asociaciones de la
sociedad civil, con el fin de informar a las victimas de incidentes viales de sus derechos, asi como proponer una agencia
especializada en atender a la poblacién afectada.

Nuestra estrategia

Que la recepcion de la llamada de emergencia por un hecho de transito vaya asociada a la geolocalizaciéon del mismo y al
visionado de camaras, que permita realizar una llegada mas rapida del vehiculo de emergencia, junto con una valoracién del estado
de los lesionados por medio de las imagenes, planificacion de los medios de asistencia en funcién de la gravedad de los heridos y,
en Gltima instancia, para hacer viables estudios estadisticos posteriores.

Metas

20. Coordinar la atencién de hechos de transito por los servicios de emergencia, mediante la instalacion de geolocalizadores
en todas las ambulancias de los servicios de emergencias y de un sistema de gestion de los mismos en el puesto de mando, con el
objetivo de reducir un 20% el tiempo medio de atencion en emergencias a hechos de transito para 2018; la puesta en operacion de
15 nuevas unidades médicas equipadas y con personal capacitado para 2018; y la adopcion del Protocolo de Actuacion Policial
para la cobertura y respuesta a emergencias en la via, con el objetivo de reducir un 20% el tiempo medio de atencion en
emergencias a hechos de transito para 2018.



3 de Mayo de 2017 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 67

21. Incrementar un 15% el ndmero de pacientes originados en un hecho de transito que manifiestan una percepcién positiva del
sistema sanitario, mediante el desarrollo e implementacién de un programa de refuerzo del sistema de atencién a emergencias
hospitalarias en perspectiva para 2021.

22. Garantizar la atencion médica a las victimas de hechos de transito mediante la elaboracién e implementacion de un
programa para el cumplimiento de la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil del 70% de los vehiculos y la creacion de
una Direccién de Atencidn a Victimas de Hechos de Trénsito en perspectiva para 2021.

Las metas establecidas en el PISVI-CDMX se han agrupado en cinco politicas puablicas - ejes estratégicos en directa concordancia
con los cinco pilares del Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020 y las cinco acciones cuya implementacion
promueve la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020.

Ademas, estas cinco politicas publicas-ejes estratégicos abarcan y extienden los conceptos que hasta el momento configuraban la
Politica Pablica de Seguridad Vial, Vision Cero Accidentes del Gobierno de la CDMX (ver figura 15).

Figura 15. Concordancia entre ejes estratégicos — politicas publicas del PISVI-CDMX y las politicas previas de seguridad
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CAPITULO Ill. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATEGICO

Con base en los diagnosticos y metas antes planteados, el PISVI-CDMX establece la relacion de acciones por eje estratégico — politica publica, programadas a
corto y mediano plazo, indicando la corresponsabilidad entre los entes publicos y los Organos Politico Administrativos.

Tabla 2. Acciones del Eje estratégico 1. Gestion de la seguridad vial

Metas Corto plazo Mediano plazo Entes publicos
2016-2018 Perspectiva 2019-2021 responsables
1.1 Crear la Agencia de Seguridad Vial Jefatura de Gobierno
1. Promover un liderazgo en
materia de seguridad vial 1.2 Implementar un programa de
capacitacién de funcionarios con SEMOVI

competencia en seguridad vial

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

2. Mejorar la coordinacion entre
entes publicos

1.4 Constituir el Fondo Publico de Movilidad

y Seguridad Vial SEMOVI
3. Dotar de transparencia y
rendicion de cuentas el 1.5 Elaborar y difundir una memoria técnica
financiamiento y econémica de actividades de seguridad SEMOVI
vial
Coordinacion
1.6 Elaborar y poner en marcha un Programa General de
de Comunicacién en Seguridad Vial C .
permanente para la CDMX Com;nsl%al\c/llgr{/?oual
4. Mejorar la percepcion de los - .
usuarios 1.7 Constituir el Consejo Asesor de SEMOVI
Movilidad y Seguridad Vial
1.8 Incluir la participacién ciudadana en el
80% de las acciones disefiadas durante la AGU
implementacion del PISVI-CDMX
5. Generar una base de datos 1.9 Desarrollar un Sistema de Informacién y SEMOVI

Unica Seguimiento de Seguridad Vial




Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

6. Mejorar el conocimiento en
materia de hechos de transito

1.10 Elaborar y difundir anuarios de
siniestralidad

SEMOVI

7. Aumentar el cumplimiento de

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

Jefatura de Gobierno

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

del policia de transito

imagen de los policias de transito

las normas intercambio de informacion para la SEMOVI
implementacién de la licencia de conducir
por puntos
1.13 Realizar una programacion de SSP
camparias de vigilancia y control del RTDF

8. Acercar al ciudadano la figura | 1.14 Realizar campafas de mejora de la sSp

Tabla 3. Acciones del Eje estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas segura

Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

9. Asegurar que las vias operen en
sus maximos niveles de seguridad

2.1 Realizar un levantamiento geo-referenciado de las calles, sus caracteristicas y los
dispositivos para el control del transito instalados en vias primarias y secundarias

AGU y Delegaciones

2.2 Elaborar e implementar un programa de

Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial SEMOVI
2.3 Elaborar e implementar un Programa
para la identificacion e intervencion SEMOVI

periddicas de tramos de alta siniestralidad
vial




Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

2.4 Realizar el mantenimiento semestral
preventivo a todo el sefialamiento y
componentes del sistema INFOVIAL

SOBSE

10. Generar manuales para el
disefio de vias seguras

2.5 Desarrollar los lineamientos para la
colocacién, sustitucién y retiro de reductores
de velocidad

SEMOVI, AGU y
Delegaciones

2.6 Elaborar e implementar el Manual de
Disefio Vial

SEMOVI, AGU y
SOBSE

2.7 Elaborar e implementar el Manual de
Disefio y Operacion de las Areas de

SEMOVI, AGU y

Transferencia para el Transporte SOBSE
2.8 Elaborar e implementar la Guia de
R ; SEMOVIy
Infraestructura Ciclista para la Ciudad de SEDEMA

Meéxico.

2.9 Implementar el Manual de Dispositivos

SEMOVI, AGU y

para el Control del Trénsito SOBSE
2.10 Elaborar e implementar una Guia de AGU
mantenimiento de infraestructura ciclista.
2.11 Desarrollar lineamientos de calle
completa SEMOVI
11. Mejorar la seguridad de todos | 2.12 Evolucionar del “Programa de Pasos AGU
los usuarios de la via Seguros” a “Rutas Peatonales Seguras”
2.13 Implementar el Programa “Llega SEMOVI

Seguro”




Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

2.14 Medir la percepcion de los ciudadanos
con relacién a las actuaciones de
redistribucion del espacio pablico y fomento
del trénsito peatonal

SEDUVI (AEP)

12. Mejorar la accesibilidad de los
usuarios con discapacidad.

2.15 Implementar el Manual de Normas
Técnicas de Accesibilidad

SEDUVI (AEP)

Tabla 4. Acciones del Eje estratégico 3. Vehiculos mas seguros

Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

13. Mejorar las condiciones de
seguridad del parque vehicular

3.1 Implementar un sistema de Inspeccion
Técnica Vehicular orientado a la

comprobacion del estado de seguridad del SEMOVI
vehiculo
3.2 Poner en marcha mecanismos para SEMOVI

incentivar la compra de vehiculos mas seguros

Tabla 5. Acciones del Eje estratégico 4. Usuarios de vias de transito més seguros

campafias de concientizacion

victimas de hechos de transito

Metas Corto plazo Mediano plazo Entes publicos
2016-2018 Perspectiva 2019-2021 responsables
sspirants  obtone I Hcencia 4.1 Modificacon del proceimiento d SEMovI
conducir tipo A
15. Mejorar la educacion vial en la 4.2 Introducir la educacion vial en escolares SEDU
etapa escolar de la CDMX
16. Coordinar y optimizar las 4.3 Difundir el protocolo de atencion a SEMOVI




Metas Corto plazo Mediano plazo Entes publicos
2016-2018 Perspectiva 2019-2021 responsables

4.4 Capacitar a minimo 700 personas al afio
sobre factores de riesgo en seguridad vial SEDESA
4.5 Realizar campafias de concientizacién AGU
sobre los limites de velocidad del RTDF

17. Mejorar la seguridad de los 4.6 Realizar un programa especifico para la SEMOVI

peatones seguridad de los peatones

18. Mejorar la seguridad de los 4.7 Realizar un programa especifico para la SEMOVIy

ciclistas seguridad de los ciclistas SEDEMA

19. Mejorar la seguridad de los 4.8 Realizar un programa especifico para la SEMOVI

motociclistas

seguridad de los motociclistas

Tabla 6. Acciones del Eje estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito

Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

20. Coordinar la asistencia de
hechos de trénsito por parte de los
servicios de emergencia

5.1 Dotar de medios para el servicio de
urgencias médicas

SSP, SEDESA 'y
Cruz Roja

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

SSP, SEDESA 'y
Cruz Roja

21. Incrementar la percepcion
positiva del sistema sanitario

5.3 Desarrollar e implementar un programa
de refuerzo del sistema sanitario de atencion
a emergencias hospitalarias

SEDESA




Metas

Corto plazo
2016-2018

Mediano plazo
Perspectiva 2019-2021

Entes publicos
responsables

22. Garantizar la de atencién
médica a las victimas de hechos
de transito

5.4 Elaborar e implementar un programa

para el cumplimiento de la obligatoriedad SEMOVI
del seguro de responsabilidad civil
5.5 Crear una Direccidn de Atencidon a SEDESA

Victimas de Hechos de Transito
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CAPITULO IV. MECANISMOS ESPECIFICOS PARA LA EVALUACION, ACTUALIZACION Y, EN SU CASO,
CORRECCION DEL PROGRAMA

Una Estrategia o Programa Integral de Seguridad Vial, por muy consistente que sea, no garantiza por si mismo la consecucién de
los objetivos establecidos si no se realiza de manera coordinada y flexible, entendiendo por flexibilidad la capacidad del Programa
para adaptarse a las circunstancias cambiantes. Si los indicadores establecidos difieren de la planificaciéon realizada, es
imprescindible que estos hechos se detecten a tiempo con el fin de poner en marcha un Programa de Contingencias apropiado para
corregir desviaciones indeseadas.

Para garantizar la éptima implementacién de las acciones propuestas, y el alcance de las metas del PISVI-CDMX son claves los
siguientes mecanismos:

Estrategia de comunicacion, que debera ser liderada por la SEGOB. La difusion de informacion a la opinién publica es
fundamental para conseguir su maxima implicacion.

Mesas de trabajo de coordinacion y seguimiento del PISVI-CDMX con los diferentes entes involucrados y miembros
del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial.

Diélogo continuo con la sociedad civil, por medio de reuniones de trabajo especificas de socializacién y construccion
colaborativa 0 mediante mecanismos como foros en linea, redes sociales, actividades en sitio, entre otros.

Constitucion de mesas de trabajo especificas para la gestion de actividades en las que participen varios entes publicos.
Por ejemplo, se propone la creacién de mesas de trabajo en el ambito de la seguridad vial infantil, las actividades
dirigidas a los jovenes, la seguridad de la infraestructura vial, la creacion de una base de datos Unica y abierta de hechos
de transito o las ya mencionadas mesas de trabajo de seguridad de peatones, ciclistas y motociclistas.

Se creara la Mesa de Coordinacion y Direccion del PISVI-CDMX, que estara constituida por responsables de los entes publicos
del Gobierno de la CDMX. Dicha mesa contara con la asesoria de un Comité de Seguimiento de la Estrategia formado por técnicos
especialistas en seguridad vial o con relacion directa con acciones contenidas en el PISVI-CDMX. A continuacion se definen las
funciones de cada uno de estos érganos (ver figuras 16 y 17):

Figura 16. Funciones de la Mesa de Coordinacion y Direccion del PISVI-CDMX

Coordinar acciones entre Secretarias,
Evaluar la idoneidad de los Objetivos Delegaciones, laacademia, entidades
privadas, agentes sociales, etc.

Adoptar medidas de contingencia para Analizar los informes del Comité de
corregir desviaciones Seguimiento

Fuente: elaboracion propia
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Figura 17. Funciones del Comité de Seguimiento del PISVI-CDMX

r(,.-'—

Direccion sobre la evolucion de los
Objetivos e Indicadores

Informar a la Mesa de Coordinacidny

Sugerir colaboraciones entre
Secretarias, Delegaciones, academia,
entidades privadas, agentes sociales,
entre otros

|'r 4

Comité de
L Segu.rmlento del

Detectar posibles desviaciones
respectoa las tareas programadas

.

Elaborar informes de seguimiento para
la Mesa de Coordinacion

v

Fuente: elaboracidn propia

La figura 18 muestra el proceso de toma de decisiones en la Fase de Seguimiento del PISVI-CDMX.

Figura 18. Proceso de toma de decisiones en la fase de seguimiento del PISVI-CDMX

1. Revision de las acciones del
PISVI-CDMX por parte de la
Mesa de Coordinacion y
Direccion

2. Implementacion de las
acciones en los plazos
previstos

3. Revision de resultados e
indicadores por parte del
Comité de Seguimiento

4. Elaboracion del Informe de
Seguimiento, indicando
progreso, desviaciones y
propuestas por parte del
Comité de Seguimiento

5. Toma de decisiones por
parte de la Mesa de
Coordinacion y Direccion del
PISVI-CDMX

6. Revision del PISVI-CDMX, si
fuera neceario

7. Actualizacion del informe
con los nuevos acuerdos y
metas establecidas.

Fuente: elaboracién propia
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Con el fin de realizar un adecuado seguimiento de la implementacion del PISVI-CDMX, se pondran en marcha las siguientes
directrices:

a) Celebracion de reuniones trimestrales del Comité de Seguimiento del PISVI-CDMX, en las que se valorara el seguimiento de
las acciones incluidas en el Programa, revisando los siguientes parametros, en las acciones en las que sea posible:

1. Puesta en marcha de las acciones.

2. Grado de desarrollo.

3. Seguimiento de indicadores (si la informacion esta disponible).

4. Asignacion presupuestaria (si la informacion esta disponible).

5. Identificacion de causas de los posibles retrasos, dificultades o limitaciones, si los hay.

b) Elaboracion, por parte del Comité de Seguimiento del PISVI-CDMX, de un informe trimestral para la Mesa de Coordinacién y
Direccion.

c) Celebracion de reuniones semestrales por parte de la Mesa de Coordinacion y Direccion del PISVI-CDMX, que sera
responsable de las siguientes acciones:

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

2. Decision de modificacion, sustitucion o eliminacion de las acciones contenidas en el Programa.

3. Promocion de las lecciones aprendidas con las acciones que tengan un mayor grado de desarrollo y éxito, de manera que sirvan
como ejemplo y refuerzo.

4. Incorporacion de nuevos entes publicos a los grupos de trabajo del Programa, si procede.

5. Aprobacién de informes de difusion a los medios de comunicacion y a la sociedad civil.

El Programa de Contingencias es la herramienta que articula los cambios que sean necesarios adoptar segun se vayan
desarrollando las acciones incluidas en el PISVI-CDMX; su elaboracion serd responsabilidad de la Mesa de Coordinacion y
Direccién y debera realizarse al tiempo que se vayan produciendo incidencias, tanto positivas como negativas, dado que es el
elemento que permite dotar de flexibilidad al PISVI-CDMX para adaptarse a las circunstancias reales del entorno.

Se planteard una redefinicion de las acciones o de sus objetivos e integrantes, cuando se produzca alguna de las circunstancias
siguientes:

- Desvio de més del 10% en los objetivos de mejora definidos en el PISVI-CDMX.

- Desconocimiento no previsto acerca de la desviacion en la evolucion de los objetivos y/o de los indicadores de cada accion.
- Retraso en la puesta en marcha de las acciones de mas de un semestre.

- Falta de asignacion presupuestaria a las acciones que requieren recursos econdmicos para su desarrollo.

- Falta de participacion de los entes publicos lideres en las herramientas de gestion del PISVI-CDMX.

- Si la situacion de seguridad vial cambia drasticamente en algln punto en especifico que no fue considerado en el Programa.
- Otras circunstancias que la Mesa de Coordinacién y Direccion considere oportunas.

En el caso de que se produzca alguna de las circunstancias anteriores, se procedera de la siguiente manera, documentando
debidamente el problema y los cambios que se producen:

1. Peticion formal de activacion de las acciones a los responsables de su ejecucion.
2. Busqueda de recursos econdmicos en el contexto publico o privado para la realizacién de la accion.
3. Redefinicion de la accion de acuerdo al contexto del momento.



Indicadores

Los indicadores constituyen un elemento esencial en la gestion gubernamental, relacionando su accionar hacia el cumplimiento de Metas y de resultados
establecidos. Son la base para realizar un adecuado monitoreo, actualizacion y, en caso necesario, correccion del PISVI-CDMX (ver tabla 7).

Tabla 7. Indicadores

A continuacion se enlistan los indicadores de resultados que se derivan del Eje 4 «Habitabilidad y Servicios, Espacio Pablico e Infraestructura» del PGDDF,
mismos que seran medidos y reportados con base en los insumos que provean los entes publicos responsables del mismo.

. Linea
Meta Nombre Formula Ul\r}llgg%ge Objetivo Periodicidad gg;ggﬁ;&%ss ZBgfg %itg %Zti Justificacion

9. Asegurar |Hechos de Numero de Namero / |Conocer el Anual Accidentes de 12,511 | 10,009 | 6,256 |Incidiren la mejora
que las vias |transito hechos de Hechos de |[nimero de Transito Terrestres de la seguridad vial
operen en transito al transito  |hechos de en Zonas Urbanas en los tramos mas
Sus maximos periodo trénsito y Suburbanas. probleméticos de la
niveles de INEGI; Principales red vial.
seguridad Indicadores de

Siniestralidad en

Carreteras

Federales.

Hechos de transito se refiere a evento producido por el transito vehicular, en el que interviene por lo menos un vehiculo, causando dafios materiales, lesiones y/o

muerte de personas.
Vinculacidn con la accion 2.3. Elaborar e implementar un programa para la identificacion e intervencion periddicas de tramos de alta siniestralidad vial.

Eje Estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas seguras.




. Linea
Meta Nombre Férmula u,\r}:gg%ge Obijetivo Periodicidad RD e?gg{gﬁgé?s ngfg l;/(l)eltg %ezti Justificacion
11. Mejorar |Proporcion de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Accidentes de 13* 10 6 Incidir en la mejora
la seguridad |hechos de hechos de proporcion de Transito Terrestres de la seguridad de
de todos los |transito en transito donde hechos de en Zonas Urbanas los usuarios mas
usuarios de |donde hubo hubo usuarios transito en y Suburbanas. vulnerables.
la via usuarios vulnerables donde hubo INEGI
vulnerables implicados / usuarios
implicados Nimero de vulnerables
hechos de implicados
transito) *100 al
periodo

Usuarios vulnerables se refiere a aquellos usuarios que estan expuestos a un mayor peligro durante su circulacion en la via ya que no cuentan con una estructura
de proteccidn, por lo que son mas propensos a sufrir lesiones graves o incluso perder la vida cuando se ven involucrados en hechos de transito. Se consideran:
peatones, ciclistas y motociclistas.
Vinculacién con la accion 2.11. Desarrollar lineamientos de “calle completa”.
Eje Estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas seguras.
* Resultado preliminar en espera de los datos definitivos de los Principales Indicadores de Siniestralidad en Carreteras Federales.

; Linea
Meta Nombre Férmula Ulcllgggjge Obijetivo Periodicidad Sg;ggﬁgg%ss ZBglsg l;/(l)eltg %ezti Justificacion

9. Asegurar |Proporcién de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Accidentes de 71 57 36 |Incidir en la mejora
que las vias |automdviles  |automdviles proporcion de Transito Terrestres del conocimiento de
operen en implicados en |implicados en automaviles en Zonas Urbanas las condiciones
sus maximos |hechos de hechos de implicados en y Suburbanas. existentes en las
niveles de  |trénsito transito / hechos de INEGI vias.
seguridad Numero de trénsito

vehiculos

implicados en

hechos de

transito) * 100 al

periodo

Automoviles se refiere a los vehiculos de tipo particular.
Vinculacidn con la accion 2.4. Realizar el mantenimiento semestral preventivo a todo el sefialamiento y componentes del sistema INFOVIAL.

Eje Estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas seguras.




Linea

Meta Nombre Férmula U,&'gg%ge Obijetivo Periodicidad RD e?gg{gﬁgé%ss ngfg %eltg %ezti Justificacion
9. Asegurar |Proporcién de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Accidentes de 18 14 9 Incidir en la mejora
que las vias |unidades de  |unidades de proporcion de Transito Terrestres del conocimiento de
operen en transporte transporte unidades de en Zonas Urbanas las condiciones
sus maximos |publico publico transporte y Suburbanas. existentes en las
niveles de  |implicadas en |implicados en publico INEGI vias.
seguridad hechos de hechos de implicadas en
transito transito / hechos de
Numero de trénsito
vehiculos
implicados en
hechos de

transito) * 100 al

periodo

Vinculacidn con la accion 2.4. Realizar el mantenimiento semestral preventivo a todo el sefialamiento y componentes del sistema INFOVIAL.

Eje Estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas seguras.

: Linea
: Unidad de A A Documentos Meta | Meta e
Meta Nombre Férmula Medida Obijetivo Periodicidad Relacionados ZBglsg 2018 2021 Justificacion

20. Personas Numero de Namero / |Conocer el Anual Accidentes de 2,899 2,319 | 1,450 |Incidirenla
Coordinar la |lesionadas en |personas Personas |nUmero de Transito Terrestres disminucién de la
atencién de |hechos de lesionadas en lesionadas |personas en Zonas Urbanas gravedad de las
hechos de  |transito hechos de lesionadas en y Suburbanas. lesiones
transito por transito al hechos de INEGI ocasionadas en
los servicios periodo transito hechos de trénsito.
de
emergencia

Vinculacién con la accion 5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas.
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito.




Linea

Meta Nombre Férmula u,\r};gg%ge Obijetivo Periodicidad RD e?gg{gﬁgé?s nglsg I;/(I)eltg %ezti Justificacion
20. Personas Nimero de NUmero / |Conocer el Anual Subsistema de 741 593 371 |Incidirenla
Coordinar la |lesionadas que |personas Personas |ndmero de Egresos disminucion de la
atencién de |requirieron lesionadas que |lesionadas |personas Hospitalarios. gravedad de las
hechos de  |hospitalizacion |requirieron lesionadas que Salud lesiones
transito por |por hechos de |hospitalizacion requirieron ocasionadas en
los servicios |transito en hechos de hospitalizacion hechos de transito.
de transito al por hechos de
emergencia periodo transito
Personas lesionadas que requirieron hospitalizacién se refiere a personas lesionadas graves.
Vinculacidn con la accion 5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas.
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito.
srmul Unidad de L Lo Documentos ez Meta | Meta ificacit
Meta Nombre Férmula Medida Obijetivo Periodicidad Relacionados ZBgfg 2018 2021 Justificacion
17. Mejorar |Proporcién de |(NUmero de Porcentaje |Conocer la Anual Accidentes de 26 21 13  |Incidir en la mejora
la sequridad |peatones peatones proporcion de Transito Terrestres de la movilidad
de los lesionados en |lesionados en peatones en Zonas Urbanas peatonal.
peatones hechos de hechos de lesionados en y Suburbanas.
transito transito / hechos de INEGI

Numero de transito

personas

lesionadas en

hechos de

transito)*100 al
periodo

Vinculacién con la accion 4.6. Realizar un programa especifico para la seguridad de los peatones.
Eje Estratégico 4. Usuarios de vias de transito mas seguros.




Linea

Meta Nombre Formula U,&'gg%ge Objetivo Periodicidad ge?gg;gﬁgézss ZB(;?E g/cl)eltg g/cl)ezti Justificacion
18. Mejorar |Proporcién de |(NUmero de Porcentaje |Conocer la Anual Accidentes de 4 3 2 Incidir en la mejora
la seguridad |ciclistas ciclistas proporcion de Transito Terrestres de la movilidad
de los lesionados en |lesionados en ciclistas en Zonas Urbanas ciclista.
ciclistas hechos de hechos de lesionados en y Suburbanas.
transito transito / hechos de INEGI
Numero de trénsito
personas
lesionadas en
hechos de
transito)*100 en
el periodo
Vinculacién con la accion 4.7. Realizar un programa especifico para la seguridad de los ciclistas.
Eje Estratégico 4. Usuarios de vias de transito mas seguros.
M Nomb Formul Unidad de Obieti Periodicidad Documentos I_Bmea Meta | Meta Justificacié
eta ombre ormula Medida jetivo eriodicida Relacionados 2(?152 2018 | 2021 ustificacion
9. Asegurar |Proporciéon de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Accidentes de 70 56 35 |Incidir en la mejora
que las vias |automovilistas |automovilistas proporcion de Transito Terrestres de infraestructura
operen en lesionados en |lesionados en automovilistas en Zonas Urbanas vial y espacios mas
sus maximos |hechos de hechos de (2) lesionados y Suburbanas. seguros para todos
niveles de  |trénsito transito / en hechos de INEGI los usuarios de la
seguridad Numero de trénsito via.
personas
lesionadas en
hechos de

transito)*100 al
periodo

Automovilistas se refiere a conductores y pasajeros de vehiculos motorizados.
Vinculacién con la accion 2.2. Elaborar e implementar un programa de auditorias e inspecciones de seguridad vial.
Eje Estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas seguras.




Linea

) Unidad de A A P Documentos Meta | Meta e
Meta Nombre Formula Medida Objetivo Periodicidad Relacionados ngfg 2018 2021 Justificacion
20. Personas que |NUmero de NUmero / |Conocer el Anual Defunciones 768 614 384 |Incidiren la
Coordinar la |murieronen  |personas que Personas |ndmero de Generales- disminucion de las
atencion de |hechos de murieron por que personas que INEGI/Salud tasas de mortalidad
hechos de  |transito hechos de murieron |murieron en y morbilidad.
transito por transito al hechos de
los servicios periodo transito
de
emergencia
Vinculacidn con la accion 5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas.
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito.
Meta Nombre Formula UIrIEEe) 22 Objetivo Periodicidad DIl LBiz::: SR | LGe) Justificacion
Medida | Relacionados 2015 2018 | 2021
21.Incrementar |Personas que |NUmero de NUmero / |Conocer el Anual Defunciones 415 332 208 |Incidir en la mejora
la percepcion |murieronen  |personas que Personas |numero de Generales- del ratio de
positiva del hospital por  |murieron en que personas que INEGI/Salud supervivencia de
sistema hechos de hospitales por  |murieron |murieron en lesionados.
sanitario transito hechos de hospital por
transito en el hechos de
periodo transito

Personas que murieron en hospital se refiere a personas lesionadas graves que perdieron la vida.
Vinculacidn con las accién 5.3. Desarrollar e implementar un programa de refuerzo del sistema sanitario de atencion de emergencias hospitalarias.
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de transito.




Linea

Meta Nombre Férmula U,\r}llggiddge Obijetivo Periodicidad RD e?gg{gﬁgé?s ngfg I;/(I)eltg %ezti Justificacion
17. Mejorar |Proporcion de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Defunciones 54 43 27  |Incidir en la mejora
la seguridad |peatones que |peatones que proporcion de Generales- de la movilidad
de los murieron en  |murieron en peatones que INEGI/Salud peatonal.
peatones hechos de hechos de murieron en
transito transito / hechos de

Numero de transito

personas que

murieron en

hechos de

transito) *100 al

periodo
Vinculacidn con la accion 4.6. Realizar un programa especifico para la seguridad de los peatones.
Eje Estratégico 4. Usuarios de vias de transito mas seguros.

b srmul Unidad de bieti iodicidad Documentos Lz Meta | Meta ificacit
Meta Nombre Formula Medida Objetivo Periodicida . ZBgfg 2018 2021 Justificacion
18. Mejorar |Proporcién de |(NUmero de Porcentaje |Conocer la Anual Defunciones 0 0 0 Incidir en la mejora
la seguridad |ciclistas que |[ciclistas que proporcion de Generales- de la movilidad
de los murieron en  |murieron en ciclistas que INEGI/Salud ciclista.
ciclistas hechos de hechos de murieron en
transito transito / hechos de

Numero de transito

personas que

murieron en

hechos de

transito) *100 al
periodo

Vinculacién con la accion 4.7. Realizar un programa especifico para la seguridad de los ciclistas.
Eje Estratégico 4. Usuarios de vias de transito més seguros.




Linea

Meta Nombre Férmula u,\r}:gg%ge Obijetivo Periodicidad RD e?gg{gﬁgé?s ngfg l;/(l)eltg %ezti Justificacion
19. Mejorar |Proporcion de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Defunciones 15 12 7 Incidir en la mejora
la seguridad |motociclistas |motociclistas proporcion de Generales- de la movilidad
de los que murieron |que murieron en motociclistas INEGI/Salud motociclistas.
motociclistas |en hechos de  |hechos de gue murieron
transito transito / en hechos de

Numero de trénsito

personas que

murieron en

hechos de

transito) *100 al

periodo
Vinculacidén con la accion 4.8. Realizar un programa especifico para la seguridad de los motociclistas.
Eje Estratégico 4. Usuarios de vias de transito mas seguros.

b srmul Unidad de bieti iodicidad Documentos Hine Meta | Meta ificacit
Meta Nombre Formula Medida Objetivo Periodicida . ZBgfg 2018 2021 Justificacion

9. Asegurar |Proporcién de |(Numero de Porcentaje |Conocer la Anual Defunciones 25 20 13  |Incidir en la mejora
que las vias |automovilistas |automovilistas proporcion de Generales- de infraestructura
operen en que murieron |que murieron en automovilistas INEGI/Salud vial y espacios mas
sus maximos |en hechos de  |hechos de que murieron seguros para todos
nivelesde  |transito transito / en hechos de los usuarios de la
seguridad Numero de transito via.

personas que

murieron en

hechos de

transito) *100 al
periodo

Automovilistas se refiere a conductores y pasajeros de vehiculos motorizados.
Vinculacidn con la accion 2.2. Elaborar e implementar un programa de auditorias e inspecciones de seguridad vial.
Eje Estratégico 2. Vias de transito y movilidad mas seguras.

Instrumentacion

Las tabla 8 recoge las atribuciones de cada ente publico en el desarrollo del PISVI-CDMX, indicando las acciones que estan bajo su responsabilidad, asi como el
tipo, la situacién, la necesidad de recursos humanos y materiales y las opciones de financiamiento.




Las acciones se clasifican en:

a) Estructurales: requieren modificaciones legales y administrativas.

b) Operativas: no requieren modificaciones legales o administrativas, aunque si es necesaria la asignacion de recursos especificos.

Tabla 8. Instrumentacion

Ente responsable Eje estratégico Accion Tipo de accion Prioridad Opciones de financiamiento
Presupuestos publicos
1.1. Crear la Agencia de Seguridad Vial Estructural Alta Ayuda de entes multilaterales
Aportaciones privadas
. 1.3. Suscribir un minimo de 5 convenios de
Jgfgélijg?n%e ]é.eGS?it(Ijzg g,ei;? coordinacién entre entes publicos con Operativa Alta Presupuestos publicos
9 competencia en seguridad vial.
1.11 Realizar los cambios legislativos y
normativos necesarios para regular aspectos Estructural Alta Presupuestos publicos
no contemplados en la LMDF y RTDF
. 1.2. Implementar un programa de -
SEMOVI 18 eGS?it(ch;g (\jfi ;? capacitacion de funcionarios con Operativa Alta A u%leépgﬁgs%%?illlzﬁg? ales
g competencia en seguridad vial Y
Coordinacion
Gerade | LGeonces | LOTMemypne e maanpoonne || presupuestos pibios
Comunicacion Seguridad Vial ermanente para la CDI\%IX P Aportaciones privadas
Social y SEMOVI P P
Presupuestos pablicos
1.4 Constituir el Fondo Publico de Aportaciones del seguro o de
Movilidad y Seguridad Vial Estructural Alta las multas
Aportaciones privadas
1. Gestion de la . - S
SEMOVI - . 1.5 Elaborar y difundir una memoria técnica -
Seguridad Vial P L . . . Presupuestos publicos
zi«;:onomlca de actividades de seguridad Operativa Media Aportaciones privadas
1.7 Constituir el Consejo Asesor de Estructural Alta Presupuestos publicos

Movilidad y Seguridad Vial




Ente responsable

Eje estratégico

Accibn

Tipo de accién

Prioridad

Opciones de financiamiento

1.9 Desarrollar un Sistema de Informacion y

Presupuestos publicos

Seguimiento de Seguridad Vial Estructural Alta Ayuda de entes multilaterales
. . . Presupuestos publicos
ii.r%i?e ::g:)ig;%r y difundir anuarios de Operativa Media Ayuda de entes multilaterales
Aportaciones privadas
1.12 Suscribir convenios de colaboracion a
nivel federal y en la ZMVM, para el -
intercambio de informacién para la Estructural Media A u%f?jlép:r?fgg;pulii)i‘ﬁg?al es
implementacion de la licencia de conducir y
por puntos.
2.2 Elaborar e implementar un programa de . . Presupuestos publicos
Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial Operativa Media Ayuda de entes multilaterales
2.3 Elaborar e implementar un Programa
para la identificacion e intervencion Overativa Alta Presupuestos publicos
periddicas de tramos de alta siniestralidad P Ayuda de entes multilaterales
vial
" . 2.5 Desarrollar los lineamientos para la
2. Vias de transito o R . . . -
movilidad més segur)g\s colocacion, sustitucién y retiro de reductores Operativa Media Presupuestos publicos
de velocidad
2.7 Elaborar e implementar el Manual de
Disefio y Operacion de las Areas de Operativa Media Presupuestos publicos
Transferencia para el Transporte
. . Presupuestos puablicos
2.10 Elaborar e implementar una Guia de . . .
S - s Operativa Media Ayuda de entes multilaterales
mantenimiento de infraestructura ciclista. Aportaciones privadas
2.11 Desarrollar lineamientos de calle Estructural Media Presupuestos publicos

completa

Ayuda de entes multilaterales




Ente responsable Eje estratégico Accidn Tipo de accién Prioridad Opciones de financiamiento
« Presupuestos puablicos
gjiﬁg}?lememar el Programa “Llega Operativa Alta Ayuda de entes multilaterales
g Aportaciones privadas
3.1 Implementar un sistema de Inspeccion -
Técnica Vehicular orientado a la Presupuestos pub_Ilcos
L . Estructural Alta Ayuda de entes multilaterales
3. VVehiculos mas comprobacion del estado de seguridad del Aportaciones privadas
Seguros vehiculo
3.2 Poner en marcha mecanismos para -
incentivar la compra de vehiculos méas Estructural Media Zregﬁggieosrt]zz plrjibvggzz
seguros P P
4.1 Modificacion del procedimiento de L
obtencion de licencias de conducir Estructural Alta Presupuestos publicos
4.3 Difundir el protocolo de atencion a . . -
victimas de hechos de transito Operativa Media Presupuestos publicos
. e Presupuestos pablicos
4.6 Realizar un programa especifico para la . -
4. Usuarios de vias de | seguridad de los peatones Operativo Alta Aytﬁa Odriai?éise?urlit\'/ﬁ;ales
transito mas seguros P P
. - Presupuestos publicos
4.7 R_eallzar un programa especifico para la Operativo Media Ayuda de entes multilaterales
seguridad de los ciclistas Aportaciones privadas
. - Presupuestos publicos
48 R_eallzar un programa_espemflco para la Operativo Alta Ayuda de entes multilaterales
seguridad de los motociclistas Aportaciones privadas
5.4 Elaborar e implementar un programa -
Sh;esgsugset?rgr?ssi tlgs para el cumplimiento de la obligatoriedad Operativa Alta Zregﬂggfsrﬁzz plrjlbvl ;gzz
del seguro de responsabilidad civil P P
1. Gestién de la 1.8 Incluir la participacion ciudadana en el Presupuestos publicos
AGU y 80% de las acciones disefiadas durante la Operativa Alta Ayuda de entes multilaterales

Seguridad Vial

implementacion del PISVI-CDMX

Aportaciones privadas




Ente responsable Eje estratégico Accion Tipo de accién Prioridad Opciones de financiamiento
. - . « Presupuestos publicos
2. y!as de tranSIto y 2.12 Evglu(f}onar del “Programa de Pafos Operativa Alta Ayuda de entes multilaterales
movilidad mas seguras | Seguros” a “Rutas Peatonales Seguras Aportaciones privadas
. . . - S Presupuestos publicos
4. Usuarios de vias de | 4.5 Realizar campafias de concientizacion . -
transito mas seguros sobre los limites de velocidad del RTDF Operativa Alta AyuAdS Odriai?(t;i?;rlit\'/féz;ales
1.13 Realizar una programacion de . .
1. Gestion de la campafias de vigilancia y control del RTDF Operativa Alta Presupuestos publicos
Seguridad Vial 1.14 Realizar campafias de mejora de la . . Presupuestos publicos
Operativa Media
imagen de los policias de transito P Aportaciones privadas
5.1 Dotar de medios para el servicio de L
sSSP urgencias médicas (con SEDESA y Cruz Operativa Alta Zre()sftgg?;gz plrJi?/I;gf;z
Roja) P P
5. Respuesta tras los | 52 Adoptar el Protocolo de Actuacion
hechos de transito Policial para la cobertura y respuesta a
emergencias en la via para todos los Estructural Alta Presupuestos publicos
servicios de emergencia (con SEDESA y
Cruz Roja)
2.1 Realizar un levantamiento geo-
referenciado de las calles, sus caracteristicas -
y los dispositivos para el control del transito Operativa Alta A u%f?j%%r?iﬁn%ﬁ‘ﬁﬁales
instalados en vias primarias y secundarias y
(con Delegaciones)
2. Vias de transitoy | 2-4 Realizar el mantenimiento semestral
SOBSE movilidad més seguras | Preventivo a todo el sefialamiento y Operativa Alta Presupuestos publicos
componentes del sistema INFOVIAL
2.6 Elaborar e implementar el Manual de . -
Disefio Vial Operativa Alta Presupuestos publicos
2.9 Implementar el Manual de Dispositivos Operativa Alta Presupuestos publicos

para el Control del Transito (con SEMOVI)

Ayuda de entes multilaterales




Ente responsable

Eje estratégico

Accion

Tipo de accién

Prioridad

Opciones de financiamiento

2.14 Medir la percepcion de los ciudadanos
con relacién a las actuaciones de

Presupuestos publicos

2. Vias de trénsito y redistribucion del espacio publico y fomento Operativa Media AyuAda di entes mul_tlla(';erales
SEDUVI (AEP) C . del transi I portaciones privadas
movilidad més seguras | €l transito peatona
.2|.'é1 fn:(?;glgngggs?ém ;(;J al de Normas Operativa Alta Presupuestos publicos
4. Usuarios de vias de | 4.2 Introducir la educacidn vial en centros Presupuestos publicos
SEDU transito mas seguros escolares de la CDMX Estructural Alta Aportaciones privadas
4, Usuarios de vias de | 4.4 Capacitar a minimo 700 personas al afio . . -
transito méas seguros sobre factores de riesgo en seguridad vial Operativa Media Presupuestos publicos
5.3 Desarrollar e implementar un programa .
SEDESA de refuerzo del sistema sanitario de atencién Estructural Alta Zresupu_estos pu_bllgos
5. Respuestatras 1os | 3 emergencias hospitalarias portaciones privadas
hechos de transito — — —
5.5 Crear una Direccion de Atencion a Estructural Alta Presupuestos publicos

Victimas de Hechos de Transito

Aportaciones privadas
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APENDICE 1. DESCRIPCION DE ACCIONES POR EJES ESTRATEGICOS - POLITICAS PUBLICAS

Se incluyen a continuacidn fichas descriptivas de las acciones claves a desarrollar en cada uno de los ejes estratégicos que se han
establecido, en las que se incluyen los siguientes apartados:

- Eje estratégico

- Descripcidn de la accién y objetivos

- Justificacion, con relacién al estado actual en la CDMX y a datos estadisticos, cuando éstos estén disponibles

- Ente publico responsable de su aplicacion

- Otros entes colaboradores

- Localizacion, ya sea a nivel estatal, o en colaboracién con entes publicos federales y nacionales

- Beneficiarios y beneficios potenciales

- Requerimientos

- Prioridad: se ha establecido una prioridad alta (implementacion de la accion durante 2016-2018) y una prioridad media
(perspectiva 2019-2021)

- Plazo de ejecucion: segun la Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal se ha diferenciado entre corto (menos de 3
afios), mediano (de 3 a 6 afios) y largo (mayor de 6 afios)

- Indicadores, que permitiran realizar un seguimiento del resultado de la accion

Eje estratégico 1: Gestion de la seguridad vial

CDMX

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL
1.1 CREAR LA AGENCIA DE SEGURIDAD VIAL

Creacion de una Agencia de Seguridad Vial, dependiente del Jefe de Gobierno, que gestione, de
manera independiente, y contando con los adecuados recursos humanos y materiales, toda la
politica de seguridad vial, en la que tendran que participar numerosos entes publicos del Gobierno
y de la sociedad civil organizada.

Aunque el liderazgo de la politica de seguridad vial estd en manos de la SEMOVI, existen
actualmente algunas limitaciones en cuanto a la coordinacion entre entes publicos implicados, al
tiempo que hay responsabilidades en la materia que estan distribuidas en varios de ellos, por lo
que resulta complicado ejercerlo realmente. Una Agencia de Seguridad Vial que dependiera
directamente del Jefe de Gobierno estaria en condiciones de liderar a los entes en esta materia.

Jefatura de Gobierno

SEGOB

SEMOVI

SSP

SEDUVI (AEP)

SEDEMA

SOBSE

AGU

SEDATU

Instituto de Verificacion Administrativa
Delegaciones

Estatal
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Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
o Fortalecimiento institucional para la éptima implementacién de la politica publica de seguridad
vial.
e Maxima coordinacion de las politicas de seguridad vial.
e Asignacion de recursos presupuestales etiquetados.
o Asignacidn de personal especifico de manera exclusiva a la seguridad vial.

e Andlisis del encaje de la Agencia de Seguridad Vial en la estructura del Gobierno de la CDMX.
e Decreto de creacion.
« Definicidn de atribuciones.
e Manual Administrativo.
o Definicidn de presupuestos y origen de los mismos.
Perfiles de Puesto y Evaluacion de candidatos.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucién: MEDIANO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.2. IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE CAPACITACION DE FUNCIONARIOS
CON COMPETENCIA EN SEGURIDAD VIAL

De cara a conseguir que la CDMX afronte con éxito los retos de la seguridad vial en el futuro, es
fundamental contar con profesionales altamente capacitados para el desarrollo de sus funciones;
es preciso poner en marcha un programa especifico, para garantizar la correcta identificacion y
gestion de los tramos de alta siniestralidad vial, aplicacién de inspecciones y auditorias de
seguridad vial, eleccion del equipamiento mas adecuado para la mejora de la seguridad vial,
disefio y gestion de infraestructuras para la reduccion de riesgos de los usuarios mas vulnerables,
implementacidn de estrategias de control, entre otros.

Se realizan acciones de capacitacion a los funcionarios de los entes publicos de manera aislada;
sin embargo, es necesario poner en marcha un programa que permita identificar las principales
carencias para cada uno de los sectores implicados y generar los cursos de capacitacion periddicos
para superar las limitaciones existentes.

SEMOVI

SEGOB

SSP

SEDUVI (AEP)
SEDEMA
SOBSE

AGU
Delegaciones
Academia

Estatal
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Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

Generar estrategias claras.

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

Aumentar la seguridad de la infraestructura.

o Practicas mas adecuadas en la implementacion de estrategias de control.

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

e Mecanismos de coordinacion y definicion de procedimientos, normas, especificaciones
técnicas, entre otros.

o Desarrollar e implementar un programa de capacitacion con metas a corto, medio y largo plazo.

o Monitoreo del personal capacitado.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

€1UDAD DE MEXICD

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.3. SUSCRIBIR UN MINIMO DE 5 CONVENIOS DE COORDINACION ENTRE ENTES
PUBLICOS CON COMPETENCIA EN SEGURIDAD VIAL

Es necesario garantizar la maxima coordinacion entre todos los entes publicos responsables de la
seguridad vial en la CDMX, tanto a nivel local, estatal y federal, asi como con otras entidades
federativas, especialmente de la zona metropolitana y municipios conurbados.

La creacién de la Agencia de Seguridad Vial permitird conseguir la maxima coordinacion en el
desempefio de las actividades de seguridad vial pero, mientras tanto, es necesario avanzar en esta
linea.

Las tematicas de los convenios pueden ser datos, infraestructura, campafias de divulgacion, entre
otras.

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

La ausencia de una regulacion nacional y la necesidad de mayor participacion del Gobierno
Federal en materia de seguridad vial requieren un mayor esfuerzo de coordinacion por parte de los
entes publicos de la CDMX.

Jefatura de Gobierno
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SEGOB
SEMOVI

SSP

SEDUVI (AEP)
SEDEMA
SOBSE
SEDESA

AGU

PGJ
Delegaciones
Gobierno Federal y entidades federativas
Sociedad civil
Academia
Entes privados

Estatal.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Méaximo aprovechamiento de los recursos, evitando duplicidades de funciones y acciones en la
realizacion de actividades en materia de seguridad vial.

o Generacion de soluciones homogéneas a los problemas en seguridad vial.

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

o Elaboracion de un listado de actividades sujetas a coordinacion entre diferentes entes pdblicos.

e Suscripcién de convenios entre entes publicos, estableciendo directrices de coordinacion y
homogeneidad.

o Seguimiento de las actividades objeto de convenios celebrados.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL
1.4. CONSTITUIR EL FONDO PUBLICO DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Esta accion se centra en dar los pasos necesarios para asegurar el financiamiento de movilidad y
seguridad vial y dar cumplimiento a lo establecido en la LMDF en este ambito. El Fondo debe
cumplir con la garantia de transparencia y contar con la validacion del Consejo Asesor de
Movilidad y Seguridad Vial.

La promulgacion de la LMDF supuso la articulacion de recursos especificos para la seguridad
vial, por medio del Fondo Publico de Movilidad y Seguridad Vial (art. 18, 32, 33 y 34), que
“tendra por objeto captar, administrar y aportar recursos que contribuyan a mejorar las
condiciones de la infraestructura, seguridad vial y acciones de cultura en materia de movilidad
para toda la poblacion”. La LMDF establece la creacién del Fondo dentro de los 360 dias
naturales siguientes a su publicacion, plazo que ha finalizado sin haber constituido el mencionado
Fondo.
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SEMOVI

SEGOB
SEDUVI (AEP)
SEFIN

SSP

CEJUR

Entes privados

Estatal.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Garantizar los recursos financieros para temas de seguridad vial.

e Cumplimiento de compromisos establecidos en la LMDF, en coherencia con la jerarquia de
movilidad, la inversién en atencion a usuarios vulnerables de la via se incrementa, generando
una mayor legitimacion social.

o Publicar el Reglamento de la Ley de Movilidad.

o Establecer las Reglas de operacion del Consejo Técnico del Fideicomiso del Fondo Publico de
Movilidad y Seguridad Vial.

o Asignar las fuentes de las que se alimentard el Fondo Pablico de Movilidad y Seguridad Vial,
valorando la asignacién de un porcentaje de lo recaudado por multas, aportacion de los seguros
obligatorios, entre otros.

o Establecer convenios con el sector privado para fomentar su participacion en el Fondo Publico
de Movilidad y Seguridad Vial.

o Dotar al Fondo Publico de Movilidad y Seguridad Vial de una total transparencia en cuanto al
origen y gasto de los recursos, generando una memoria econémica periédicamente.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.5. ELABORAR Y DIFUNDIR UNA MEMORIA TECNICA Y ECONOMICA DE
ACTIVIDADES DE SEGURIDAD VIAL

La accion comprende la compilacion periédica de todas las actividades para la mejora de la
seguridad vial que se ponen en marcha en la CDMX, asi como de los recursos econémicos que se
han invertido, de acuerdo con los principios de transparencia de los entes pablicos. Asimismo, se
hara referencia a los costos de los hechos de transito, y como las politicas de seguridad vial
permiten reducirlos. Sera una de las acciones a realizar por parte de la Agencia de Seguridad Vial;
hasta que se constituya la citada Agencia, sera responsabilidad de la SEGOB y de la SEMOVI.

Actualmente no se dispone de un documento que recopile las acciones desarrolladas en materia de
seguridad vial en la CDMX, asi como una descripcion de los recursos econémicos destinados a
ellas. Con vistas a conseguir una mayor transparencia, es fundamental elaborar una memoria que
se publique periddicamente y que se difunda a la opinién publica, generando una mayor
concientizacion acerca de su importancia, al tiempo que se pone de manifiesto el compromiso
politico del Gobierno de la CDMX con la seguridad vial.
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SEMOVI

SEGOB
SsP

SEDUVI (AEP)
SEDEMA
SOBSE

AGU

Estatal

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

Mejora de la imagen de los entes publicos para la sociedad.
Cumplimiento del compromiso de transparencia.

Compromiso de elaboracién de la memoria técnica y econémica de seguridad vial.

Designacion del equipo responsable de su elaboracién.

Creacion del grupo de trabajo especifico, que podria constituirse en el seno del Consejo Asesor
de Movilidad y Seguridad Vial.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.6. ELABORAR UN PROGRAMA DE COMUNICACION EN SEGURIDAD VIAL
PERMANENTE PARA LA CIUDAD DE MEXICO

Se busca coordinar las actividades de comunicacion que se estan realizando en el ambito de la
seguridad vial, de manera que queden estructuradas bajo un mismo objetivo y una linea de
actuacion dirigida a sensibilizar y concientizar a los usuarios de la via para conseguir resultados
de reduccion de numero y consecuencias de hechos de transito en el pablico objetivo. La finalidad
de la puesta en marcha del programa es concientizar y educar a los usuarios de la via.

Existen numerosas acciones de concientizacion y comunicacion en el ambito de la seguridad vial,
lideradas en su mayor parte por la SEMOVI, la SSP y otros entes publicos, asi como
organizaciones de la sociedad civil. Sin embargo, falta una mayor coordinacién entre estas
actividades, que permitiria un mejor aprovechamiento de los recursos disponibles.

Coordinacion General de Comunicacion Social
SEMOVI

SEGOB

SSP

AGU

Entes privados
Academia
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Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

e Dar continuidad y permanencia de las campafas de comunicacion en seguridad y educacion
vial.

o Generar mayor concientizacion en seguridad vial en la poblacion.

o Elaborar una memoria anual de hechos de transito y sus consecuencias, que permita identificar
los problemas prioritarios a solucionar y el publico objetivo para cada problema especifico de
seguridad vial (por ejemplo, consumo de alcohol asociado a la conduccion, uso del casco en
motociclistas, falta de respeto a los limites de velocidad, entre otros).

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

o Definir las campafias que se van a realizar: objetivos, medios necesarios, periodicidad, canales

de comunicacion, entre otros.

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

Elaboracion de una memoria de las acciones realizadas.

Andlisis y retroalimentacion.

Difusion de resultados y toma de conciencia ciudadana.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL
1.7. CONSTITUIR EL CONSEJO ASESOR DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Con vistas a conseguir la maxima implicaciéon de todos los entes publicos responsables de la
seguridad vial en la CDMX, asi como de la sociedad civil, y, por otro lado, dar cumplimiento a lo
establecido en la LMDF, se debe constituir el Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial.

La LMDF establece, en su Articulo 19, la creacién del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad
Vial: “El Consejo tendrd un caracter consultivo y honorifico, mediante el cual, el Jefe de
Gobierno, podra poner a consideracion del mismo, a efecto de contar con su opinion al respecto,
las acciones que la Administracion Publica emprenda en materia de movilidad”. La citada ley
indica que la creacion del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial debe realizarse dentro
de los 360 dias naturales siguientes a su publicacion. En el momento actual, no se ha constituido
el mencionado Consgjo.
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SEMOVI

SEMOVI

SEGOB

SEDUVI (AEP)

SEDEMA

SOBSE

SSP

SEFIN

Oficialia Mayor

AGU

ACH

Organismos descentralizados de transporte publico

Representantes de las instituciones publicas de educacion superior

Representantes de organizaciones de la sociedad civil

Presidente de la Comision de Movilidad, Transporte y Vialidad de la Asamblea Legislativa del
Distrito Federal

Dos diputados que designe la Comisién de Gobierno de la Asamblea Legislativa del
Distrito Federal

Delegaciones

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

e Disponer de un 6rgano con el propdsito de estimular la participaciéon ciudadana en la
elaboracion, disefio y evaluacion de las acciones en materia de movilidad.

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

Definicion de la Reglas de operacion del Fondo Pablico de Movilidad y Seguridad Vial.

Publicar el Reglamento de la Ley de Movilidad.

Reglamentar la creacién y funcionamiento del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial.
Desarrollo de un Programa de Trabajo Anual.

Celebracidn de reuniones periédicas.

Asegurar la participacion de la sociedad civil organizada en la definicion de actividades que se
desarrollen.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.8. INCLUIR LA PARTICIPACION CIUDADANA EN EL 80% DE LAS ACCIONES
DISENADAS DURANTE LA IMPLEMENTACION DEL PISVI-CDMX

Dar continuidad al proceso participativo llevado a cabo durante la redaccion del PISVI-CDMX,
en el contexto del cual se desarrollaron dinamicas de facilitacion para conocer las inquietudes de
la sociedad civil y la academia en cuanto a la seguridad vial. La accion comprende la continuidad
de estas actividades durante el seguimiento de su implementacion.
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Ante el cambio de modelo de movilidad y seguridad vial, la AGU a través de la DGC ha liderado
la basqueda de canales de comunicacién entre sociedad civil, la academia y Gobierno, que han
permitido trabajar en conjunto la generacion de politicas publicas. Asi, se promueva dar respuesta
a un problema comun: la falta de apropiacién de los programas de gobierno por parte de la
sociedad civil.

AGU

SEGOB
SEMOVI
Sociedad Civil
Academia
Entes privados

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
e Apoyo Yy apropiacion social del PISVI-CDMX.

o Coordinacidn entre entes.
o Asignacion de recursos para su ejecucion.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.9 DESARROLLAR UN SISTEMA DE INFORMACION Y SEGUIMIENTO DE
SEGURIDAD VIAL
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La creacion del Sistema permite mejorar la fiabilidad y precision de los datos que se generan en la

CDMX en materia de seguridad vial, mediante la implementacion de un sistema informatico que

integre y opere con el objeto de registrar, procesar y actualizar la informacidon en materia de

seguridad vial. El sistema se conformara con informacion geoestadistica e indicadores sobre
seguridad vial, infracciones y hechos de transito, asi como informacion sobre el avance de
proyectos y programas. Cabe destacar, asimismo, los siguientes objetivos:

o Mejorar la fiabilidad y exactitud de los datos mediante la implementacion de un sistema Unico
informatizado para su codificacion, procesamiento y analisis. Incorporar datos de hechos de
transito, registro de conductores y registro de vehiculos

e Mejorar el acceso y puesta en comln de la informacidon por parte de todos los entes
involucrados

o Permitir el desarrollo de estudios antes-después de acciones de seguridad vial, basadas en datos
de hechos de transito y victimas

o Permitir la implementacion real del sistema de licencia por puntos y la asignacién de multas a
los infractores

La base de datos debera tener definidos los procesos necesarios para almacenar datos de calidad,

validados y reconocidos como un repositorio Unico para el almacenamiento, visualizacion,

proceso y analisis de la seguridad vial de la CDMX. Asimismo, los datos deben ser publicos,
abiertos, georreferenciados (con el estandar de latitud y longitud exacta) e interoperables, en
apego a la Ley de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica y Rendicion de Cuentas de la

Ciudad de México y a la Ley de Proteccion de Datos Personales para el Distrito Federal.

La LMDF estipula la creacion de un Sistema de informacién y seguimiento de Seguridad Vial en
sus articulos 46 y 47.

Hasta la fecha no se cuenta con un sistema de informacion sobre seguridad vial que permita
conocer la situacion real y monitorear su dinamica por lo que no se pueden implementar politica
publica ni intervenciones preventivas exitosas que disminuyan la siniestralidad vial en la CDMX.
Existen varios entes que recopilan informacion sobre los hechos de transito de manera
independiente (SSP, SEDESA, C5) de forma que los datos no pueden ser relacionados entre si.
Una informacion fiable y detallada ayuda en la identificacion exacta de problemas, factores de
riesgo y areas prioritarias de actuacion, asi como a la formulacion de estrategias, establecimiento
de metas y evaluacion del desempefio.

Asimismo, se han detectado carencias en los registros de conductores y de vehiculos, lo que
dificulta la asignacion de las multas y suma de puntos en el sistema de licencia por puntos.

SEMOVI

Gobierno Federal
AGU

C5

PGJ

SEDESA

SSP

INEGI
STCONAPRA
Entes privados
Academia

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.
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Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX y la academia.

Beneficios potenciales:

Dar seguimiento y difusion a la informacion en la materia.

Permitir la implementacion del sistema de licencia por puntos y la asignacién de multas a los

infractores.

o Los datos geo-referenciados (como los que registra el C5) permiten realizar analisis y obtener
datos de todo tipo: series historicas, periédicos, horarios, entre otros.

o Se trata de informacién auténoma, independiente, incontestable y que permite su tratamiento
con un gran namero de datos de interés.

o La existencia de datos permite construir una linea de comunicacién permanente en el tiempo,
capaz de generar mensajes de todo tipo, asi como de sistematizar la progresion de indicadores,
de manera que se transmita a la ciudadania la evoluciéon que se estd consiguiendo,
involucrandola en la implementacién de la politica de seguridad vial.

e La geo-referenciacion de hechos de transito y el acceso a las imagenes grabadas por las
camaras son dos elementos de enorme valor.

e La disponibilidad de iméagenes y datos geo-referenciados permite realizar andlisis en

profundidad e identificar los puntos mas problematicos de la ciudad, lo que resulta fundamental

de cara a proponer soluciones efectivas.

e Creacion de un grupo de trabajo multisectorial, considerando al sector privado y a
organizaciones de la sociedad civil y la academia.

e Suscripcion de convenios especificos de colaboracion para el intercambio de informacion entre
entes publicos de Gobierno que coadyuvan a favor de la seguridad vial.

o Evaluacion situacional y definicién de linea de actuacion.

o Definicién de un formato Unico de datos.

e Propuesta técnica de integracion de las bases de datos de siniestros de transito existentes
actualmente en entes publicos.

o Seleccion de los instrumentos para el levantamiento de datos, preferiblemente basados en el uso
de tecnologia.

o Desarrollo de la plataforma tecnolégica necesaria.

o Programa de implementacion del proyecto, incluyendo el desarrollo de la base de datos Unica y
el tablero de control para la visualizacion y cruce de datos, estadisticas e indicadores.

o Desarrollo de un programa de capacitacion de personal para la implementacion de la plataforma
tecnoldgica.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

€IUDAD BE HEXIED

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL
1.10. ELABORAR Y DIFUNDIR ANUARIOS DE SINIESTRALIDAD

Desarrollar un anuario estadistico de hechos de trénsito con caracter periédico (al menos anual),
en el que se recojan los datos globales de nimero total de hechos de transito y sus consecuencias
(muertes, lesionados graves y leves), con analisis pormenorizados; asi, se incorporaran datos
clasificados por tipo de victima, tipo de vehiculo, localizacién del emplazamiento, segin la hora
del dia, la luminosidad, acciones que realizaban los implicados, entre otros. Las referencias al
patrén de ocurrencia de hechos de transito permitiran realizar estudios en detalle para proponer
soluciones acordes a los problemas detectados.
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Actualmente no existen estudios publicos periddicos y actualizados de siniestralidad en la CDMX
que permitan acometer las mejoras necesarias en los factores de riesgo donde se han identificado
problemas de seguridad vial. La existencia de un anuario detallado permitiria plantear acciones
acordes a los problemas mas prioritarios.

SEMOVI

SEGOB
AGU
SSP
SEDESA
C5

PGJ

Estatal

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

Beneficios potenciales:

o Disponibilidad de una fuente de informacion muy valiosa de cara a priorizar acciones de
seguridad vial, campafias de concientizacién, operativos de control de cumplimiento de las
normas, entre otros.

Identificacion de fuentes de méxima fiabilidad.

Constitucién de un grupo de trabajo para la definicién de contenidos.
Realizacion de la primera version del anuario.

Proceso de control de calidad.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.11. REALIZAR LOS CAMBIOS LEGISLATIVOS Y NORMATIVOS NECESARIOS
PARA REGULAR ASPECTOS NO CONTEMPLADOS EN LA LMDF Y RTDF

Se propone realizar una revision del marco legislativo actual (LMDF y RTDF), asi como del
Reglamento de la LMDF, actualmente en realizacién, con RTDF vistas a incorporar aspectos
susceptibles de mejora, tales como tiempos de conduccion y descanso para el transporte de carga
y de pasajeros, o el endurecimiento de las penas para aquellas conductas graves que afecten a la
seguridad de la circulacion.

La LMDF y el RTDF han supuesto una enorme mejora respecto a las regulaciones anteriores,
aunque presentan algunas limitaciones en cuanto al control de aspectos de interés, como los
tiempos de conduccién y descanso para el transporte de carga y de pasajeros, o el endurecimiento
de las penas, que podrian determinar como delitos penales para aquellas conductas graves que
afecten a la seguridad de la circulacion.

Jefatura de Gobierno
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SEGOB
SEMOVI
CEJUR

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
o Mejora de la coherencia del marco legislativo para ejercer las labores de vigilancia y control.

o Identificar los aspectos susceptibles de mejora en la LMDF y RTDF.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.12. SUSCRIBIR CONVENIOS DE COLABORACION A NIVEL FEDERAL Y EN LA
ZMVM, PARA EL INTERCAMBIO DE INFORMACION PARA LA
IMPLEMENTACION DE LA LICENCIA DE CONDUCIR POR PUNTOS

Un sistema de licencia por puntos requiere una serie de elementos basicos que son fundamentales
para su éxito; desde la existencia de un registro nacional Unico de conductores, vehiculos e
infracciones, que estén conectados entre si, hasta una fuerte campafia de comunicacion para
implicar a los ciudadanos, pasando por la necesidad de los cambios legislativos necesarios. El
objetivo de un sistema de licencia por puntos es acompafiar la transicion hacia el nuevo modelo
de movilidad y seguridad vial, donde los usuarios toman conciencia de que el acto de conducir no
es tan s6lo un derecho, sino un privilegio que otorga la sociedad a quienes cumplen con las
normas.

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

SEMOVI

REPUVE
SSP

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
Mayor cumplimiento de las normas por parte de los usuarios.

Constitucion del registro tnico de conductores.

Suscripcion de un convenio de intercambio de datos a nivel federal, con REPUVE.
Constitucién de un registro Gnico de infracciones.

Analisis de la necesidad de modificacion del marco legal.

Realizacion de una fuerte campafia de comunicacion a los ciudadanos.
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o Prioridad: MEDIA
o Plazo de ejecucion: MEDIANO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.13. REALIZAR UNA PROGRAMACION DE CAMPANAS DE VIGILANCIA Y
CONTROL DEL RTDF

Se propone realizar una programacion periddica de las acciones operativas de vigilancia y control
del cumplimiento de las normas, de manera que den respuesta a las conductas que mas se
presentan en hechos de transito (por ejemplo, consumo de alcohol, consumo de drogas, exceso de
velocidad, no usar el cinturén de seguridad, uso del celular, entre otros). La accion requiere una
base de informacién muy amplia acerca de la siniestralidad en la CDMX, asi como un andlisis
posterior.

Una politica de vigilancia y control basada en la realidad de los hechos de transito tiene més
credibilidad entre los ciudadanos, al tiempo que permite ser mas efectiva, puesto que se orienta a
corregir las conductas més peligrosas.

SSP

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
o Mejora de la concientizacion de los ciudadanos.

e Disponibilidad de base de datos completa de hechos de transito.

o Establecimiento de un mecanismo de analisis periédico de hechos de transito y sus
consecuencias.

e Programacion de campafias de vigilancia y control.

o Implementacion de camparfias y andlisis de resultados.

o Difusion de resultados de las campafias.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

1. GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL

1.14. REALIZAR CAMPANAS DE MEJORA DE LA IMAGEN DE LOS POLICIAS DE
TRANSITO
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Actualmente la imagen de los policias de transito en la CDMX estd muy deteriorada. Su papel no
se asocia a la figura educadora y de concientizacién que debe ser, sino a una labor de control en
ocasiones abusiva y con préacticas poco éticas. Es preciso fomentar un cambio en esta percepcion,
de manera que los policias sean considerados como un apoyo en la lucha contra el nimero y las
consecuencias de los hechos de trénsito, desde una perspectiva preventiva.

Mala percepcion generalizada acerca de la figura del policia de transito.
SSP

Estatal.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Mejora de la percepcion ciudadana acerca del policia de transito y su labor.
e Concientizar de los ciudadanos.

o Elaborar encuestas periddicas para conocer la percepcion de los ciudadanos acerca de los
policias de trénsito.

¢ Realizar una auditoria de las condiciones laborales de los policias de transito.

e Poner en marcha campafias de capacitacion para los policias, orientadas a reforzar su papel
educador y de prevencién.

e Abrir un canal de comunicacion con la sociedad para reportar posibles practicas de corrupcion.

e Poner en marcha campafias de concientizacion para la sociedad orientadas a la mejora de la
imagen del policia de transito.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO

Eje estratégico 2: Vias de transito y movilidad mas seguras

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.1. REALIZAR UN LEVANTAMIENTO GEO-REFERENCIADO DE LAS CALLES,
SUS CARACTERISTICAS Y LOS DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DEL
TRANSITO INSTALADOS EN VIAS PRIMARIAS Y SECUNDARIAS

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

Soélo si se dispone de informacién exacta sobre cada emplazamiento donde se produce un
accidente, los datos de éstos podran ser recogidos de manera fidedigna, permitiendo la realizacion
de estudios de hechos de transito correspondientes.
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AGU
Delegaciones

SEMOVI
SOBSE

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que analizan la seguridad vial.

Beneficios potenciales:

e Conocimiento de las caracteristicas de las vias.

e Anadlisis de las condiciones existentes en los estudios de hechos de transito.

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

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucién: CORTO-MEDIANO

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

22. ELABORAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE AUDITORIAS E
INSPECCIONES DE SEGURIDAD VIAL

La accion es la elaboracion y puesta en marcha de un Programa de Auditorias e Inspecciones de
Seguridad Vial en proyectos viales, de transporte masivo y que generan transito® e Inspecciones
de Seguridad Vial para las vias publicas en operacion.

El objetivo es mejorar la seguridad de los usuarios de la via a través de un adecuado disefio de
los nuevos proyectos viales, de transporte masivo o0 que generen transito y de la red vial
existente. Para esto es necesario disponer de un procedimiento homogéneo y sistematico para la
aplicacion de auditorias e inspecciones de seguridad vial, los lineamientos especificos deberan
establecerse en un documento de carécter oficial que sirvan de guia obligatoria para los auditores
e inspectores.

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

Mediante la realizacion de auditorias se identifican los riesgos potenciales para la seguridad de
los usuarios y se proponen medidas para su solucion, minimizando el riesgo y asegurando que
las vias se construyan y operen en condiciones de seguridad. Las auditorias de seguridad vial
reducen los costes sociales y de implementacion de medidas de mejora de la seguridad vial, ya
que realizar modificaciones a un proyecto previo a su fase de construccion tiene menor coste y es
mas facil de realizar.

Las inspecciones de seguridad vial tienen como objetivo la deteccion de los posibles problemas
de seguridad en todos los puntos potencialmente peligrosos para los usuarios de la via, para que
se adopten las medidas mas adecuadas, con el fin de eliminar o reducir esos problemas. Las
condiciones cambiantes del entorno de la via modifican las caracteristicas del transito vehicular y
puede ser necesario adaptar los elementos de la via a estas nuevas condiciones.
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Existe actualmente en la CDMX una baja implementacion de la realizacion de auditorias e
inspecciones de seguridad vial en el disefio, construccion y operacién de las vialidades; tan sélo
existen algunas experiencias aisladas.

Se carece de lineamientos técnicos, normativos y de capacitacion para la elaboracion de
auditorias e inspecciones de seguridad vial que garanticen una homogeneidad de su metodologia,
recomendaciones y resultados.

Actualmente, la SEMOVI se encuentra elaborando una Guia para la realizacion de Auditorias de
Seguridad Vial, que permitira dar cumplimiento a lo establecido en el articulo 51 de la LMDF,
con relacidn a la aplicacion de esta herramienta preventiva de mejora de la seguridad vial.

SEMOVI

SOBSE

SSP
Metrobus
SEDEMA
STE-CDMX
AGU

Estatal

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

. Implementacién de la seguridad vial como criterio de disefio.

. Revision periddica de las condiciones de seguridad vial en las vias existentes.
. Mejoras en la infraestructura vial.

. Espacios mas seguros para la circulacion de todos los usuarios de la via.

. Elaboracion de los Manuales para la realizacion de auditorias e inspecciones de
seguridad vial.
Elaboracion de Lineamientos para la capacitacion y certificacion de auditores.
Capacitacion y certificacion de auditores.

. Modificacion de la normativa para la sistematizacion de auditorias e inspecciones de
seguridad vial, de manera que se establezca su obligatoriedad.
° Implementacion sistematica de los procedimientos.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO

(1) Proyectos viales (construccion nueva, rehabilitacion, reconstruccion, mejoramiento, mantenimiento de vias) y de transporte
masivo (BRT, metros, entre otros), asi como los proyectos que no son de transporte, pero que generan transito como
infraestructura de intercambio modal o edificios (escuelas, hospitales, puertos, vivienda, instalaciones de transito, entre otros).

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.3. ELABORAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA PARA LA IDENTIFICACION E
INTERVENCION PERIODICAS DE TRAMOS DE ALTA SINIESTRALIDAD VIAL
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La accion comprende el desarrollo de procedimientos de identificacion y gestion de tramos de
riesgo en la CDMX, considerando las necesidades de los usuarios vulnerables de la via, que
debera aplicarse periddicamente (se sugiere anualmente 0 como minimo cada tres afios). Para ello,
se requiere la disponibilidad de una serie histoérica, al menos de los Gltimos tres afios, de los
hechos de transito localizados (preferiblemente geo-referenciados), de manera que se puedan
identificar los tramos de mayor riesgo y proponer las medidas mas adecuadas para su solucién.

Actualmente no existe en la CDMX un procedimiento sistematico para la identificacion periddica
de tramos de alta siniestralidad vial. Sin embargo, la academia ha realizado ejercicios y
metodologias puntuales para el analisis de intersecciones, corredores y puentes peatonales, que
podrian considerarse como un punto de partida para la metodologia a desarrollar.

SEMOVI

AGU

SSP
METROBUS
M1

STE
Academia
Entes privados

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
e Mejora de la seguridad vial en los tramos mas problematicos de la red vial.

o Definicion de Tramo Critico en la CDMX

e Elaboracion de la metodologia de identificacion de tramos de alta siniestralidad vial.

¢ Realizacion de los trabajos de campo y gabinete necesarios para la identificacion de tramos de
alta siniestralidad vial.

e Propuesta de soluciones por medio de medidas de bajo costo o proyectos de mayor
envergadura.

e Seguimiento de actuaciones y andlisis de rentabilidad.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUDAD DF MEXICO

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.4. REALIZAR EL MANTENIMIENTO SEMESTRAL PREVENTIVO A TODO EL
SENALAMIENTO Y COMPONENTES DEL SISTEMA INFOVIAL

La accion consiste en realizar el mantenimiento preventivo a todo el sefialamiento y componentes
del sistema INFOVIAL, compuesto por 341 sensores, 70 pantallas de LED y 339 mddulos de
LED en sefialamiento instalados a lo largo de los 350 km de vias primarias.

El Sistema INFOVIAL permite medir, concentrar, procesar, respaldar y desplegar informacion
sobre las condiciones de operacion vial de la CDMX y proporciona con una temporalidad diaria,
semanal o mensual los indicadores de aforo, velocidad, composicion y ocupacion.
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SOBSE

Estatal

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

o Ayuda al respeto a las normas de circulacién

o Mejora de la legibilidad de la via

o Mejora el conocimiento de las condiciones existentes en las vias

La accién esta en marcha y se realiza con caracter semestral, de mayo a octubre y de noviembre a
abril de cada afio.
La celebracion de este contrato es hasta el afio 2019 por lo que se debe considerar su renovacion.

Prioridad: BAJA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

SIUDAD DE HEXICD

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.5. DESARROLLAR LOS LINEAMIENTOS PARA LA COLOCACION, SUSTITUCION
Y RETIRO DE REDUCTORES DE VELOCIDAD

La SEMOVI establecera las especificaciones que se deben seguir para la colocacién, sustitucién y
retiro de reductores de velocidad en las vias primarias y secundarias de la CDMX. El
procedimiento se pondrd en marcha una vez que se produzca la solicitud por parte de las
autoridades, por peticion ciudadana o como resultado de una auditoria de movilidad en la que se
justifique la necesidad de controlar la velocidad de los vehiculos en la via.

Los reductores de velocidad se han previsto para su instalacion en zonas con elevada
siniestralidad asociada a exceso de velocidad, en las proximidades de escuelas, hospitales o
intersecciones, asi como en otras zonas donde sean requeridos para la pacificacion del transito.

El hecho de disponer de lineamientos para la gestion de reductores de velocidad garantiza la
aplicacion de parametros técnicos para mejorar el disefio de estos dispositivos, que en ocasiones
no han conseguido funcionar como se esperaba y han debido retirarse o modificarse,
especialmente en el caso de los topes.

SEMOVI
AGU
DELEGACIONES

SOBSE

Estatal, con colaboracién de entes privados.
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o Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

¢ Beneficios potenciales:

¢ Reduccidn de la velocidad de circulacion del transito motorizado, generando condiciones de
mayor seguridad para todos los usuarios, especialmente los mas vulnerables.

e Homogeneidad en la solucién al problema de las elevadas velocidades de circulacion de los
vehiculos motorizados.

e Reduccidn del indice de atropellamiento.

e Desarrollar los lineamientos (en ejecucion actualmente).

o Capacitacion de los profesionales implicados en la instalacion, sustitucion o retiro de los
reductores de velocidad.

e Poner en marcha las acciones de vigilancia y control en cuanto al cumplimiento de la velocidad
de circulacion.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUDAD DE MEXICD

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS
2.6. ELABORAR E IMPLEMENTAR EL MANUAL DE DISENO VIAL

El PIM 2013-2018 contempla el desarrollo de un Manual de Disefio Vial; el documento tiene
como principal objetivo definir los criterios técnicos para la planeacién, construccion y
conservacion del espacio publico vial y la mejora de la accesibilidad en CDMX considerando a
todos los usuarios de la via. Asimismo, se considera fundamental que se garantice su aplicacion a
las vias secundarias, competencia de las Delegaciones, con vistas a generar una red vial
homogénea y segura.

Actualmente no se garantiza el disefio homogéneo de las vias; ni existen criterios para generar
homogeneidad en las diferentes jerarquias de red vial.

SEMOVI
AGU
SOBSE

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
o Mejora de la seguridad de toda la red vial.

o Elaboracién del Manual de Disefio Vial.
o Formalizacidn de convenios de implementacion con las Delegaciones.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO
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CDMX

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.7. ELABORAR E IMPLEMENTAR EL MANUAL DE DISENO Y OPERACION DE
LAS AREAS DE TRANSFERENCIA PARA EL TRANSPORTE

La accion contempla el desarrollo del Manual de Disefio y Operacion de las Areas de
Transferencia para el Transporte, el cual mandata el articulo 187 de la LMDF; el documento debe
incluir directrices de accesibilidad universal.

Actualmente no se dispone de un Manual que garantice un entorno seguro en las areas de
transferencias para el transporte.

SEMOVI
AGU
SOBSE

COCETRAM

Estatal.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por las areas de transferencia para el transporte de
la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Mejora de la seguridad vial.

Formalizacién de convenios de implementacion con las Delegaciones.
Implementacién de los criterios del Manual.
Revision periddica de resultados.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.8. ELABORAR E IMPLEMENTAR LA GUIA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
PARA LA CIUDAD DE MEXICO.

Establecer estdndares de seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad para disefiadores,
promoventes y tomadores de decision en el estudio, implementacion y mantenimiento de la
infraestructura vial ciclista en la ciudad.

Es parte de la politica publica Vision Cero Accidentes para construir infraestructura vial segura
para todos los usuarios de la via.

SEMOVI
SEDEMA

SOBSE
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Estatal.

Beneficiarios: ciclistas que transitan en la CDMX

Prioridad:
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.9. IMPLEMENTAR EL MANUAL DE DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DEL
TRANSITO

La accion contempla la implementacion del Manual de Dispositivos para el Control del Trénsito;
el documento debe incluir directrices de aplicacion en toda la red vial, incluyendo las vias
secundarias, competencia de las Delegaciones, con vistas a homologar la sefializacion en todas las
vias.

Actualmente no se ha publicado en la Gaceta Oficial de la CDMX el Manual de Dispositivos para
el Control del Trénsito, por lo que existe una cierta heterogeneidad en cuanto a los criterios para
su instalacion.

AGU
SOBSE
SEMOVI

SSP

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
o Mejora de la seguridad de toda la red vial.

Publicacion del Manual de Dispositivos para el Control del Transito.
Formalizacion de convenios de implementacion con las Delegaciones.
Implementacion de los criterios del Manual.

Revision periddica de resultados.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.10. ELABORAR E IMPLEMENTAR UNA GUIA DE MANTENIMIENTO DE
INFRAESTRUCTURA CICLISTA
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Generar una politica homogénea para la provision de infraestructuras para ciclistas en la CDMX,
que establezca estandares de seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad para disefiadores,
promoventes y tomadores de decision en el estudio, implementacién y mantenimiento de la
infraestructura vial ciclista en la Ciudad, asi como la necesaria coordinacién con las Delegaciones
para la conectividad en las vias secundarias.

La guia indicara el contenido que debe tener un diagnéstico de movilidad y seguridad vial.

En la actualidad existe en la CDMX infraestructuras para ciclistas que, en algunos casos, son
espacios compartidos con otros vehiculos y que pueden generar problemas de seguridad por la
diferencia de vulnerabilidad, dimensiones y velocidades de circulacion entre ciclistas y usuarios
de vehiculos motorizados. Con vista a promover un transito ciclista seguro e intensificar el uso de
la bicicleta en la CDMX, es preciso proveer los maximos niveles de seguridad y homogeneidad
posibles.

Ademas, no se tiene una red consolidada de ciclovias que provean de recorridos y conexiones.

AGU

SEMOVI
SEDEMA
SOBSE

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los usuarios de
bicicleta.

Beneficios potenciales:

o Generar rutas ciclistas seguras en el medio-largo plazo.

o Proporcionar infraestructura segura para todos los usuarios de la via.

o Implementar criterios homogéneos de seguridad en infraestructuras ciclistas.

o Aumento de usuarios de la bicicleta en la Ciudad.

¢ Desarrollo de una auditoria especifica del estado actual de la infraestructura ciclista.

e Constitucion de un grupo de trabajo con usuarios de la bicicleta en la CDMX para valorar los
aspectos prioritarios.

e Elaboracion de una guia para la gestion y el mantenimiento de carriles bici y otras
infraestructuras ciclistas (con medios propios 0 mediante una asistencia técnica).

e Publicacion en la gaceta Oficial de la CDMX.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.11. DESARROLLAR LINEAMIENTOS DE CALLE COMPLETA

Se trata de normalizar y estandarizar el concepto de “calle completa”, mejorando las condiciones
de movilidad y seguridad de todos los usuarios que transitan por ella. Este concepto tiene en
consideracion a todos los actores de la via.




3 de Mayo de 2017 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 113

Actualmente se esta trabajando en la implementacion del concepto de “calle completa” espacios
disefiados con criterios de seguridad vial, disefio universal y eficiencia para cada tipo de persona
usuaria de la via. En 2013 se implement6 por primera vez este concepto en la ejecucion de la
primera fase de la Linea 5 de Metrobus.

SEMOVI

Metrobus

Estatal

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

e Creacion de un entorno seguro de convivencia entre usuarios.
e Mejora de la seguridad de los usuarios mas vulnerables.

e Mayor equidad en el espacio vial.

Anélisis de la situacion actual.

Desarrollo de los lineamientos de calles completas.
Implementacion de los criterios establecidos.

Anélisis de resultados.

Publicacion en la gaceta Oficial de la CDMX de los lineamientos.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

SIUCAD DE MEXICO

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.12. EVOLUCIONAR EL “PROGRAMA DE PASOS SEGUROS” A “RUTAS
PEATONALES SEGURAS”

Actualmente se desarrolla el “Programa Pasos Seguros”, un esfuerzo interinstitucional, dentro
AGU, y materializado conjuntamente con la SEMOVI, la SOBSE y la SSP, atendiendo las lineas
de accion establecidas por el PGDDF y las derivadas en el PIM. Este programa tiene el objetivo
primordial de hacer mas seguras las intersecciones para peatones a través de adecuaciones
geométricas, marcas en el pavimento y pintura en los cruceros, colocacién de sefialamiento
horizontal y vertical, reconfiguracion de carriles y ampliacion de areas de resguardo peatonal.
Adicionalmente, se desarrollan en la CDMX otros programas con objetivos similares, como
“Cruces Seguros” bajo la coordinacion de la AGU e “Intersecciones Seguras”, con la
colaboracion de empresas privadas.

Mediante el Programa “Rutas Peatonales Seguras” se persigue mejorar la seguridad vial del
peaton y el ciclista interviniendo en toda la ruta origen-destino y no sélo en el cruce de las vias.
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El programa Pasos Seguros ha puesto en marcha iniciativas con el objetivo de hacer mas seguras,
accesibles y cémodas las intersecciones que se han identificado como altamente peligrosas y
conflictivas. La consecucién de este proposito en el cruce puede crear una falsa percepcién de
seguridad en el peatdn trasladandola a toda su ruta origen-destino y producir una migracién de los
hechos de transito hacia otros puntos de esa ruta.

El mensaje de una nueva jerarquia de movilidad que otorga prioridad al peaton sobre el resto de
usuarios de la via debe ir acompafiado de medidas en la infraestructura que lo sustente.

AGU

SEDUVI (AEP)
SOBSE

SEMOVI

SSP

Empresas privadas
Academia

Estatal

Beneficiarios: todos los usuarios de los cruces intervenidos.
Beneficios potenciales:
e Reduccidn de la siniestralidad peatonal.

o Identificacion de rutas origen-destino peatonales y determinacién de usuarios tipo.

o Desarrollo de una inspeccion de seguridad vial.

o Elaboracién de un Programa de Acciones, identificando prioridades de actuacion y propuestas
de solucion en el corto y medio plazo.

o Implementacion de medidas.

o Seguimiento del resultado de las medidas.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUGAD DE HEXICO

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS
2.13. IMPLEMENTAR EL PROGRAMA “LLEGA SEGURO”

La intervencion de los entornos escolares es prioritaria para mejorar las condiciones de
desplazamientos de los nifios que asisten a los centros educativos de nivel basico y medio béasico.
Al realizar auditorias y proyectos de seguridad vial en dichas zonas, se daré solucién a los puntos
conflictivos y que representan riesgo a este grupo de usuarios. Se seleccionardn centros
educativos que se encuentren en vias primarias de alta afluencia vehicular en las que se presenta
una problematica para el facil acceso de los escolares cuando realizan sus desplazamientos a pie.
Actualmente se esta trabajando en un proyecto piloto en la Escuela Secundaria Anexa a la Normal
Superior de México, con una matricula de 562 alumnos.

El concepto de itinerario se debe aplicar no s6lo a las rutas con transito peatonal de todo tipo, sino
con especial interés en aquellas que sean habitualmente transitadas por nifios y jovenes en los
alrededores de los centros educativos, generando “Rutas Escolares Seguras”.
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SEMOVI

SEDUVI (AEP)
SEDU

SOBSE

SSP
Delegaciones
Academia
Entes privados

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los nifios y jovenes
de la comunidad escolar.

Beneficios potenciales:

o Mejora de la seguridad en los accesos a las zonas escolares.

e Reduccion de la siniestralidad peatonal.

El proyecto esta en marcha desde 2016 y continuard en los préximos afios.

e Coordinacion institucional entre la SEMOVI, las Secretarias de Educacion y Seguridad Publica
y las Delegaciones.

Definir los entornos escolares a evaluar.

Desarrollar la metodologia para la evaluacion de los entornos.

Realizar inspecciones fisicas y levantamientos de informacion en los entornos escolares.
Procesar datos y elaborar dictamenes.

Desarrollar proyecto ejecutivos especificos para cada entorno escolar.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUCAD DE MEXICO

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS

2.14. MEDIR LA PERCEPCION DE LOS CIUDADANOS CON RELACION A LAS
ACTUACIONES DE REDISTRIBUCION DEL ESPACIO PUBLICO Y FOMENTO DEL
TRANSITO PEATONAL

La CDMX ha puesto en marcha en los Gltimos afios varias acciones orientadas a la recuperacion
del espacio publico para el peatdn, que mejoran la calidad de vida en la ciudad, asi como la
movilidad. Ademés de estos objetivos, las acciones tienen implicacion en la mejora de las
condiciones de seguridad de los peatones.

Se trata de acciones orientadas a la mejora de movilidad y accesibilidad del espacio publico, que
suponen asimismo una mejora en la seguridad de los usuarios vulnerables de la via.

SEDUVI (AEP)

SEMOVI
INJUVE
Sociedad Civil
Academia
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Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
o Reduccion de la siniestralidad peatonal.

Los programas estan actualmente en desarrollo.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUDAD DE HEXICD

2. VIAS DE TRANSITO Y MOVILIDAD MAS SEGURAS
2.15. IMPLEMENTAR EL MANUAL DE NORMAS TECNICAS DE ACCESIBILIDAD

El objetivo de esta accion es adaptar las vias de la Ciudad de México para hacerlas accesibles.
Para ello, se intervendran las vias primarias y secundarias con el objetivo de implementar los
criterios incluidos en el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad, publicado en 2016.

Existen carencias de accesibilidad universal en toda la infraestructura.

El nuevo modelo de movilidad en la Ciudad de México sitla a los usuarios mas vulnerables en el
centro de la politica publica; entre ellos, los usuarios con algun tipo de discapacidad deben ver
satisfechas sus necesidades de movilidad, aspecto que hasta hace poco tiempo no era tenido en
cuenta. La seguridad en sus desplazamientos debe ser una de las claves de la accesibilidad.
Ciclistas, peatones, nifios y personas con discapacidad ven vulnerado su derecho al libre transito
ya que las ciudades no estan planeadas pensando en ellos, no hay espacios seguros y amables para
todos los usuarios.

SEDUVI (AEP)

DIF CDMX
INDEPEDI
Sociedad Civil
Academia

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
¢ Mejora de la accesibilidad y siniestralidad peatonal.

Implementacidn de los criterios del Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

Eje estratégico 3: Vehiculos més seguros
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w CDMX

PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD
VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MEXICO

EJE ESTRATEGICO

3. VEHICULOS MAS SEGUROS

ACCION

3.1. IMPLEMENTAR UN SISTEMA DE INSPECCION TECNICA VEHICULAR
ORIENTADO A LA COMPROBACION DEL ESTADO DE SEGURIDAD DEL
VEHICULO

DESCRIPCION DE
LA ACCION Y
OBJETIVOS

Con vistas a garantizar la maxima seguridad de todo el parque automotor de la CDMX, tanto de
uso particular como publico, se debe implementar un Sistema de Inspeccion Técnica Vehicular
que controle los aspectos que mas influencia tienen en la seguridad de la circulacion.

Para llevar a cabo esta accion es necesario dotar a la SEMOVI de las condiciones técnicas para
llevar adelante la supervision y control del sistema, ademas de desarrollar los estudios de un
modelo adaptado a la realidad local tomando como referente tanto lo realizado a nivel
internacional como la Norma NMX-D228-SCFI-2015.

Este modelo contendra tanto el alcance de las revisiones como su periodicidad.

El sistema debe contar con la integracion informatica de los procesos, para garantizar su
inviolabilidad y su resistencia a irregularidades.

JUSTIFICACION

La SEDEMA desarrolla un Programa de Verificacion Vehicular Obligatoria semestral para todos
los vehiculos automotores de combustion interna matriculados y/o que circulen en la CDMX,
mediante el cual se regulan los niveles de sus emisiones contaminantes.
La SEMOVI realiza el Tramite de Revista Vehicular a los Concesionarios y/o Permisionarios que
prestan el Servicio de Transporte Publico, Mercantil y Privado de carga, a los Concesionarios y/o
Permisionarios que prestan el Servicio de Transporte Publico Colectivo de Pasajeros (Microbuses,
Vagonetas y/o Autobuses), con Placa Local o Metropolitana expedida en la CDMX, a los
Concesionarios y/o Permisionarios que prestan el Servicio de Transporte Mercantil y Privado de
Pasajeros.
La Revista Vehicular consiste en una revision que realiza la Direccion de Operaciones y
Licencias, al vehiculo para verificar que cumple con los requisitos fisico-mecénicos en términos
de seguridad, confort, eficacia y eficiencia. Para ello, en 2016 se revisan los siguientes sistemas y
componentes:

e Llantas
Carroceria
Sistema eléctrico
Frenos
Suspensién
Sistema de direccion
Cromatica

e Equipo de seguridad
Es necesario realizar una inspeccidn fisico-mecénica periddica de todo el parque vehicular. En el
caso de los vehiculos obligados a realizar la verificacion vehicular, seria adecuado utilizar la
misma infraestructura.

ENTE PUBLICO
RESPONSABLE DE
SU APLICACION

SEMOVI

OTROS ENTES
COLABORADORES

LOCALIZACION

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.

BENEFICIARIOS Y
BENEFICIOS
POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
¢ Mejora de la seguridad de los vehiculos.
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REQUERIMIENTOS

Diagnéstico de la edad y funcionamiento de la flota vehicular de la CDMX.

Coordinacién con otros estados y el gobierno federal.

Revision y actualizacion del marco legal.

Diagnéstico de los centros disponibles para realizar la inspeccion.

Garantizar la adecuada capacitacion de los técnicos que realizan la inspeccion.

Realizar un control policial exhaustivo de cumplimiento de la inspeccién.

Establecer las multas correspondientes por no superar la inspeccién en tiempo y forma.

Involucrar a los medios de comunicacion en la informacion al ciudadano acerca de la
implementacion de esta medida.

PRIORIDAD Y
PLAZO DE
EJECUCION

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

w CDMX

PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD
VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MEXICO

EJE ESTRATEGICO

3. VEHICULOS MAS SEGUROS

ACCION

3.2. PONER EN MARCHA MECANISMOS PARA INCENTIVAR LA COMPRA DE
VEHICULOS MAS SEGUROS

DESCRIPCION DE
LA ACCION Y
OBJETIVOS

Para llevar a cabo esta accion, se plantean ayudas econdmicas que faciliten el cambio hacia un
parque vehicular que incorpore las nuevas tecnologias de mejora de la seguridad vial.

Los beneficios a la poblacion se canalizardn por medio de exenciones fiscales, favoreciendo el
descuento por entrega del vehiculo antiguo a la hora de adquirir el nuevo.

JUSTIFICACION

El 36% del parque vehicular de la ZMVM tiene més de 10 afios de antigliedad (SEMOVI, 2015).
El parque vehicular de la CDMX se ha modernizado progresivamente en los Gltimos afios; pero es
preciso garantizar la maxima renovacion de todos los vehiculos, eliminando de la circulacion
aquellos de mayor edad (por ejemplo, de edad superior a los 15 afios).

ENTE PUBLICO
RESPONSABLE DE
SU APLICACION

SEMOVI

OTROS ENTES
COLABORADORES

LOCALIZACION

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.

BENEFICIARIOS Y
BENEFICIOS
POTENCIALES

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.
Beneficios potenciales:
¢ Renovacion del parque de vehiculos, con la consiguiente mejora de su seguridad.

REQUERIMIENTOS

Diagnostico de la edad y funcionamiento de la flota vehicular de la CDMX.
Articulacién normativa del programa de incentivos fiscales.

Provision de la partida econdmica destinada a su ejecucion.

Disefio de un programa de acciones.

Disefio de un programa de comunicacion.

Implementacion del programa.

e Seguimiento y analisis de resultados.

PRIORIDAD Y
PLAZO DE
EJECUCION

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: MEDIANO
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Eje estratégico 4: Usuarios de vias de transito mas seguros

CDMX

CuDAD DE MEXICD

4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

4.1. MODIFICACION DEL PROCEDIMIENTO DE OBTENCION DE LICENCIAS DE
CONDUCIR

La accion pretende migrar el actual sistema de expedicion de licencias a un proceso de evaluacion
y certificacion de aptitudes tedricas, practicas y médicas para conducir vehiculos a motor.

El proceso debe establecer una adecuada comunion entre el sistema formativo, a través de las
autoescuelas, y el de evaluacidn, por parte de la SEMOVI.

Para ello, es necesario desarrollar un modelo de formacion y certificacion de instructores y
escuelas de manejo con las condiciones suficientes para ofrecer una capacitacion adecuada a los
aspirantes a obtener una licencia de conducir.

Ademas, se creara en la SEMOVI una Direccion de Formacion y Certificacion de Conductores
con atribuciones para certificar, sancionar y ejercer control sobre las escuelas de manejo.
Alternativamente, podria ser uno de los departamentos de la sugerida Agencia de Seguridad Vial.
El proceso de evaluacidn estara a cargo de personal de la SEMOVI, para lo que se desarrollara un
modelo adaptado a las condiciones de la CDMX. Sera necesario implementar procedimientos para
garantizar la resistencia a irregularidades del sistema, mediante un Sistema de Calidad Electrénico
o0 herramientas tecnolégicas para reducir la evaluacion humana, entre otros.

De igual forma se elaborard un modelo para la certificacion de aptitudes médicas.

De manera previa a la implementaciéon completa del sistema se realizara formacién voluntaria a
candidatos a obtener la licencia de conducir, con el fin de reducir el impacto negativo de su
completa entrada en funcionamiento.

Actualmente el proceso para la obtencién de licencias se ha sintetizado en un trdmite
administrativo donde s6lo se expide un documento de identificacién pero que no certifica
aptitudes para la conduccién. No hay exdmenes tedricos, practicos 0 médicos y por tanto no hay
conductores no aprobados o no aptos, pues todo candidato la obtiene.

Las limitaciones en el proceso de formacion para la obtencion de las licencias, asi como en la
adjudicacion de las licencias en si mismo, hace que sea necesario mejorar la formacion de los
conductores y el establecimiento de un sistema comUn de licencias en todo el pais. El sistema de
licencias debe establecer la capacitacion tedrica y practica necesaria para manejar diferentes tipos
de vehiculos.

Aunque se trata de una accion de alcance nacional, su inclusién en el PISVI-CDMX es
fundamental para potenciar su implementacion en el contexto geografico del Valle de México.

SEMOVI

Gobierno Federal
Estados
Gobiernos delegacionales

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.
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Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

e Mayor concientizacion de la ciudadania en cuanto a la necesidad de respetar las normas y
reglamentos de transito.

e Homogeneidad en la aplicacion de los criterios en todo el pais.

Garantia de conductores mejor capacitados.

Mayor respeto hacia todos los usuarios de la via.

Convenios a nivel nacional para modificar el sistema de licencias de conducir en todo el pais.
Eliminacion de licencias de conducir permanentes.

Creacion de un registro tnico de conductores y vehiculos en todo el pais.

Creacion de un registro Gnico de sanciones en todo el pais.

Regulacion de requisitos de obtencién de licencias de conducir: pruebas teéricas (incluyendo
cultura vial), pruebas practicas y examenes médicos.

Establecimiento de requisitos para las escuelas de conduccion.

Modificacion del marco legal.

Campafias de concientizacion.

Revision de medios humanos y materiales para el control del cumplimiento de las normas en
cuanto a las licencias de conducir.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

SIUBAD DE MEXICD

4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS
4.2. INTRODUCIR LA EDUCACION VIAL EN CENTROS ESCOLARES DE LA CDMX

La educacion vial es un aspecto fundamental en la generacién de usuarios mas seguros. Aunque
se trata de una medida que dara lugar a resultados en el medio-largo plazo, se debe empezar a
trabajar hoy para garantizar que todos los nifios de la CDMX reciben educacion vial. Es
fundamental conseguir una mayor concientizacion en la importancia de la seguridad vial desde las
edades mas tempranas.

La accién cubre no sélo impartir contenidos de educacion vial en las escuelas, sino también la
capacitacion de docentes que puedan realizar esta labor, asi como la coordinacion entre todas los
entes publicos y privados que imparten contenidos en la materia, de manera que se consiga
optimizar los recursos disponibles y evitar traslapes. La accién debe implementarse con caréacter
obligatorio en aquello niveles educativos donde la CDMX tenga atribucion sobre el contenido
curricular.

La educacion vial en la CDMX dirigida a los nifios es escasa, dado que son pocos los que la
reciben en algin momento de su etapa escolar. En las aulas los alumnos no reciben este tipo de
contenido de manera oficial y no existen estudios que reflejen la diferencia de comportamientos
entre nifios que han recibido algin tipo de instruccion contra aquellos que no. Asimismo, se
detecta una falta de coordinacion entre la multitud de organizaciones que desarrollan campafias de
educacion vial y concientizacion.

SEDU
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SEGOB

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.

Beneficiarios: nifios en edad escolar.

Beneficios potenciales:

o Generar usuarios mas seguros en el medio-largo plazo.
o Aumentar la cultura vial de la sociedad.

o Fomentar, aunque quede fuera de las competencias del Gobierno de la CDMX, la incorporacion
de la educacion vial en todos los contenidos curriculares en los niveles de educacion preescolar,
basica y media superior, a través de los decretos legislativos necesarios.

o Desarrollo e implementacién del programa educativo, estableciendo horizontes temporales y
asegurando la llegada a todos los centros educativos de la CDMX.

e Colaboracion con entes privados para la instalacion de parques de educacion vial.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

CDMX

CIUGAD DE MEXICO

4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

4.3. DIFUNDIR EL PROTOCOLO DE ATENCION A VICTIMAS DE HECHOS DE
TRANSITO

La accion consiste en dar a conocer a los usuarios de la infraestructura vial los protocolos de
atencion de cada una de las instancias implicadas en la atencidn tras los hechos de transito, a fin
de que los ciudadanos cuenten con la informacién oportuna y necesaria al enfrentarse a esta
situacion. Paralelamente, a modo de accidn preventiva, se difundiran las conductas que permiten
evitar hechos de transito. La implementacion de esta accién requiere la difusién de material
informativo y la realizacion de acciones formativas, con vistas a conseguir una verdadera
coordinacion interinstitucional y la unificacion de criterios.

Una vez que sucede un hecho de transito donde existen personas muertas o lesionadas, tanto ellas
mismas o en su caso, los familiares, desconocen como actuar, a que autoridades acudir y cudles
son las acciones que deben llevar a cabo en estas situaciones.

La falta de informacién y atencién oportuna ocasiona en muchos de los casos la pérdida de la vida
0 agrava las lesiones.

Los habitantes de la CDMX deben sentirse como parte fundamental de la politica pablica de
seguridad vial; en este sentido, acciones de caracter divulgativo o formativo como la que se
propone permiten lograr una mayor concientizacion entre los usuarios, asi como una mejora del
conocimiento acerca de la reaccion tras un hecho de transito

SEMOVI

SEDESA

SSP

PGJ

Entes privados

Metropolitana
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Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Mejorar los tiempos de atencion en hechos de transito.

e Minimizacién de las secuelas sufridas por las victimas y sus familiares.

Elaboracion del protocolo de atenci6n a victimas de hechos de transito.
Elaboracion de un programa de accién anual.

Realizacion de las actividades de divulgacion y formacion.

Creacion de una pagina web especifica para maximizar la difusion.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUBAD BE MEXIED

4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

4.4. CAPACITAR A MINIMO 700 PERSONAS AL ANO SOBRE FACTORES DE
RIESGO EN SEGURIDAD VIAL

La accion consiste en la elaboracién y difusion de dipticos, tripticos, manuales y videos
focalizados en la capacitacion sobre las ocho conductas que salvan vidas (conducir sobrio,
respetar limites de velocidad, usar el cinturdn de seguridad, usar la silla infantil, uso del celular,
uso del casco, respeta las cebras, vuelta a la derecha continua). Se realizaran ademas platicas
informativas y cursos, consiguiendo la capacitacion de formadores de seguridad vial.

El objetivo es concientizar a la poblacion sobre la necesidad de utilizar en forma adecuada los
factores protectores para disminuir los riesgos de los hechos de transito.

En el primer semestre de 2016 se ha capacitado a 300 personas y se ha sensibilizado a casi 35.000
personas, cumpliendo con las metas establecidas.

Segun datos de la SEDESA, el 78% de la poblacion utiliza adecuadamente el cinturén de
seguridad, el 40% utiliza el sistema de retencidn infantil y el 81% de los motociclistas utilizan el
casco. Se trata de ratios de utilizacion que deben aumentarse, como uno de los retos del futuro de
la seguridad en la CDMX.

SEDESA

STYFE

Estatal

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

o Generacion de conductas mas seguras entre los ciudadanos.

o Mejora de la capacitacion de los formadores en seguridad vial.

La accidn estd en marcha desde 2010 y continuara en los préximos afios.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO
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CDMX

CIUBAD DE MEXICD

4. USUARIOS DE VIiAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

45. REALIZAR CAMPANAS DE CONCIENTIZACION SOBRE LOS LIMITES DE
VELOCIDAD DEL REGLAMENTO DE TRANSITO DEL DISTRITO FEDERAL

La AGU ha realizado una alianza con una empresa de publicidad para llevar a cabo una
campafia especifica en materia de seguridad vial; se definié6 como uno de los temas prioritarios
en el RTDF, en particular el establecimiento de los limites de velocidad. Asi, con ella se
persiguen los siguientes objetivos:

o Desmitificar las falsas aseveraciones en torno al nuevo RTDF

o Demostrar que el nuevo RTDF no ha disparado los niveles de contaminacion

e Comunicar la importancia de los limites de velocidad

e Comunicar la relacion que guardan las velocidades de circulacién con las muertes por
colisiones viales

Generar un mayor respeto por los limites de velocidad, con independencia de la aplicacion de
la ley o de la presencia de policias de transito

Existe un cierto desconocimiento por parte de los automovilistas acerca del motivo por el que se
han reducido los limites de velocidad, generando una opinién sobre su razén recaudatoria, que
ademas ha disparado los niveles de contaminacioén. Con esta campafia se persigue aclarar esta
situacion, comunicando a los ciudadanos la importancia de esta reduccion y su relacién con las
consecuencias graves de los hechos de transito.

AGU

STYFE
Entes privados

Estatal

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

e Mejora del conocimiento del RTDF, generando usuarios mas seguros.
o Mayor aceptacion del RTDF.

e Reduccién del nimero de infracciones.

La accion esta en marcha en el Gltimo trimestre de 2016.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

4.6. REALIZAR UN PROGRAMA ESPECIFICO PARA LA SEGURIDAD DE LOS
PEATONES
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Bajo este programa se engloban, de manera coordinada, todas las actividades que se focalizan en
mejorar la seguridad de los peatones en la CDMX. Aunque algunas de las acciones ya han sido
incluidas en otros ejes estratégicos, es importante que se identifiquen bajo un mismo Programa de
Seguridad Vial, objeto de seguimiento por parte de todos los implicados en su realizacion. El
Programa debe contemplar mejoras en los itinerarios peatonales, adecuacion de las aceras y los
cruces, campafias de educacion vial y concientizacion dirigidas a todos los usuarios, asi como
actividades de vigilancia y control. Bajo el Programa se incluiran, asimismo, acciones orientadas
a la mejora de la seguridad y accesibilidad de los usuarios con discapacidad.

El nuevo modelo de movilidad en la CDMX requiere la implementaciéon de un programa
especifico para garantizar la seguridad de los peatones. Los datos estadisticos ponen de manifiesto
una alta vulnerabilidad peatonal ya que mas de la mitad de las muertes en hechos de trénsito en la
CDMX durante 2014 fueron peatones (INEGI, 2014).

SEMOVI

SEDUVI (AEP)

AGU a través de la DGC
SSP

DIF CDMX

INJUVE

Sociedad Civil
Academia

Entes privados

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los peatones y
usuarios con discapacidad.

Beneficios potenciales:

e Reduccion del nimero de atropellamientos.

o Mejora de movilidad peatonal.

o Mejora de las condiciones de accesibilidad en la CDMX.

o Constitucion de un grupo de trabajo especifico en el que se integren los entes publicos que
realizan actividades de mejora de la seguridad peatonal.
o Elaboracién de una propuesta de Programa de Seguridad Vial para peatones. Se proponen las
siguientes acciones:
o Creacidn de rutas seguras para peatones
o Fomento del concepto de ruta escolar segura
o Campafias de concientizacion en television, radio y redes sociales
o Mayor presencia policial para vigilancia y control del cumplimiento de las normas
o Socializacion de la iniciativa con la colaboracion de la AGU a través de la DGC, garantizando
el proceso de participacion publica.
o Elaboracién del Programa de Seguridad Vial para peatones consensuado con la sociedad civil.
o Implementacion de las medidas y control de resultados.
e Seguimiento por parte del grupo de trabajo y de la AGU a través de la DGC.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO
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4. USUARIOS DE VIiAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

47. REALIZAR UN PROGRAMA ESPECIFICO PARA LA SEGURIDAD DE LOS
CICLISTAS

Bajo este programa se engloban, de manera coordinada, todas las actividades que se focalizan en
mejorar la seguridad de los ciclistas en la CDMX. Aunque algunas de las acciones ya han sido
incluidas en otras areas estratégicas, es importante que se identifiquen bajo un mismo Programa
de Seguridad Vial, que sera objeto de seguimiento por parte de todos los implicados en su
realizacion. El Programa debe contemplar mejoras en las infraestructuras para ciclistas, campanas
de educacién vial y concientizacion dirigidas a todos los usuarios, asi como actividades de
vigilancia y control. Bajo el Programa se incluirdn, asimismo, acciones orientadas al fomento de
movilidad ciclista en la Ciudad, que se han implementado con éxito en los Gltimos afios, como el
Sistema de Transporte Individual ECOBICI, la campaiia “Muévete en bici” y “BiciEscuelas”, asi
como la construccion de infraestructura y equipamiento ciclista, (Biciestacionamientos Masivos,
biciestaciones).

El nuevo modelo de movilidad en la CDMX requiere la implementacion de un programa
especifico para garantizar la seguridad de los ciclistas.

Aunque las cifras estadisticas no son elevadas (10 muertes en hechos de transito en 2014), es
preciso notar que los incidentes mortales con bicicleta involucrada se duplicaron durante el
periodo 2010 a 2014.

SEMOVI
SEDEMA

AGU através de la DGC
SSP

INJUVE

Sociedad Civil
Academia

Entes privados

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los que se desplazan
en bicicleta.

Beneficios potenciales:

o Reduccion del nimero de hechos de transito con ciclistas implicados.

o Mejora de movilidad ciclista.

o Reduccion de la congestion en la CDMX.
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o Constitucién de un grupo de trabajo especifico en el que se integren los entes publicos que
realizan actividades de mejora de la seguridad de los ciclistas.
o Elaboracién de una propuesta de Programa de Seguridad Vial para ciclistas. Se proponen las
siguientes acciones:
o Elaboracion de Guias para el disefio y gestion de infraestructuras ciclistas.
o Disefio e implementacién de campafias de fomento del transito ciclista con componentes
de seguridad
o Campafias de concientizacion dirigidas a fomentar conductas seguras del resto de los
usuarios con los ciclistas y de los ciclistas en si mismos (por ejemplo, uso del casco,
evitar el uso del celular, entre otros)
Socializacion de la iniciativa con la colaboracion de la AGU a través de la DGC.
Elaboracion del Programa de Seguridad Vial para ciclistas consensuado con la sociedad civil.
Implementacion de las medidas y control de resultados.
Seguimiento por parte del grupo de trabajo y de la AGU a través de la DGC.

Prioridad: MEDIA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

SIUBAD DE MEXICO

4. USUARIOS DE VIAS DE TRANSITO MAS SEGUROS

4.8. REALIZAR UN PROGRAMA ESPECIFICO PARA LA SEGURIDAD DE LOS
MOTOCICLISTAS.

Poner en marcha un programa integral de mejora de la seguridad de los motociclistas basado en
una mayor concientizacion de estos usuarios y de los demas, respeto de las normas, mejora de la
infraestructura vial, uso obligatorio del casco, garantia de buen mantenimiento de las motocicletas
y ciclomotores, entre otros.

Las motocicletas estuvieron implicadas en un 7.4% de los hechos de trénsito que se produjeron en
2014 y en el 18.1% de los hechos de transito con victimas (INEGI, 2014); el crecimiento del
parque de motocicletas y ciclomotores hace presagiar un aumento de la siniestralidad de este tipo
de usuarios si no se toman medidas.

SEMOVI

AGU através de la DGC
SSP

SOBSE

INJUVE

Sociedad Civil
Academia

Entes privados

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX y en particular los motociclistas.
Beneficios potenciales:
o Reduccion del nimero de hechos de transito con motociclistas implicados.
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e Creacion de un grupo de trabajo de motociclistas en el que se integren los sectores publico y
privado para la busqueda de soluciones coordinadas.

o Poner en marcha un programa de auditoria e inspeccion del estado de las vias publicas de cara a
la seguridad de los motociclistas.

e Valorar el cumplimiento de las normas por parte del colectivo motociclista y elaborar
campafias de concientizacion especialmente dirigidas a ellos.

o Elaborar programas de concientizacion dirigidos a todos los usuarios acerca de la
vulnerabilidad de usuarios de ciclomotor y motocicleta.

e Poner en marcha camparfia de control del uso del casco, garantizando multas a quienes no lo
cumplan.

e Obligar, de acuerdo a la mejora del sistema de obtencién de licencias de conducir, al
cumplimiento de los requisitos establecidos para el manejo de motocicletas.

e Celebrar convenios con el sector privado para implementar programas para reducir la
siniestralidad asociada a los ciclomotores de reparto.

o Realizar camparias de control del estado de los ciclomotores y motocicletas, garantizando la
adecuacion de sus medidas de seguridad.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

Eje estratégico 5: Respuesta tras los hechos de transito

CDMX

CIUBAD DE MEXICO

5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO
5.1. DOTAR DE MEDIOS PARA EL SERVICIO DE URGENCIAS MEDICAS

La accion persigue reducir los tiempos de respuesta ante llamadas de emergencia por hechos de

transito. Para ello, se pondran en marcha las siguientes iniciativas:

o Instalacion de geolocalizadores en las ambulancias de todos los servicios de emergencia y
sistema de gestién en el puesto de mando

o Capacitacion de personal para manejo de unidades médicas

o Adquisicion de nuevas unidades médicas equipadas

o Puesta en operacion de nuevas unidades médicas.

“Un eficiente manejo de los pacientes traumatizados graves durante la primera hora después del
accidente disminuye en un 35% la mortalidad y mejora el pronodstico” (Lerner et al., 2001). Se
conoce como “Hora dorada” al intervalo de tiempo que se extiende desde el momento del hecho
de trénsito hasta los sesenta minutos posteriores en los que una atencion sanitaria lo mas rapida
posible permite salvar un gran nimero de vidas. Lo que ocurra durante esa hora puede significar
la diferencia entre la vida y la muerte ya que en ella se pueden originar lesiones irreparables que
ocasionarén el fallecimiento del paciente incluso en los dias posteriores.

SSP
SEDESA
Cruz Roja

Estatal




128 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 3 de Mayo de 2017

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Reduccion del tiempo de atencion a lesionados en hechos de transito.

o Disminucion de las tasas de mortalidad y morbilidad.

o Disminucion de la gravedad de las lesiones ocasionadas en hechos de transito.

o Realizacion de una auditoria del estado de los servicios de atencion a lesionados en hechos de
trénsito, de cara a identificar carencias y limitaciones.

o Valoracion de las necesidades de mejora.

o Elaboracién de un programa de implementacion de las mejoras, con presupuestos asignados.

o Realizar estudios de tiempos de atencion y resultados de supervivencia de lesionados.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

52. ADOPTAR EL PROTOCOLO DE ACTUACION POLICIAL PARA LA
COBERTURA Y RESPUESTA A EMERGENCIAS EN LA VIA PARA TODOS LOS
SERVICIOS DE EMERGENCIA

Segun datos aportado por el ERUM (dependiente de la SSP), este ente atiende aproximadamente
el 60% de las urgencias médicas; estima que el 15% son atendidos por la Cruz Roja, otro 15% por
el Centro Regulador de Urgencias Médicas (CRUM), que depende de la SEDESA, mientras que
el 10% lo atienden las unidades de Proteccion Civil de las Delegaciones, o bien, el restante no
esta identificado o se asigna a grupos de voluntarios.

En 2014 se publicé el acuerdo por el que se expidié el Protocolo de Actuacion policial para la
cobertura y respuesta a emergencias en la via por parte del ERUM, que establece los
procedimientos para llevar a cabo la cobertura y respuesta a las emergencias en la via,
protegiendo la integridad de quienes requieran atencién médica, asi como los lineamientos bajo
los cuales se responde a este tipo de emergencias. El acuerdo regula la politica de operacion, la
recepcion de emergencias a la base de radio, el despacho y atencién de emergencias en la via, el
ingreso del paciente y la prescripcion de medicamentos.

La accién persigue conseguir una mayor coordinacion entre los servicios de emergencia y una
cobertura de datos de seguimiento total, para realizar valoraciones del servicio prestado.

El hecho de que exista una multiplicidad de entes que trabajan en el rescate a las victimas de
siniestros de trénsito genera una disparidad de criterios y dificultades de trazabilidad de los
diferentes siniestros que se producen.

La existencia de un Protocolo de Actuacion se valora como muy positiva. Sin embargo, seria
deseable que no sélo fuera de aplicacion al ERUM, sino también al resto de los entes que
habitualmente intervienen en la atencion a los heridos en siniestros de transito.

SSP
SEDESA
Cruz Roja

Estatal
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Beneficiarios: involucrados en hechos de transito que demanda atencion médica.
Beneficios potenciales:

o Reduccion del tiempo de atencion a lesionados en hechos de transito.

o Reduccion de muertes en hechos de transito.

Constituir un grupo de trabajo con los entes de rescate para plantear la formalizacion de un
acuerdo de reconocimiento y aplicacion del protocolo.

Programa de capacitacion.

Implementacion del acuerdo.

Seguimiento para el control de la evolucién de los tiempos de atencion.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: CORTO

CDMX

CIUDAD DE MEXICO

5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

5.3. DESARROLLAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE REFUERZO DEL
SISTEMA SANITARIO DE ATENCION A EMERGENCIAS HOSPITALARIAS

La accion persigue fortalecer la capacidad del sistema sanitario de la CDMX para dar respuesta a
la atencién a los lesionados y sus allegados. Para ello serd necesario realizar una completa
auditoria del sistema de asistencia primaria y hospitalaria en hechos de transito, que permita
plantear &reas susceptibles de mejora y acciones para su consecucion. El programa debe
contemplar no sélo la asistencia médica, sino también psicolégica para lesionados y familiares de
victimas.

Los hospitales de la CDMX presentan a menudo estado de saturacion, por lo que se ralentiza la
asistencia a los lesionados y la liberacion de las ambulancias, para que puedan asistir a las
victimas de otros hechos de transito.

Es necesario impulsar un modelo de gestion en el area de urgencias de los hospitales que permita
una mejora en la efectividad de la organizacion para derivacion de pacientes, asi como promover
medidas para proporcionar un trato digno y adecuado en los servicios de urgencia.

SEDESA

Estatal

Beneficiarios: todas las personas que requieren atencion médica tras un hecho de transito.
Beneficios potenciales:

o Mejora de la calidad de la asistencia a los lesionados.

o Mejora del ratio de supervivencia de lesionados.

o Realizacion de una completa auditoria del sistema de asistencia primaria y hospitalaria en
hechos de transito.

o Desarrollo de un programa de refuerzo del sistema sanitario.

o Provision de presupuestos para su implementacion.

o Puesta en marcha del programa y seguimiento de actuaciones.




130

GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO 3 de Mayo de 2017

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

5.4. ELABORAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA PARA EL CUMPLIMIENTO DE
LA OBLIGATORIEDAD DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL

Se realizard una campafia en medios de comunicacién y en redes sociales dirigida a todos los
usuarios para un mayor conocimiento de los beneficios del seguro obligatorio de responsabilidad
civil, que es necesario tener. Asimismo, es necesario poner en marcha los procedimientos de
vigilancia, control y sancion, debidamente comunicados a los ciudadanos, para mejorar los ratios
de suscripcion del seguro.

El objetivo es aumentar el porcentaje de vehiculos que cumplen con la obligatoriedad del seguro
de responsabilidad civil, acercandolo progresivamente al 100%.

Ademas, se modificara el marco legal para asignar un porcentaje del coste del seguro obligatorio
al financiamiento de acciones de Seguridad Vial. Con ello, se pretende mejorar la percepcién un
mayor control.

Aunque la LMDF, en su articulo 72 regula la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil,
la Asociacion Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS) estima que tan sdlo el 30% de los
vehiculos se encuentran asegurados.

El cumplimiento del seguro obligatorio de responsabilidad civil es fundamental para la
sostenibilidad econémica de las consecuencias de los hechos de transito, asi como para garantizar
la cobertura para todas las personas que transitan por la CDMX.

SEMOVI

SSP
AMIS

Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.

Beneficios potenciales:

o Asegurar un tratamiento para todas las personas involucradas en un hecho de transito.
o Asegurar la reparacion de los dafios ocasionados en un hecho de transito.

o Posibilidad de generacién de recursos para utilizacion en actividades de seguridad vial.
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o Realizar una campafia de concientizacion de la necesidad de cumplimiento del seguro, en el que
se notifique a la ciudadania que se va intensificar el control en este &mbito.

o Establecer alianzas con el sector del seguro para conseguir ofertas de lanzamiento que
incentiven el cumplimiento por parte de los ciudadanos.

o Modificar el marco legal para asignar un porcentaje del coste del seguro obligatorio al
financiamiento de acciones de Seguridad Vial.

o Realizar una exhaustiva campafia de control del cumplimiento del seguro obligatorio, multando
a aquellos que no la cumplan de acuerdo a lo establecido en la LMDF y el RTDF.

o Difundir los resultados de las camparfias en medios de comunicacion de todo tipo, para alcanzar
la maxima difusion.

o Valorar los resultados de la evolucién del seguro obligatorio de responsabilidad civil como
resultados de las campafias.

o Elaborar una aplicacién tecnol6gica que permita a los policias de transito controlar, por medio
de las placas de matricula, el cumplimiento del seguro obligatorio, sin necesidad de parar al
conductor y solicitarle la documentacion.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucién: NEDIANO

CDMX

CIWCAD DE MEXICO

5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRANSITO

55. CREAR UNA DIRECCION DE ATENCION A VICTIMAS DE HECHOS DE
TRANSITO

Configurar una red local de informacion y atencion a las victimas de hechos de transito. Respecto

a los objetivos, existen dos niveles de actuacion:

o PRIMER NIVEL: acciones dirigidas a la concientizacion en materia de Victimas de hechos de
transito entre todos los profesionales directamente implicados en la atencion a dichas victimas.

o SEGUNDO NIVEL: trabajo directo con las victimas: ofreciéndoles toda la informacion
necesaria en cada caso a través de una atencion personalizada y cercana, asi como procurar un
servicio de asistencia psicologica y velar por sus derechos, orientandolos sobre las acciones y
opciones mas adecuadas en cada situacion.

Cuando se produce un hecho de trénsito, las victimas, familiares y amigos se enfrentan a
sentimientos de dolor y desconcierto, necesitando en muchas ocasiones la ayuda de un
especialista para asimilar lo acontecido. La creacién de una Direccién de Atencion a las Victimas
de los Hechos de Trénsito daria respuesta a dicha necesidad. Por otro lado, la experiencia de las
victimas puede ser transmitida al resto de los usuarios para tratar de evitar nuevos hechos de
transito a través de la educacion y concientizacion vial.

SEDESA

STCONAPRA
SEMOVI
AMIS

CDMX, coordinada con estados y gobierno federal.
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Beneficiarios: todas las victimas de hechos de transito

Beneficios potenciales:

e Todos los usuarios.

e Entidades publicas y privadas con competencias en la materia, ya se podra ofrecer su
experiencia en materia de concientizacion, coordinacién de acciones, atencion a las victimas,
entre otros.

o Al frente de la Agencia se situara un responsable formado especificamente para poder asesorar
y orientar a las victimas.

e Crear un Protocolo de Actuacion que contemple la asistencia inicial y valoracion de cada caso,
la informacidn, orientacion y/o derivacion a otras entidades y un adecuado seguimiento.

Prioridad: ALTA
Plazo de ejecucion: MEDIANO

GLOSARIO

Accesibilidad universal: combinacidn de elementos construidos y operativos que permiten a cualquier persona con discapacidad,
entrar, desplazarse, salir, orientarse y comunicarse con el uso seguro, autbnomo y cémodo en los espacios construidos, el
mobiliario y equipo, el transporte, la informacidn y las comunicaciones.

Agente: elemento de la Policia de la Ciudad de México con funciones para el control de transito.

Anuario de siniestrialidad: libro que se publica cada afio como guia para los hechos de transito ocurridos con datos de utilidad.
Area de espera para bicicletas y motocicletas: zona marcada sobre el pavimento en una interseccion de vias que tengan
seméforos, que permite a los conductores de estos vehiculos aguardar la luz verde del seméforo en una posicién adelantada, de tal

forma que sean visibles a los conductores del resto de los vehiculos.

Area de transferencia para el transporte: espacios destinados a la conexion entre los diversos modos de transporte que permiten
un adecuado funcionamiento del transito peatonal y vehicular.

Bicicleta: vehiculo no motorizado de propulsion humana a través de pedales.

Biciestacionamiento: espacio fisico y/o mobiliario urbano utilizado para sujetar, resguardar y/o custodiar bicicletas por tiempo
determinado.

Calle Completa: espacio disefiado con criterios de seguridad vial, disefio universal y eficiencia para cada tipo de persona usuaria
de la via.

Carril: espacio asignado para la circulacién de vehiculos, ubicado sobre la superficie de rodadura y delimitado por lineas
continuas o discontinuas, el cual debe contar con el ancho suficiente para la circulacion de vehiculos en una fila.

Centro de Transferencia Modal: espacio fisico con infraestructura y equipamiento auxiliar de transporte, que sirve de conexion a
los usuarios entre dos 0 mas rutas o modos de transporte.

Certificacion: proceso mediante el cual una agencia u organismo del sector pablico, social o privado, independiente del educativo
que cuente con una formacion profesional y ocupacional en la atencién médica prehospitalaria; otorga el reconocimiento de
competencia a un individuo que cumple con los requisitos especificados por el organismo certificador.
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Ciclista: conductor de un vehiculo de traccion humana a través de pedales. Se considera ciclista a aquellos que conducen
bicicletas asistidas por motores eléctricos, siempre y cuando ésta desarrolle velocidades de hasta 25 kilémetros por hora. Los
menores de doce afios a bordo de un vehiculo no motorizado serdn considerados peatones.

Ciclovia: carril confinado exclusivo para la circulacion ciclista fisicamente segregado del transito automotor.
Circulacion: desplazamiento por la via publica de peatones, conductores y ocupantes de vehiculos.

Concesionario: persona fisica 0 moral que es titular de una concesién otorgada por la Secretaria de Movilidad, para prestar el
servicio de transporte pablico de pasajeros y/o de carga.

Conductor: toda persona que maneje un vehiculo en cualquiera de sus modalidades.

Cruce peatonal: area sobre el arroyo vehicular asignada para el transito de peatones, puede estar a nivel de la hacer o superficie
de rodadura.

Delegacion: los érganos politicos administrativos en cada una de las demarcaciones territoriales en que se divide la Ciudad de
México.

Dictamen: resultado de la evaluacién técnico-juridica emitida por la autoridad competente, respecto de un asunto sometido a su
analisis.

Disefio universal: disefio de productos, entornos, programas y servicios que pueda utilizar todas las personas en la mayor medida
posible sin necesidad de adaptacion ni disefio especializado, dicho disefio no excluira las ayudas técnicas para grupos particulares
de personas con discapacidad cuando se necesite. Esta condicidn sera esencial para el disefio de las vialidades y los servicios de
transporte puablico con el fin de permitir su facil uso y aprovechamiento por parte de las personas, independientemente de sus
condiciones.

Dispositivos para el control del transito: conjunto de elementos que ordenan y orientan los movimientos de transito de personas
y circulacién de vehiculos; que previenen y proporcionan informacién a los usuarios de la via para garantizar su seguridad,
permitiendo una operacion efectiva del flujo peatonal y vehicular.

Estacionamiento: espacio fisico o lugar utilizado para detener, custodiar y/o guardar un vehiculo por tiempo determinado.

Estacionamiento en via publica: espacio fisico establecido en la vialidad, para detener y desocupar los vehiculos, cuando asi lo
disponga la autoridad se realizara el pago de una tarifa.

Hecho de transito: evento producido por el transito vehicular, en el que interviene por lo menos un vehiculo, causando dafios
materiales, lesiones y/o muerte de personas.

Infraestructura: conjunto de elementos con que cuenta la vialidad que tienen una finalidad de beneficio general, y que permiten
su mejor funcionamiento e imagen urbana.

Infraccion: conducta que transgrede alguna disposicion del presente reglamento o demés disposiciones de transito aplicables y
que tiene como consecuencia una sancion.

Interseccion: nodo donde convergen dos 0 mas vias, en la que se realizan los movimientos direccionales del transito peatonal o
vehicular de forma directa o canalizada por islas.

Itinerario: recorrido o trayecto determinado que realizan las unidades de transporte publico de pasajeros.
Licencia de conducir: documento que concede la Secretaria de Movilidad a una persona fisica y que lo autoriza para conducir un

vehiculo motorizado, previo cumplimiento de los requisitos establecidos en esta Ley y demds ordenamientos juridicos y
administrativos.
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Motocicleta: vehiculo motorizado que utiliza manubrio para su conduccidn, de una o0 méas plazas, con dos 0 mas ruedas, que esta
equipado con motor eléctrico, de combustion interna de dos o cuatro tiempos, con un cilindraje a partir de cuarenta y nueve
centimetros cubicos de desplazamiento o impulsado por cualquier otra fuerza motriz, que cumpla con las disposiciones estipuladas
en la Norma Oficial Mexicana en materia de identificacion vehicular.

Motociclista: persona que conduce una motocicleta.

Movilidad: conjunto de desplazamientos de personas y bienes que se realizan a través de diversos modos de transporte, que se
llevan a cabo para que la sociedad pueda satisfacer sus necesidades y acceder a las oportunidades de trabajo, educacién, salud,
recreacion y demas que ofrece la Ciudad.

Parque vehicular: conjunto de unidades vehiculares destinados a la prestacion de servicios de transporte.

Peaton: persona que transita por la via a pie y/o que utiliza ayudas técnicas por su condicién de discapacidad o movilidad
limitada, asi como en patines, patineta u otros vehiculos recreativos; incluye a nifios menores de doce afios a bordo de un vehiculo
no motorizado.

Permisionario: persona fisica o0 moral que al amparo de un permiso otorgado por la Secretaria de Movilidad, realiza la prestacion
del servicio publico, privado, mercantil o particular de transporte de pasajeros o de carga, sujetdndose a las disposiciones de la
presente Ley.

Permiso para conducir: documento que concede la Secretaria de Movilidad a una persona fisica mayor de quince y menor de
dieciocho afios de edad y que lo autoriza para conducir un vehiculo motorizado, previo cumplimiento de los requisitos establecidos
en esta Ley y demas ordenamientos juridicos y administrativos.

Persona con Discapacidad: todo ser humano que presenta, temporal o permanentemente, alguna deficiencia parcial o total en sus
facultades fisicas, intelectuales o sensoriales, que le limitan la capacidad de realizar una 0 méas actividades de la vida diaria, y que
puede ser agravada por el entorno econémico o social.

Personas con movilidad limitada: personas que de forma temporal o permanentemente, debido a enfermedad, edad, accidente o
alguna otra condicion, realizan un desplazamiento lento, dificil o desequilibrado. Incluye a nifios, mujeres en periodo de gestacion,
adultos mayores, adultos que transitan con nifios pequefios, personas con discapacidad, personas con equipaje o paquetes.

Promovente: persona fisica o moral, con personalidad juridica, que solicita autorizacion del impacto de movilidad, y que somete a
consideracion de la Secretaria de Movilidad las solicitudes de factibilidad de movilidad, informe preventivo y las manifestaciones
de impacto de movilidad que correspondan.

Revista vehicular: es la revisién documental y la inspeccion fisica y mecénica de las unidades, equipamiento auxiliar de las
unidades de transporte de pasajeros y carga, a fin de comprobar el cumplimiento de las disposiciones en materia de seguridad,
equipo, aditamentos, sistemas y en general, las condiciones de operacion y especificaciones técnicas para la 6ptima prestacion del
servicio.

Seguridad Activa: sistemas del vehiculo que funcionan para evitar lesiones por accidentes viales. Los mas comunes son el
sistema antibloqueo de frenos (ABS), el programa de estabilidad electrénica (ESP), el control de traccion, cAmaras y sensores de
reversa, asi como los sensores de presion de llantas. Los mas nuevos incluyen vision nocturna, sensores de puntos ciegos,
intercomunicacion de vehiculo-vehiculo o vehiculo-peatdn, asistencia de frenado de emergencia, sensores de suefio. Los sistemas
externos al vehiculo incluyen sefiales de transito adaptativas a las circunstancias y los paneles informativos en tiempo real entre
otros.

Seguridad Pasiva: sistemas que funcionan cuando se produce una lesién de transito para proteger a los pasajeros, o a los peatones
en caso de atropellamiento. Los mas comunes son el cinturon de seguridad, las barras laterales de las puertas, las zonas de
deformacion progresiva de la carroceria y las bolsas de aire. Otros menos comunes son los pretensores pirotécnicos de cinturones
de seguridad, las barras de proteccion ante volcaduras (convertibles), el aviso automatico de accidente. Para
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los peatones son las defensas absorbentes, cofres con absorcion de golpes, limpiaparabrisas ocultos. Los sistemas pasivos externos
al vehiculo son aquellos que permiten la maxima absorcion del impacto permitiendo la disminucién progresiva de las fuerzas.
Pueden ser rampas de frenado o cualquier sistema de contencién.

Seguridad Vial: conjunto de politicas y sistemas orientados a la prevencion de hechos de transito.

Sefializacion Vial: conjunto de elementos y objetos visuales de contenido informativo, indicativo, restrictivo, preventivo,
prohibitivo o de cualquier otro caracter, que se colocan en la infraestructura vial.

Servicio de Transporte Publico: es la actividad a través de la cual, la Administracién Publica satisface las necesidades de
transporte de pasajeros o carga, por si, a través de Entidades, concesionarios o mediante permisos en los casos que establece la Ley
y que se ofrece en forma continua, uniforme, regular, permanente e ininterrumpida a persona indeterminada o al pablico en
general, mediante diversos medios.

Servicio de Transporte Publico Individual: es la actividad a través de la cual, la Administracion Publica satisface las
necesidades de transporte de pasajeros o carga, por si, a través de Entidades, concesionarios o mediante permisos en los casos que
establece la Ley y que se ofrece en forma continua, uniforme, regular, permanente e ininterrumpida a persona indeterminada o al
publico en general, mediante diversos medios.

Sistema de Movilidad: conjunto de elementos y recursos relacionados, cuya estructura e interaccion permiten el desplazamiento
de personas y bienes; y todos aquellos que se relacionen directa o indirectamente con la movilidad.

Taxi: vehiculo destinado al servicio de transporte publico individual de pasajeros.

Usuario: todas las personas que realizan desplazamientos haciendo uso del sistema de movilidad.

Usuarios vulnerables de la via: aquellos usuarios que estdn expuestos a un mayor peligro durante su circulacion en la via ya que
no cuentan con una estructura de proteccion, por lo que son mas propensos a sufrir lesiones graves o incluso perder la vida cuando

se ven involucrados en hechos de transito.

Vehiculo: aparato disefiado para el transito terrestre, propulsado por una fuerza humana directa o asistido para ello por un motor
de combustion interna y/o eléctrico, o cualquier otra fuerza motriz, el cual es utilizado para el transporte de personas o bienes.

Vehiculo de emergencia: aquellos destinados a la prestacién de servicios médicos, de proteccion civil, rescate, apoyo vial,
bomberos y de policia.

Vehiculo motorizado: aquellos vehiculos de transporte terrestre de pasajeros o carga, que para su traccion dependen de un motor
de combustion interna, eléctrica o de cualquier otra tecnologia.

Via primaria: espacio fisico cuya funcidn es facilitar el flujo del transito vehicular continuo o controlado por seméforo, entre
distintas zonas de la Ciudad, las cuales pueden contar con carriles exclusivos para la circulaciéon de bicicletas y/o transporte
publico.

Via publica: todo espacio de uso comdn destinado al transito de peatones y vehiculos; asi como a la prestacion de servicios
publicos y colocacion de mobiliario urbano.

Via secundaria: espacio fisico cuya funcién es permitir el acceso a los predios y facultar el flujo del transito vehicular no
continuo; en su mayoria conectan con vias primarias y sus intersecciones pueden estar controladas por semaforos.

Vialidad: conjunto integrado de vias de uso comdn que conforman la traza urbana de la ciudad, cuya funcion es facilitar el transito
eficiente y seguro de personas y vehiculos.
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