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SECRETARÍA DE MOVILIDAD 

 

Héctor Serrano Cortés, Secretario de Movilidad, con fundamento en la Constitución Política: artículo 122 inciso C; Ley 

Orgánica de la Administración Pública del Distrito Federal: artículos 1; 15 fracción IX, 16 fracción III y IV y 31 fracciones I, III, 

XVI, XX y XXI; Ley de Movilidad del Distrito Federal: artículos 12 fracciones VIII y XXIV, 35, 37 fracciones II, III, V, X y XI, 

39 fracción II, 42, 43 y 44; Ley de Planeación del Desarrollo del Distrito Federal: artículo 2. 

 

C O N S I D E R A N D O 

 

Que el Jefe de Gobierno ejercerá la facultad de conducir y coordinar la planeación del desarrollo de la Ciudad de México a través 

del Comité de Planeación 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 aprobó el Programa 

General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, mismo que establece los objetivos, metas y líneas de acción que servirán de 

base para la definición e implementación de las políticas públicas de la Ciudad de México hasta el año 2018.  

 

Que el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal está integrado por 5 ejes: Equidad e Inclusión Social para el 

Desarrollo Humano; Gobernabilidad, Seguridad y Protección Ciudadana; Desarrollo Económico Sustentable; Habitabilidad y 

Servicios, Espacio Público e Infraestructura; y, Efectividad, Rendición de Cuentas y Combate a la Corrupción, los cuales se 

encuentran ligados a ocho enfoques transversales que involucran a las diferentes entidades de Gobierno con criterios de 

orientación, mismos que son: Derechos Humanos, Igualdad de Género, Participación Ciudadana, Transparencia, Innovación, 

Ciencia y Tecnología, Sustentabilidad, Desarrollo Metropolitano y Acción Internacional.  

 

Que la Secretaría de Movilidad coordinó la elaboración 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 Planeación del Desarrollo del Distrito Federal, deberán ser presentados ante el 

Comité de Planeación del Desarrollo de la Ciudad de México, por las personas titulares de las dependencias o los órganos de 

gobierno de entidad de que se trate para su validación. 

 

Que mediante acuerdo COPLADE/SE/I/03/2017 del Comité de Planeación del Desarrollo de la Ciudad de México, se validó 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 Planeación 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 MÉXICO 

 

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 será de 

observancia obligatoria para la Administración Pública de la Ciudad de México, en el ámbito de sus respectivas competencias.  

 

TERCERO.- La Secretaría de Movilidad, los órganos desconcentrados y entidades agrupadas en el ámbito coordinado por ella, 

elaborarán sus respectivos programas operativos anuales y anteproyectos de presupuesto. Estos últimos deberán 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 estarán en función de la disponibilidad financiera del Gobierno de 

la Ciudad de México, por lo que las Unidades Responsables del Gasto determinarán las acciones para lograr dichos alcances, 

supeditándose a su capacidad operativa y presupuesto autorizado, evitando en todo momento contraer compromisos que excedan a 

éstos. 



20 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 3 de Mayo de 2017 

 

 

QUINTO.- La Secretaría de Movilidad, con la participación de la Secretaría de Finanzas, Contraloría General y Oficialía Mayor, 

conforme a sus atribuciones, en los términos de las disposiciones aplicables, dará seguimiento a la implementación 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 reportará los resultados obtenidos con base en las metas e indicadores correspondientes. 

 

SEXTO.- La Contraloría General y la Oficialía Mayor, en el ámbito de su competencia, vigilarán el cumplimiento de las 

obligaciones derivadas de las disposiciones contenidas en el presente Aviso. Asimismo, definirán 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 corrección de posibles desviaciones en su 

ejecución.  

 

T R A N S I T O R I O S 

 

PRIMERO.- Publíquese en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México.  

 

SEGUNDO.- El presente Aviso entrará en vigor el día siguiente de su publicación en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México.  

 

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

 

(Firma) 

 

__________________________________________________ 

HÉCTOR SERRANO CORTÉS 

SECRETARIO DE MOVILIDAD 

 

 

 

 

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

CIUDAD DE MÉXICO 

 

ÍNDICE 

SIGLAS Y ACRÓNIMOS 
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CAPÍTULO I. MARCO NORMATIVO 
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SIGLAS Y ACRÓNIMOS 

 

ACH: Autoridad del Centro Histórico  

AEP: Autoridad del Espacio Público 

AGU: Agencia de Gestión Urbana de la Ciudad de México 

ALDF: Asamblea Legislativa del Distrito Federal 

APCDMX: Administración Pública de la Ciudad de México 

APDF: Administración Pública del Distrito Federal 

APS: Agencia de Protección Sanitaria del Gobierno del Distrito Federal 

AMIS: Asociación Mexicana de Instituciones de Seguros 

C5: Centro de Comando, Control, Cómputo, Comunicaciones y Contacto Ciudadano de la Ciudad de México 

CAF: Banco de Desarrollo de América Latina, Corporación Andina de Fomento 

CDHDF: Comisión de Derechos Humanos del Distrito Federal 
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CDMX: Ciudad de México 

CETRAM: Centros de Transferencia Modal  

COPLADE: Comité de Planeación del Desarrollo del Distrito Federal 

CRUM: Centro Regulador de Urgencias Médicas 

DGC: Dirección 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: Escuadrón de Rescate y Urgencias Médicas  

IG UNAM: Instituto de Geografía de la Universidad Nacional Autónoma de México 

INEGI: Instituto Nacional de Estadística y Geografía 

ITDP: Instituto de Políticas 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: Procuraduría 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 Tránsito del Distrito Federal 

SALUD: Secretaría de Salud del Gobierno Federal 

SCT: Secretaría de Comunicaciones y Transportes del Gobierno Federal 

SEDECO: Secretaría de Desarrollo Económico 

SEDESA: Secretaría de Salud 

SEDEMA: Secretaría del Medio Ambiente  

SEDU: Secretaría de Educación 

SEDUVI: Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda  

SEFIN: Secretaría de Finanzas 

SEGOB: Secretaría de Gobierno 

SEMOVI: Secretaría de Movilidad 

SM1: Sistema de Movilidad 1  

SOBSE: Secretaría de Obras y Servicios  

SSP: Secretaría de Seguridad Pública  

STCONAPRA: Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevención de Accidentes 

STE CDMX: Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México 

STYFE: Secretaría del Trabajo y Fomento al Empleo  

WHO: World Health Organization por sus siglas en inglés, Organización Mundial de la Salud. 

ZMVM: Zona Metropolitana del Valle de México 

 

INTRODUCCIÓN 

 

Los hechos de tránsito en la Ciudad de México (CDMX) presentan niveles elevados que, sin duda, es necesario disminuir. En el 

año 2015, según datos de INEGI (2016), los hechos de tránsito fueron la segunda causa de muerte en edad escolar (de 5 a 14 años) 

y la décima causa de muerte en edad productiva (15 a 64 años) en la CDMX. Este problema se ve agravado porque seis de cada 

diez involucrados en hechos de tránsito están en edad altamente productiva. 

 

El alto costo social y económico que tienen los hechos de tránsito, ha obligado a las autoridades y a la sociedad en su conjunto a 

implementar diversas medidas, generalmente aisladas y de éxito limitado. Por esta razón, el Gobierno de la CDMX ha puesto en 

marcha en los últimos años numerosas iniciativas para mejorar la movilidad y la seguridad vial en su ámbito de actuación. Se trata 

de una auténtica transición hacia un nuevo modelo de movilidad, en el que la Ley de Movilidad del Distrito Federal (LMDF), en 

su artículo 6, da un verdadero protagonismo al ciudadano y, de manera muy significativa, a los usuarios más vulnerables de la vía 

(peatones y ciclistas) que adquieren prioridad sobre los vehículos motorizados. 

 

La LMDF (ALDF, 2014b) establece, en su artículo 39, que “la planeación de la movilidad y de la seguridad vial se ejecutará a 

través de los siguientes instrumentos: I. Programa Integral de Movilidad; II. Programa Integral de Seguridad Vial; y III. Programas 

específicos”. Asimismo, la mencionada Ley establece, en su artículo 12, fracción VIII que la Secretaría de Movilidad (SEMOVI) 

tendrá entre sus atribuciones “elaborar y someter a la aprobación del Jefe de Gobierno el Programa Integral de Movilidad y 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 planeación fundamentales que integran la Política Pública de Seguridad 

Vial, Visión 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 Visión Cero fue introducida en Suecia en el año 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 tránsito. 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 vehículos, las 

empresas de transporte, los políticos, los funcionarios, las autoridades legislativas, la policía, entre otros) y los usuarios son 

responsables de cumplir con las normas de circulación (Vägverket, 2006). 

 

Metodología para la elaboración 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 continuación en la siguiente figura. 

 

Figura 1. Metodología para la elaboración del PISVI-CDMX  

 

 

  
Fuente: elaboración propia 
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Fase 1: Análisis de referencias y contexto 

 

El comienzo de los trabajos para la preparación del PISVI-CDMX vino marcado por la necesidad de recopilar y analizar las leyes, 

programas, políticas y acciones que se han desarrollado en la CDMX en el ámbito de movilidad y seguridad vial en los últimos 

años. Esta fase permitió generar una base de conocimiento acerca de la situación actual y asegurar la coherencia del programa con 

otros instrumentos de planeación que se están implementando en la actualidad.  

 

Fase 2: Solicitud de información y reuniones con actores clave 

 

Con la colaboración de la SEMOVI, se establecieron contactos con los entes públicos del Gobierno de la CDMX que tienen 

relación directa o indirecta en materia de seguridad vial. Bajo este contexto, se solicitó la definición detallada de acciones 

ejecutadas o actualmente en marcha en el ámbito de la mejora de la seguridad vial, así 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 recopiló información relevante acerca de las acciones que desempeña cada una de ellas en materia de movilidad y 

seguridad vial de la Ciudad.  

 

Fase 3: Organización de talleres y encuesta 

 

Como parte de la construcción colaborativa del PISVI-CDMX, los días 11 y 12 de agosto de 2016 se celebraron en la CDMX dos 

talleres focalizados en seguridad vial, uno con entes públicos de la CDMX y otro con la sociedad civil, entes privados y academia. 

En ellos se realizaron dinámicas de trabajo grupales para conocer la opinión de los participantes acerca del estado de la seguridad 

vial en la Ciudad, así como sus principales inquietudes y preocupaciones. El análisis se realizó teniendo en cuenta los pilares del 

Decenio de Acción para la Seguridad Vial de Naciones Unidas. Esta dinámica permitió profundizar y afianzar el diagnóstico 

técnico preliminar.  

 

De igual forma se realizaron dos talleres en los días 19 y 20 de septiembre de 2016. En el primero, se compartió con la sociedad 

civil organizada, entes privados y academia la valoración de sus demandas, expresadas durante los talleres del mes de agosto. 

Asimismo, se escuchó su opinión acerca de las acciones que deberían incluirse en el PISVI-CDMX. En el taller donde participaron 

entes públicos, se siguió una dinámica similar. 

 

Con el fin de conocer la percepción de los usuarios de la vía sobre el estado de la seguridad vial en la CDMX, se diseñó una 

encuesta de percepción general de la seguridad vial en los ciudadanos, que permitió valorar en qué medida este tema supone una 

preocupación para los residentes en la CDMX. 

 

La encuesta en línea estuvo disponible del 29 de julio al 22 de agosto de 2016. Durante estos veinticinco días, 1,423 respondieron 

por completo a la misma. Se dirigió a habitantes de la Ciudad de México a través de una convocatoria abierta en redes sociales, se 

trató de que fueran expertos y activistas en seguridad vial, pero también gente ajena al tema. 

 

Diagnóstico de la Seguridad Vial en la CDMX. 

 

Con base en el diagnóstico del PGDDF y con toda la información disponible, se realizó un Diagnóstico de la Seguridad Vial en la 

CDMX. 

 

Fase 4: Definición de prioridades y objetivos 

 

La información recopilada en las fases previas, así como el documento de Diagnóstico de Seguridad Vial, permitió retomar los 

objetivos del PGDDF y cuantificar las metas del PISVI-CDMX que se agruparon en cinco los ejes estratégicos - políticas públicas 

alineados con el Plan Mundial para el Decenio de Acción 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 Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes (SCT) y la Secretaría de Salud del Gobierno Federal, el Programa de Acción Específico de Seguridad Vial 2013-2018 

de la Secretaría de Salud del Gobierno Federal. 

 

Fase 5: Análisis de estrategias de intervención 
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Como parte fundamental del PISVI-CDMX, se han documentado las estrategias de intervención que los diferentes entes públicos 

del Gobierno de la CDMX han ejecutado en el ámbito de la seguridad vial o tienen previsto desarrollar próximamente. 

 

Fase 6: Planteamiento de estrategias de intervención 

 

Además de las estrategias de intervención aportadas por el Gobierno de la CDMX, existen otras de tipo institucional, legal, 

operativo, de comunicación, entre otros, que es necesario llevar a cabo en el contexto del PISVI-CDMX y 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 redacción del borrador del PISVI-CDMX, en el que se incluyeron las aportaciones recogidas en las 

fases previas.  

 

Fase 8: Construcción colaborativa del PISVI-CDMX 

 

Con vistas a la construcción colaborativa del PISVI-CDMX, el borrador se desarrolló con la participación de la sociedad civil 

organizada, entes privados y la academia, con el apoyo de la Agencia de Gestión Urbana de la Ciudad de México (AGU) a través 

de la Dirección General de Creatividad (DGC), de manera que sus demandas, inquietudes y necesidades fuesen reflejadas.  

 

El 4 de noviembre de 2016 se desarrolló un taller donde se unió a sociedad civil, entes privados y academia con entes públicos 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 línea. Dichos 

comentarios se valoraron para ser integrados en la versión final del PISVI-CDMX. 

 

Fase 9: Redacción definitiva del PISVI-CDMX 

 

El presente Programa incorpora las demandas, soluciones y conclusiones recabadas durante su proceso de elaboración, incluidos 

los resultados de los talleres con sociedad civil, academia, entes públicos y privados. 

 

Además, se elaboraron acciones, objetivos, indicadores y mecanismos específicos para la evaluación, actualización y, en su caso, 

corrección del programa. 

 

Se puede afirmar que el PISVI-CDMX es el resultado de un proceso de construcción colaborativa entre los diferentes entes 

públicos del Gobierno de la CDMX, con la participación de la sociedad civil, el sector privado y la academia, con vistas a 

conseguir reducir el número y la gravedad de los hechos de tránsito 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 coordinación de la SEMOVI, con la participación de las Secretarías y los entes públicos 

que se enlistan a continuación: 

 

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

Agencia de Protección Sanitaria (APS) 

Autoridad del Centro Histórico (ACH) 

Autoridad del Espacio Público (AEP) 

Centro de Comando, Control, Cómputo, Comunicaciones y Contacto Ciudadano de la Ciudad de México (C5) 

Consejería Jurídica y de Servicios Legales (CEJUR) 

Delegación Álvaro Obregón 

Delegación Azcapotzalco 

Delegación Benito Juárez 

Delegación Coyoacán 
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Delegación Cuajimalpa de Morelos 

Delegación Cuauhtémoc 

Delegación Gustavo A. Madero 

Delegación Iztacalco 

Delegación Iztapalapa 

Delegación La Magdalena Contreras 

Delegación Miguel Hidalgo 

Delegación Milpa Alta 

Delegación Tlalpan 

Delegación Tláhuac 

Delegación Venustiano Carranza 

Delegación Xochimilco 

Escuadrón de Rescate y Urgencias Médicas (ERUM) 

Heroico Cuerpo de Bomberos 

Instituto para la Integración al Desarrollo de las personas con Discapacidad (INDEPEDI) 

Procuraduría General de Justicia del Distrito Federal (PGJ) 

Secretaría de Ciencia, Tecnología e Innovación (SECITI) 

Secretaría de Desarrollo Económico (SEDECO) 

Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI) 

Secretaría de Educación (SEDU) 

Secretaría de Gobierno (SEGOB) 

Secretaría del Medio Ambiente (SEDEMA) 

Secretaría de Obras y Servicios (SOBSE) 

Secretaría de Salud (SEDESA) 

Secretaría de Seguridad Pública (SSP) 

Secretaría del Trabajo y Fomento al Empleo (STYFE) 

Secretaría Técnica del Consejo Nacional para la Prevención de Accidentes (STCONAPRA) 

Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México (STE CDMX) 

Sistema de Corredores de Transporte Público de Pasajeros del Distrito Federal Metrobús 

Sistema de Movilidad 1 (SM1) 

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

 

Visión y principios de la seguridad vial 

 

Visión Cero surgió en Suecia en 1997 como un concepto de seguridad vial con la finalidad de frenar la pérdida de vidas humanas 

por hechos de tránsito. El precepto fundamental es que ninguna vida perdida es aceptable. De ahí que el objetivo claro y de largo 

plazo sea reducir a cero el número de muertes y lesiones graves por hechos de tránsito. 

 

El concepto sueco de sistema de tráfico con Visión Cero se basa en cuatro elementos: 

 

1. Ético: 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 procuración de la vida humana en las calles. 

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

4 Creación de mecanismos para el cambio: desarrollar e implementar acciones de reducción de riesgos y reducción de daños en la 

vialidad. 

 

A partir de la experiencia internacional y los casos de éxito para la implementación de esta política pública, el Gobierno de la 

Ciudad de México optó por implementar Visión Cero Accidentes en la ciudad partiendo de la creación de una estrategia que 

conjuntara el actuar de diversas dependencias de gobierno así como del apoyo de la sociedad civil organizada y expertos en la 

materia. 



26 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 3 de Mayo de 2017 

 

 

Visión de la seguridad vial 

 

En el contexto nacional, México se adhirió al Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 proclamado por Naciones 

Unidas; posteriormente, la SCT y la Secretaría 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 tránsito, así como disminuir al máximo las lesiones y 

discapacidades producto de ellos. La Secretaría de Salud del Gobierno Federal dispone, asimismo, de un Programa de Acción 

Específico de Seguridad Vial 2013-2018. 

 

La CDMX ha trabajado, en la presente administración, en la transición hacia un nuevo modelo de movilidad enfocado en mover 

personas y no vehículos, bajo una nueva jerarquía de movilidad que otorga prioridad al peatón, el ciclista y las personas usuarias 

del transporte público, sobre el transporte de carga y el automóvil particular (APDF, 2014) (ver figura 2). 

 

Figura 2. Jerarquía de Movilidad.  

 

 

1. Peatones, en especial personas con 

discapacidad y personas con movilidad limitada 

2. Ciclistas 

3. Usuarios del servicio de transporte público de 

pasajeros 

4. Prestadores del servicio de transporte público 

de pasajeros 

4. Prestadores del servicio de transporte carga y 

distribución de mercancías 

5. Usuarios de transporte particular automotor 

 

Fuente: LMDF y PIM 

 

Durante esta transición hacia el Nuevo Modelo de Movilidad iniciado en el 2014, la seguridad vial representa un eje prioritario 

para el Gobierno de la CDMX. Esta situación, es sin duda, el primer paso para poner en marcha acciones y estrategias efectivas 

que reduzcan el número y las consecuencias de los hechos de tránsito.  

 

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: elaboración 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 públicos y privados es fundamental para conseguir una 

reducción en el número de hechos de tránsito y su gravedad.  

 

Asimismo, el contexto actual favorece la generación de estrategias de mejora, ya que la seguridad vial ha adquirido relevancia, 

tanto mundial, como nacional y local. Lo anterior ha favorecido la generación de políticas públicas a escala macro y micro en 

reducción de hechos de tránsito y sus consecuencias, en el marco del Decenio de Acción 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 Política Pública de 

Seguridad Vial, Visión Cero Accidentes.  

 

Su visión es garantizar la máxima seguridad de todos los usuarios de la vía, tomando como punto de partida la jerarquía de 

movilidad, donde se otorga prioridad a los usuarios más vulnerables y al usuario del transporte público.  

 

Con vistas a conseguir la visión establecida, se considera un conjunto de cuatro principios básicos de la seguridad vial en la 

CDMX: 

 

1. Máximo compromiso institucional, reflejado en el establecimiento de la seguridad vial como prioridad de política pública de 

primer nivel para el Gobierno de la CDMX. 

 

2. Construcción colaborativa, considerada como un elemento fundamental para que los ciudadanos asuman la política pública de 

Seguridad Vial como propia. 

 

3. Prioridad a peatones y ciclistas, como usuarios más vulnerables de movilidad en la CDMX, garantizando la seguridad de sus 

desplazamientos y la reducción de muertes y lesionados en hechos de tránsito.  

 

4. Alineación con los 5 pilares del Decenio de Acción para la Seguridad Vial, marco mundial de trabajo en el ámbito de la 

seguridad vial, acorde con las políticas nacionales. Se ha seguido para el desarrollo del PISVI-CDMX, adecuándolo a las 

necesidades identificadas en la CDMX (ver figura 4).  

 

Figura 4. Principios del PISVI-CDMX  

 

Seguridad 
Vial

Máximo 
compromiso 
institucional

Construcción

colaborativa

Prioridad a 
peatones y 

ciclistas

Alineación con 
los 5 pilares 

del Decenio de 
Acción para la 
Segurida Vial

 
Fuente: Elaboración propia  

 

CAPÍTULO I. MARCO NORMATIVO 

 

El marco normativo del PISVI-CDMX es el siguiente: 
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a. Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos.  

 

De conformidad con lo dispuesto en el artículo 122 apartado C, Base Segunda, fracción II inciso f), el Ejecutivo Local cuenta 

con las “atribuciones que le señale esta Constitución, el Estatuto de Gobierno y las leyes” (Cámara de Diputados del H. 

Congreso de la Unión, 2017). 

 

b. Estatuto de Gobierno del Distrito Federal.  

 

El Estatuto de Gobierno del Distrito Federal, en el artículo 12, fracción V establece que “la organización política y 

administrativa del Distrito Federal atenderá” los principios estratégicos de “la planeación y ordenamiento del desarrollo 

territorial, económico y social de la Ciudad”. 

 

En el artículo 67 fracción XVI se refiere la potestad y obligación del Jefe de Gobierno para “formular el Programa General de 

Desarrollo del Distrito Federal” (ALDF, 2014). 

 

c. Ley de Planeación del Desarrollo del Distrito Federal. 

 

En su artículo 2, establece que “la planeación se llevará a cabo como un medio eficaz y permanente para impulsar el desarrollo 

integral del Distrito Federal y atenderá a la consecución de los fines y objetivos políticos, sociales, culturales y económicos 

contenidos en la Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos y en el Estatuto” de Gobierno del Distrito Federal. 

 

En este sentido, corresponden a los entes públicos, órganos desconcentrados y entidades públicas del Distrito Federal, las 

atribuciones de organización, normatividad, control, evaluación y operación, referidas a la planeación del desarrollo del 

Distrito Federal (ALDF, 2013). 

 

d. Ley de Presupuesto y Gasto Eficiente del Distrito Federal. 

 

La Ley de Presupuesto y Gasto Eficiente, en su artículo 25, establece que “la programación y presupuestación anual del gasto 

público se realizará con apoyo en los Anteproyectos de Presupuesto…” (ALDF, 2014c). 

 

e. Ley de Movilidad del Distrito Federal. 

 

El artículo 12 fracción VII de la LMDF señala que es atribución de la SEMOVI “elaborar y someter a la aprobación del Jefe de 

Gobierno el Programa Integral de Seguridad Vial”, el cual deberá “guardar congruencia con los objetivos, políticas, metas y 

previsiones establecidas en los Programas Generales: de Desarrollo del Distrito Federal, de Desarrollo Urbano del Distrito 

Federal, de Ordenamiento Ecológico del Distrito Federal y del Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de 

México” (ALDF, 2014b). 

 

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

 

El artículo 5, que son acciones prioritarias “los programas de accesibilidad universal que les garanticen el acceso, en igualdad 

de condiciones con las demás personas, al entorno físico, el transporte y las comunicaciones”; y estipula en el artículo 8 que 

“todas las Autoridades de la Administración Pública del Distrito Federal (…) están obligadas a programar y ejecutar acciones 

específicas a favor de las personas con discapacidad” (ALDF, 2016). 

 

g.   Ley de Transparencia, Acceso a la Información Pública y Rendición de Cuentas de la Ciudad de México. 

 

La citada ley establece en el artículo 24 fracción XXI que para el cumplimiento de los objetivos de esta Ley, los sujetos 

obligados deberán cumplir, entre otras obligaciones, de “generar la información que se pondrá a disposición de la población 

como datos abiertos, con el propósito de facilitar acceso, uso, reutilización y redistribución para cualquier fin, conforme a los 

ordenamientos jurídicos aplicables”. 
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En el artículo 112 fracción II se indica que es obligación de los sujetos obligados “facilitar el uso de tecnología y datos 

abiertos, la participación y la colaboración en los asuntos económicos, sociales, culturales y políticos de la Ciudad de México” 

(APCDMX, 2016). 

 

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

 

En el artículo 11 se establece que “los archivos o sistemas creados con fines administrativos por las dependencias, instituciones 

o cuerpos de seguridad pública, en los que se contengan datos de carácter personal, quedarán sujetos al régimen general de 

protección previsto en la presente Ley” (ALDF, 2014d). 

 

i.    Ley Orgánica de la Administración Pública del Distrito Federal.  

 

El artículo 31 indica que a la Secretaría de Movilidad corresponden entre otras, “el despacho de las materias relativas al 

desarrollo integral de la movilidad, el transporte, control del autotransporte urbano, así como la planeación de la movilidad y 

operación de las vialidades”. 

 

Asimismo, en las fracciones III, XI y XIX del citado artículo, se indica que debe: 

“III. Realizar los estudios necesarios sobre tránsito de vehículos, a fin de lograr una mejor utilización de las vías y de los 

medios de transporte correspondientes, que conduzca a la más eficaz protección de la vida, y a la seguridad, comodidad y 

rapidez en el transporte de personas y de carga; 

XI. Expedir la documentación para que los vehículos y sus conductores circulen, conforme a las leyes y reglamentos vigentes; 

XIX. Elaborar y actualizar la normatividad del señalamiento horizontal y vertical de la red vial, así como la de los dispositivos 

de control de tránsito y preparar los proyectos ejecutivos correspondientes” (ALDF, 2015). 

 

Alineación a las áreas 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 jerarquía de movilidad 

y una alta tasa de hechos de tránsito cuya consecuencia son heridos graves y fatalidades todos los días. Esta situación requiere 

aumentar la capacidad de respuesta para reducir las muertes y lesiones graves por hechos de tránsito, al tiempo que se fomenta la 

convivencia armónica entre los distintos usuarios del sistema de movilidad. 

  

El Gobierno de la CDMX ha decidido guiar su política pública de seguridad vial a través de la Visión Cero, cuya filosofía 

considera estrictamente que no es aceptable que las personas puedan morir o resultar seriamente lesionadas cuando se están 

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 paradigmático en su concepción: se formuló a partir de un enfoque orientado a atender los 

problemas de las personas que viven y transitan en la Ciudad que derivó en una visión de ciudad equitativa e inclusiva; de 

libertades y tolerancia; una ciudad segura; dinámica, compacta, policéntrica, competitiva y sustentable; una ciudad del 

conocimiento. 

 

Para alcanzar esta visión de ciudad, el PGDDF instituye cinco ejes para un gobierno ciudadano, los cuales regulan la actuación de 

las diversas instancias públicas: 

Eje 1. Equidad e inclusión social para el desarrollo humano 

Eje 2 Gobernabilidad, seguridad y protección ciudadana 

Eje 3 Desarrollo económico sustentable 

Eje 4 Habitabilidad y servicios, espacio público e infraestructura 

Eje 5 Efectividad, rendición de cuentas y combate a la corrupción 

 

En colaboración con la sociedad civil organizada y demás entes público con interés en la materia, la SEMOVI desarrolló la 

política integral de seguridad vial bajo cinco ejes estratégicos – políticas públicas. 

 

Los cinco ejes estratégicos – políticas públicas se alinean con las metas establecidas en el Área de Oportunidad 2. Espacio Público 

del Eje 4 del PGDDF (ver figura 5). 
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A su vez, los cinco ejes estratégicos – políticas públicas están alineados con los cinco pilares del Decenio de Acción para la 

Seguridad Vial 2011-2020 publicado por Naciones Unidas y la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 del Gobierno 

Federal. 

 

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

 

 
Fuente: elaboración propia 

 



 

Relación con otros instrumentos de planeación 
 
El PISVI-CDMX tiene relación con diversos instrumentos de planeación a nivel internacional, nacional y estatal (ver tabla 1): 

 
Tabla 1. Relaciones con otros instrumentos de planeación 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

Decenio de 
Acción 
para la 
Seguridad 
Vial 2011-
2020 

Mundial 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 
2. Vías de 
tránsito y 
movilidad más 
seguras 
3. Vehículos 
más seguros. 
4. Usuarios de 
vías de tránsito 
más seguros. 
5. Respuesta 
tras los hechos 
de tránsito. 

Estabilizar y, 
posteriormente, 
reducir las cifras 
previstas de víctimas 
mortales en 
accidentes de tránsito 
en todo el mundo 
aumentando las 
actividades en los 
planos nacional, 
regional y mundial. 

 
Todas las actividades contenidas 
en el Decenio, acordes al alcance 
del PISVI-CDMX. 

Todos los ejes 
estratégicos. 

Plan 
Nacional 
de 
Desarrollo 
2013-2018 

Federal 
2. México 
Incluyente. 

2.2. Transitar hacia 
una sociedad 
equitativa e 
incluyente. 

2.2.4. Proteger los derechos 
de las personas con 
discapacidad y contribuir a 
su desarrollo integral e 
inclusión plena.  

Asegurar la construcción y 
adecuación del espacio público y 
privado, para garantizar el 
derecho a la accesibilidad.  

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras 

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros  

Programa 
Nacional 
de 
Desarrollo 
Urbano 
2014-2018 

Federal 

 4. Impulsar una 
política de movilidad 
sustentable que 
incremente la 
calidad, 
disponibilidad y 
accesibilidad de los 
viajes urbanos. 

4.1. Consolidar el marco 
institucional y normativo 
nacional que facilite la 
implementación de la política 
de movilidad urbana 
sustentable.  

4. Impulsar la modificación de la 
normatividad local para 
garantizar la construcción de 
infraestructura peatonal, ciclista 
y de transporte público 
adecuada.  

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras  



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

    

4.2. Fortalecer y ampliar las 
capacidades técnicas de las 
administraciones locales para 
la planeación, gestión y 
ejecución de proyectos de 
movilidad sustentable. 

3. Promover con autoridades 
locales estudios que permitan 
entender los procesos de 
crecimiento, expansión y 
patrones de movilidad de las 
ciudades.  

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

4.3. Promover una cultura de 
movilidad urbana 
sustentable. 

2. Promover el mantenimiento y 
modernización de la 
infraestructura vial y de 
transporte bajo criterios de 
“Calle completa”, seguridad y 
eficiencia. 
3. Incentivar proyectos de 
recuperación, ampliación y 
mantenimiento de la 
infraestructura peatonal y ciclista 
para incrementar viajes 
sustentables. 
10. Priorizar al peatón en las 
políticas de movilidad urbana. 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras  

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros  

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

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

Todos los ejes 
estratégicos. 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

   

Transversal 5. 
Generar entornos 
seguros y amigables 
de convivencia 
familiar y social, 
actividades de 
tiempo libre y 
movilidad segura 
para las mujeres y las 
niñas.  

5.1. Incorporar el género y la 
participación de las mujeres 
en la política de seguridad 
pública, prevención de la 
violencia y la delincuencia.  

Promover condiciones de 
movilidad segura, seguridad vial 
y peatonal, para niñas, mujeres y 
ancianas en los entornos 
comunitarios.  

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros.  

5.3. Promover la movilidad 
segura de las mujeres y niñas 
estimulando mejoras al 
entorno y el transporte.  

Impulsar acciones de seguridad 
vial, señalización, pasos 
peatonales, etc. para incrementar 
la movilidad segura de mujeres y 
niñas.  
Fomentar la construcción, 
conservación y remodelación del 
espacio público con condiciones 
adecuadas para mujeres y niños.  

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras. 

5.4. Promover construcciones 
y adecuaciones del espacio 
público garantizando la 
seguridad de las mujeres, de 
la convivencia familiar y la 
recreación. 

Fortalecer la coordinación y 
cooperación entre los tres 
órdenes de gobierno y la 
sociedad en pro de una 
movilidad segura.  

1. Gestión de la 
Seguridad Vial.  

Programa 
de Acción 
Específico 
Seguridad 
Vial 
2013-2018 

Federal 

 1. Generar datos y 
evidencia científica 
para la prevención de 
lesiones ocasionadas 
por accidentes viales. 

1.1. Fortalecer la recolección, 
almacenamiento, análisis, 
difusión y aplicación de 
datos. 

1.1.5. Generar documentos 
técnicos a partir de la 
información recabada por el 
Observatorio Nacional y los 
OEL. 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial. 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

  

 2. Proponer un 
marco jurídico en 
seguridad vial que 
incluya los 
principales factores 
de riesgo presentes 
en los accidentes 
viales. 

2.1. Promover la adecuación 
de un marco legal integral y 
homogéneo en materia de 
seguridad vial a nivel federal, 
estatal y municipal. 
 

2.1.1. Analizar el marco jurídico 
en materia de seguridad vial de 
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 gestión para la 
incorporación de las 
adecuaciones en los órdenes 
legislativos a nivel federal, 
estatal y municipal. 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial. 

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

 
3.1. Promover la cultura de 
prevención de accidentes 
viales. 

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

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 
4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros. 
 

4. Impulsar la 
colaboración 
multisectorial a nivel 
nacional para la 
prevención de 
lesiones ocasionadas 
por accidentes viales. 
 

4.1. Apoyar la instalación y 
operación de los COEPRA 
para impulsar acciones 
integrales de prevención de 
accidentes viales. 
 
 
 
 
 
4.2. Impulsar la 
implementación 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 definición e 
implantación de intervenciones 
integrales para la prevención de 
los accidentes viales. 
4.2.1. Promover la 
implementación de los 
protocolos de aplicación de 
control de alcohol en aliento de 
conductores en zonas 
prioritarias. 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 
 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

  

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

5.1. Impulsar la instalación 
de CRUM en las entidades 
federativas para sistematizar 
la atención prehospitalaria de 
urgencias médicas. 
 

5.1.1. Apoyar la instalación 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 
implementación del modelo de 
atención prehospitalaria para la 
homologación de la atención de 
urgencias médicas (SALUD, 
2014). 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 
5. Respuesta tras los 
hechos de tránsito. 

Estrategia 
Nacional 
de 
Seguridad 
Vial 2011-
2020 

 

   1. Coadyuvar en el 
fortalecimiento de la capacidad 
de gestión de la seguridad vial. 
2. Participar en la modernización 
de la infraestructura vial y de 
transporte más segura. 
3. Fomentar el uso de vehículos 
más seguros. 
4. Mejorar el comportamiento de 
los usuarios de las vialidades 
incidiendo en los factores de 
riesgo. 
5. Fortalecer la atención del 
trauma mediante la mejora de 
servicios de atención médica. 

Todos los ejes 
estratégicos 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

Programa 
de 
Ordenación 
de la Zona 
Metropoli-
tana del 
Valle de 
México 

Metro-
politano 

Vialidad   - Programa de Pavimentación, 
mantenimiento y mejoramiento 
de accesos carreteros y 
vialidades metropolitanas: Arco 
Norte, Autopista México-
Pachuca, Autopista México-
Querétaro, Circuito Exterior 
Mexiquense, Autopista México-
Cuernavaca.  
- Proyectos de corredores 
estratégicos para el transporte de 
mercancías en la ZMVM. 
- Mejoramiento de vialidades de 
importancia metropolitana, 
modernización de carreteras, 
autopistas urbanas, construcción 
de libramientos y desarrollo de 
un sistema de semaforización en 
puntos de carácter regional.  
- Construcción de ejes carreteros 
alteros para el acceso a la ciudad 
central de la ZMVM. 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras 
 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

Programa 
General de 
Desarrollo 
del Distrito 
Federal 
2013-2018 

Estatal 

4. Habitabilidad 
y Servicios, 
Espacio Público 
e 
Infraestructura.  
Área de 
Oportunidad 2. 
Espacio 
Público. 

3. Garantizar una 
circulación cómoda, 
eficiente, accesible y 
segura a las personas 
que transitan en la 
vía pública, que 
priorice a los 
peatones, ciclistas y 
usuarios del 
transporte público, 
mediante el 
desarrollo de una red 
de “Calles 
Completas” en 
vialidades primarias, 
así como la 
pacificación del 
tránsito y 
ordenamiento de las 
calles secundarias, 
con mantenimiento y 
señalización 
adecuados.  

1. Adecuar las vialidades 
primarias para permitir el 
acceso y tránsito cómodo y 
seguro de sus usuarios a 
través de la redistribución del 
espacio y su 
refuncionalización para 
potenciar la vida pública y la 
inversión en la Ciudad.  

Actualizar y desarrollar la 
normatividad para implementar 
una política de “Calles 
completas” en las vialidades 
primarias que articulan la 
Ciudad.  

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros. 

2. Regresar la vocación de 
hábitat a las vialidades 
secundarias mediante la 
pacificación del tránsito y la 
elaboración de diseños viales 
que den prioridad al peatón y 
al ciclista.  

Implementar medidas para la 
pacificación del tránsito, 
incluyendo la creación de zonas 
y calles de tránsito calmado, así 
como de prioridad peatonal y 
ciclista.  

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras. 

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros. 

3. Reducir la discriminación, 
inequidad y los accidentes de 
tránsito en el uso del espacio 
público de calles y banquetas 
mediante intervenciones que 
contemplen el mantenimiento 
general con criterios de 
accesibilidad universal y 
seguridad vial. 
 

Desarrollar una estrategia de 
seguridad vial y de medidas de 
accesibilidad universal y 
mantenimiento para las calles, 
banquetas y alcantarillas de la 
Ciudad.  

1. Gestión de la 
Seguridad Vial. 

3. Vehículos más 
seguros. 

5. Respuesta tras los 
hechos de tránsito. 

Programa 
Integral de 
Movilidad 
2013-2018 

Estatal 

Eje Estratégico 
2. Calles para 
todos. 

 Completar nuestras calles. Adecuar y fortalecer el marco 
normativo para diseñar e 
intervenir las vialidades bajo los 
criterios de accesibilidad, 
seguridad y multimodalidad.  

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras. 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

  

    2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras. 

Eje Estratégico 
4. Cultura de la 
movilidad.  

 Fomentar una cultura de la 
legalidad con 
corresponsabilidad.  

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

Todos los ejes 
estratégicos. 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

Diagnósti-
co y 
Programa 
de 
Derechos 
Humanos 
de la 
Ciudad de 
México 

Estatal 

11. Derecho a 
la movilidad  
 
 
 

  

171. Construir, rehabilitar y 
recuperar infraestructura 
peatonal cumpliendo criterios de 
accesibilidad universal (ruta 
táctil, señalización tacto-visual, 
sanitarios familiares, zonas de 
abordaje, entre otros). 
172. Construir y adaptar 
infraestructura ciclista, 
incluyendo infraestructura para 
el resguardo de bicicletas en las 
instalaciones del sector público y 
en el espacio público. 
174. Llevar a cabo acciones que 
mejoren la accesibilidad en el 
transporte público masivo para 
las personas con movilidad 
limitada. 
175. Diseñar una estrategia 
homologada de capacitación y 
sensibilización para las y los 
operadores del transporte público 
a fin de lograr que brinden un 
trato digno a personas con 
movilidad limitada y ciclistas. 
176. Diseñar una campaña de 
difusión hacia la población en 
general sobre el Reglamento de 
Tránsito, con énfasis en el 
respeto a ciclistas y peatones. 
177. Instrumentar un programa 
de capacitación a las y los 
elementos de la Policía de 
Tránsito sobre el Reglamento de 
Tránsito vigente. 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 
2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras. 

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros. 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

  24. Derechos de 
las personas 
adultas 
mayores. 
 

  442. Adecuar el mobiliario 
urbano y los medios de 
transporte para que sean 
accesibles a las personas adultas 
mayores. 
 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras 
 

25. Derechos de 
las personas 
con 
discapacidad. 
 

  467. Adoptar planes de 
accesibilidad institucional para 
cada dependencia, entidades y 
órganos políticos administrativos 
de gobierno que incluyan los 
edificios públicos existentes y no 
solamente las nuevas 
edificaciones, así como lo 
relativo a la accesibilidad en la 
información, las comunicaciones 
y el transporte público. 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras 
 

Programa 
General de 
Ordena-
miento 
Ecológico 
del Distrito 
Federal 

Estatal Lineamientos 
para el sector 
infraestructura 
y servicios. 

  - En el trazo y construcción de 
vialidades, se deberá respetar la 
topografía, arbolado, 
características naturales de la 
zona, y condiciones ecológicas 
específicas; tales como 
escurrimientos superficiales, vías 
naturales de drenaje y paso de 
fauna silvestre. 
- En la estructura vial revestida 
con materiales impermeables, la 
autoridad competente de su 
mantenimiento deberá incorporar 
las tecnologías apropiadas que 
permitan la infiltración del agua 
pluvial al subsuelo, y no 
interrumpir el paso natural de los 
escurrimientos superficiales. 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más 
seguras 
 



 

 

Plan / 
Programa 

Nivel de 
Gobier-

no 
Eje / Pilar Objetivo Estrategia Línea de acción 

Correspondencia con 
el Eje estratégico 

PISVI-CDMX 

Programa 
General de 
Desarrollo 
Urbano del 
Distrito 
Federal 

Estatal 2.6. 
Ordenamiento y 
mejoramiento 
de la estructura 
urbana 
2.7. La Ciudad 
Central 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.9. Centros, 
subcentros, 
corredores 
urbanos, barrios 
y colonias 
 
 
3.3. Transporte 
y vialidad 

 Ámbitos urbanos 
estructuradores, corredores 
terciarios y nodos urbanos 

- Recuperar los espacios para el 
uso peatonal sobre los corredores 
urbanos. 
 
 
- Racionalizar la vialidad y el 
transporte a partir de la creación 
de corredores peatonales, sobre 
todo a lo largo de las calles y 
avenidas que concentran un gran 
acervo patrimonial, generando 
adicionalmente, fuentes de 
trabajo que contribuyan al 
desarrollo económico. 
 
- Recuperar el espacio público 
con el mejoramiento y creación 
de parques, andenes, plazas, 
alamedas y ciclovías que 
aseguren la movilidad y el 
esparcimiento. 
 
- Revisar y actualizar la 
reglamentación en materia de 
tránsito, transporte de pasajeros, 
transporte de carga y de 
estacionamientos, con el fin de 
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 planeación 

 

 
 Fuente: elaboración propia 
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CAPÍTULO II. EJES ESTRATÉGICOS - POLÍTICAS PÚBLICAS 

 

Situación de la seguridad vial en la Ciudad de México 

 

Debido a las diferencias existentes entre la información relativa a hechos de tránsito provenientes de diversas fuentes, para el 

análisis de la situación de la seguridad vial y su evolución histórica en la CDMX se ha considerado, principalmente, la fuente 

oficial más consolidada a la que se ha tenido acceso para la serie comprendida entre los años 2006 y 2015 (INEGI, 2015). 

 

Diferentes entes recopilan información sobre hechos de tránsito ocurridos en la CDMX; sin embargo, únicamente INEGI hace 

públicos los microdatos en un período de tiempo de diez años y el enfoque metodológico empleado, lo que permite un análisis 

específico de indicadores de seguridad vial. Se han obtenido datos básicos de hechos de tránsito procedentes de otras fuentes como 

PGJ, SSP, Servicio de Atención 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. 

 

Evolución de la siniestralidad en la Ciudad de México 

 

En el año 2014 se produjeron en la CDMX 12,321 hechos de tránsito, lo que supone una reducción en la serie histórica durante los 

últimos tres períodos anuales superior al 21%, aunque ha habido oscilaciones en la tendencia a lo largo de la última década 

(INEGI, 2015), según se aprecia en las figuras 7 y 8: 

 

Figura 7. Evolución histórica del número de hechos de tránsito en la CDMX 

 

 
Fuente: elaboración propia con base en datos de INEGI 2015 

 

Figura 8. Evolución histórica del número de muertes en hechos de tránsito en la CDMX 

 
Fuente: Elaboración propia con base en datos de SALUD 2015 
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Cabe destacar que aunque el número de hechos de tránsito presenta una clara reducción en cualquiera de los parámetros 

analizados, la gravedad de éstos ha aumentado ya que presentan un mayor número de muertes por cada 100 víctimas. 

 

La disminución de estos indicadores pudiera fundamentarse en la aplicación de las intervenciones llevadas a cabo por parte de los 

diferentes entes públicos sin una coordinación única, 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, según se aprecia en 

las figuras 9 y 10: 

 

Figura 9. Evolución histórica de la lesividad de los hechos de tránsito en la CDMX  

(muertes por cada 100 implicados) 

 
 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de SALUD 2015 

 

Figura 10. Evolución histórica del número de víctimas (muertes y lesionados) en hechos de tránsito en la CDMX 

 

 
Fuente: Elaboración propia con base en datos de INEGI y SALUD 2015 



3 de Mayo de 2017 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 45 

 

 

Peatones 

 

En la figura 11 se observa una alta vulnerabilidad peatonal ya que más de la mitad de las muertes en hechos de tránsito en la 

CDMX durante 2015 fueron peatones.  

 

Figura 11. Distribución de la mortalidad en hechos de tránsito por tipo de usuario en la CDMX 

 

 
 

Fuente: Elaboración 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 tránsito (SALUD, 2015). 

 

Estas cifras, como era de prever, varían notablemente al referirse a las víctimas. El porcentaje de peatones sobre el total de 

víctimas se reduce significativamente (32% en 2014) y el de conductores (agrupado con pasajeros) se incrementa (61% en 2015) 

(SALUD, 2015). Esta situación está alineada con el hecho de que el riesgo de fallecer para un peatón involucrado en un hecho de 

tránsito es mucho mayor que para un conductor. 

 

Además, la tendencia en el período 2009 a 2014 fue de un incremento de la mortalidad peatonal relativa, lo que indica que la 

lesividad y mortandad de otros usuarios están reduciéndose mientras que las del peatón aumentan. 

 

Estos datos manifiestan una clara necesidad de actuar en favor de la protección del peatón desde todos los ámbitos, como el 

usuario más vulnerable de la vía que es. 

 

Ciclistas 

 

Por lo que se refiere a la bicicleta, los incidentes mortales con bicicleta involucrada se duplicaron durante el período 2010 a 2014 

(INEGI, 2015), como puede verse en la figura 12: 
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Figura 12. Porcentaje de hechos de tránsito mortales en los que se ha visto involucrada una bicicleta en la CDMX 

 
 

Fuente: Elaboración 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 tránsito; sin 

embargo, es posible que la escasa infraestructura para la circulación de bicicletas y la complicada convivencia con otros usuarios 

de la vía, representan las mayores causas de los hechos de tránsito". 

 

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

un desfase entre el mensaje que se emite y la provisión 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 tránsito de 2006 a 2015, con un 

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

 

Figura 13. Porcentaje de hechos de tránsito en los que se ha visto involucrada una motocicleta en la CDMX. 

 
Fuente: Elaboración 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 período 2010-2014 con un incremento del 33% (STCONAPRA, 2016). 

 

Esta situación puede deberse al incremento del parque de motocicletas que se ha triplicado desde 2012 (INEGI, 2014). Además, la 

entrada en funcionamiento del Programa “Hoy No Circula” ha generado un desplazamiento de conductores de automóvil hacia la 

motocicleta en usuarios sin experiencia en este tipo de vehículo y que podría traducirse en una mayor siniestralidad. 

 

Los datos identifican al usuario de motocicleta como un factor importante sobre el que actuar, para su protección y la de otros 

usuarios más vulnerables (peatón y bicicleta). 

 

Escenarios probables de la evolución de la mortalidad en hechos de tránsito en la Ciudad de México 

 

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

pesimista. 

 

El escenario de evolución tendencial se basa en las proyecciones de las defunciones por hechos de tránsito 2012-2020 realizadas 

por el STCONAPRA et al. en 2014, que se han aplicado a los datos proporcionados por INEGI (2014), asimismo contempla una 

situación 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. Además, esta forma de actuar supone una gestión de los recursos disponibles 

ineficiente, al requerir inversiones monetarias crecientes para mantener la tendencia en la reducción de la mortalidad. 

 

El escenario optimista se ha realizado con base en el objetivo de reducción del 35% de las muertes en hechos de tránsito para 2018 

establecido por el Gobierno de la CDMX (Gobierno de la Ciudad de México, 2016) y el objetivo de reducción del 50% de 

víctimas mortales planteado por la Organización Mundial de la Salud para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 

(Naciones Unidas, 2011), considera la implementación del Programa Integral de Seguridad Vial, que contempla la coordinación y 

optimización de las intervenciones a realizar. 

 

El escenario pesimista vislumbra una situación en la que se aplican de manera sistemática las mismas medidas que perderán 

efectividad con el paso del tiempo, aunque hayan tenido un primer impacto positivo. Se basa en una línea tendencial polinómica de 

segundo grado que contempla la fluctuación de la evolución de la mortalidad (ver figura 14).  

 

Figura 14. Escenarios tendenciales probables en la evolución de muertes en hechos de tránsito en la CDMX 
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Fuente: Elaboración propia con base en datos de INEGI 
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Objetivo del Programa 

 

Retomando el Objetivo 3, del Área de Oportunidad 2. Espacio Público del PGDDF que a la letra dice: 

 

Garantizar una circulación cómoda, eficiente, accesible y segura a las personas que transitan en la vía pública, que priorice a los 

peatones, ciclistas y usuarios del transporte público, mediante el desarrollo de una red de “Calles Completas” en vialidades 

primarias, así como la pacificación del tránsito y ordenamiento de las calles secundarias, con mantenimiento y señalización 

adecuados. 

 

Bajo este panorama, y retomando el objetivo a 2018 de la Política Pública de Seguridad Vial, Visión Cero Accidentes de esta 

administración, el objetivo del PISVI-CDMX es: 

 

Reducir 35% las muertes por hechos de tránsito para el año 2018, respecto a la línea base del año 2015, 

y con perspectiva de disminuir 50% de las muertes en 2021. 

 

Las medidas implementadas en los últimos años en la CDMX han aumentado la seguridad vial, tal y como se ha observado al 

analizar la evolución de indicadores en los últimos diez años con base en datos de INEGI (2014): reducción del 7,8% en el número 

de hechos de tránsito y del 9% en el número de muertes ocurridos en ellos. Sin embargo, estas variaciones parecen haber sido más 

un efecto de diversas acciones independientes entre sí que el resultado de una planeación estratégica integral en la materia. 

 

El Gobierno de la CDMX ha iniciado un trabajo en la presente administración para delinear un proyecto de sustentabilidad que le 

permita a la ciudad ser competitiva. Para ello, en materia de seguridad vial se busca no sólo resolver problemas existentes si no 

prevenir riesgos futuros, a través del trabajo coordinado con distintos entes de gobierno, poniendo énfasis en el Área de 

Oportunidad 2. Espacio Público del eje 4. Habitabilidad y servicios, espacio público e infraestructura del PGDDF: 

 

“La insuficiencia y deterioro de espacio público en la Ciudad de México, aunado a la falta de integración 

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

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

 

Eje estratégico 1. Gestión de la Seguridad Vial 

 

Descripción 

 

La Gestión 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 creación de una estructura fortalecida capaz de generar programas efectivos para 

luchar contra la siniestralidad del tránsito. 

 

Diagnóstico 

 

Entes públicos responsables de la seguridad vial 

 

Existe una fragmentación 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 diseño, construcción y mantenimiento de las vías secundarias. A nivel 

federal, el ente público responsable es el STCONAPRA, aunque en algunos aspectos (vías, vehículos y licencias federales) tiene 

las atribuciones la SCT. También existe una fragmentación transversal al dividirse las responsabilidades en seguridad vial entre 

entes públicos del Gobierno de la CDMX. La ALDF (2014) permite identificar como principales entes: C5, SEDEMA, SEDUVI, 

SEMOVI, SOBSE, SSP e INVEADF. Además la ALDF (2015) señala 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 capacitación en seguridad vial de los responsables de la ejecución de medidas en diferentes entes 

públicos 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 planeación de la seguridad vial, pero la LMDF atribuyó a la SEMOVI esta actividad, a 

través de un programa integral; asimismo, está desarrollando una gran promoción de la seguridad vial, sin embargo necesita una 

mayor coordinación con otros entes públicos 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 implicación en 

la materia; asimismo, no se dispone de un programa específico para comunicar los mensajes a las personas que transitan en la 

CDMX que implique el uso de todos los medios posibles. 

 

Coordinación entre entes públicos con competencia y Consejo Asesor 

 

La existencia de múltiples entes públicos involucrados en asuntos de seguridad vial de carácter similar deriva en circunstancias de 

dilución de la responsabilidad y falta de toma de decisiones debido a la multiplicidad de implicados. Con el fin de mejorar la 

situación existente, la actual administración ha puesto en marcha una mesa interinstitucional con el fin de fortalecer la 

colaboración entre diferentes entes en proyectos de infraestructura vial que buscan mejorar la seguridad vial. 

 

A pesar del mandato recogido por la LMDF para la creación del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial como órgano para 

proponer políticas públicas, acciones y programas prioritarios relacionados con la seguridad vial, aún no ha sido puesto en marcha 

al no haberse publicado el Reglamento de la mencionada Ley. 

 

La sociedad civil desempeña 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 incorporándola 

en procesos futuros. 

 

Legislación en seguridad vial y normativa de circulación 

 

El marco legislativo, previsto por la LMDF y el RTDF elaborados durante esta administración, es suficientemente amplio, aunque 

el reto actual está en implementar los mecanismos de vigilancia y control que permitan garantizar su cumplimiento. En los 

usuarios existe una opinión fuertemente arraigada que vincula al RTDF con un afán recaudatorio, en contraposición al mensaje de 

la seguridad vial que se persigue. 

 

Sin embargo, no existen regulaciones que permitan controlar el tiempo de conducción y descanso de los operadores de vehículos 

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 análisis realizado con base en estudios de varios países, donde 

estableció que el riesgo de sufrir un hecho de tránsito con heridos o muertes es un 30% superior en la novena hora de conducción y 

un 310% superior en la décima hora. 

 

El RTDF llevó a cabo una reducción de velocidad en las calles adaptando la velocidad máxima de circulación a la categoría y la 

compatibilidad entre distintos tipos de usuarios.  

 

El sistema de penalización a licencia de conducir tipo A por puntos implementado en la CDMX tiene un grado de eficacia bajo 

debido a la falta de coordinación entre las entidades federativas de la República, una base de datos nacional y un sistema efectivo 

de retiro y recuperación de puntos, que eviten la migración de licencias y placas de vehículos 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 seguridad vial 

 

El financiamiento de la seguridad vial se realiza con cargo a los presupuestos públicos, y cuenta en casos concretos con la 

colaboración de otros entes.  

 

La promulgación de la LMDF supuso la articulación de recursos específicos para la seguridad vial, por medio del Fondo Público 

de Movilidad y Seguridad Vial, que “tendrá 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 población” (ALPF, 

2014b). En el momento actual, no se ha constituido el citado fondo. 

 

Sistema de recopilación de datos de siniestralidad 
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Existen en la CDMX varias fuentes de información en cuanto a los datos de siniestralidad, según se incluye a continuación: 

 

a) INEGI: se trata de la base de datos más 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 información completa 

y la falta de coordinación entre los entes públicos que pueden acceder a incluir información de hechos de tránsito en el 

Observatorio.  

 

c) AMIS: recoge información no sólo de siniestros con víctimas, sino también de siniestros con daños materiales en vehículos.  

 

d) PGJ: recopila información de fallecidos en el lugar del siniestro.  

 

e) Cruz Roja: dispone de datos parciales.  

 

f) STCONAPRA: recopila información de todo el país. 

 

g) SSP, recopila información de las intervenciones policiales y, al día 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 está 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 

tránsito, pero no de lesionados o número de incidentes. 

 

i) C5: cuenta con bases de datos de hechos de tránsito registrados a través de llamadas a 066, botón de auxilio y cámara. 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 artículos 46 y 48 de la LMDF establecen la creación de un Sistema de información y 

seguimiento de seguridad vial, que integre y opere con el objeto de registrar, procesar y actualizar la información en materia de 

seguridad vial. El sistema debe basarse en datos confiables, georreferenciados, abiertos, públicos y en formatos interoperables para 

trabajar en una integración real y rigurosa de los datos de hechos de tránsito 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 analíticos y de 

divulgación. 

 

Existe un formato de hechos de tránsito terrestre que recoge toda la información necesaria para realizar un estudio pormenorizado 

posterior acerca de factores concurrentes en los siniestros, tipos de vehículos involucrados con mayor frecuencia, etc. Sería 

deseable, sin embargo, una mayor caracterización del emplazamiento donde se produce el hecho de tránsito, 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 señalización vertical, iluminación, 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 tránsito y la vialidad, así como aplicar las sanciones previstas en el ordenamiento 

en vigor.  

 

La figura del policía, que podría ser el principal promotor de la seguridad vial, está enfocada en apoyar la agilidad del tránsito y a 

sancionar. No posee un perfil que represente la transmisión de conocimientos hacia los más jóvenes o hacia cualquier usuario de 

las vías; asimismo se desprende que el 94.1% de la población mayor de 18 años en la CDMX percibe que la corrupción es 

frecuente o muy frecuente en la policía (INEGI, 2016c). 
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Las labores de vigilancia y control que desarrolla la SSP se extienden a todos los ámbitos dentro de sus atribuciones, siendo los 

principales: Pruebas de alcoholemia “Conduce sin alcohol”, Controles de velocidad y Control de uso de casco. Además, con la 

finalidad de aumentar el respeto del RTDF, el Gobierno de la CDMX ha instalado sistemas de fotomultas en puntos críticos 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 contemporáneas y 

tiene fuertes implicaciones en la seguridad del tránsito; así como establecer políticas específicas en cuanto al consumo de alcohol y 

conducción de vehículos por jóvenes, que están expuestos a mayor riesgo que la media de edad de los conductores (WHO, 2015). 

 

Por medio de estos procedimientos, según datos de la SEFIN, en el año 2015 se produjeron un total de 1,797,924 infracciones al 

Reglamento de Tránsito que generaron ingresos por multas; sólo en el primer semestre del año 2016 la SSP ha proporcionado la 

cifra de 629,223,901 infracciones, lo que pone de manifiesto una intensificación de las labores de vigilancia y control.  

 

Procedimiento sancionador e intervención judicial 

 

El proceso de imposición, notificación y tramitación de una sanción administrativa o penal derivada de un incumplimiento de las 

normas de tránsito ha sido objeto de modificación con la publicación de la LMDF y el RTDF. Sin embargo, se debe implementar 

un mayor endurecimiento de las penas, estableciendo privación de libertad para las infracciones de carácter muy grave. 

 

Al igual que en el apartado relativo a la legislación de seguridad vial, el reto está en el cumplimiento del procedimiento 

sancionador que se ha establecido, eliminando prácticas fraudulentas si las hubiera.  

 

Considerar los delitos de tránsito en el Código Penal es una muestra de fortalecimiento de una sociedad en la lucha contra los 

hechos de tránsito, para lo que es necesario estipular los comportamientos más graves como delitos con penas de privación de 

libertad. 

 

Nuestra estrategia 

 

La CDMX debe avanzar en la creación de alianzas multisectoriales y la designación de organismos coordinadores que tengan 

capacidad para elaborar estrategias, programas y metas en materia de seguridad vial y para dirigir su ejecución, basándose en la 

recopilación de datos y la investigación probatoria para evaluar el diseño de acciones y vigilar la aplicación y la eficacia. 

 

Metas 

 

1. Promover un liderazgo en materia de seguridad vial en la CDMX mediante la creación de una Agencia de Seguridad Vial, 

con presupuesto y personal específico asignado; y la implementación de un programa de capacitación de funcionarios con 

competencia en seguridad vial en perspectiva para 2021. 

 

2. Mejorar la coordinación entre entes públicos, tanto a nivel federal, estatal como local, especialmente de la zona 

metropolitana y municipios conurbados mediante la suscripción de 20 convenios de coordinación entre entes públicos con 

competencia en seguridad vial en perspectiva para 2021. 

 

3. Dotar de transparencia y rendición de cuentas el financiamiento de acciones en materia de seguridad vial mediante la 

constitución del Fondo Público de Movilidad y Seguridad Vial para 2017, con presupuesto asignado que se pueda descargar de la 

página web en formatos interoperables y con la georreferencia y características de la intervención; y la elaboración anual de una 

memoria técnica y económica de actividades de seguridad vial con la participación del 100% de los entes públicos convocados y 

su difusión mediante la distribución de 50 ejemplares, 100 descargas o visualizaciones del documento digital en la página web y 2 

acciones de difusión anuales. 
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4. Mejorar la percepción de los usuarios de las vías de la CDMX en cuanto a la seguridad vial de las leyes y reglamentos, 

mediante la elaboración y puesta en marcha de un Programa de Comunicación en Seguridad Vial permanente para 2018 y la 

medición de impactos en el 70% de las campañas realizadas anualmente a través de encuestas cuyas bases de datos serán públicas 

y abiertas y que podrán ser descargadas en formatos interoperables junto con el cuestionario y la metodología; la constitución del 

Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial con el 100% de participantes y un mínimo de 4 reuniones anuales celebradas y la 

participación ciudadana en el 80% de las acciones diseñadas para 2017. 

 

5. Generar una base de datos única, abierta, pública e interoperable y geo-referenciada de hechos de tránsito, así como bases de 

datos de vehículos y conductores, mediante el desarrollo de un Sistema de Información y Seguimiento de Seguridad Vial para 

2018, en apego a la Ley de Transparencia, Acceso a la Información Pública y Rendición de Cuentas de la Ciudad de México y a la 

Ley de Protección de Datos Personales para el Distrito Federal. 

 

6. Mejorar el conocimiento en materia de hechos de tránsito, de cara a proponer soluciones efectivas, mediante la elaboración 

de un estudio anual de siniestralidad y su difusión mediante la publicación y distribución de 50 ejemplares y 100 descargas o 

visualizaciones del documento digital en la página web en perspectiva para 2019. 

 

7. Aumentar el cumplimiento de las normas por parte de todas las personas que transitan, mediante la realización de cambios 

legislativos y normativos necesarios a efecto de regular aspectos no contemplados en la LMDF y el RTDF en perspectiva para 

2021; la suscripción de convenios de colaboración a nivel federal, en la zona metropolitana y municipios conurbados para el 

intercambio de información que facilite la implementación adecuada de la licencia de conducir por puntos con cobertura 

geográfica del 100% en perspectiva para 2021; y la realización de una programación periódica de las campañas de vigilancia y 

control del cumplimiento del RTDF mediante la ejecución de 6 campañas y 10,000 controles (puntos instalados) anuales en 

perspectiva para 2019. 

 

8. Acercar al ciudadano la figura del policía de tránsito, como educador y comunicador para la mejora de la seguridad vial, 

mediante la realización de campañas de mejora de la imagen de los policías de tránsito que supongan una reducción del 30% en la 

población mayor de 18 años que percibe que la corrupción es frecuente o muy frecuente en la policía para 2018. 

 

Eje estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más segura 

 

Descripción 

 

Vías de tránsito y movilidad más segura incluye las referencias al estado actual de la gestión de la seguridad vial en el ámbito de la 

infraestructura vial en la CDMX. Se trata de un ámbito de trabajo esencial para conseguir garantizar la seguridad de todos los 

usuarios, y en particular la de los más vulnerables.  

 

A partir de la década de los años 70, el automóvil particular se erigió como el centro del desarrollo de la infraestructura vial de la 

CDMX, con obras como la construcción de los “Ejes Viales” o las Autopistas Urbanas, así 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 público concesionado (INEGI, 2007). 

 

Diagnóstico 

 

La funcionalidad de la Ciudad, la identidad urbana y la calidad de vida de la población dependen de la calidad física, la cantidad, 

la apropiación y la accesibilidad de los espacios públicos. Estos representan el tejido conector de la Ciudad, el ámbito de 

convivencia y el área de uso y disfrute colectivo en la urbe (APDF, 2013). 

 

El sistema de espacio público está integrado por áreas verdes como bosques urbanos, barrancas, áreas de valor ambiental y parques 

lineales; áreas de tránsito como calles, banquetas, sendas peatonales, camellones, vías y transporte público, entre otros; y áreas de 

estar como jardines, parques urbanos, parques públicos y plazas, entre otros. Cada uno de estos espacios cohesionan y tejen la 

Ciudad al tener funciones sociales diversas (Ídem). 

 

En este sentido, el espacio público supone también un área de oportunidad para la cultura y es el escenario idóneo para la 

interacción social cotidiana. Es un lugar de relación y de identificación, de manifestaciones, de contacto entre las personas, de vida 

urbana y de expresión comunitaria (Ídem). 
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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 vías primarias y 9,287 km se 

catalogan como secundarias, mismas que no han sido reguladas en su forma, función y uso. Dicha red vial padece de un diseño 

dirigido hacia el transporte automotor particular, dejando a un lado al peatón (APDF, 2014). Las calles y banquetas presentan 

deficiencias, falta de mantenimiento, nula accesibilidad y pobre señalización, lo que genera un desplazamiento inseguro de los 

usuarios; de estos, 4.35% son personas con discapacidad, 9.76% personas adultas mayores de 65 años y 6.09% infantes menores 

de 5 años (INEGI, 2016b). 

 

El mantenimiento de las vías sólo comprende la superficie de rodamiento y omite, la mayoría de las veces, las banquetas y áreas 

peatonales. Asimismo, la degradación y saturación del mobiliario urbano y de la infraestructura han conformado en las vialidades 

un espacio público inaccesible, obstaculizado, inseguro y poco amigable (APDF, 2014). 

 

El desplazamiento de las personas a pie, en bicicleta o en transporte público se ve obstaculizado debido a la escasa presencia de 

elementos que proporcionen condiciones de comodidad, accesibilidad y seguridad. Es decir, se carece de un diseño integral y 

contextualizado de señalamientos y acondicionamientos. En el año 2014 sucedieron 14,319 hechos de tránsito, que produjeron 312 

muertes, de las cuales 51.3% fueron peatones (INEGI, 2014). 

 

La recuperación y apropiación ciudadana del espacio público debe garantizar su accesibilidad, con especial atención a las 

necesidades de los grupos en mayor situación de vulnerabilidad, en particular de las personas con discapacidad y las mujeres. Esta 

política permitirá avanzar en la integración social y tiene potencial de convertirse en un detonador del desarrollo y la inversión 

(APDF, 2013). 

 

Programas / proyectos / acciones que se están realizando 

 

Se aprecia una correcta alineación entre los ejes estratégicos y objetivos de la política 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 Visión Cero de origen sueco, el Gobierno de CDMX optó por implementar la Política Pública de Seguridad Vial, 

Visión Cero Accidentes partiendo de la creación de una estrategia que conjuntara el actuar de diversos entes del gobierno así como 

del apoyo de la sociedad civil organizada, la iniciativa privada y expertos en la materia. Para el desarrollo de esta política se han 

implementado o están en proceso los siguientes cambios normativos: LMDF, RTDF, PIM, PISVI-CDMX, Guía de Infraestructura 

Ciclista, Manual de Diseño Vial, entre otros. 

 

Debe explicarse correctamente a la sociedad de la CDMX que esta Política Pública no persigue eliminar los hechos de tránsito, 

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 explicación de 

las políticas de seguridad vial a la ciudadanía es una de las claves para conseguir que la sociedad se involucre en el trabajo 

conjunto para la consecución de los objetivos que se pretenden, en este caso la reducción de la siniestralidad en las vías.  

 

Además de la Política Pública de Seguridad Vial, Visión Cero Accidentes, la actual administración 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 Tránsito; Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad; Manual de Banquetas de la CDMX; 

Programa ecoParq; Parques Públicos de Bolsillo; Proyecto de Rescate y Rehabilitación de Espacios Públicos 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 Regularización y Mejoramiento del 

Transporte Público Colectivo de Pasajeros Metropolitano, de Unidades Matriculadas en la CDMX; Conciencia Vial en 

Movimiento; Conduce sin Alcohol; Controles de velocidad “Carruseles nocturnos”; Programa de colocación; sustitución y retiro 

de reductores de velocidad; entre otros. 

 

Se puede apreciar que existen numerosos proyectos y acciones que se están llevando a cabo en la CDMX, aunque no hay en un 

marco de planeación sobre el que se basen. Este aspecto se debe subsanar con el PISVI-CDMX, cuya elaboración se ha puesto en 

marcha. 

 

Normativa de diseño e infraestructura 
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La normativa de diseño e infraestructura vial se ha desarrollado tradicionalmente tomando como condicionante principal el 

automóvil, lo cual resulta incompatible con la modificación en la jerarquía de movilidad que recoge la LMDF. La adaptación de 

las normas para integrar la seguridad vial de todos los usuarios como criterio en el diseño de la infraestructura, se inició con la 

elaboración y publicación del Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad, la Guía de Infraestructura Ciclista para la Ciudad de 

México, así como el Manual de Dispositivos para el Control del Tránsito y el Manual de Banquetas CDMX (próximos a 

publicarse) por parte de la actual administración, y continua con el desarrollo de proyectos como la actualización del, el Manual de 

Diseño Vial del Distrito Federal y el Manual de Diseño y Operación de las Áreas de Transferencia para el Transporte del Distrito 

Federal (SEMOVI, 2016b). Los criterios de diseño establecidos en dichos manuales deben implementarse tanto en las vías 

primarias como en las secundarias. 

 

Para la integración de todos los usuarios en el diseño es necesario implementar el concepto “calle completa” en el Manual de 

Diseño Vial definiendo claramente su campo de aplicación. La definición adecuada del espacio para cada usuario reduce conflictos 

entre ellos. También es necesario avanzar en el desarrollo de normativa en los siguientes aspectos: 

 

a) Diseño de rutas y cruces peatonales. 

 

b) Diseño de estacionamientos. Si bien, se ha actualizado la Norma Técnica Complementaria para el Proyecto Arquitectónico con 

respecto a su actualización en el apartado de respectivo. 

 

c) Diseño de paraderos de centros de transferencia modal y de áreas de transferencia para el transporte. 

 

Con el objetivo de integrar la seguridad vial de todos los usuarios, la publicación del nuevo RTDF redujo las velocidades máximas 

de circulación de las vías en función de su jerarquización. En un espacio compartido o donde el usuario vulnerable de la vía tiene 

prioridad frente al automóvil, la velocidad a la que sucede el impacto es un factor determinante sobre la gravedad de la lesión. Un 

peatón adulto tiene menos del 20% de probabilidades de morir si es atropellado por un automóvil 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 vehículos circulen más despacio y los límites de velocidad sean aceptados por el usuario, la reducción 

reglamentaria de la velocidad máxima debe ir acompañada de modificaciones en la geometría e infraestructura de la vía que 

inciten a ello, de forma que la disminución de la velocidad se realice de manera intuitiva (legibilidad de la vía). Es decir, las 

características del diseño 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 Tránsito y se están desarrollando Lineamientos para colocación, 

sustitución y retiro de reductores de velocidad. 

 

Esto es especialmente notable en zonas de baja velocidad, donde no es suficiente colocar una señal de límite de velocidad y se 

hace necesario aplicar medidas físicas. La implementación de zonas 30 o zonas 20 debe ir asociada con medidas de pacificación 

del tránsito que deben ser homogéneas en toda la CDMX. 

 

La aplicación de límites de velocidad con base en la clasificación de jerarquía de la red vial hace necesario una revisión periódica 

de la misma, en función de la evolución urbanística de la CDMX. Con ello, se busca un sistema exhaustivo de clasificación de las 

vías, orientado a que las características 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 aplicación de nuevos 

diseños viales pueden provocar falta de credibilidad en los usuarios. 

 

Programas de conservación y mantenimiento 

 

Durante el desarrollo de los talleres de construcción colaborativa se ha manifestado una falta de homologación en la señalización 

horizontal y vertical a lo largo de la red vial, lo que ocasiona una deficiente advertencia, información e indicación de restricciones 

a los usuarios generando un ambiente de desorden y confusión 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 repavimentación y bacheo, la rehabilitación y 

conservación de la infraestructura y de todos aquellos elementos que determinan la imagen urbana, como son las áreas verdes y el 

alumbrado público. En cuanto a las vías secundarias, su mantenimiento y conservación corresponde a las Delegaciones. 

 

El Gobierno de la CDMX atendiendo a los requerimientos en señalización y seguridad vial tomó acciones para contribuir al 

reordenamiento y mejoramiento de la imagen urbana. Por lo que contempló la renovación uniformizada del señalamiento existente 

en la ciudad que permitiera una disminución en los hechos de tránsito, mediante la implementación del Proyecto de Prestación de 

Servicios “Renovación de señalamiento vertical alto y bajo en vías primarias, vías rápidas y ejes viales del Distrito Federal” que 

incluye la renovación y modernización del señalamiento vertical alto y bajo en 26 vías primarias y un programa semestral de 

mantenimiento preventivo a todo el señalamiento y componentes del Sistema INFOVIAL: 18,131 señalamientos, 339 módulos de 

LED, 70 pantallas de LED y 341 sensores. Además, en 2016 se inició un programa de mantenimiento anual de marcas en el 

pavimento (información proporcionada por la SOBSE). 

 

Por otra parte, la SOBSE ha puesto en marcha la Construcción del Corredor Vial para el Transporte Público Línea 7 del Metrobús 

en el tramo de Indios Verdes a la Fuente de Petróleos y el Corredor Vial para el Transporte Público Línea 5 Metrobús Segunda 

Etapa sobre el Eje 3 Oriente en el tramo de San Lázaro a Glorieta Vaqueritos, ya que las vías operan en condiciones distintas a las 

requeridas para la operación del corredor, por lo que se requiere el reforzamiento del señalamiento e infraestructura vial. 

 

El mantenimiento de la superficie de rodamiento de la red vial primaria se realiza con base en datos de un diagnóstico previo en la 

misma. Sin embargo, esta metodología no se extiende a todos los programas de mantenimiento y conservación que se 

implementan en las vías secundarias. 

 

No se dispone de un inventario de la infraestructura vial y su equipamiento con actualizaciones periódicas que permita evaluar la 

seguridad de las vías y la influencia de sus características en la ocurrencia de hechos de tránsito y sus consecuencias. 

 

Programas de intervención de cruces y regulación semafórica 

 

IG UNAM et al. (2008) observó que el 17% de los hechos de tránsito que se producen en la CDMX se registran en un 2% de las 

intersecciones existentes. Considerando esta situación, el Gobierno de la CDMX puso en marcha el Programa “Pasos Seguros”, 

mediante el que se mejora la geometría de intersecciones para volverlas más seguras para los peatones, y en el que se han definido 

indicadores para evaluar su eficacia. Sin embargo, la intervención de cruces orientada a los usuarios de la vía más vulnerables no 

se ha complementado con actuaciones en sus rutas completas origen-destino. 

 

Tampoco se han reprogramado los semáforos para las nuevas velocidades del RTDF, lo que afecta a los conductores para la toma 

de decisiones. Asimismo, en muchas intersecciones no están coordinados correctamente los semáforos peatonales con los 

vehiculares, lo cual causa confusión entre los usuarios y un riesgo exponencialmente mayor para los peatones. 

 

Auditorías e inspecciones de seguridad vial 

 

Desde diferentes entes del Gobierno de la CDMX (Metrobús, SEDEMA, SEDU, entre otros) se han realizado Auditorías e 

Inspecciones de Seguridad Vial sin coordinación entre sí y sin unos lineamientos técnicos comunes para su elaboración que 

permitan una homologación de resultados y tratamientos. Además, se carece de un documento regulatorio que norme su ejecución. 

 

Los principales bancos multilaterales de desarrollo (CAF, (et al.), 2014) promueven la implementación de Auditorías e 

Inspecciones de Seguridad Vial de manera sistemática en todos los proyectos viales y en todos aquellos que generen volúmenes 

significativos de tránsito peatonal o vehicular. 

 

De igual forma se carece de un procedimiento para la capacitación y certificación de auditores de seguridad vial que garantice la 

homologación y calidad de las auditorías que se realicen. Aunque el STCONAPRA desarrolla un programa de capacitación de 

auditores de seguridad vial, se requiere formación 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 localización de tramos de alta siniestralidad vial es una de las tareas básicas en materia de seguridad vial, pero no existe una 

metodología homologada de identificación e intervenciones que se aplique sistemáticamente en la CDMX. 

 

Desde el punto de vista de la adopción de mejoras en seguridad vial, la experiencia en actuaciones sobre tramos de alta 

siniestralidad vial presenta una alta rentabilidad. Según los datos de distintos países 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 tránsito con víctimas (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 pequeña parte de las vías.  

 

El histórico de hechos de tránsito no se encuentra georreferenciado. La identificación de tramos de alta siniestralidad vial requiere 

de una base de datos de hechos de tránsito con lugares exactos y características de la vía. 

 

Se está trabajando en una mesa interinstitucional, entre los diferentes entes involucrados, para determinar las 100 intersecciones 

más peligrosas. 

 

Nuestra estrategia 

 

En la presente administración, la CDMX ha iniciado un proceso de transición hacia un nuevo modelo de movilidad enfocado en 

mover personas y no vehículos, bajo una nueva jerarquía de movilidad que otorga prioridad al peatón, el ciclista y las personas 

usuarias del transporte público, sobre el transporte de carga y el automóvil particular. 

 

Metas 

 

9. Asegurar que las vías operen en sus máximos niveles de seguridad para todas las personas que transitan por la CDMX 

mediante el levantamiento geo-referenciado de las vías, sus características y los dispositivos para el control del tránsito en el 100% 

de las vías primarias para 2018 y el 100% de las secundarias en perspectiva para 2021; la elaboración y puesta en marcha de un 

Programa de Auditorías e Inspecciones de Seguridad Vial que incluya el desarrollo de un Manual de Auditorías e Inspecciones de 

Seguridad Vial para 2017 y su aplicación para conseguir 50 auditores certificados para 2018, 70% de todos los proyectos viales, o 

que generen volúmenes significativos de tránsito peatonal o vehicular, en fase de diseño o construcción auditados para 2018 y 50% 

de vías primarias y 20% de las secundarias inspeccionadas en perspectiva para 2019; la elaboración e implementación de un 

Programa para la identificación e intervención periódicas de tramos de alta siniestralidad vial que contenga unos lineamientos 

técnicos para su desarrollo para 2017, la identificación anual para 2017 y la actuación sobre el 80% de los tramos identificados 

para 2018 con el fin de conseguir una reducción de un 20% de las víctimas (muertes y lesionados) en los hechos de tránsito 

ocurridos en ellos en perspectiva para 2019; y el mantenimiento semestral preventivo a todo el señalamiento y componentes del 

Sistema INFOVIAL para 2017. 

 

10. Generar manuales para el diseño de vías seguras mediante el desarrollo de lineamientos para la colocación, sustitución y 

retiro de reductores de velocidad, para disminuir el 20% la velocidad media en las zonas donde se actúe para 2018; elaboración de 

un Manual de Diseño Vial y la implementación de los criterios de diseño establecidos en un 30% de la red vial primaria y el 20% 

de las vías secundarias en perspectiva para 2019; desarrollo de un Manual de diseño y operación de las Áreas de Transferencia 

para el Transporte y la implementación de los criterios establecidos en el 100% de las áreas intervenidas en perspectiva para 2020; 

implementación del Manual de Dispositivos para el Control del Tránsito y de los criterios de diseño establecidos en toda la red vial 

primaria y el 50% de la vías secundarias en perspectiva para 2019; y la elaboración de una Guía de Infraestructura Ciclista para la 

Ciudad de México y una Guía de mantenimiento de infraestructura ciclista y su aplicación al 100% de las ciclovías en perspectiva 

para 2020. 

 

11. Mejorar la seguridad de todos los usuarios de la vía mediante la mejora de la seguridad vial del peatón interviniendo toda la 

ruta origen-destino mediante la elaboración de un Proyecto para la Identificación de Rutas Peatonales Origen-Destino, el 

desarrollo de una planificación de acciones con los resultados del proyecto y la identificación de carencias en el 100% de las rutas 

para 2017, la implementación de las intervenciones en el 100% de las rutas identificadas para 2018, para obtener una reducción 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 reducción de la siniestralidad infantil peatonal en un 10% en 
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 las zonas actuadas para 2018; y la percepción favorable en el 80% de los ciudadanos con relación a las actuaciones de 

redistribución del espacio público y fomento del tránsito peatonal para 2018. 

 

12. Mejorar la accesibilidad de los usuarios con discapacidad mediante la implementación de los criterios de diseño 

establecidos en el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad en el 50% de las vías primarias y en el 25% de las vías 

secundarias para 2018. 

 

Eje estratégico 3. Vehículos más seguros 

 

Descripción 

 

Aunque se trata de uno de los campos a los que tradicionalmente se ha prestado menos atención, por su menor implicación como 

factor concurrente en siniestros, en comparación con otros factores (Toledo, et al., 2006), no se debe descuidar la necesidad de 

disponer de un parque vehicular en las mejores condiciones posibles.  

 

Diagnóstico 

 

El parque vehicular crece en la CDMX con un promedio del 6% en los últimos diez años, a un ritmo muy similar al que se produce 

a nivel nacional. (INEGI, 2016). 

 

Registro de vehículos 

 

Existe un Registro Público de Vehículos (REPUVE) a cargo del Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad 

Pública, que depende de la Secretaría de Gobernación del Gobierno Federal. Su objetivo principal es la identificación y control 

vehicular conformado por una base de datos integrada por la información que de cada vehículo proporcionen las autoridades 

federales y las entidades federativas. En los talleres de construcción 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 Público de Vehículos 

incluya la matrícula otorgada por la entidad federativa. La LMDF, en su artículo 134 y siguientes, establece la existencia de un 

Registro Público del Transporte. 

 

Además, este parque vehicular crece en la CDMX con un promedio del 6% en los últimos diez años, 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 vehículos y propietarios de los mismos 

(homónimos, entre otros) incide de manera muy negativa en el sistema de notificación de multas y en la adjudicación de los puntos 

a las licencias de conducir correspondientes: no se sancionan las infracciones por falta de notificación o el proceso de cancelación 

o suspensión resulta extremadamente lento. Esta situación genera una sensación de impunidad entre los usuarios y la medida 

pierde efectividad. 

 

Normativa de homologación de elementos de seguridad activa y pasiva 

 

Existe un marco normativo para la incorporación de dispositivos de seguridad en vehículos nuevos a través de la NOM-194-SCFI-

2015, aunque su implementación total se hará efectiva en 2020. Adelantar la introducción de la norma mediante ayuda 

gubernamental para la compra de vehículos nuevos para transporte público de pasajeros y de carga con sistemas de seguridad 

activa y/o pasiva mínimos podría generar beneficios en la seguridad vial. En este sentido, el Fideicomiso Fondo Promoción para el 

Financiamiento del Transporte Público tiene como función incentivar a los concesionarios que prestan el servicio de transporte de 

pasajeros en la modalidad de colectivo de ruta fija para que realicen la sustitución vehicular de sus unidades obsoletas, entre otras. 

 

Ello indica que la Administración Pública de la CDMX cuenta con las herramientas necesarias para la implementación de la 

obligatoriedad de elementos de seguridad pasiva y activa en los vehículos, que según los estudios ha mostrado efectividad para 

elementos como las bolsas de aire (NTHSA, 2002) o el control de estabilidad. 

 

La divergencia entre los requisitos mínimos establecidos a los vehículos por los organismos internacionales y nacionales y los que 

son posibles desde la perspectiva de la seguridad vial (frenada automática de emergencia, aviso de cambio de carril  
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o sistemas de estabilidad en el frenado, entre otros) provoca diferencias sustanciales en cuanto al comportamiento de seguridad de 

los distintos vehículos comercializados. Por ello, informar a los consumidores sobre el comportamiento de seguridad de cada 

vehículo puede tener dos consecuencias: crear demanda de coches más seguros y estimular a los fabricantes a tener en cuenta la 

seguridad como estrategia de marketing.  

 

El RTDF, determina características básicas a cumplir por los vehículos, 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 neumáticos pierdan la adherencia con el suelo), o control de estabilidad. En el caso de vehículos de 

transporte público, de personal y de carga se establece que deberán 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).  Además, existe una evidencia 

sustancial de que el uso de luces diurnas en las motocicletas reduce la frecuencia de hechos de tránsito en las que este tipo de 

vehículo está implicado (European Safer Urban Motorcycling, 2011) aunque no se encuentra regulada su obligatoriedad en el 

RTDF. 

 

Sistema de revisión técnica vehicular 

 

La SEDEMA desarrolla un Programa de Verificación Vehicular Obligatoria semestral para todos los automóviles de combustión 

interna matriculados y/o que circulen en la CDMX, mediante el cual se regulan los niveles de sus emisiones contaminantes. 

 

En 2015 entró en vigor la Norma NMX-D228-SCFI-2015 sobre criterios, procedimientos y equipo para la revisión de las 

condiciones fisicomecánicas de los vehículos automotores en circulación cuyo peso bruto vehicular no excede los 3,857 kg 

(Gobierno Federal, Secretaría de Economía, 2015), los automóviles, entre otros. En ella no se establece la prioridad ni la 

obligación de llevar a cabo estas revisiones y no es de aplicación en motocicletas que han tenido un incremento del 36% en el 

número de incidentes en el que se han visto involucradas desde 2010 a 2014 (INEGI, 2014). 

 

Por lo tanto, existe marco normativo suficiente para la implementación de un Sistema de Inspección Técnica Vehicular periódico 

obligatorio de las condiciones fisicomecánicas de los vehículos automóviles 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 

público, mercantil o privado de pasajeros y de carga con registro en el Distrito Federal, que consiste en realizar la inspección 

documental y físico mecánica 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 operación y 

especificaciones técnicas para la óptima prestación del servicio (ALDF, 2014b). 

 

La implementación de inspecciones técnicas vehiculares únicamente en la CDMX sin una coordinación a nivel federal o, al menos, 

en la ZMVM, puede reducir significativamente los resultados esperados. Al exigir condiciones superiores a los vehículos con 

placa de la CDMX, se puede producir una migración de la renovación y la obtención de nuevas placas hacia estados limítrofes con 

requerimientos menores. 

 

Programas de renovación del parque automotor 

 

El 36% del parque vehicular de la ZMVM tiene más de 10 años de antigüedad (SEMARNAT, 2016). 

 

Respecto a los taxis, la vida útil autorizada para unidades registradas en la Dirección General del Servicio de Transporte Público 

Individual de Pasajeros de la CDMX es de 10 años conforme al artículo 97 de la LMDF. La SEMOVI tiene en marcha el 

Programa Sustitución Taxi con el objetivo de apoyar en la renovación de estos vehículos 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 sustitución y transformación en chatarra de 20,000 microbuses. Por 

ello, la SEMOVI ha puesto en marcha la sustitución de los buses de transporte público concesionado denominados como 

“microbuses” (vehículos de principios de los 90 construidos sobre chasises de camiones de carga) desde el año 2013. Desde 

entonces se han sustituido 6,500 unidades de microbuses modelo 1995 y anteriores (SEMOVI, 2016b). 
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Vehículos de transporte de pasajeros y mercancías 

 

Desde 2005 a 2014 se ha producido un incremento del 190% en el número de vehículos de transporte de pasajeros involucrados en 

hechos de tránsito en la CDMX con una ligera reducción del 6% a partir de 2011 (INEGI, 2014). Ésta última podría estar 

fundamentada, parcialmente, en los programas de chatarrización de “microbuses” implementados a partir del año 2013 y en la 

normativa que se ha implementado en este período: 

 

a) Manuales técnicos de seguridad, accesibilidad, comodidad y fabricación de autobuses nuevos corto, mediano y largo, de piso 

alto, entrada baja y motor de aplicación delantera y trasera para prestar el servicio público 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 público de transporte de pasajeros, publicado en la 

Gaceta Oficial del Distrito Federal el 8 de mayo de 2012. 

 

c) Manual de Lineamientos Técnicos de Seguridad, Comodidad y Ambientales, para Vehículos Tipo Autobús, 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 mercancías, desde el año 2011 al año 2014 el número de camiones de carga involucrados en hechos 

tránsito en la CDMX se ha visto reducido en un 25% (Ídem). 

 

El RTDF, en su Anexo 5 - Dispositivos de seguridad para vehículos de transporte de carga, describe las características de las 

salvaguardas para camiones urbanos cuya función es evitar que peatones, ciclistas y motociclistas sean arrollados por las ruedas 

traseras de un camión cuando ocurra una colisión lateral; y el material reflejante para vehículos de transporte de pasajeros o carga 

que delimitan las dimensiones de vehículos 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 periódicamente para la 

integración de avances técnicos. Sin embargo, no incluye la obligatoriedad de instalación de tacógrafos en los vehículos para 

registrar la velocidad ni los tiempos de conducción, de forma que se puedan regular y controlar los tiempos de conducción y 

descanso de los choferes. 

 

Nuestra estrategia 

 

Hay que tener en cuenta que la mejora de la seguridad vial asociada a la renovación del parque vehicular se vincula directamente 

al hecho de que los vehículos más antiguos carecen de los sistemas y equipamientos de seguridad implementados más 

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 vehículos nuevos, situación que debe 

subsanarse. 

 

Meta 

 

13. Mejorar las condiciones de seguridad del parque vehicular mediante la implementación de un Sistema de Inspección 

Técnica orientado a la comprobación del estado de seguridad del vehículo en un 80% del parque vehicular al que sea de aplicación 

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 vehículos con dispositivos de seguridad mínimos, mediante la inversión del 100% del presupuesto del programa en 

perspectiva para 2020. 

 

Eje estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros 

 

Descripción 

 

El usuario de la vía, ya sea peatón, ciclista, motociclista, usuario de vehículo privado, de transporte colectivo o de mercancías, 

desempeña un papel fundamental en la seguridad vial. En este apartado se recogen las líneas principales para el diagnóstico de 

seguridad vial en la CDMX en este ámbito.  
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Diagnóstico 

 

Seguridad para usuarios vulnerables de la vía: 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 año. En ambos casos, representa más de la mitad del total de las muertes por hechos de tránsito al año. 

Además, la tendencia es de incremento de la mortalidad peatonal respecto al total de víctimas fatales, lo que indica que la lesividad 

y mortandad de otros usuarios está reduciéndose mientras que la del peatón 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, sí 

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 diseño vial, la invasión a los cruceros peatonales, junto con 

velocidades elevadas de circulación de los vehículos y las vueltas continuas, podrían estar produciendo una gran exposición al 

riesgo en vías ya identificadas. 

 

Además, las calles de la CDMX carecen de las condiciones adecuadas para garantizar una accesibilidad universal, debido a que del 

total de vías 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 vía, la LMDF establece una nueva jerarquía 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 geometría de intersecciones para 

volverlas más seguras para los peatones), el Programa ecoParq (ordena el estacionamiento en vía pública, reduciendo la 

posibilidad de hechos de tránsito y mejorando el tránsito peatonal), el Programa Parques Públicos de Bolsillo (pequeños espacios 

en remanentes urbanos o viales subutilizados o abandonados que contribuyen a la simplificación de intersecciones y recuperación 

de espacios para el resguardo de peatones), el Proyecto de Rescate y Rehabilitación de Espacios Públicos y Corredores Peatonales, 

medidas de accesibilidad universal en las estaciones de Metrobús, 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 subterráneos peatonales no ha conseguido el objetivo de garantizar la seguridad vial 

de los transeúntes, 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 aceptación 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 diseño y mantenimiento. Todo ello, indica que debe redefinirse su 

utilidad, estudio de su utilización y características para la mejora de su uso, mediante una revisión crítica de su diseño, ubicación y 

alternativas, debido a que se podrían sustituir por un paso a nivel con preferencia peatonal. 

 

Por lo que se refiere a la bicicleta, los incidentes mortales con este tipo de vehículo involucrado se duplicaron durante el período 

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. Según 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 mañana 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 Guía de 

Infraestructura Ciclista para la Ciudad de México (SEMOVI, 2016) y entre los próximos proyectos a desarrollar se encuentra el de 

Infraestructura ciclista compartida con transporte público. Asimismo, SEDEMA, a través de la Dirección de Cultura, Diseño 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 más importantes al momento de circular en bicicleta por la Ciudad. 
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Además, con la intención de aumentar la seguridad de ciclistas y motociclistas, desde 2013 se ha implementado las áreas de espera 

ciclista y motociclista, denominada Caja Bici-Moto, que permite a los usuarios de estos vehículos ser visibles para garantizar su 

seguridad en las intersecciones que cuentan con semáforos. 

 

Los grupos sociales que representan a peatones y ciclistas cuentan con una fuerte formación técnica, como ha podido apreciarse 

durante la construcción colaborativa del PISVI-CDMX, por lo que la participación social y técnica de los grupos civiles ha sido de 

gran valor para la construcción de políticas públicas. 

 

En lo que se refiere a los motociclistas, los datos del INEGI (2014) reflejan que en 2014 se vieron involucrados en 39 hechos de 

tránsito con muertes, aunque el STCONAPRA (2015) con base en datos de la SEDESA refleja que mueren más de 110 al año. 

Además, este colectivo presenta un aumento del 70% en lo que respecta al número de hechos de tránsito con muertes en los que se 

ha visto involucrada una motocicleta durante el periodo 2010-2014 (INEGI, 2014). Esto supone una situación problemática 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 regulación 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 Coordinación de los Centros de Transferencia Modal de la CDMX 

(COCETRAM). Las instalaciones para personas con discapacidad existentes en los CETRAM en operación y el número 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 guías táctiles sobre el piso (información 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 público de pasajeros, de acuerdo a la información proporcionada por 

COCETRAM. Los datos de siniestralidad disponibles no son comparables entre los diferentes CETRAM, lo que evidencia la 

necesidad de una mejora y sistematización en la recolección y análisis de la información de hechos de tránsito. 

 

Consciente de la situación, el Gobierno de la CDMX ha elaborado un proyecto para la mejora de los CETRAM mediante un 

modelo de coinversión en el que colaboran la SEDUVI, la SEFIN, la SEMOVI y la Agencia de Promoción, Inversión y Desarrollo 

para la CDMX. Este proyecto actúa sobre los CETRAM: Chapultepec, Indios Verdes, Martín Carrera, Zaragoza, Constitución de 

1917 y Tasqueña (SEMOVI, 2016b). 

 

Formación de conductores y requisitos de licencias de conducir 

 

En la CDMX existen dos tipos de escuelas de manejo. Aquellas que están 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 Secretaría 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 vehículo motorizado y establece los requisitos y mecanismos para la 

impartición de cursos teórico prácticos sobre seguridad, educación vial, cultura de la movilidad, cursos de manejo para aspirantes a 

obtener licencias o permisos para conducir cualquier vehículo motorizado, cursos de capacitación vial y primeros auxilios para 

operadores o conductores del servicio de transporte en todas sus modalidades; así como cursos, seminarios y conferencias 

dirigidas a jóvenes y niños, con el fin de promover y difundir en la comunidad, una cultura de educación vial y movilidad. 

Asimismo, señala que las personas físicas o morales que pretendan dedicarse a impartir cursos y clases de manejo, deberán obtener 

ante la Secretaría el permiso correspondiente, previo al cumplimiento de los requisitos establecidos por ésta, el pago de derechos, 

contar con una póliza de seguros de cobertura amplia, entre otros. 

 

Sin embargo, en la actualidad la SEMOVI presenta recomendaciones básicas sobre lo que deben de contener los cursos de manejo, 

la señalización vial, manejo defensivo y mecánica básica, no existe un eje rector. Tampoco se dispone de criterios estandarizados 

que se deban aplicar para la formación y evaluación de conductores en las licencias tipo A. Todo ello supone la existencia de una 

desarticulación entre la operación de las autoescuelas y el sistema de expedición 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 (o por su cuenta), no se tiene 

garantía de que cuente con los conocimientos y habilidades para tal actividad. 

 

La obtención 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 conducción de vehículos en el Distrito Federal, se requiere licencia o permiso para conducir vigente, 

expedidos por la Secretaría en las Delegaciones y Centros Autorizados; o en su caso, expedidos por las Entidades Federativas, 

Dependencias Federales o por autoridad de otro país, que autorice la conducción específica del vehículo de que se trata…” y que 

“a la expedición de la licencia para conducir, le es inherente un Sistema de Registro de Puntos”. 

 

Para la expedición de licencias para la conducción de vehículos particulares (Tipo A) únicamente se requiere la realización de un 

trámite administrativo mientras que para licencias tipo B (Taxi), C (Microbús), D (Carga) y E (vehículos especiales como 

Transporte Escolar), existe la obligación de una Acreditación del Curso de Capacitación y una Acreditación de la Evaluación de 

Conocimientos y Desempeño en el Centro para el Fomento de la Educación y Salud de los Operarios del Transporte Público de la 

Ciudad de México (CENFES AC) y una acreditación de la Evaluación Médica Integral que incluya exámenes psicométrico; de 

consumo o ingesta de alcohol o enervantes, estupefacientes, o sustancias psicotrópicas; médico general, visual y auditivo. 

 

El trámite para la expedición de licencias, se simplificó aún más durante la administración de gobierno 2000-2006 que implementó 

la de tipo permanente (sin término de vigencia). Aunque ya no se expiden, las emitidas no perderán validez y, en caso de extravío, 

podrían recuperarse (un número limitado de veces). Esta situación elimina la posibilidad de implementar exámenes de condiciones 

de aptitud al avanzar la edad. 

 

Esta situación no garantiza los conocimientos apropiados ni las condiciones físicas adecuadas en todos los conductores que 

circulan por la CDMX. Por ello, la SEMOVI está elaborando el Manual de Usuarios de la Calle, el cual deberá ser consultado por 

los aspirantes a la obtención 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 clasificación administrativa y no por el tipo de vehículo que pueden 

conducir, cuando deberían tenerse en cuenta ambas. Esto constituye un modelo que impide certificar adecuadamente las aptitudes 

para la conducción según las características propias de los vehículos. 

 

El Reglamento implementó el sistema por puntos pero sin coordinación nacional para su expedición y sin contemplar la 

reeducación 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 año natural de aplicada la sanción sin necesidad de ningún esfuerzo por parte del infractor. 

 

Por lo anterior, el modelo de la CDMX no reúne en sí mismo ninguno de los requisitos que especialistas y experiencias 

internacionales establecen como básicos. Éstos se enumeran a continuación (Tabasso, C., 2007):  

 

a) Conocimiento integral del sistema por los componentes del universo de usuarios-conductores de vehículos automotores. Todos 

los conductores deben conocer y entender cómo funciona el sistema por puntos. 

 

b) Registro centralizado de conductores, infractores e infracciones con jurisdicción y competencia en la totalidad de la extensión 

territorial del país. 

 

c) Aparato policial-administrativo amplio, ecuánime, incorruptible y altamente profesional con presencia ostensiva permanente en 

las vías. 

 

d) Régimen muy severo de detección y represión de la conducción de automotores con la licencia suspendida o revocada que 

incluya garantías de cumplimiento de estas medidas y la tipificación penal de dichas conductas. 

 

El procedimiento legal por el que se permite actualmente que un infractor tenga como consecuencia de su conducta una privación  

de  libertad  y  suma  de  puntos  en  su  licencia;  está  generando  disputas  judiciales  que  en o casiones se están  
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resolviendo de manera positiva para los infractores con base en el hecho de que se produce una doble penalización, disminuyendo 

la credibilidad y potencialidad del sistema.  

 

Educación vial y concientización 

 

Como educación vial se analizan dos perspectivas: la que está enfocada a los niños y la que se dirige a adolescentes y jóvenes, que 

pretende generar conciencia en esta población que es de las más vulnerables en siniestros viales en la CDMX (STCONAPRA, 

2016). 

 

La educación vial en la CDMX dirigida a los niños no es obligatoria a niveles de preescolar, primaria, secundaria y medio 

superior. Además, no existen estudios que reflejen la diferencia de comportamientos entre los que han recibido algún tipo de 

instrucción 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 educación vial, en escuelas públicas y particulares de educación media 

superior y superior. 

 

b) Módulos informativos: en Jornadas de Seguridad Vial y Prevención del Delito en explanadas públicas y colegios, en los cuales 

se tocan temas referentes a la seguridad vial. 

 

c) Intervenciones urbanas en cruceros conflictivos. Acción 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 peatón, entrega de volantes a los peatones, dando a conocer el “Decálogo del Peatón”. 

 

d) Realización de rodadas ciclistas y motociclistas. 

 

e) Impartición de talleres de Seguridad Vial en empresas, comités ciudadanos y centros educativos con el tema de “Factores de 

Riesgo”. 

 

Para la realización de este diagnóstico no se han obtenido datos particularizados de cuantas acciones del programa han tenido 

como objetivo la población escolar infantil, pero dentro del período de marzo de 2014 a febrero de 2015 se implementó 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 participación en encuentros ciudadanos, beneficiando a 97 personas, además se 

instalaron 36 módulos informativos con 21 mil 532 personas informadas y beneficiadas (SSP, 2015). 

 

Además la SSP desarrolla el Programa “Conduce sin alcohol” mediante el que, en el período de marzo de 2014 a febrero de 2015, 

se participó en 64 eventos con la instalación de módulos informativos, con un total de 6,682 beneficiados, y se realizaron 70 

sesiones informativas en instituciones educativas públicas y privadas de los niveles medio superior y superior, enfocadas a la 

prevención sobre el consumo de alcohol (Ídem). 

 

En este sentido, la iniciativa privada y la sociedad civil también desarrollan acciones como la “Caravana de Seguridad MAPFRE” 

(un tractocamión que transporta un circuito vial para instalarse en plazas públicas), el “School Program” de la Fundación Mapfre o 

“KidZania” (modelo de ciudad a escala), entre otros, para niños; así como “Road Show” (espectáculo teatral de concientización), 

“Pilotos por la Seguridad Vial” (conferencias y eventos masivos), “Ford Driving Skills for Life” (capacitación en la conducción), 

entre otros, para jóvenes. 

 

En cuanto a campañas en medios y redes sociales, el Gobierno de la CDMX lanzó “Yo me fijo, yo respeto” para dar a conocer los 

cambios incorporados tras la publicación del RTDF; SEDEMA ha puesto en marcha “Muévete en bici” y “BiciEscuelas; así como, 

la campaña “Ojo Cuida al Ciclista” y ha colocado calcomanías de seguridad vial en las bicicletas del sistema ECOBICI;  Metrobús 

realiza campañas visuales en las estaciones del sistema y reparte panfletos a los automovilistas;  y la SSP ha publicado los 

siguientes folletos de difusión:  

 

- Atrás de la raya peatonal. 

- Calidad de vida. 
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- Por ti, por quien te espera. 

- ¡Hazte visible! Ciclista responsable. 

- Tú ilumina tu seguridad. 

- Para todos, cinturón de seguridad. 

- Sé claro, sin vidrios polarizados. 

- Paso escolar seguro. 

- Subo seguro, bajo seguro. 

- Evito distractores. 

- Sin invadir puedo convivir. 

- Sólo lo autorizado. 

- En el carril del METROBÚS sólo el METROBÚS. 

- Sólo por derecha, transporte de carga. 

- Ya bájale, operativo radar. 

- Subo y bajo en paradas autorizadas. 

 

Por su parte, la SEDESA tiene un programa de capacitación, mediante el cual durante el primer semestre de 2016, se instruyó a 

300 personas con relación a factores de riesgo y se sensibilizó 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 alineación y coordinación necesaria que las haría más 

efectivas.  

 

Además, las medidas que supongan cambios de comportamiento en los usuarios (por ejemplo, RTDF o las áreas 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 ejecución.  

 

b) Vigilancia e implementación de medidas coercitivas con un período transitorio de carácter informativo. 

 

Metas 

 

14. Mejorar la capacitación de los aspirantes a obtener la licencia de conducir tipo A mediante la modificación del 

procedimiento de obtención de licencias de conducir que incluya la certificación de aptitudes teóricas, prácticas y médicas en 

perspectiva para 2021; la capacitación 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 capacitación previa y certificación de aptitudes después de la 

entrada en funcionamiento del sistema en perspectiva para 2021. 

 

15. Mejorar la educación vial en la etapa escolar mediante su introducción en centros de educación básica y media superior y la 

capacitación del 10% de docentes, 50% de alumnos y su implementación en el 50% de los centros en perspectiva para 2021. 

 

16. Coordinar y optimizar las campañas de concientización mediante la realización del 100% de las acciones de divulgación 

programadas del Protocolo de Atención a Víctimas de Hechos de Tránsito para 2017; capacitación de 700 personas por año sobre 

factores de riesgo en Seguridad Vial y la sensibilización de 65,000 personas por año en la materia para 2017; y la realización de 

una campaña de concientización sobre los límites de velocidad del RTDF para 2017. 

 

17. Mejorar la seguridad de los peatones mediante la elaboración e implementación de un programa específico para la seguridad 

de estos usuarios; con reducción de un 50% en el número de peatones muertos y lesionados en hechos de tránsito, y con una 

inversión en proyectos de mejora de movilidad peatonal del 100% de lo programado para 2018. 

 

18. Mejorar la seguridad de los ciclistas mediante la realización de un programa específico para la seguridad de estos usuarios, 

con reducción de un 50% en el número de ciclistas muertos y lesionados, y una inversión del 100% del presupuesto programado 

para 2018. 



3 de Mayo de 2017 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 65 

 

 

19. Mejorar la seguridad de los motociclistas mediante la realización de un programa específico para la seguridad de estos 

usuarios; con reducción de un 50% el número de muertos y lesionados en colisiones con motocicletas; y una inversión del 100% 

del presupuesto programado para 2018. 

 

Eje estratégico 5. Respuesta tras los hechos de tránsito 

 

Descripción 

 

En este apartado se hace referencia a la atención que se proporciona a las víctimas de los hechos de tránsito en la CDMX, tanto 

inmediatamente después de la ocurrencia del mismo como con carácter posterior.  

 

Diagnóstico 

 

Teléfono único de emergencias 

 

La asistencia a emergencias se centraliza en el número telefónico 911 (antes 066) cuya gestión se realiza en el centro de control 

denominado C5, órgano desconcentrado adscrito a la Jefatura de Gobierno de la CDMX. Según la información proporcionada en 

la entrevista mantenida con objeto de este diagnóstico, dispone aproximadamente de 13,000 cámaras de video en toda la ciudad: 

unas 8,000 ubicadas en la vía y 5,000 en el Sistema de Transporte Colectivo Metro. Los pasos a seguir para la optimización en la 

recepción de las llamadas se establecen mediante un procedimiento que cuenta con certificado de calidad ISO 9001. 

 

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

 

Sistema de rescate/protocolos de actuación 

 

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 atención al siniestro se decide en función 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 tránsito que se producen en las vías; 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 Protección 

Civil de las delegaciones, o bien, no está identificado o se asigna a grupos de voluntarios.  

 

El hecho de que exista una multiplicidad de entes que trabajan en el rescate a las víctimas de incidentes de tránsito genera una 

disparidad de criterios y dificultades de trazabilidad de los siniestros que se producen. Es deseable una mayor coordinación en este 

sentido y una cobertura de datos de seguimiento total, para poder realizar valoraciones del servicio prestado. 

 

Según datos aportados por el ERUM, atendió en el año 2015 un total de 6,404 hechos de tránsito, de los que 1,873 (29%) 

derivaron en un ingreso hospitalario, 4,350 fueron atendidos en la vía (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 tránsito. 

 

En 2014 se publicó el Acuerdo por el que se expidió el Protocolo de Actuación Policial para la Cobertura y Respuesta a 

Emergencias en la Vía Pública por parte del ERUM, que establece los procedimientos para llevar a cabo la cobertura y respuesta a 

los hechos de tránsito en la vía, protegiendo la integridad de quienes requieran atención médica. Asimismo, dicta los lineamientos 

bajo los cuales se responde a este tipo de situaciones. El acuerdo regula la política de operación, la recepción de emergencias a la 

base de radio, el despacho y atención de emergencias en la vía, el ingreso del paciente y la prescripción de medicamentos. 

 

Durante la realización de los talleres, la sociedad civil puso de manifiesto la ausencia de seguridad vial durante la intervención en 

el sitio y el desconocimiento de cómo proceder en caso de hechos de tránsito y el deber de auxilio, de manera que se consiga que 

la atención de primeros auxilios sea beneficiosa – o al menos no perjudicial – para los lesionados. 



66 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 3 de Mayo de 2017 

 

 

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 helicópteros ambulancia operados por el agrupamiento Cóndores 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 asignación de los medios más convenientes a cada evento. 

 

Por otra parte aunque existe un Comité de Atención 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, capacitación heterogénea de protocolos de actuación, que genera una atención no homologada a los pacientes, 

deficiencias en la comunicación entre instituciones y mala coordinación entre ellas, falta de una base de datos común, entre otros 

(Farías, D., 2014). 

 

Seguro de automóvil 

 

Aunque la LMDF y el RTDF, en sus artículos 72 y 46 respectivamente, regulan la obligatoriedad del seguro de responsabilidad 

civil por daños a terceros, la AMIS estima que tan sólo el 30% de los vehículos se encuentran asegurados.  

 

Atención tras un hecho de tránsito 

 

Los artículos 53, 54 y 55 del RTDF establecen las acciones que deben llevar a cabo los involucrados en caso de ocurrir un hecho 

de tránsito; y en su artículo 58 determina el proceder de los agentes en esa situación. Sin embargo, no existe un procedimiento 

definido de actuación en el que se establezca la forma de actuar de todos los intervinientes: aseguradoras, responsables de la vía, 

entre otros. Se identifican, asimismo, limitaciones en cuanto a la capacitación de todos los profesionales que intervienen en la 

atención tras un incidente vial (Ídem).  

 

Se sabe que el actuar de los entes públicos resulta complejo y doloroso para quienes han sufrido las consecuencias de un hecho de 

tránsito y buscan que se les sean compensados los daños. Con frecuencia hay falta de personal y el trato no es adecuado (Ídem). 

 

En los talleres realizados, la sociedad civil ha puesto de manifiesto que los hospitales presentan a menudo estado de saturación, por 

lo que se ralentiza la asistencia a los lesionados y la liberación de las ambulancias, para que puedan asistir a las víctimas de otros 

hechos de tránsito.  

 

En este ámbito cabe destacar la creación 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 víctimas de incidentes viales de sus derechos, así como proponer una agencia 

especializada en atender a la población afectada. 

 

Nuestra estrategia 

 

Que la recepción de la llamada de emergencia por un hecho de tránsito vaya asociada a la geolocalización del mismo y al 

visionado de cámaras, que permita realizar una llegada más rápida del vehículo de emergencia, junto con una valoración del estado 

de los lesionados por medio de las imágenes, planificación de los medios de asistencia en función de la gravedad de los heridos y, 

en última instancia, para hacer viables estudios estadísticos posteriores. 

 

Metas 

 

20. Coordinar la atención de hechos de tránsito por los servicios de emergencia, mediante la instalación de geolocalizadores 

en todas las ambulancias de los servicios de emergencias y de un sistema de gestión de los mismos en el puesto de mando, con el 

objetivo de reducir un 20% el tiempo medio de atención en emergencias a hechos de tránsito para 2018; la puesta en operación de 

15 nuevas unidades médicas equipadas y con personal capacitado para 2018; y la adopción del Protocolo de Actuación Policial 

para la cobertura y respuesta a emergencias en la vía, con el objetivo de reducir un 20% el tiempo medio de atención en 

emergencias a hechos de tránsito para 2018. 
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21. Incrementar un 15% el número de pacientes originados en un hecho de tránsito que manifiestan una percepción positiva del 

sistema sanitario, mediante el desarrollo e implementación de un programa de refuerzo del sistema de atención a emergencias 

hospitalarias en perspectiva para 2021. 

 

22. Garantizar la atención médica a las víctimas de hechos de tránsito mediante la elaboración e implementación de un 

programa para el cumplimiento de la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil del 70% de los vehículos y la creación de 

una Dirección de Atención a Víctimas de Hechos de Tránsito en perspectiva para 2021. 

 

Las metas establecidas en el PISVI-CDMX se han agrupado en cinco políticas públicas - ejes estratégicos en directa concordancia 

con los cinco pilares del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 y las cinco acciones cuya implementación 

promueve la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020. 

 

Además, estas cinco políticas públicas-ejes estratégicos abarcan y extienden los conceptos que hasta el momento configuraban la 

Política Pública de Seguridad Vial, Visión Cero Accidentes del Gobierno de la CDMX (ver figura 15). 

 

Figura 15. Concordancia entre ejes estratégicos – políticas públicas del PISVI-CDMX y las políticas previas de seguridad 

vial. 
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1

Pilar

Gestión
de la 

Seguridad Vial

2

Pilar

Vías de tránsito 
y movilidad 
más seguras

3

Pilar

Vehículos más 
seguros

4

Pilar

Usuarios de 
vías de tránsito 

más seguros

5

Pilar

Respuesta tras 
los accidentes

Coadyuvar en el 
fortalecimiento 
de la capacidad 
de gestión de la 
seguridad vial

Participar en la 
modernización 

de la 
infraestructura 

vial y de 
transporte más 

segura

Fomentar el 
uso de 

vehículos más 
seguros

Mejorar el 
comporta-

miento de los 
usuarios de las 

vialidades 
incidiendo en 
los factores de 

riesgo

Fortalecer la 
atención del 

trauma 
mediante la 
mejora de 

servicios de 
atención 
médica

2. 
Infraestructura, 

innovación y 
tecnología que 

salve vidas.

1. Capacitación 
de usuarios en 

la calle.

5. Cultura y 
educación.
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3. Alianzas con 
redes 

ciudadanas e 
iniciativa 
privada.

4. Sistema de 
información de 
seguridad vial

Gestión
de la 

Seguridad Vial

Vías de tránsito 
y movilidad más 

seguras

Vehículos más 
seguros

Usuarios de 
vías de tránsito 

más seguros

Respuesta tras 
los hechos de 

tránsito

 
Fuente: elaboración propia 



 

 

CAPÍTULO III. MATRIZ DE ACCIONES POR EJE ESTRATÉGICO 
 
Con base en los diagnósticos y metas antes planteados, el PISVI-CDMX establece la relación de acciones por eje estratégico – política pública, programadas a 
corto y mediano plazo, indicando la corresponsabilidad entre los entes públicos y los Órganos Político Administrativos. 
 
Tabla 2. Acciones del Eje estratégico 1. Gestión de la seguridad vial 
 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

1. Promover un liderazgo en 
materia de seguridad vial 

 1.1 Crear la Agencia de Seguridad Vial Jefatura de Gobierno 

 
1.2 Implementar un programa de 
capacitación de funcionarios con 
competencia en seguridad vial 

SEMOVI 

2. Mejorar la coordinación entre 
entes públicos 

 
1.3 Suscribir un mínimo de 5 convenios de 
coordinación entre entes públicos con 
competencia en seguridad vial. 

Jefatura de Gobierno 

3. Dotar de transparencia y 
rendición de cuentas el 
financiamiento 

1.4 Constituir el Fondo Público de Movilidad 
y Seguridad Vial 

 SEMOVI 

 
1.5 Elaborar y difundir una memoria técnica 
y económica de actividades de seguridad 
vial 

SEMOVI 

4. Mejorar la percepción de los 
usuarios 

1.6 Elaborar y poner en marcha un Programa 
de Comunicación en Seguridad Vial 
permanente para la CDMX  

 

Coordinación 
General de 

Comunicación Social 
y SEMOVI 

1.7 Constituir el Consejo Asesor de 
Movilidad y Seguridad Vial 

 SEMOVI 

1.8 Incluir la participación ciudadana en el 
80% de las acciones diseñadas durante la 
implementación del PISVI-CDMX 

 AGU 

5. Generar una base de datos 
única 

1.9 Desarrollar un Sistema de Información y 
Seguimiento de Seguridad Vial 

 SEMOVI 



 

 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

6. Mejorar el conocimiento en 
materia de hechos de tránsito 

 
1.10 Elaborar y difundir anuarios de 
siniestralidad 

SEMOVI 

7. Aumentar el cumplimiento de 
las normas 

 
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 colaboración a 
nivel federal y en la ZMVM, para el 
intercambio de información para la 
implementación de la licencia de conducir 
por puntos 

SEMOVI 

 
1.13 Realizar una programación de 
campañas de vigilancia y control del RTDF 

SSP 

8. Acercar al ciudadano la figura 
del policía de tránsito 

1.14 Realizar campañas de mejora de la 
imagen de los policías de tránsito 

 SSP 

 
Tabla 3. Acciones del Eje estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más segura 
 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

9. Asegurar que las vías operen en 
sus máximos niveles de seguridad 

2.1 Realizar un levantamiento geo-referenciado de las calles, sus características y los 
dispositivos para el control del tránsito instalados en vías primarias y secundarias 

AGU y Delegaciones 

2.2 Elaborar e implementar un programa de 
Auditorías e Inspecciones de Seguridad Vial 

 SEMOVI 

2.3 Elaborar e implementar un Programa 
para la identificación e intervención 
periódicas de tramos de alta siniestralidad 
vial 

 SEMOVI 



 

 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

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

 SOBSE 

10. Generar manuales para el 
diseño de vías seguras  

2.5 Desarrollar los lineamientos para la 
colocación, sustitución y retiro de reductores 
de velocidad 

 
SEMOVI, AGU y 

Delegaciones 

 
2.6 Elaborar e implementar el Manual de 
Diseño Vial 

SEMOVI, AGU y 
SOBSE 

 
2.7 Elaborar e implementar el Manual de 
Diseño y Operación de las Áreas de 
Transferencia para el Transporte 

SEMOVI, AGU y 
SOBSE 

2.8 Elaborar e implementar la Guía de 
Infraestructura Ciclista para la Ciudad de 
México. 

 
SEMOVI y 
SEDEMA 

 
2.9 Implementar el Manual de Dispositivos 
para el Control del Tránsito 

SEMOVI, AGU y 
SOBSE 

 
2.10 Elaborar e implementar una Guía de 
mantenimiento de infraestructura ciclista. 

AGU 

11. Mejorar la seguridad de todos 
los usuarios de la vía 

 
2.11 Desarrollar lineamientos de calle 
completa 

SEMOVI 

2.12 Evolucionar del “Programa de Pasos 
Seguros” a “Rutas Peatonales Seguras” 

 AGU 

2.13 Implementar el Programa “Llega 
Seguro” 

 SEMOVI 



 

 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

 

2.14 Medir la percepción de los ciudadanos 
con relación a las actuaciones de 
redistribución del espacio público y fomento 
del tránsito 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. Vehículos más seguros 
 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

13. Mejorar las condiciones de 
seguridad del parque vehicular 

 

3.1 Implementar un sistema de Inspección 
Técnica Vehicular orientado a la 
comprobación del estado de seguridad del 
vehículo 

SEMOVI 

 
3.2 Poner en marcha mecanismos para 
incentivar la compra de vehículos más seguros 

SEMOVI 

 
Tabla 5. Acciones del Eje estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros 
 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

14. Mejorar la capacitación de los 
aspirantes a obtener la licencia de 
conducir tipo A 

 
4.1 Modificación del procedimiento de 
obtención de licencias de conducir 

SEMOVI 

15. Mejorar la educación vial en la 
etapa escolar 

 
4.2 Introducir la educación vial en   escolares 
de la CDMX 

SEDU 

16. Coordinar y optimizar las 
campañas de concientización  

4.3 Difundir el protocolo de atención a 
víctimas de hechos de tránsito 

 SEMOVI 



 

 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

 

4.4 Capacitar a mínimo 700 personas al año 
sobre factores de riesgo en seguridad vial 

 SEDESA 

4.5 Realizar campañas de concientización 
sobre los límites de velocidad del RTDF 

 AGU 

17. Mejorar la seguridad de los 
peatones 

4.6 Realizar un programa específico para la 
seguridad de los peatones 

 SEMOVI 

18. Mejorar la seguridad de los 
ciclistas 

4.7 Realizar un programa específico para la 
seguridad de los ciclistas 

 
SEMOVI y 
SEDEMA 

19. Mejorar la seguridad de los 
motociclistas 

4.8 Realizar un programa específico para la 
seguridad de los motociclistas 

 SEMOVI 

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

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

20. Coordinar la asistencia de 
hechos de tránsito 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 Actuación 
Policial para la cobertura y respuesta a 
emergencias en la vía para todos los 
servicios de emergencia 

 
SSP, SEDESA y 

Cruz Roja 

21. Incrementar la percepción 
positiva del sistema sanitario 

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

SEDESA 



 

 

Metas 
Corto plazo 
2016-2018 

Mediano plazo 
Perspectiva 2019-2021 

Entes públicos 
responsables 

22. Garantizar la de atención 
médica a las víctimas de hechos 
de tránsito 

 
5.4 Elaborar e implementar un programa 
para el cumplimiento de la obligatoriedad 
del seguro de responsabilidad civil 

SEMOVI 

 
5.5 Crear una Dirección de Atención a 
Víctimas de Hechos de Tránsito 

SEDESA 
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CAPÍTULO IV. MECANISMOS ESPECÍFICOS PARA LA EVALUACIÓN, ACTUALIZACIÓN Y, EN SU CASO,  

CORRECCIÓN DEL PROGRAMA 

 

Una Estrategia o Programa Integral de Seguridad Vial, por muy consistente que sea, no garantiza por sí mismo la consecución 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 planificación 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 óptima implementación de las acciones propuestas, y el alcance de las metas del PISVI-CDMX son claves los 

siguientes mecanismos: 

 

Estrategia de comunicación, que deberá ser liderada por la SEGOB. La difusión de información a la opinión pública es 

fundamental para conseguir su máxima implicación. 

 

Mesas de trabajo de coordinación y seguimiento del PISVI-CDMX con los diferentes entes involucrados y miembros 

del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial. 

 

Diálogo continuo con la sociedad civil, por medio de reuniones de trabajo específicas de socialización y construcción 

colaborativa o mediante mecanismos como foros en línea, redes sociales, actividades en sitio, entre otros. 

 

Constitución de mesas de trabajo específicas para la gestión de actividades en las que participen varios entes públicos. 

Por ejemplo, se propone la creación de mesas de trabajo en el ámbito de la seguridad vial infantil, las actividades 

dirigidas a los jóvenes, la seguridad de la infraestructura vial, la creación de una base de datos única y abierta de hechos 

de tránsito o las ya mencionadas mesas de trabajo de seguridad de peatones, ciclistas y motociclistas. 

 

Se creará la Mesa de Coordinación y Dirección del PISVI-CDMX, que estará constituida por responsables de los entes públicos 

del Gobierno de la CDMX. Dicha mesa contará con la asesoría de un Comité de Seguimiento de la Estrategia formado por técnicos 

especialistas en seguridad vial o con relación directa con acciones contenidas en el PISVI-CDMX. A continuación se definen las 

funciones de cada uno de estos órganos (ver figuras 16 y 17): 

 

Figura 16. Funciones de la Mesa de Coordinación y Dirección del PISVI-CDMX 

 

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

 

 
Fuente: elaboración 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 

 

 
Fuente: elaboración propia 
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Con el fin de realizar un adecuado seguimiento de la implementación del PISVI-CDMX, se pondrán en marcha las siguientes 

directrices: 

 

a) Celebración de reuniones trimestrales del Comité de Seguimiento del PISVI-CDMX, en las que se valorará el seguimiento de 

las acciones incluidas en el Programa, revisando los siguientes parámetros, 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 información está disponible). 

4. Asignación presupuestaria (si la información está disponible). 

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

 

b) Elaboración, por parte del Comité de Seguimiento del PISVI-CDMX, de un informe trimestral para la Mesa de Coordinación y 

Dirección. 

 

c) Celebración de reuniones semestrales por parte de la Mesa de Coordinación y Dirección del PISVI-CDMX, que será 

responsable de las siguientes acciones: 

 

1. Valoración crítica del grado de desarrollo de las acciones, según el informe elaborado por el Comité de Seguimiento.  

2. Decisión de modificación, sustitución o eliminación de las acciones contenidas en el Programa.  

3. Promoción 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. Incorporación de nuevos entes públicos a los grupos de trabajo del Programa, si procede.  

5. Aprobación de informes de difusión a los medios de comunicación y a la sociedad civil. 

 

El Programa de Contingencias es la herramienta que articula los cambios que sean necesarios adoptar según se vayan 

desarrollando las acciones incluidas en el PISVI-CDMX; su elaboración será responsabilidad de la Mesa de Coordinación y 

Dirección y deberá 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 planteará una redefinición de las acciones o de sus objetivos e integrantes, cuando se produzca alguna de las circunstancias 

siguientes: 

 

- Desvío de más del 10% en los objetivos de mejora definidos en el PISVI-CDMX. 

- Desconocimiento no previsto acerca de la desviación en la evolución de los objetivos y/o de los indicadores de cada acción. 

- Retraso en la puesta en marcha de las acciones de más de un semestre. 

- Falta de asignación presupuestaria a las acciones que requieren recursos económicos para su desarrollo. 

- Falta de participación de los entes públicos líderes en las herramientas de gestión del PISVI-CDMX. 

- Si la situación de seguridad vial cambia drásticamente en algún punto en específico que no fue considerado en el Programa. 

- Otras circunstancias que la Mesa de Coordinación y Dirección considere oportunas. 

 

En el caso de que se produzca alguna de las circunstancias anteriores, se procederá de la siguiente manera, documentando 

debidamente el problema y los cambios que se producen: 

 

1. Petición formal de activación de las acciones a los responsables de su ejecución. 

2. Búsqueda de recursos económicos en el contexto público o privado para la realización de la acción.  

3. Redefinición de la acción de acuerdo al contexto del momento. 

 



 

 

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

 
Tabla 7. Indicadores 

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

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

9. Asegurar 
que las vías 
operen en 
sus máximos 
niveles de 
seguridad 

Hechos de 
tránsito 

Número de 
hechos de 
tránsito al 
período 

Número / 
Hechos de 
tránsito 

Conocer el 
número de 
hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI; Principales 
Indicadores de 
Siniestralidad en 
Carreteras 
Federales. 

12,511 10,009 6,256 Incidir en la mejora 
de la seguridad vial 
en los tramos más 
problemáticos de la 
red vial. 
 

Hechos de tránsito se refiere a evento producido por el tránsito vehicular, en el que interviene por lo menos un vehículo, causando daños materiales, lesiones y/o 
muerte de personas. 
Vinculación con la acción 2.3. Elaborar e implementar un programa para la identificación e intervención periódicas de tramos de alta siniestralidad vial. 
Eje Estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más seguras. 

 



 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

11. Mejorar 
la seguridad 
de todos los 
usuarios de 
la vía 

Proporción de 
hechos de 
tránsito en 
donde hubo 
usuarios 
vulnerables 
implicados 

(Número de 
hechos de 
tránsito donde 
hubo usuarios 
vulnerables 
implicados / 
Número de 
hechos de 
tránsito) *100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
hechos de 
tránsito en 
donde hubo 
usuarios 
vulnerables 
implicados 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI  

13* 10 6 Incidir en la mejora 
de la seguridad de 
los usuarios más 
vulnerables. 

Usuarios vulnerables se refiere a aquellos usuarios que están expuestos a un mayor peligro durante su circulación en la vía ya que no cuentan con una estructura 
de protección, por lo que son más propensos a sufrir lesiones graves o incluso perder la vida cuando se ven involucrados en hechos de tránsito. Se consideran: 
peatones, ciclistas y motociclistas. 
Vinculación con la acción 2.11. Desarrollar lineamientos de “calle completa”. 
Eje Estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más seguras. 
* Resultado preliminar en espera de los datos definitivos de los Principales Indicadores de Siniestralidad en Carreteras Federales.  

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

9. Asegurar 
que las vías 
operen en 
sus máximos 
niveles de 
seguridad 

Proporción de 
automóviles 
implicados en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
automóviles 
implicados en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
vehículos 
implicados en 
hechos de 
tránsito) * 100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
automóviles 
implicados en 
hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI 

71 57 36 Incidir en la mejora 
del conocimiento de 
las condiciones 
existentes en las 
vías. 
 

Automóviles se refiere a los vehículos de tipo particular. 
Vinculación con la acción 2.4. Realizar el mantenimiento semestral preventivo a todo el señalamiento y componentes del sistema INFOVIAL. 
Eje Estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más seguras. 



 

 
 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

9. Asegurar 
que las vías 
operen en 
sus máximos 
niveles de 
seguridad 

Proporción de 
unidades de 
transporte 
público 
implicadas en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
unidades de 
transporte 
público 
implicados en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
vehículos 
implicados en 
hechos de 
tránsito) * 100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
unidades de 
transporte 
público 
implicadas en 
hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI 

18 14 9 Incidir en la mejora 
del conocimiento de 
las condiciones 
existentes en las 
vías. 

Vinculación con la acción 2.4. Realizar el mantenimiento semestral preventivo a todo el señalamiento y componentes del sistema INFOVIAL. 
Eje Estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más seguras. 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

20. 
Coordinar la 
atención de 
hechos de 
tránsito por 
los servicios 
de 
emergencia 

Personas 
lesionadas en 
hechos de 
tránsito 

Número de 
personas 
lesionadas en 
hechos de 
tránsito al 
período 

Número / 
Personas 
lesionadas 

Conocer el 
número de 
personas 
lesionadas en 
hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI 

2,899 2,319 1,450 Incidir en la 
disminución de la 
gravedad de las 
lesiones 
ocasionadas en 
hechos de tránsito. 

Vinculación con la acción 5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas. 
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de tránsito. 

 



 

 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

20. 
Coordinar la 
atención de 
hechos de 
tránsito por 
los servicios 
de 
emergencia 

Personas 
lesionadas que 
requirieron 
hospitalización 
por hechos de 
tránsito 

Número de 
personas 
lesionadas que 
requirieron 
hospitalización 
en hechos de 
tránsito al 
período 

Número / 
Personas 
lesionadas 

Conocer el 
número de 
personas 
lesionadas que 
requirieron 
hospitalización 
por hechos de 
tránsito 

Anual Subsistema de 
Egresos 
Hospitalarios. 
Salud 

741 593 371 Incidir en la 
disminución de la 
gravedad de las 
lesiones 
ocasionadas en 
hechos de tránsito. 

Personas lesionadas que requirieron hospitalización se refiere a personas lesionadas graves. 
Vinculación con la acción 5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas. 
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de tránsito. 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

17. Mejorar 
la seguridad 
de los 
peatones 

Proporción de 
peatones 
lesionados en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
peatones 
lesionados en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas 
lesionadas en 
hechos de 
tránsito)*100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
peatones 
lesionados en 
hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI  

26 21 13 Incidir en la mejora 
de la movilidad 
peatonal. 
 

Vinculación con la acción 4.6. Realizar un programa específico para la seguridad de los peatones. 
Eje Estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros. 

 



 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

18. Mejorar 
la seguridad 
de los 
ciclistas 

Proporción de 
ciclistas 
lesionados en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
ciclistas 
lesionados en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas 
lesionadas en 
hechos de 
tránsito)*100 en 
el período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
ciclistas 
lesionados en 
hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI  

4 3 2 Incidir en la mejora 
de la movilidad 
ciclista. 
 

Vinculación con la acción 4.7. Realizar un programa específico para la seguridad de los ciclistas. 
Eje Estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros. 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

9. Asegurar 
que las vías 
operen en 
sus máximos 
niveles de 
seguridad 

Proporción de 
automovilistas 
lesionados en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
automovilistas 
lesionados en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas 
lesionadas en 
hechos de 
tránsito)*100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
automovilistas 
(2) lesionados 
en hechos de 
tránsito 

Anual Accidentes de 
Tránsito Terrestres 
en Zonas Urbanas 
y Suburbanas. 
INEGI  

70 56 35 Incidir en la mejora 
de infraestructura 
vial y espacios más 
seguros para todos 
los usuarios de la 
vía. 
 

Automovilistas se refiere a conductores y pasajeros de vehículos motorizados. 
Vinculación con la acción 2.2. Elaborar e implementar un programa de auditorías e inspecciones de seguridad vial. 
Eje Estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más seguras. 

 



 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

20. 
Coordinar la 
atención de 
hechos de 
tránsito por 
los servicios 
de 
emergencia 

Personas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito 

Número de 
personas que 
murieron por 
hechos de 
tránsito al 
período 

Número / 
Personas 
que 
murieron 

Conocer el 
número de 
personas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito 

Anual Defunciones 
Generales-
INEGI/Salud 

768 614 384 Incidir en la 
disminución de las 
tasas de mortalidad 
y morbilidad. 
 

Vinculación con la acción 5.1. Dotar de medios para el servicio de urgencias médicas. 
Eje Estratégico 5. Respuesta tras los hechos de tránsito. 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

21.Incrementar 
la percepción 
positiva del 
sistema 
sanitario 

Personas que 
murieron en 
hospital por 
hechos de 
tránsito 

Número de 
personas que 
murieron en 
hospitales por 
hechos de 
tránsito en el 
período 

Número / 
Personas 
que 
murieron 

Conocer el 
número de 
personas que 
murieron en 
hospital por 
hechos de 
tránsito 

Anual Defunciones 
Generales-
INEGI/Salud 

415 332 208 Incidir en la mejora 
del ratio de 
supervivencia de 
lesionados. 
 

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

 



 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

17. Mejorar 
la seguridad 
de los 
peatones 

Proporción de 
peatones que 
murieron en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
peatones que 
murieron en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito) *100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
peatones que 
murieron en 
hechos de 
tránsito 

Anual Defunciones 
Generales-
INEGI/Salud 

54 43 27 Incidir en la mejora 
de la movilidad 
peatonal. 
 

Vinculación con la acción 4.6. Realizar un programa específico para la seguridad de los peatones. 
Eje Estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros. 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

18. Mejorar 
la seguridad 
de los 
ciclistas 

Proporción de 
ciclistas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito 

(Número de 
ciclistas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito) *100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
ciclistas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito 

Anual Defunciones 
Generales-
INEGI/Salud 

0 0 0 Incidir en la mejora 
de la movilidad 
ciclista. 

Vinculación con la acción 4.7. Realizar un programa específico para la seguridad de los ciclistas. 
Eje Estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros. 

 



 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

19. Mejorar 
la seguridad 
de los 
motociclistas 

Proporción de 
motociclistas 
que murieron 
en hechos de 
tránsito 

(Número de 
motociclistas 
que murieron en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito) *100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
motociclistas 
que murieron 
en hechos de 
tránsito 

Anual Defunciones 
Generales-
INEGI/Salud 

15 12 7 Incidir en la mejora 
de la movilidad 
motociclistas. 

Vinculación con la acción 4.8. Realizar un programa específico para la seguridad de los motociclistas. 
Eje Estratégico 4. Usuarios de vías de tránsito más seguros. 

 

Meta Nombre Fórmula 
Unidad de 

Medida 
Objetivo Periodicidad 

Documentos 
Relacionados 

Línea 
Base 
2015 

Meta 
2018 

Meta 
2021 

Justificación 

9. Asegurar 
que las vías 
operen en 
sus máximos 
niveles de 
seguridad 

Proporción de 
automovilistas 
que murieron 
en hechos de 
tránsito 

(Número de 
automovilistas 
que murieron en 
hechos de 
tránsito / 
Número de 
personas que 
murieron en 
hechos de 
tránsito) *100 al 
período 

Porcentaje Conocer la 
proporción de 
automovilistas 
que murieron 
en hechos de 
tránsito 

Anual Defunciones 
Generales-
INEGI/Salud 

25 20 13 Incidir en la mejora 
de infraestructura 
vial y espacios más 
seguros para todos 
los usuarios de la 
vía. 

Automovilistas se refiere a conductores y pasajeros de vehículos motorizados. 
Vinculación con la acción 2.2. Elaborar e implementar un programa de auditorías e inspecciones de seguridad vial. 
Eje Estratégico 2. Vías de tránsito y movilidad más seguras. 

 
Instrumentación 
 
Las tabla 8 recoge las atribuciones de cada ente público en el desarrollo del PISVI-CDMX, indicando las acciones que están bajo su responsabilidad, así como el 
tipo, la situación, 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 sí es necesaria la asignación de recursos específicos. 

 
Tabla 8. Instrumentación 

 

Ente responsable Eje estratégico Acción Tipo de acción Prioridad Opciones de financiamiento 

Jefatura de 
Gobierno 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

1.1. Crear la Agencia de Seguridad Vial Estructural Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

1.3. Suscribir un mínimo de 5 convenios de 
coordinación entre entes públicos con 
competencia en seguridad vial. 

Operativa Alta Presupuestos públicos 

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

Estructural Alta Presupuestos públicos 

SEMOVI 
1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

1.2. Implementar un programa de 
capacitación de funcionarios con 
competencia en seguridad vial 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 

Coordinación 
General de 

Comunicación 
Social y SEMOVI 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

1.6 Elaborar y poner en marcha un Programa 
de Comunicación en Seguridad Vial 
permanente para la CDMX  

Operativa Alta 
Presupuestos públicos  
Aportaciones privadas 

SEMOVI 
1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

1.4 Constituir el Fondo Público de 
Movilidad y Seguridad Vial 

Estructural Alta 

Presupuestos públicos 
Aportaciones del seguro o de 

las multas 
Aportaciones privadas 

1.5 Elaborar y difundir una memoria técnica 
y económica de actividades de seguridad 
vial 

Operativa Media 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

1.7 Constituir el Consejo Asesor de 
Movilidad y Seguridad Vial 

Estructural Alta Presupuestos públicos 



 

 

Ente responsable Eje estratégico Acción Tipo de acción Prioridad Opciones de financiamiento 

 

 

1.9 Desarrollar un Sistema de Información y 
Seguimiento de Seguridad Vial 

Estructural Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 

1.10 Elaborar y difundir anuarios de 
siniestralidad 

Operativa Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

1.12 Suscribir convenios de colaboración a 
nivel federal y en la ZMVM, para el 
intercambio de información para la 
implementación de la licencia de conducir 
por puntos. 

Estructural Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más seguras 

2.2 Elaborar e implementar un programa de 
Auditorías e Inspecciones de Seguridad Vial 

Operativa Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 

2.3 Elaborar e implementar un Programa 
para la identificación e intervención 
periódicas de tramos de alta siniestralidad 
vial 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 

2.5 Desarrollar los lineamientos para la 
colocación, sustitución y retiro de reductores 
de velocidad 

Operativa Media Presupuestos públicos 

2.7 Elaborar e implementar el Manual de 
Diseño y Operación de las Áreas de 
Transferencia para el Transporte 

Operativa Media Presupuestos públicos 

2.10 Elaborar e implementar una Guía de 
mantenimiento de infraestructura ciclista. 

Operativa Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

2.11 Desarrollar lineamientos de calle 
completa 

Estructural Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 



 

 

Ente responsable Eje estratégico Acción Tipo de acción Prioridad Opciones de financiamiento 

 

 
2.13 Implementar el Programa “Llega 
Seguro” 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

3. Vehículos más 
seguros 

 

3.1 Implementar un sistema de Inspección 
Técnica Vehicular orientado a la 
comprobación del estado de seguridad del 
vehículo 

Estructural Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

3.2 Poner en marcha mecanismos para 
incentivar la compra de vehículos más 
seguros 

Estructural Media 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros 

4.1 Modificación del procedimiento de 
obtención de licencias de conducir 

Estructural Alta Presupuestos públicos 

4.3 Difundir el protocolo de atención a 
víctimas de hechos de tránsito 

Operativa Media Presupuestos públicos 

4.6 Realizar un programa específico para la 
seguridad de los peatones 

Operativo Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

4.7 Realizar un programa específico para la 
seguridad de los ciclistas 

Operativo Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

4.8 Realizar un programa específico para la 
seguridad de los motociclistas 

Operativo Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

5. Respuesta tras los 
hechos de tránsito 

5.4 Elaborar e implementar un programa 
para el cumplimiento de la obligatoriedad 
del seguro de responsabilidad civil 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

AGU 
1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

1.8 Incluir la participación ciudadana en el 
80% de las acciones diseñadas durante la 
implementación del PISVI-CDMX 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 



 

 

Ente responsable Eje estratégico Acción Tipo de acción Prioridad Opciones de financiamiento 

 

2. Vías de tránsito y 
movilidad más seguras 

2.12 Evolucionar del “Programa de Pasos 
Seguros” a “Rutas Peatonales Seguras” 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros 

4.5 Realizar campañas de concientización 
sobre los límites de velocidad del RTDF 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

SSP 

1. Gestión de la 
Seguridad Vial 

1.13 Realizar una programación de 
campañas de vigilancia y control del RTDF 

Operativa Alta Presupuestos públicos 

1.14 Realizar campañas de mejora de la 
imagen de los policías de tránsito 

Operativa Media 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

5. Respuesta tras los 
hechos de tránsito 

5.1 Dotar de medios para el servicio de 
urgencias médicas (con SEDESA y Cruz 
Roja) 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

5.2 Adoptar el Protocolo de Actuación 
Policial para la cobertura y respuesta a 
emergencias en la vía para todos los 
servicios de emergencia (con SEDESA y 
Cruz Roja) 

Estructural Alta Presupuestos públicos 

SOBSE 
2. Vías de tránsito y 

movilidad más seguras 

2.1 Realizar un levantamiento geo-
referenciado de las calles, sus características 
y los dispositivos para el control del tránsito 
instalados en vías primarias y secundarias 
(con Delegaciones) 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 

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

Operativa Alta Presupuestos públicos 

2.6 Elaborar e implementar el Manual de 
Diseño Vial 

Operativa Alta Presupuestos públicos 

2.9 Implementar el Manual de Dispositivos 
para el Control del Tránsito (con SEMOVI) 

Operativa Alta 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 



 

 

Ente responsable Eje estratégico Acción Tipo de acción Prioridad Opciones de financiamiento 

SEDUVI (AEP) 
2. Vías de tránsito y 

movilidad más seguras 

2.14 Medir la percepción de los ciudadanos 
con relación a las actuaciones de 
redistribución del espacio público y fomento 
del tránsito peatonal 

Operativa Media 
Presupuestos públicos 

Ayuda de entes multilaterales 
Aportaciones privadas 

2.15 Implementar el Manual de Normas 
Técnicas de Accesibilidad 

Operativa Alta Presupuestos públicos 

SEDU 
4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros 

4.2 Introducir la educación vial en centros 
escolares de la CDMX 

Estructural Alta 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

SEDESA 

4. Usuarios de vías de 
tránsito más seguros 

4.4 Capacitar a mínimo 700 personas al año 
sobre factores de riesgo en seguridad vial 

Operativa Media Presupuestos públicos 

5. Respuesta tras los 
hechos de tránsito 

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

Estructural Alta 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 

5.5 Crear una Dirección de Atención a 
Víctimas de Hechos de Tránsito 

Estructural Alta 
Presupuestos públicos 
Aportaciones privadas 
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APÉNDICE 1. DESCRIPCIÓN DE ACCIONES POR EJES ESTRATÉGICOS - POLÍTICAS PÚBLICAS 

 

Se incluyen a continuación 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 

- Descripción de la acción y objetivos 

- Justificación, con relación al estado actual en la CDMX y a datos estadísticos, cuando éstos estén disponibles 

- Ente público responsable de su aplicación 

- Otros entes colaboradores 

- Localización, ya sea a nivel estatal, o en colaboración con entes públicos federales y nacionales 

- Beneficiarios y beneficios potenciales 

- Requerimientos 

- Prioridad: se ha establecido una prioridad alta (implementación de la acción durante 2016-2018) y una prioridad media 

(perspectiva 2019-2021) 

- Plazo de ejecución: según la Ley de Planeación del Desarrollo del Distrito Federal se ha diferenciado entre corto (menos de 3 

años), mediano (de 3 a 6 años) y largo (mayor de 6 años) 

- Indicadores, que permitirán realizar un seguimiento del resultado de la acción 

 

Eje estratégico 1: Gestión de la seguridad vial 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.1 CREAR LA AGENCIA DE SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Creación 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 

política de seguridad vial, en la que tendrán que participar numerosos entes públicos del Gobierno 

y de la sociedad civil organizada.  

JUSTIFICACIÓN 

Aunque el liderazgo de la política de seguridad vial está en manos de la SEMOVI, existen 

actualmente algunas limitaciones en cuanto a la coordinación entre entes públicos implicados, al 

tiempo que hay responsabilidades en la materia que están distribuidas en varios de ellos, por lo 

que resulta complicado ejercerlo realmente. Una Agencia de Seguridad Vial que dependiera 

directamente del Jefe de Gobierno estaría en condiciones de liderar a los entes en esta materia. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

Jefatura de Gobierno 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SEMOVI 

SSP 

SEDUVI (AEP) 

SEDEMA 

SOBSE 

AGU 

SEDATU 

Instituto de Verificación Administrativa 

Delegaciones 

LOCALIZACIÓN Estatal  
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Fortalecimiento institucional para la óptima implementación de la política pública de seguridad 

vial. 

 Máxima coordinación de las políticas de seguridad vial. 

 Asignación de recursos presupuestales etiquetados. 

 Asignación de personal específico de manera exclusiva a la seguridad vial. 

REQUERIMIENTOS 

 Análisis del encaje de la Agencia de Seguridad Vial en la estructura del Gobierno de la CDMX. 

 Decreto de creación. 

 Definición de atribuciones. 

 Manual Administrativo.  

 Definición de presupuestos y origen de los mismos. 

Perfiles de Puesto y Evaluación de candidatos.  

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 
1.2. IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE CAPACITACIÓN DE FUNCIONARIOS 

CON COMPETENCIA EN SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

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 específico, para garantizar la correcta identificación y 

gestión de los tramos de alta siniestralidad vial, aplicación de inspecciones y auditorías de 

seguridad vial, elección del equipamiento más adecuado para la mejora de la seguridad vial, 

diseño y gestión de infraestructuras para la reducción de riesgos de los usuarios más vulnerables, 

implementación de estrategias de control, entre otros. 

JUSTIFICACIÓN 

Se realizan acciones de capacitación a los funcionarios de los entes públicos 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 capacitación periódicos 

para superar las limitaciones existentes.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SSP 

SEDUVI (AEP) 

SEDEMA 

SOBSE 

AGU 

Delegaciones 

Academia 

LOCALIZACIÓN Estatal 
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

 Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

 Beneficios potenciales:  

 Generar estrategias claras. 

 Incrementar las aptitudes de los funcionarios en cuanto a la implementación de estrategias de 

mejora de la seguridad vial. 

 Aumentar la seguridad de la infraestructura. 

 Prácticas más adecuadas en la implementación de estrategias de control. 

REQUERIMIENTOS 

 Realizar una valoración de las necesidades de capacitación por sectores (diseño viario, 

mantenimiento viario, seguridad en infraestructuras, actividades de control del cumplimiento de 

las normas, entre otros). 

 Mecanismos de coordinación y definición de procedimientos, normas, especificaciones 

técnicas, entre otros. 

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

 Monitoreo del personal capacitado. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 
1.3. SUSCRIBIR UN MÍNIMO DE 5 CONVENIOS DE COORDINACIÓN ENTRE ENTES 

PÚBLICOS CON COMPETENCIA EN SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

Es necesario garantizar la máxima coordinación entre todos los entes públicos responsables de la 

seguridad vial en la CDMX, tanto a nivel local, estatal y federal, así como con otras entidades 

federativas, especialmente de la zona metropolitana y municipios conurbados.  

La creación de la Agencia de Seguridad Vial permitirá conseguir la máxima coordinación en el 

desempeño de las actividades de seguridad vial pero, mientras tanto, es necesario avanzar en esta 

línea. 

Las temáticas de los convenios pueden ser datos, infraestructura, campañas de divulgación, entre 

otras. 

JUSTIFICACIÓN 

Actualmente se detectan algunas carencias en la coordinación de las actividades en materia de 

seguridad vial que realizan los entes públicos 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 regulación nacional y la necesidad de mayor participación del Gobierno 

Federal en materia de seguridad vial requieren un mayor esfuerzo de coordinación por parte de los 

entes públicos de la CDMX. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

Jefatura de Gobierno 
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OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SEMOVI 

SSP 

SEDUVI (AEP) 

SEDEMA 

SOBSE 

SEDESA 

AGU 

PGJ 

Delegaciones 

Gobierno Federal y entidades federativas 

Sociedad civil 

Academia 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal. 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Máximo aprovechamiento de los recursos, evitando duplicidades de funciones y acciones en la 

realización de actividades en materia de seguridad vial. 

 Generación de soluciones homogéneas a los problemas en seguridad vial. 

REQUERIMIENTOS 

 Realización de un mapa de competencias en seguridad vial, identificando solapes e 

interacciones entre entes públicos. 

 Elaboración de un listado de actividades sujetas a coordinación entre diferentes entes públicos. 

 Suscripción de convenios entre entes públicos, estableciendo directrices de coordinación y 

homogeneidad. 

 Seguimiento de las actividades objeto de convenios celebrados. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.4. CONSTITUIR EL FONDO PÚBLICO DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

Esta acción 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 ámbito. El Fondo debe 

cumplir con la garantía de transparencia y contar con la validación del Consejo Asesor de 

Movilidad y Seguridad Vial.  

JUSTIFICACIÓN 

La promulgación de la LMDF supuso la articulación de recursos específicos para la seguridad 

vial, por medio del Fondo Público de Movilidad y Seguridad Vial (art. 18, 32, 33 y 34), que 

“tendrá 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 población”. La LMDF establece la creación del Fondo dentro de los 360 días 

naturales siguientes a su publicación, plazo que ha finalizado sin haber constituido el mencionado 

Fondo.  
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ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SEDUVI (AEP) 

SEFIN 

SSP 

CEJUR 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal. 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Garantizar los recursos financieros para temas de seguridad vial. 

 Cumplimiento de compromisos establecidos en la LMDF, en coherencia con la jerarquía de 

movilidad, la inversión en atención a usuarios vulnerables de la vía se incrementa, generando 

una mayor legitimación social. 

REQUERIMIENTOS 

 Publicar el Reglamento de la Ley de Movilidad. 

 Establecer las Reglas de operación del Consejo Técnico del Fideicomiso del Fondo Público de 

Movilidad y Seguridad Vial. 

 Asignar las fuentes de las que se alimentará el Fondo Público de Movilidad y Seguridad Vial, 

valorando la asignación de un porcentaje de lo recaudado por multas, aportación de los seguros 

obligatorios, entre otros. 

 Establecer convenios con el sector privado para fomentar su participación en el Fondo Público 

de Movilidad y Seguridad Vial. 

 Dotar al Fondo Público de Movilidad y Seguridad Vial de una total transparencia en cuanto al 

origen y gasto de los recursos, generando una memoria económica periódicamente. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 
1.5. ELABORAR Y DIFUNDIR UNA MEMORIA TÉCNICA Y ECONÓMICA DE 

ACTIVIDADES DE SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

La acción comprende la compilación periódica de todas las actividades para la mejora de la 

seguridad vial que se ponen en marcha en la CDMX, así como de los recursos económicos que se 

han invertido, de acuerdo con los principios de transparencia de los entes públicos. Asimismo, se 

hará referencia a los costos de los hechos de tránsito, y cómo las políticas de seguridad vial 

permiten reducirlos. Será una de las acciones a realizar por parte de la Agencia de Seguridad Vial; 

hasta que se constituya la citada Agencia, será responsabilidad de la SEGOB y de la SEMOVI.  

JUSTIFICACIÓN 

Actualmente no se dispone de un documento que recopile las acciones desarrolladas en materia de 

seguridad vial en la CDMX, así como una descripción de los recursos económicos destinados a 

ellas. Con vistas a conseguir una mayor transparencia, es fundamental elaborar una memoria que 

se publique periódicamente y que se difunda a la opinión pública, generando una mayor 

concientización acerca de su importancia, al tiempo que se pone de manifiesto el compromiso 

político del Gobierno de la CDMX con la seguridad vial.  
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ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SSP 

SEDUVI (AEP) 

SEDEMA 

SOBSE 

AGU 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la imagen de los entes públicos para la sociedad. 

 Cumplimiento del compromiso de transparencia. 

REQUERIMIENTOS 

 Compromiso de elaboración de la memoria técnica y económica de seguridad vial. 

 Designación del equipo responsable de su elaboración. 

 Creación del grupo de trabajo específico, que podría constituirse en el seno del Consejo Asesor 

de Movilidad y Seguridad Vial. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 
1.6. ELABORAR UN PROGRAMA DE COMUNICACIÓN EN SEGURIDAD VIAL 

PERMANENTE PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

Se busca coordinar las actividades de comunicación que se están realizando en el ámbito de la 

seguridad vial, de manera que queden estructuradas bajo un mismo objetivo y una línea de 

actuación dirigida a sensibilizar y concientizar a los usuarios de la vía para conseguir resultados 

de reducción de número y consecuencias de hechos de tránsito en el público objetivo. La finalidad 

de la puesta en marcha del programa es concientizar y educar a los usuarios de la vía.  

JUSTIFICACIÓN 

Existen numerosas acciones de concientización y comunicación en el ámbito de la seguridad vial, 

lideradas en su mayor parte por la SEMOVI, la SSP y otros entes públicos, así como 

organizaciones de la sociedad civil. Sin embargo, falta una mayor coordinación entre estas 

actividades, que permitiría un mejor aprovechamiento de los recursos disponibles. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

Coordinación General de Comunicación Social 

SEMOVI 

 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SSP 

AGU 

Entes privados 

Academia 
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LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Dar continuidad y permanencia de las campañas de comunicación en seguridad y educación 

vial. 

 Generar mayor concientización en seguridad vial en la población. 

REQUERIMIENTOS 

 Elaborar una memoria anual de hechos de tránsito y sus consecuencias, que permita identificar 

los problemas prioritarios a solucionar y el público objetivo para cada problema específico de 

seguridad vial (por ejemplo, consumo de alcohol asociado a la conducción, uso del casco en 

motociclistas, falta de respeto a los límites de velocidad, entre otros). 

 Establecer, con carácter trimestral, semestral y anual, unos objetivos a alcanzar con cada tipo de 

público objetivo. 

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

de comunicación, entre otros. 

 Establecer alianzas con los sectores público y privado, así como con la sociedad civil. 

 Elaboración de una memoria de las acciones realizadas. 

 Análisis y retroalimentación. 

 Difusión de resultados y toma de conciencia ciudadana. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.7. CONSTITUIR EL CONSEJO ASESOR DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

Con vistas a conseguir la máxima implicación de todos los entes públicos responsables de la 

seguridad vial en la CDMX, así 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. 

JUSTIFICACIÓN 

La LMDF establece, en su Artículo 19, la creación del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad 

Vial: “El Consejo tendrá un carácter consultivo y honorífico, mediante el cual, el Jefe de 

Gobierno, podrá poner a consideración del mismo, a efecto de contar con su opinión al respecto, 

las acciones que la Administración Pública emprenda en materia de movilidad”. La citada ley 

indica que la creación del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial debe realizarse dentro 

de los 360 días naturales siguientes a su publicación. En el momento actual, no se ha constituido 

el mencionado Consejo.  
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ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI  

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEMOVI 

SEGOB 

SEDUVI (AEP) 

SEDEMA 

SOBSE 

SSP 

SEFIN 

Oficialía Mayor 

AGU 

ACH 

Organismos descentralizados de transporte público 

Representantes de las instituciones públicas de educación superior 

Representantes de organizaciones de la sociedad civil 

Presidente de la Comisión de Movilidad, Transporte y Vialidad de la Asamblea Legislativa del 

Distrito Federal 

Dos diputados que designe la Comisión de Gobierno de la Asamblea Legislativa del 

Distrito Federal 

Delegaciones 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Disponer de un órgano con el propósito de estimular la participación ciudadana en la 

elaboración, diseño y evaluación de las acciones en materia de movilidad. 

 Mayor respaldo social a la política pública de seguridad vial. 

 Definición de la Reglas de operación del Fondo Público de Movilidad y Seguridad Vial. 

REQUERIMIENTOS 

 Publicar el Reglamento de la Ley de Movilidad. 

 Reglamentar la creación y funcionamiento del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial. 

 Desarrollo de un Programa de Trabajo Anual. 

 Celebración de reuniones periódicas. 

 Asegurar la participación de la sociedad civil organizada en la definición de actividades que se 

desarrollen. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 
1.8. INCLUIR LA PARTICIPACIÓN CIUDADANA EN EL 80% DE LAS ACCIONES 

DISEÑADAS DURANTE LA IMPLEMENTACIÓN DEL PISVI-CDMX 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN 

Dar continuidad al proceso participativo llevado a cabo durante la redacción del PISVI-CDMX, 

en el contexto del cual se desarrollaron dinámicas de facilitación para conocer las inquietudes de 

la sociedad civil y la academia en cuanto a la seguridad vial. La acción comprende la continuidad 

de estas actividades durante el seguimiento de su implementación.  
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JUSTIFICACIÓN 

Ante el cambio de modelo de movilidad y seguridad vial, la AGU a través de la DGC ha liderado 

la búsqueda de canales de comunicación entre sociedad civil, la academia y Gobierno, que han 

permitido trabajar en conjunto la generación de políticas públicas. Así, se promueva dar respuesta 

a un problema común: la falta de apropiación de los programas de gobierno por parte de la 

sociedad civil.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

AGU 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB  

SEMOVI 

Sociedad Civil  

Academia  

Entes privados  

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Apoyo y apropiación social del PISVI-CDMX. 

REQUERIMIENTOS 
 Coordinación entre entes. 

 Asignación de recursos para su ejecución. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.9 DESARROLLAR UN SISTEMA DE INFORMACIÓN Y SEGUIMIENTO DE 

SEGURIDAD VIAL 
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DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La creación del Sistema permite mejorar la fiabilidad y precisión de los datos que se generan en la 

CDMX en materia de seguridad vial, mediante la implementación de un sistema informático que 

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

seguridad vial. El sistema se conformará con información geoestadística e indicadores sobre 

seguridad vial, infracciones y hechos de tránsito, así como información sobre el avance de 

proyectos y programas. Cabe destacar, asimismo, los siguientes objetivos:  

 Mejorar la fiabilidad y exactitud de los datos mediante la implementación de un sistema único 

informatizado para su codificación, procesamiento y análisis. Incorporar datos de hechos de 

tránsito, registro de conductores y registro de vehículos 

 Mejorar el acceso y puesta en común de la información por parte de todos los entes 

involucrados 

 Permitir el desarrollo de estudios antes-después de acciones de seguridad vial, basadas en datos 

de hechos de tránsito y víctimas 

 Permitir la implementación real del sistema de licencia por puntos y la asignación de multas a 

los infractores 

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

validados y reconocidos como un repositorio único para el almacenamiento, visualización, 

proceso y análisis de la seguridad vial de la CDMX. Asimismo, los datos deben ser públicos, 

abiertos, georreferenciados (con el estándar de latitud y longitud exacta) e interoperables, en 

apego a la Ley de Transparencia, Acceso a la Información Pública y Rendición de Cuentas de la 

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

JUSTIFICACIÓN La LMDF estipula la creación de un Sistema de información y seguimiento de Seguridad Vial en 

sus artículos 46 y 47. 

Hasta la fecha no se cuenta con un sistema de información sobre seguridad vial que permita 

conocer la situación real y monitorear su dinámica por lo que no se pueden implementar política 

pública ni intervenciones preventivas exitosas que disminuyan la siniestralidad vial en la CDMX. 

Existen varios entes que recopilan información sobre los hechos de tránsito de manera 

independiente (SSP, SEDESA, C5) de forma que los datos no pueden ser relacionados entre sí. 

Una información fiable y detallada ayuda en la identificación exacta de problemas, factores de 

riesgo y áreas prioritarias de actuación, así como a la formulación de estrategias, establecimiento 

de metas y evaluación del desempeño. 

Asimismo, se han detectado carencias en los registros de conductores y de vehículos, lo que 

dificulta la asignación de las multas y suma de puntos en el sistema de licencia por puntos. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

Gobierno Federal 

AGU 

C5 

PGJ 

SEDESA 

SSP 

INEGI 

STCONAPRA 

Entes privados 

Academia 

LOCALIZACIÓN Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.  



100 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 3 de Mayo de 2017 

 

 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

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

 Beneficios potenciales:  

 Dar seguimiento y difusión a la información en la materia. 

 Permitir la implementación del sistema de licencia por puntos y la asignación de multas a los 

infractores. 

 Los datos geo-referenciados (como los que registra el C5) permiten realizar análisis y obtener 

datos de todo tipo: series históricas, periódicos, horarios, entre otros. 

 Se trata de información autónoma, independiente, incontestable y que permite su tratamiento 

con un gran número de datos de interés. 

 La existencia de datos permite construir una línea de comunicación permanente en el tiempo, 

capaz de generar mensajes de todo tipo, así como de sistematizar la progresión de indicadores, 

de manera que se transmita a la ciudadanía la evolución que se está consiguiendo, 

involucrándola en la implementación de la política de seguridad vial. 

 La geo-referenciación de hechos de tránsito y el acceso a las imágenes grabadas por las 

cámaras son dos elementos de enorme valor. 

 La disponibilidad de imágenes y datos geo-referenciados permite realizar análisis en 

profundidad e identificar los puntos más problemáticos de la ciudad, lo que resulta fundamental 

de cara a proponer soluciones efectivas. 

REQUERIMIENTOS  Creación de un grupo de trabajo multisectorial, considerando al sector privado y a 

organizaciones de la sociedad civil y la academia. 

 Suscripción de convenios específicos de colaboración para el intercambio de información entre 

entes públicos de Gobierno que coadyuvan a favor de la seguridad vial. 

 Evaluación situacional y definición de línea de actuación. 

 Definición de un formato único de datos. 

 Propuesta técnica de integración de las bases de datos de siniestros de tránsito existentes 

actualmente en entes públicos. 

 Selección de los instrumentos para el levantamiento de datos, preferiblemente basados en el uso 

de tecnología. 

 Desarrollo de la plataforma tecnológica necesaria. 

 Programa de implementación del proyecto, incluyendo el desarrollo de la base de datos única y 

el tablero de control para la visualización y cruce de datos, estadísticas e indicadores. 

 Desarrollo de un programa de capacitación de personal para la implementación de la plataforma 

tecnológica. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.10. ELABORAR Y DIFUNDIR ANUARIOS DE SINIESTRALIDAD 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Desarrollar un anuario estadístico de hechos de tránsito con carácter periódico (al menos anual), 

en el que se recojan los datos globales de número total de hechos de tránsito y sus consecuencias 

(muertes, lesionados graves y leves), con análisis pormenorizados; así, se incorporarán datos 

clasificados por tipo de víctima, tipo de vehículo, localización del emplazamiento, según la hora 

del día, la luminosidad, acciones que realizaban los implicados, entre otros. Las referencias al 

patrón de ocurrencia de hechos de tránsito permitirán realizar estudios en detalle para proponer 

soluciones acordes a los problemas detectados. 
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JUSTIFICACIÓN Actualmente no existen estudios públicos periódicos 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 permitiría plantear acciones 

acordes a los problemas más prioritarios.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI  

 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

AGU 

SSP 

SEDESA 

C5 

PGJ 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

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

Beneficios potenciales:  

 Disponibilidad de una fuente de información muy valiosa de cara a priorizar acciones de 

seguridad vial, campañas de concientización, operativos de control de cumplimiento de las 

normas, entre otros.  

REQUERIMIENTOS  Identificación de fuentes de máxima fiabilidad. 

 Constitución de un grupo de trabajo para la definición de contenidos. 

 Realización de la primera versión del anuario. 

 Proceso de control de calidad. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.11. REALIZAR LOS CAMBIOS LEGISLATIVOS Y NORMATIVOS NECESARIOS 

PARA REGULAR ASPECTOS NO CONTEMPLADOS EN LA LMDF Y RTDF 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Se propone realizar una revisión del marco legislativo actual (LMDF y RTDF), así como del 

Reglamento de la LMDF, actualmente en realización, con RTDF vistas a incorporar aspectos 

susceptibles de mejora, tales como tiempos de conducción 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 circulación. 

JUSTIFICACIÓN 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 conducción y descanso para el transporte de carga y de pasajeros, o el endurecimiento 

de las penas, que podrían determinar como delitos penales para aquellas conductas graves que 

afecten a la seguridad de la circulación.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

Jefatura de Gobierno  
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OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

SEMOVI 

CEJUR 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales: 

 Mejora de la coherencia del marco legislativo para ejercer las labores de vigilancia y control. 

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

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.12. SUSCRIBIR CONVENIOS DE COLABORACIÓN A NIVEL FEDERAL Y EN LA 

ZMVM, PARA EL INTERCAMBIO DE INFORMACIÓN PARA LA 

IMPLEMENTACIÓN DE LA LICENCIA DE CONDUCIR POR PUNTOS 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Un sistema de licencia por puntos requiere una serie de elementos básicos que son fundamentales 

para su éxito; desde la existencia de un registro nacional único de conductores, vehículos e 

infracciones, que estén conectados entre sí, hasta una fuerte campaña de comunicación para 

implicar a los ciudadanos, pasando por la necesidad de los cambios legislativos necesarios. El 

objetivo de un sistema de licencia por puntos es acompañar la transición hacia el nuevo modelo 

de movilidad y seguridad vial, donde los usuarios toman conciencia de que el acto de conducir no 

es tan sólo un derecho, sino un privilegio que otorga la sociedad a quienes cumplen con las 

normas.  

JUSTIFICACIÓN Aunque 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 único de vehículos y de 

conductores, de infracciones, así como las limitaciones en cuanto a la emisión 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. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI  

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

REPUVE 

SSP 

LOCALIZACIÓN Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales: 

 Mayor cumplimiento de las normas por parte de los usuarios. 

REQUERIMIENTOS  Constitución del registro único de conductores. 

 Suscripción de un convenio de intercambio de datos a nivel federal, con REPUVE. 

 Constitución de un registro único de infracciones. 

 Análisis de la necesidad de modificación del marco legal. 

 Realización de una fuerte campaña de comunicación a los ciudadanos. 
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PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

 Prioridad: MEDIA 

 Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.13. REALIZAR UNA PROGRAMACIÓN DE CAMPAÑAS DE VIGILANCIA Y 

CONTROL DEL RTDF 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Se propone realizar una programación periódica de las acciones operativas de vigilancia y control 

del cumplimiento de las normas, de manera que den respuesta a las conductas que más se 

presentan en hechos de tránsito (por ejemplo, consumo de alcohol, consumo de drogas, exceso de 

velocidad, no usar el cinturón de seguridad, uso del celular, entre otros). La acción requiere una 

base de información muy amplia acerca de la siniestralidad en la CDMX, así como un análisis 

posterior.  

JUSTIFICACIÓN Una política de vigilancia y control basada en la realidad de los hechos de tránsito tiene más 

credibilidad entre los ciudadanos, al tiempo que permite ser más efectiva, puesto que se orienta a 

corregir las conductas más peligrosas.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SSP 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales: 

 Mejora de la concientización de los ciudadanos.  

REQUERIMIENTOS  Disponibilidad de base de datos completa de hechos de tránsito. 

 Establecimiento de un mecanismo de análisis periódico de hechos de tránsito y sus 

consecuencias. 

 Programación de campañas de vigilancia y control. 

 Implementación de campañas y análisis de resultados. 

 Difusión de resultados de las campañas. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 1. GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL 

ACCIÓN 1.14. REALIZAR CAMPAÑAS DE MEJORA DE LA IMAGEN DE LOS POLICÍAS DE 

TRÁNSITO 



104 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 3 de Mayo de 2017 

 

 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Actualmente la imagen de los policías de tránsito en la CDMX está muy deteriorada. Su papel no 

se asocia a la figura educadora y de concientización que debe ser, sino a una labor de control en 

ocasiones abusiva y con prácticas poco éticas. Es preciso fomentar un cambio en esta percepción, 

de manera que los policías sean considerados como un apoyo en la lucha contra el número y las 

consecuencias de los hechos de tránsito, desde una perspectiva preventiva.  

JUSTIFICACIÓN Mala percepción generalizada acerca de la figura del policía de tránsito.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SSP 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales: 

 Mejora de la percepción ciudadana acerca del policía de tránsito y su labor. 

 Concientizar de los ciudadanos. 

REQUERIMIENTOS  Elaborar encuestas periódicas para conocer la percepción de los ciudadanos acerca de los 

policías de tránsito. 

 Realizar una auditoría de las condiciones laborales de los policías de tránsito. 

 Poner en marcha campañas de capacitación para los policías, orientadas a reforzar su papel 

educador y de prevención. 

 Abrir un canal de comunicación con la sociedad para reportar posibles prácticas de corrupción. 

 Poner en marcha campañas de concientización para la sociedad orientadas a la mejora de la 

imagen del policía de tránsito. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

Eje estratégico 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.1. REALIZAR UN LEVANTAMIENTO GEO-REFERENCIADO DE LAS CALLES, 

SUS CARACTERÍSTICAS Y LOS DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DEL 

TRÁNSITO INSTALADOS EN VÍAS PRIMARIAS Y SECUNDARIAS 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción consiste en la identificación de las vías y el levantamiento geo-referenciado de las 

mismas, con sus características, así como de los dispositivos para el control del tránsito instalados 

en ellas. Los resultados deben dar lugar a un software para su utilización por parte de los técnicos. 

JUSTIFICACIÓN Sólo si se dispone de información exacta sobre cada emplazamiento donde se produce un 

accidente, los datos de éstos podrán ser recogidos de manera fidedigna, permitiendo la realización 

de estudios de hechos de tránsito correspondientes. 
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ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

AGU 

Delegaciones 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEMOVI 

SOBSE 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que analizan la seguridad vial. 

Beneficios potenciales:  

 Conocimiento de las características de las vías. 

 Análisis de las condiciones existentes en los estudios de hechos de tránsito. 

REQUERIMIENTOS  Definición de elementos integrantes del levantamiento. 

 Definición de características a levantar para cada uno de los elementos. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO-MEDIANO 

 
 

PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.2. ELABORAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE AUDITORÍAS E 

INSPECCIONES DE SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE LA 

ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción es la elaboración y puesta en marcha de un Programa de Auditorías e Inspecciones de 

Seguridad Vial en proyectos viales, de transporte masivo y que generan tránsito
1
 e Inspecciones 

de Seguridad Vial para las vías públicas en operación. 

El objetivo es mejorar la seguridad de los usuarios de la vía a través de un adecuado diseño de 

los nuevos proyectos viales, de transporte masivo o que generen tránsito y de la red vial 

existente. Para esto es necesario disponer de un procedimiento homogéneo y sistemático para la 

aplicación de auditorías e inspecciones de seguridad vial, los lineamientos específicos deberán 

establecerse en un documento de carácter oficial que sirvan de guía 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 auditorías e inspecciones 

de seguridad vial. 

Mediante la realización de auditorías se identifican los riesgos potenciales para la seguridad de 

los usuarios y se proponen medidas para su solución, minimizando el riesgo y asegurando que 

las vías se construyan y operen en condiciones de seguridad. Las auditorías de seguridad vial 

reducen los costes sociales y de implementación de medidas de mejora de la seguridad vial, ya 

que realizar modificaciones a un proyecto previo a su fase de construcción tiene menor coste y es 

más fácil de realizar.  

Las inspecciones de seguridad vial tienen como objetivo la detección de los posibles problemas 

de seguridad en todos los puntos potencialmente peligrosos para los usuarios de la vía, para que 

se adopten las medidas más adecuadas, con el fin de eliminar o reducir esos problemas. Las 

condiciones cambiantes del entorno de la vía modifican las características del tránsito vehicular y 

puede ser necesario adaptar los elementos de la vía a estas nuevas condiciones. 
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JUSTIFICACIÓN Existe actualmente en la CDMX una baja implementación de la realización de auditorías e 

inspecciones de seguridad vial en el diseño, construcción y operación de las vialidades; tan sólo 

existen algunas experiencias aisladas. 

Se carece de lineamientos técnicos, normativos y de capacitación para la elaboración de 

auditorías e inspecciones de seguridad vial que garanticen una homogeneidad de su metodología, 

recomendaciones y resultados. 

Actualmente, la SEMOVI se encuentra elaborando una Guía para la realización de Auditorías de 

Seguridad Vial, que permitirá dar cumplimiento a lo establecido en el artículo 51 de la LMDF, 

con relación a la aplicación de esta herramienta preventiva de mejora de la seguridad vial.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SOBSE 

SSP 

Metrobús 

SEDEMA 

STE-CDMX 

AGU 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Implementación de la seguridad vial como criterio de diseño. 

 Revisión periódica de las condiciones de seguridad vial en las vías existentes. 

 Mejoras en la infraestructura vial. 

 Espacios más seguros para la circulación de todos los usuarios de la vía. 

REQUERIMIENTOS  Elaboración de los Manuales para la realización de auditorías e inspecciones de 

seguridad vial. 

 Elaboración de Lineamientos para la capacitación y certificación de auditores. 

 Capacitación y certificación de auditores. 

 Modificación de la normativa para la sistematización de auditorías e inspecciones de 

seguridad vial, de manera que se establezca su obligatoriedad. 

 Implementación sistemática de los procedimientos. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

(1) Proyectos viales (construcción nueva, rehabilitación, reconstrucción, mejoramiento, mantenimiento de vías) y de transporte 

masivo (BRT, metros, entre otros), así como los proyectos que no son de transporte, pero que generan tránsito como 

infraestructura de intercambio modal o edificios (escuelas, hospitales, puertos, vivienda, instalaciones de tránsito, entre otros). 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.3. ELABORAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA PARA LA IDENTIFICACIÓN E 

INTERVENCIÓN PERIÓDICAS DE TRAMOS DE ALTA SINIESTRALIDAD VIAL 
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DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción comprende el desarrollo de procedimientos de identificación y gestión de tramos de 

riesgo en la CDMX, considerando las necesidades de los usuarios vulnerables de la vía, que 

deberá aplicarse periódicamente (se sugiere anualmente o como mínimo cada tres años). Para ello, 

se requiere la disponibilidad de una serie histórica, al menos de los últimos tres años, de los 

hechos de tránsito localizados (preferiblemente geo-referenciados), de manera que se puedan 

identificar los tramos de mayor riesgo y proponer las medidas más adecuadas para su solución.  

JUSTIFICACIÓN Actualmente no existe en la CDMX un procedimiento sistemático para la identificación periódica 

de tramos de alta siniestralidad vial. Sin embargo, la academia ha realizado ejercicios y 

metodologías puntuales para el análisis de intersecciones, corredores y puentes peatonales, que 

podrían considerarse como un punto de partida para la metodología a desarrollar.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

AGU 

SSP 

METROBÚS 

M1 

STE 

Academia 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la seguridad vial en los tramos más problemáticos de la red vial. 

REQUERIMIENTOS  Definición de Tramo Crítico en la CDMX 

 Elaboración de la metodología de identificación de tramos de alta siniestralidad vial. 

 Realización de los trabajos de campo y gabinete necesarios para la identificación de tramos de 

alta siniestralidad vial. 

 Propuesta de soluciones por medio de medidas de bajo costo o proyectos de mayor 

envergadura. 

 Seguimiento de actuaciones y análisis de rentabilidad. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 
PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.4. REALIZAR EL MANTENIMIENTO SEMESTRAL PREVENTIVO A TODO EL 

SEÑALAMIENTO Y  COMPONENTES DEL SISTEMA INFOVIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción consiste en realizar el mantenimiento preventivo a todo el señalamiento y componentes 

del sistema INFOVIAL, compuesto por 341 sensores, 70 pantallas de LED y 339 módulos de 

LED en señalamiento instalados a lo largo de los 350 km de vías primarias.  

JUSTIFICACIÓN El Sistema INFOVIAL permite medir, concentrar, procesar, respaldar y desplegar información 

sobre las condiciones de operación vial de la CDMX y proporciona con una temporalidad diaria, 

semanal o mensual los indicadores de aforo, velocidad, composición y ocupación. 



108 GACETA OFICIAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO 3 de Mayo de 2017 

 

 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SOBSE 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Ayuda al respeto a las normas de circulación 

 Mejora de la legibilidad de la vía 

 Mejora el conocimiento de las condiciones existentes en las vías 

REQUERIMIENTOS La acción está en marcha y se realiza con carácter semestral, de mayo a octubre y de noviembre a 

abril de cada año.  

La celebración de este contrato es hasta el año 2019 por lo que se debe considerar su renovación. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: BAJA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.5. DESARROLLAR LOS LINEAMIENTOS PARA LA COLOCACIÓN, SUSTITUCIÓN 

Y RETIRO DE REDUCTORES DE VELOCIDAD 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La SEMOVI establecerá las especificaciones que se deben seguir para la colocación, sustitución y 

retiro de reductores de velocidad en las vías primarias y secundarias de la CDMX. El 

procedimiento se pondrá en marcha una vez que se produzca la solicitud por parte de las 

autoridades, por petición ciudadana o como resultado de una auditoría de movilidad en la que se 

justifique la necesidad de controlar la velocidad de los vehículos en la vía.  

Los reductores de velocidad se han previsto para su instalación en zonas con elevada 

siniestralidad asociada a exceso de velocidad, en las proximidades de escuelas, hospitales o 

intersecciones, así como en otras zonas donde sean requeridos para la pacificación del tránsito.  

JUSTIFICACIÓN El hecho de disponer de lineamientos para la gestión de reductores de velocidad garantiza la 

aplicación de parámetros técnicos para mejorar el diseño 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.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

AGU 

DELEGACIONES 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SOBSE 

LOCALIZACIÓN Estatal, con colaboración de entes privados.  
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

 Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

 Beneficios potenciales:  

 Reducción de la velocidad de circulación del tránsito motorizado, generando condiciones de 

mayor seguridad para todos los usuarios, especialmente los más vulnerables. 

 Homogeneidad en la solución al problema de las elevadas velocidades de circulación de los 

vehículos motorizados. 

 Reducción del índice de atropellamiento. 

REQUERIMIENTOS  Desarrollar los lineamientos (en ejecución actualmente). 

 Capacitación de los profesionales implicados en la instalación, sustitución o retiro de los 

reductores de velocidad. 

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

de circulación. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.6. ELABORAR E IMPLEMENTAR EL MANUAL DE DISEÑO VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

El PIM 2013-2018 contempla el desarrollo de un Manual de Diseño Vial; el documento tiene 

como principal objetivo definir los criterios técnicos para la planeación, construcción y 

conservación del espacio público vial y la mejora de la accesibilidad en CDMX considerando a 

todos los usuarios de la vía. Asimismo, se considera fundamental que se garantice su aplicación a 

las vías secundarias, competencia de las Delegaciones, con vistas a generar una red vial 

homogénea y segura.  

JUSTIFICACIÓN Actualmente no se garantiza el diseño homogéneo de las vías; ni existen criterios para generar 

homogeneidad en las diferentes jerarquías de red vial.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

AGU 

SOBSE 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la seguridad de toda la red vial.  

REQUERIMIENTOS  Elaboración del Manual de Diseño Vial. 

 Formalización de convenios de implementación con las Delegaciones. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 
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 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.7. ELABORAR E IMPLEMENTAR EL MANUAL DE DISEÑO Y OPERACIÓN DE 

LAS ÁREAS DE TRANSFERENCIA PARA EL TRANSPORTE 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción contempla el desarrollo del Manual de Diseño y Operación de las Áreas de 

Transferencia para el Transporte, el cual mandata el artículo 187 de la LMDF; el documento debe 

incluir directrices de accesibilidad universal.  

JUSTIFICACIÓN Actualmente no se dispone de un Manual que garantice un entorno seguro en las áreas de 

transferencias para el transporte.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

AGU 

SOBSE 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

COCETRAM 

LOCALIZACIÓN Estatal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por las áreas de transferencia para el transporte de 

la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la seguridad vial. 

REQUERIMIENTOS  Formalización de convenios de implementación con las Delegaciones. 

 Implementación de los criterios del Manual. 

 Revisión periódica de resultados. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.8. ELABORAR E IMPLEMENTAR LA GUÍA DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA 

PARA LA CIUDAD DE MÉXICO. 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Establecer estándares de seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad para diseñadores, 

promoventes y tomadores de decisión en el estudio, implementación y mantenimiento de la 

infraestructura vial ciclista en la ciudad.  

JUSTIFICACIÓN Es parte de la política pública Visión Cero Accidentes para construir infraestructura vial segura 

para todos los usuarios de la vía. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

SEDEMA 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SOBSE 
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LOCALIZACIÓN Estatal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: ciclistas que transitan en la CDMX 

REQUERIMIENTOS  

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad:  

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

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

TRÁNSITO 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción contempla la implementación del Manual de Dispositivos para el Control del Tránsito; 

el documento debe incluir directrices de aplicación en toda la red vial, incluyendo las vías 

secundarias, competencia de las Delegaciones, con vistas a homologar la señalización en todas las 

vías.  

JUSTIFICACIÓN Actualmente no se ha publicado en la Gaceta Oficial de la CDMX el Manual de Dispositivos para 

el Control del Tránsito, por lo que existe una cierta heterogeneidad en cuanto a los criterios para 

su instalación.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

AGU 

SOBSE  

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SSP 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la seguridad de toda la red vial. 

REQUERIMIENTOS  Publicación del Manual de Dispositivos para el Control del Tránsito. 

 Formalización de convenios de implementación con las Delegaciones. 

 Implementación de los criterios del Manual. 

 Revisión periódica de resultados. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.10. ELABORAR E IMPLEMENTAR UNA GUÍA DE MANTENIMIENTO DE 

INFRAESTRUCTURA CICLISTA 
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DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Generar una política homogénea para la provisión de infraestructuras para ciclistas en la CDMX, 

que establezca estándares de seguridad, accesibilidad, eficiencia y calidad para diseñadores, 

promoventes y tomadores de decisión en el estudio, implementación y mantenimiento de la 

infraestructura vial ciclista en la Ciudad, así como la necesaria coordinación con las Delegaciones 

para la conectividad en las vías secundarias. 

La guía indicará el contenido que debe tener un diagnóstico de movilidad y seguridad vial. 

JUSTIFICACIÓN En la actualidad existe en la CDMX infraestructuras para ciclistas que, en algunos casos, son 

espacios compartidos con otros vehículos y que pueden generar problemas de seguridad por la 

diferencia de vulnerabilidad, dimensiones y velocidades de circulación entre ciclistas y usuarios 

de vehículos motorizados. Con vista a promover un tránsito ciclista seguro e intensificar el uso de 

la bicicleta en la CDMX, es preciso proveer los máximos niveles de seguridad y homogeneidad 

posibles. 

Además, no se tiene una red consolidada de ciclovías que provean de recorridos y conexiones. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

AGU 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEMOVI 

SEDEMA 

SOBSE 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

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

bicicleta. 

Beneficios potenciales:  

 Generar rutas ciclistas seguras en el medio-largo plazo. 

 Proporcionar infraestructura segura para todos los usuarios de la vía. 

 Implementar criterios homogéneos de seguridad en infraestructuras ciclistas. 

 Aumento de usuarios de la bicicleta en la Ciudad. 

REQUERIMIENTOS  Desarrollo de una auditoría específica del estado actual de la infraestructura ciclista. 

 Constitución de un grupo de trabajo con usuarios de la bicicleta en la CDMX para valorar los 

aspectos prioritarios. 

 Elaboración de una guía para la gestión y el mantenimiento de carriles bici y otras 

infraestructuras ciclistas (con medios propios o mediante una asistencia técnica). 

 Publicación en la gaceta Oficial de la CDMX. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.11. DESARROLLAR LINEAMIENTOS DE CALLE COMPLETA 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

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 

consideración a todos los actores de la vía. 
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JUSTIFICACIÓN Actualmente se está trabajando en la implementación del concepto de “calle completa” espacios 

diseñados con criterios de seguridad vial, diseño universal y eficiencia para cada tipo de persona 

usuaria de la vía. En 2013 se implementó por primera vez este concepto en la ejecución de la 

primera fase de la Línea 5 de Metrobús. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

Metrobús 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Creación de un entorno seguro de convivencia entre usuarios. 

 Mejora de la seguridad de los usuarios más vulnerables. 

 Mayor equidad en el espacio vial. 

REQUERIMIENTOS  Análisis de la situación actual. 

 Desarrollo de los lineamientos de calles completas. 

 Implementación de los criterios establecidos. 

 Análisis de resultados. 

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

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

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

PEATONALES SEGURAS” 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

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 líneas 

de acción establecidas por el PGDDF y las derivadas en el PIM. Este programa tiene el objetivo 

primordial de hacer más seguras las intersecciones para peatones a través de adecuaciones 

geométricas, marcas en el pavimento y pintura en los cruceros, colocación de señalamiento 

horizontal y vertical, reconfiguración de carriles y ampliación de áreas de resguardo peatonal. 

Adicionalmente, se desarrollan en la CDMX otros programas con objetivos similares, como 

“Cruces Seguros” bajo la coordinación de la AGU e “Intersecciones Seguras”, con la 

colaboración de empresas privadas.  

Mediante el Programa “Rutas Peatonales Seguras” se persigue mejorar la seguridad vial del 

peatón y el ciclista interviniendo en toda la ruta origen-destino y no sólo en el cruce de las vías.  
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JUSTIFICACIÓN El programa Pasos Seguros ha puesto en marcha iniciativas con el objetivo de hacer más seguras, 

accesibles y cómodas las intersecciones que se han identificado como altamente peligrosas y 

conflictivas. La consecución de este propósito en el cruce puede crear una falsa percepción de 

seguridad en el peatón trasladándola a toda su ruta origen-destino y producir una migración de los 

hechos de tránsito hacia otros puntos de esa ruta. 

El mensaje de una nueva jerarquía de movilidad que otorga prioridad al peatón sobre el resto de 

usuarios de la vía debe ir acompañado de medidas en la infraestructura que lo sustente. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

AGU 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEDUVI (AEP) 

SOBSE 

SEMOVI 

SSP 

Empresas privadas 

Academia 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todos los usuarios de los cruces intervenidos. 

Beneficios potenciales:  

 Reducción de la siniestralidad peatonal. 

REQUERIMIENTOS  Identificación de rutas origen-destino peatonales y determinación de usuarios tipo. 

 Desarrollo de una inspección de seguridad vial. 

 Elaboración de un Programa de Acciones, identificando prioridades de actuación y propuestas 

de solución en el corto y medio plazo. 

 Implementación de medidas. 

 Seguimiento del resultado de las medidas. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.13. IMPLEMENTAR EL PROGRAMA “LLEGA SEGURO” 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La intervención de los entornos escolares es prioritaria para mejorar las condiciones de 

desplazamientos de los niños que asisten a los centros educativos de nivel básico y medio básico. 

Al realizar auditorías y proyectos de seguridad vial en dichas zonas, se dará solución a los puntos 

conflictivos y que representan riesgo a este grupo de usuarios. Se seleccionarán centros 

educativos que se encuentren en vías primarias de alta afluencia vehicular en las que se presenta 

una problemática para el fácil acceso de los escolares cuando realizan sus desplazamientos a pie. 

Actualmente se está trabajando en un proyecto piloto en la Escuela Secundaria Anexa a la Normal 

Superior de México, con una matrícula de 562 alumnos.  

JUSTIFICACIÓN El concepto de itinerario se debe aplicar no sólo a las rutas con tránsito peatonal de todo tipo, sino 

con especial interés en aquellas que sean habitualmente transitadas por niños y jóvenes en los 

alrededores de los centros educativos, generando “Rutas Escolares Seguras”. 
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ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEDUVI (AEP) 

SEDU 

SOBSE 

SSP 

Delegaciones 

Academia 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los niños y jóvenes 

de la comunidad escolar.  

Beneficios potenciales:  

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

 Reducción de la siniestralidad peatonal. 

REQUERIMIENTOS El proyecto está en marcha desde 2016 y continuará en los próximos años.  

 Coordinación institucional entre la SEMOVI, las Secretarías de Educación y Seguridad Pública 

y las Delegaciones. 

 Definir los entornos escolares a evaluar.  

 Desarrollar la metodología para la evaluación de los entornos.  

 Realizar inspecciones físicas y levantamientos de información en los entornos escolares.  

 Procesar datos y elaborar dictámenes. 

 Desarrollar proyecto ejecutivos específicos para cada entorno escolar. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.14. MEDIR LA PERCEPCIÓN DE LOS CIUDADANOS CON RELACIÓN A LAS 

ACTUACIONES DE REDISTRIBUCIÓN DEL ESPACIO PÚBLICO Y FOMENTO DEL 

TRÁNSITO PEATONAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La CDMX ha puesto en marcha en los últimos años varias acciones orientadas a la recuperación 

del espacio público para el peatón, que mejoran la calidad de vida en la ciudad, así como la 

movilidad. Además de estos objetivos, las acciones tienen implicación en la mejora de las 

condiciones de seguridad de los peatones. 

JUSTIFICACIÓN Se trata de acciones orientadas a la mejora de movilidad y accesibilidad del espacio público, que 

suponen asimismo una mejora en la seguridad de los usuarios vulnerables de la vía.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEDUVI (AEP) 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEMOVI  

INJUVE 

Sociedad Civil 

Academia 
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LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Reducción de la siniestralidad peatonal. 

REQUERIMIENTOS Los programas están actualmente en desarrollo.  

 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 2. VÍAS DE TRÁNSITO Y MOVILIDAD MÁS SEGURAS 

ACCIÓN 2.15. IMPLEMENTAR EL MANUAL DE NORMAS TÉCNICAS DE ACCESIBILIDAD 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

El objetivo de esta acción es adaptar las vías de la Ciudad de México para hacerlas accesibles. 

Para ello, se intervendrán las vías primarias y secundarias con el objetivo de implementar los 

criterios incluidos en el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad, publicado en 2016. 

JUSTIFICACIÓN Existen carencias de accesibilidad universal en toda la infraestructura. 

El nuevo modelo de movilidad en la Ciudad de México sitúa a los usuarios más vulnerables en el 

centro de la política pública; entre ellos, los usuarios con algún 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, niños y personas con discapacidad ven vulnerado su derecho al libre tránsito 

ya que las ciudades no están planeadas pensando en ellos, no hay espacios seguros y amables para 

todos los usuarios. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEDUVI (AEP) 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

DIF CDMX 

INDEPEDI 

Sociedad Civil 

Academia 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX. 

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la accesibilidad y siniestralidad peatonal. 

REQUERIMIENTOS Implementación de los criterios del Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

Eje estratégico 3: Vehículos más seguros  
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 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 3. VEHÍCULOS MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 3.1. IMPLEMENTAR UN SISTEMA DE INSPECCIÓN TÉCNICA VEHICULAR 

ORIENTADO A LA COMPROBACIÓN DEL ESTADO DE SEGURIDAD DEL 

VEHÍCULO 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Con vistas a garantizar la máxima seguridad de todo el parque automotor de la CDMX, tanto de 

uso particular como público, se debe implementar un Sistema de Inspección Técnica Vehicular 

que controle los aspectos que más influencia tienen en la seguridad de la circulación.  

Para llevar a cabo esta acción es necesario dotar a la SEMOVI de las condiciones técnicas para 

llevar adelante la supervisión y control del sistema, además 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 contendrá tanto el alcance de las revisiones como su periodicidad. 

El sistema debe contar con la integración informática de los procesos, para garantizar su 

inviolabilidad y su resistencia a irregularidades.  

JUSTIFICACIÓN La SEDEMA desarrolla un Programa de Verificación Vehicular Obligatoria semestral para todos 

los vehículos automotores de combustión interna matriculados y/o que circulen en la CDMX, 

mediante el cual se regulan los niveles de sus emisiones contaminantes. 

La SEMOVI realiza el Trámite de Revista Vehicular a los Concesionarios y/o Permisionarios que 

prestan el Servicio de Transporte Público, Mercantil y Privado de carga, a los Concesionarios y/o 

Permisionarios que prestan el Servicio de Transporte Público 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 revisión que realiza la Dirección de Operaciones y 

Licencias, al vehículo para verificar que cumple con los requisitos físico-mecánicos en términos 

de seguridad, confort, eficacia y eficiencia. Para ello, en 2016 se revisan los siguientes sistemas y 

componentes: 

 Llantas 

 Carrocería 

 Sistema eléctrico 

 Frenos 

 Suspensión 

 Sistema de dirección 

 Cromática 

 Equipo de seguridad 

Es necesario realizar una inspección físico-mecánica periódica de todo el parque vehicular. En el 

caso de los vehículos obligados a realizar la verificación vehicular, sería adecuado utilizar la 

misma infraestructura. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN 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 vehículos. 
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REQUERIMIENTOS Diagnóstico de la edad y funcionamiento de la flota vehicular de la CDMX. 

Coordinación con otros estados y el gobierno federal. 

Revisión y actualización del marco legal. 

Diagnóstico de los centros disponibles para realizar la inspección. 

Garantizar la adecuada capacitación de los técnicos que realizan la inspección. 

Realizar un control policial exhaustivo de cumplimiento de la inspección. 

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

Involucrar a los medios de comunicación en la información al ciudadano acerca de la 

implementación de esta medida. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 3. VEHÍCULOS MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 3.2. PONER EN MARCHA MECANISMOS PARA INCENTIVAR LA COMPRA DE 

VEHÍCULOS MÁS SEGUROS 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Para llevar a cabo esta acción, se plantean ayudas económicas que faciliten el cambio hacia un 

parque vehicular que incorpore las nuevas tecnologías de mejora de la seguridad vial.  

Los beneficios a la población se canalizarán por medio de exenciones fiscales, favoreciendo el 

descuento por entrega del vehículo antiguo a la hora de adquirir el nuevo. 

JUSTIFICACIÓN El 36% del parque vehicular de la ZMVM tiene más de 10 años de antigüedad (SEMOVI, 2015). 

El parque vehicular de la CDMX se ha modernizado progresivamente en los últimos años; pero es 

preciso garantizar la máxima renovación de todos los vehículos, eliminando de la circulación 

aquellos de mayor edad (por ejemplo, de edad superior a los 15 años). 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Renovación del parque de vehículos, con la consiguiente mejora de su seguridad.  

REQUERIMIENTOS  Diagnóstico de la edad y funcionamiento de la flota vehicular de la CDMX. 

 Articulación normativa del programa de incentivos fiscales. 

 Provisión de la partida económica destinada a su ejecución. 

 Diseño de un programa de acciones. 

 Diseño de un programa de comunicación. 

 Implementación del programa. 

 Seguimiento y análisis de resultados. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 
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Eje estratégico 4: Usuarios de vías de tránsito más seguros 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.1. MODIFICACIÓN DEL PROCEDIMIENTO DE OBTENCIÓN DE LICENCIAS DE 

CONDUCIR 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción pretende migrar el actual sistema de expedición de licencias a un proceso de evaluación 

y certificación de aptitudes teóricas, prácticas y médicas para conducir vehículos a motor. 

El proceso debe establecer una adecuada comunión entre el sistema formativo, a través de las 

autoescuelas, y el de evaluación, por parte de la SEMOVI. 

Para ello, es necesario desarrollar un modelo de formación y certificación de instructores y 

escuelas de manejo con las condiciones suficientes para ofrecer una capacitación adecuada a los 

aspirantes a obtener una licencia de conducir. 

Además, se creará en la SEMOVI una Dirección de Formación y Certificación de Conductores 

con atribuciones para certificar, sancionar y ejercer control sobre las escuelas de manejo. 

Alternativamente, podría ser uno de los departamentos de la sugerida Agencia de Seguridad Vial. 

El proceso de evaluación estará a cargo de personal de la SEMOVI, para lo que se desarrollará un 

modelo adaptado a las condiciones de la CDMX. Será necesario implementar procedimientos para 

garantizar la resistencia a irregularidades del sistema, mediante un Sistema de Calidad Electrónico 

o herramientas tecnológicas para reducir la evaluación humana, entre otros.  

De igual forma se elaborará un modelo para la certificación de aptitudes médicas. 

De manera previa a la implementación completa del sistema se realizará formación voluntaria a 

candidatos a obtener la licencia de conducir, con el fin de reducir el impacto negativo de su 

completa entrada en funcionamiento. 

JUSTIFICACIÓN Actualmente el proceso para la obtención de licencias se ha sintetizado en un trámite 

administrativo donde sólo se expide un documento de identificación pero que no certifica 

aptitudes para la conducción. No hay exámenes teóricos, prácticos o médicos y por tanto no hay 

conductores no aprobados o no aptos, pues todo candidato la obtiene.  

Las limitaciones en el proceso de formación para la obtención de las licencias, así como en la 

adjudicación de las licencias en sí mismo, hace que sea necesario mejorar la formación de los 

conductores y el establecimiento de un sistema común de licencias en todo el país. El sistema de 

licencias debe establecer la capacitación teórica y práctica necesaria para manejar diferentes tipos 

de vehículos. 

Aunque se trata de una acción de alcance nacional, su inclusión en el PISVI-CDMX es 

fundamental para potenciar su implementación en el contexto geográfico del Valle de México. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

Gobierno Federal 

Estados 

Gobiernos delegacionales 

LOCALIZACIÓN Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.  
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Mayor concientización de la ciudadanía en cuanto a la necesidad de respetar las normas y 

reglamentos de tránsito. 

 Homogeneidad en la aplicación de los criterios en todo el país. 

 Garantía de conductores mejor capacitados. 

 Mayor respeto hacia todos los usuarios de la vía. 

REQUERIMIENTOS  Convenios a nivel nacional para modificar el sistema de licencias de conducir en todo el país. 

 Eliminación de licencias de conducir permanentes. 

 Creación de un registro único de conductores y vehículos en todo el país. 

 Creación de un registro único de sanciones en todo el país. 

 Regulación de requisitos de obtención de licencias de conducir: pruebas teóricas (incluyendo 

cultura vial), pruebas prácticas y exámenes médicos. 

 Establecimiento de requisitos para las escuelas de conducción. 

 Modificación del marco legal. 

 Campañas de concientización. 

 Revisión de medios humanos y materiales para el control del cumplimiento de las normas en 

cuanto a las licencias de conducir. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.2. INTRODUCIR LA EDUCACIÓN VIAL EN CENTROS ESCOLARES DE LA CDMX 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La educación vial es un aspecto fundamental en la generación de usuarios más seguros. Aunque 

se trata de una medida que dará lugar a resultados en el medio-largo plazo, se debe empezar a 

trabajar hoy para garantizar que todos los niños de la CDMX reciben educación vial. Es 

fundamental conseguir una mayor concientización en la importancia de la seguridad vial desde las 

edades más tempranas.  

La acción cubre no sólo impartir contenidos de educación vial en las escuelas, sino también la 

capacitación de docentes que puedan realizar esta labor, así como la coordinación entre todas los 

entes públicos y privados que imparten contenidos en la materia, de manera que se consiga 

optimizar los recursos disponibles y evitar traslapes. La acción debe implementarse con carácter 

obligatorio en aquello niveles educativos donde la CDMX tenga atribución sobre el contenido 

curricular. 

JUSTIFICACIÓN La educación vial en la CDMX dirigida a los niños es escasa, dado que son pocos los que la 

reciben en algún 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 niños que han recibido algún tipo de instrucción contra aquellos que no. Asimismo, se 

detecta una falta de coordinación entre la multitud de organizaciones que desarrollan campañas de 

educación vial y concientización. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEDU 
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OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEGOB 

LOCALIZACIÓN Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: niños en edad escolar.  

Beneficios potenciales:  

 Generar usuarios más seguros en el medio-largo plazo. 

 Aumentar la cultura vial de la sociedad. 

REQUERIMIENTOS  Fomentar, aunque quede fuera de las competencias del Gobierno de la CDMX, la incorporación 

de la educación vial en todos los contenidos curriculares en los niveles de educación preescolar, 

básica y media superior, a través de los decretos legislativos necesarios. 

 Desarrollo e implementación del programa educativo, estableciendo horizontes temporales y 

asegurando la llegada a todos los centros educativos de la CDMX. 

 Colaboración con entes privados para la instalación de parques de educación vial. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.3. DIFUNDIR EL PROTOCOLO DE ATENCIÓN A VÍCTIMAS DE HECHOS DE 

TRÁNSITO 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción consiste en dar a conocer a los usuarios de la infraestructura vial los protocolos de 

atención de cada una de las instancias implicadas en la atención tras los hechos de tránsito, a fin 

de que los ciudadanos cuenten con la información oportuna y necesaria al enfrentarse a esta 

situación. Paralelamente, a modo de acción preventiva, se difundirán las conductas que permiten 

evitar hechos de tránsito. La implementación de esta acción requiere la difusión de material 

informativo y la realización de acciones formativas, con vistas a conseguir una verdadera 

coordinación interinstitucional y la unificación de criterios.  

JUSTIFICACIÓN Una vez que sucede un hecho de tránsito donde existen personas muertas o lesionadas, tanto ellas 

mismas o en su caso, los familiares, desconocen cómo actuar, a que autoridades acudir y cuáles 

son las acciones que deben llevar a cabo en estas situaciones. 

La falta de información y atención oportuna ocasiona en muchos de los casos la pérdida de la vida 

o agrava las lesiones. 

Los habitantes de la CDMX deben sentirse como parte fundamental de la política pública de 

seguridad vial; en este sentido, acciones de carácter divulgativo o formativo como la que se 

propone permiten lograr una mayor concientización entre los usuarios, así como una mejora del 

conocimiento acerca de la reacción tras un hecho de tránsito 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEDESA 

SSP 

PGJ 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Metropolitana 
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Mejorar los tiempos de atención en hechos de tránsito. 

 Minimización de las secuelas sufridas por las víctimas y sus familiares. 

REQUERIMIENTOS  Elaboración del protocolo de atención a víctimas de hechos de tránsito. 

 Elaboración de un programa de acción anual. 

 Realización de las actividades de divulgación y formación. 

 Creación de una página web específica para maximizar la difusión. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.4. CAPACITAR A MÍNIMO 700 PERSONAS AL AÑO SOBRE FACTORES DE 

RIESGO EN SEGURIDAD VIAL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción consiste en la elaboración y difusión de dípticos, trípticos, manuales y vídeos 

focalizados en la capacitación sobre las ocho conductas que salvan vidas (conducir sobrio, 

respetar límites de velocidad, usar el cinturón de seguridad, usar la silla infantil, uso del celular, 

uso del casco, respeta las cebras, vuelta a la derecha continua). Se realizarán además pláticas 

informativas y cursos, consiguiendo la capacitación de formadores de seguridad vial.  

El objetivo es concientizar a la población sobre la necesidad de utilizar en forma adecuada los 

factores protectores para disminuir los riesgos de los hechos de tránsito. 

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.  

JUSTIFICACIÓN Según datos de la SEDESA, el 78% de la población utiliza adecuadamente el cinturón de 

seguridad, el 40% utiliza el sistema de retención infantil y el 81% de los motociclistas utilizan el 

casco. Se trata de ratios de utilización que deben aumentarse, como uno de los retos del futuro de 

la seguridad en la CDMX.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEDESA 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

STYFE 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Generación de conductas más seguras entre los ciudadanos. 

 Mejora de la capacitación de los formadores en seguridad vial. 

REQUERIMIENTOS La acción está en marcha desde 2010 y continuará en los próximos años.  

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 
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 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.5. REALIZAR CAMPAÑAS DE CONCIENTIZACIÓN SOBRE LOS LÍMITES DE 

VELOCIDAD DEL REGLAMENTO DE TRÁNSITO DEL DISTRITO FEDERAL  

DESCRIPCIÓN DE LA 

ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La AGU ha realizado una alianza con una empresa de publicidad para llevar a cabo una 

campaña específica en materia de seguridad vial; se definió como uno de los temas prioritarios 

en el RTDF, en particular el establecimiento de los límites de velocidad. Así, con ella se 

persiguen los siguientes objetivos: 

 Desmitificar las falsas aseveraciones en torno al nuevo RTDF 

 Demostrar que el nuevo RTDF no ha disparado los niveles de contaminación 

 Comunicar la importancia de los límites de velocidad 

 Comunicar la relación que guardan las velocidades de circulación con las muertes por 

colisiones viales 

 Generar un mayor respeto por los límites de velocidad, con independencia de la aplicación de 

la ley o de la presencia de policías de tránsito 

JUSTIFICACIÓN Existe un cierto desconocimiento por parte de los automovilistas acerca del motivo por el que se 

han reducido los límites de velocidad, generando una opinión sobre su razón recaudatoria, que 

además ha disparado los niveles de contaminación. Con esta campaña se persigue aclarar esta 

situación, comunicando a los ciudadanos la importancia de esta reducción y su relación con las 

consecuencias graves de los hechos de tránsito.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE SU 

APLICACIÓN 

AGU 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

STYFE 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Mejora del conocimiento del RTDF, generando usuarios más seguros. 

 Mayor aceptación del RTDF. 

 Reducción del número de infracciones. 

REQUERIMIENTOS La acción está en marcha en el último trimestre de 2016.  

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.6. REALIZAR UN PROGRAMA ESPECÍFICO PARA LA SEGURIDAD DE LOS 

PEATONES 
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DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

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 realización. El 

Programa debe contemplar mejoras en los itinerarios peatonales, adecuación de las aceras y los 

cruces, campañas de educación vial y concientización dirigidas a todos los usuarios, así como 

actividades de vigilancia y control. Bajo el Programa se incluirán, asimismo, acciones orientadas 

a la mejora de la seguridad y accesibilidad de los usuarios con discapacidad.  

JUSTIFICACIÓN El nuevo modelo de movilidad en la CDMX requiere la implementación de un programa 

específico para garantizar la seguridad de los peatones. Los datos estadísticos ponen de manifiesto 

una alta vulnerabilidad peatonal ya que más de la mitad de las muertes en hechos de tránsito en la 

CDMX durante 2014 fueron peatones (INEGI, 2014). 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SEDUVI (AEP) 

AGU a través de la DGC 

SSP 

DIF CDMX 

INJUVE 

Sociedad Civil 

Academia 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los peatones y 

usuarios con discapacidad.  

Beneficios potenciales:  

 Reducción del número de atropellamientos. 

 Mejora de movilidad peatonal. 

 Mejora de las condiciones de accesibilidad en la CDMX. 

REQUERIMIENTOS  Constitución de un grupo de trabajo específico en el que se integren los entes públicos que 

realizan actividades de mejora de la seguridad peatonal.  

 Elaboración de una propuesta de Programa de Seguridad Vial para peatones. Se proponen las 

siguientes acciones: 

o Creación de rutas seguras para peatones 

o Fomento del concepto de ruta escolar segura 

o Campañas de concientización en televisión, radio y redes sociales 

o Mayor presencia policial para vigilancia y control del cumplimiento de las normas 

 Socialización de la iniciativa con la colaboración de la AGU a través de la DGC, garantizando 

el proceso de participación pública. 

 Elaboración del Programa de Seguridad Vial para peatones consensuado con la sociedad civil. 

 Implementación de las medidas y control de resultados. 

 Seguimiento por parte del grupo de trabajo y de la AGU a través de la DGC. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 
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 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.7. REALIZAR UN PROGRAMA ESPECÍFICO PARA LA SEGURIDAD DE LOS 

CICLISTAS 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

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 áreas estratégicas, es importante que se identifiquen bajo un mismo Programa 

de Seguridad Vial, que será objeto de seguimiento por parte de todos los implicados en su 

realización. El Programa debe contemplar mejoras en las infraestructuras para ciclistas, campañas 

de educación vial y concientización dirigidas a todos los usuarios, así como actividades de 

vigilancia y control. Bajo el Programa se incluirán, asimismo, acciones orientadas al fomento de 

movilidad ciclista en la Ciudad, que se han implementado con éxito en los últimos años, como el 

Sistema de Transporte Individual ECOBICI, la campaña “Muévete en bici” y “BiciEscuelas”, así 

como la construcción de infraestructura y equipamiento ciclista, (Biciestacionamientos Masivos, 

biciestaciones).  

JUSTIFICACIÓN El nuevo modelo de movilidad en la CDMX requiere la implementación de un programa 

específico para garantizar la seguridad de los ciclistas. 

Aunque las cifras estadísticas no son elevadas (10 muertes en hechos de tránsito en 2014), es 

preciso notar que los incidentes mortales con bicicleta involucrada se duplicaron durante el 

período 2010 a 2014. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

SEDEMA 

 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

AGU a través de la DGC 

SSP 

INJUVE 

Sociedad Civil 

Academia 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX, especialmente los que se desplazan 

en bicicleta.  

Beneficios potenciales:  

 Reducción del número de hechos de tránsito con ciclistas implicados. 

 Mejora de movilidad ciclista. 

 Reducción de la congestión en la CDMX. 
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REQUERIMIENTOS  Constitución de un grupo de trabajo específico en el que se integren los entes públicos que 

realizan actividades de mejora de la seguridad de los ciclistas. 

 Elaboración de una propuesta de Programa de Seguridad Vial para ciclistas. Se proponen las 

siguientes acciones: 

o Elaboración de Guías para el diseño y gestión de infraestructuras ciclistas.  

o Diseño e implementación de campañas de fomento del tránsito ciclista con componentes 

de seguridad 

o Campañas de concientización dirigidas a fomentar conductas seguras del resto de los 

usuarios con los ciclistas y de los ciclistas en sí mismos (por ejemplo, uso del casco, 

evitar el uso del celular, entre otros) 

 Socialización de la iniciativa con la colaboración de la AGU a través de la DGC. 

 Elaboración del Programa de Seguridad Vial para ciclistas consensuado con la sociedad civil. 

 Implementación de las medidas y control de resultados. 

 Seguimiento por parte del grupo de trabajo y de la AGU a través de la DGC. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: MEDIA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 4. USUARIOS DE VÍAS DE TRÁNSITO MÁS SEGUROS 

ACCIÓN 4.8. REALIZAR UN PROGRAMA ESPECÍFICO PARA LA SEGURIDAD DE LOS 

MOTOCICLISTAS. 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Poner en marcha un programa integral de mejora de la seguridad de los motociclistas basado en 

una mayor concientización de estos usuarios y de los demás, respeto de las normas, mejora de la 

infraestructura vial, uso obligatorio del casco, garantía de buen mantenimiento de las motocicletas 

y ciclomotores, entre otros. 

JUSTIFICACIÓN Las motocicletas estuvieron implicadas en un 7.4% de los hechos de tránsito que se produjeron en 

2014 y en el 18.1% de los hechos de tránsito con víctimas (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. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

AGU a través de la DGC 

SSP 

SOBSE 

INJUVE 

Sociedad Civil 

Academia 

Entes privados 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX y en particular los motociclistas.  

Beneficios potenciales:  

 Reducción del número de hechos de tránsito con motociclistas implicados.  
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REQUERIMIENTOS  Creación de un grupo de trabajo de motociclistas en el que se integren los sectores público y 

privado para la búsqueda de soluciones coordinadas. 

 Poner en marcha un programa de auditoría e inspección del estado de las vías públicas de cara a 

la seguridad de los motociclistas. 

 Valorar el cumplimiento de las normas por parte del colectivo motociclista y elaborar 

campañas de concientización especialmente dirigidas a ellos. 

 Elaborar programas de concientización dirigidos a todos los usuarios acerca de la 

vulnerabilidad de usuarios de ciclomotor y motocicleta. 

 Poner en marcha campaña de control del uso del casco, garantizando multas a quienes no lo 

cumplan. 

 Obligar, de acuerdo a la mejora del sistema de obtención de licencias de conducir, al 

cumplimiento de los requisitos establecidos para el manejo de motocicletas. 

 Celebrar convenios con el sector privado para implementar programas para reducir la 

siniestralidad asociada a los ciclomotores de reparto. 

 Realizar campañas de control del estado de los ciclomotores y motocicletas, garantizando la 

adecuación de sus medidas de seguridad. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

Eje estratégico 5: Respuesta tras los hechos de tránsito 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRÁNSITO 

ACCIÓN 5.1. DOTAR DE MEDIOS PARA EL SERVICIO DE URGENCIAS MÉDICAS 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción persigue reducir los tiempos de respuesta ante llamadas de emergencia por hechos de 

tránsito. Para ello, se pondrán en marcha las siguientes iniciativas: 

 Instalación de geolocalizadores en las ambulancias de todos los servicios de emergencia y 

sistema de gestión en el puesto de mando 

 Capacitación de personal para manejo de unidades médicas 

 Adquisición de nuevas unidades médicas equipadas 

 Puesta en operación de nuevas unidades médicas. 

JUSTIFICACIÓN “Un eficiente manejo de los pacientes traumatizados graves durante la primera hora después del 

accidente disminuye en un 35% la mortalidad y mejora el pronóstico” (Lerner et al., 2001). Se 

conoce como “Hora dorada” al intervalo de tiempo que se extiende desde el momento del hecho 

de tránsito hasta los sesenta minutos posteriores en los que una atención sanitaria lo más rápida 

posible permite salvar un gran número 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 

ocasionarán el fallecimiento del paciente incluso en los días posteriores. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SSP 

SEDESA 

Cruz Roja 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal 
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Reducción del tiempo de atención a lesionados en hechos de tránsito.  

 Disminución de las tasas de mortalidad y morbilidad. 

 Disminución de la gravedad de las lesiones ocasionadas en hechos de tránsito. 

REQUERIMIENTOS  Realización de una auditoría del estado de los servicios de atención a lesionados en hechos de 

tránsito, de cara a identificar carencias y limitaciones. 

 Valoración de las necesidades de mejora. 

 Elaboración de un programa de implementación de las mejoras, con presupuestos asignados. 

 Realizar estudios de tiempos de atención y resultados de supervivencia de lesionados. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRÁNSITO 

ACCIÓN 5.2. ADOPTAR EL PROTOCOLO DE ACTUACIÓN POLICIAL PARA LA 

COBERTURA Y RESPUESTA A EMERGENCIAS EN LA VÍA PARA TODOS LOS 

SERVICIOS DE EMERGENCIA 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Según 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 Protección Civil de las Delegaciones, o bien, el restante no 

está identificado o se asigna a grupos de voluntarios.  

En 2014 se publicó el acuerdo por el que se expidió el Protocolo de Actuación policial para la 

cobertura y respuesta a emergencias en la vía por parte del ERUM, que establece los 

procedimientos para llevar a cabo la cobertura y respuesta a las emergencias en la vía, 

protegiendo la integridad de quienes requieran atención médica, así como los lineamientos bajo 

los cuales se responde a este tipo de emergencias. El acuerdo regula la política de operación, la 

recepción de emergencias a la base de radio, el despacho y atención de emergencias en la vía, el 

ingreso del paciente y la prescripción de medicamentos.  

La acción persigue conseguir una mayor coordinación entre los servicios de emergencia y una 

cobertura de datos de seguimiento total, para realizar valoraciones del servicio prestado. 

JUSTIFICACIÓN El hecho de que exista una multiplicidad de entes que trabajan en el rescate a las víctimas de 

siniestros de tránsito genera una disparidad de criterios y dificultades de trazabilidad de los 

diferentes siniestros que se producen.  

La existencia de un Protocolo de Actuación se valora como muy positiva. Sin embargo, sería 

deseable que no sólo fuera de aplicación al ERUM, sino también al resto de los entes que 

habitualmente intervienen en la atención a los heridos en siniestros de tránsito.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SSP 

SEDESA 

Cruz Roja 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal 
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: involucrados en hechos de tránsito que demanda atención médica.  

Beneficios potenciales:  

 Reducción del tiempo de atención a lesionados en hechos de tránsito. 

 Reducción de muertes en hechos de tránsito. 

REQUERIMIENTOS  Constituir un grupo de trabajo con los entes de rescate para plantear la formalización de un 

acuerdo de reconocimiento y aplicación del protocolo. 

 Programa de capacitación. 

 Implementación del acuerdo. 

 Seguimiento para el control de la evolución de los tiempos de atención. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: CORTO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRÁNSITO 

ACCIÓN 5.3. DESARROLLAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA DE REFUERZO DEL 

SISTEMA SANITARIO DE ATENCIÓN A EMERGENCIAS HOSPITALARIAS 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

La acción persigue fortalecer la capacidad del sistema sanitario de la CDMX para dar respuesta a 

la atención a los lesionados y sus allegados. Para ello será necesario realizar una completa 

auditoría del sistema de asistencia primaria y hospitalaria en hechos de tránsito, que permita 

plantear áreas susceptibles de mejora y acciones para su consecución. El programa debe 

contemplar no sólo la asistencia médica, sino también psicológica para lesionados y familiares de 

víctimas.  

JUSTIFICACIÓN Los hospitales de la CDMX presentan a menudo estado de saturación, por lo que se ralentiza la 

asistencia a los lesionados y la liberación de las ambulancias, para que puedan asistir a las 

víctimas de otros hechos de tránsito.  

Es necesario impulsar un modelo de gestión en el área de urgencias de los hospitales que permita 

una mejora en la efectividad de la organización para derivación de pacientes, así como promover 

medidas para proporcionar un trato digno y adecuado en los servicios de urgencia. 

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEDESA 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

 

LOCALIZACIÓN Estatal 

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que requieren atención médica tras un hecho de tránsito.  

Beneficios potenciales:  

 Mejora de la calidad de la asistencia a los lesionados. 

 Mejora del ratio de supervivencia de lesionados. 

REQUERIMIENTOS  Realización de una completa auditoría del sistema de asistencia primaria y hospitalaria en 

hechos de tránsito. 

 Desarrollo de un programa de refuerzo del sistema sanitario. 

 Provisión de presupuestos para su implementación. 

 Puesta en marcha del programa y seguimiento de actuaciones. 
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PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRÁNSITO 

ACCIÓN 5.4. ELABORAR E IMPLEMENTAR UN PROGRAMA PARA EL CUMPLIMIENTO DE 

LA OBLIGATORIEDAD DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Se realizará una campaña en medios de comunicación 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 sanción, debidamente comunicados a los ciudadanos, para mejorar los ratios 

de suscripción del seguro.  

El objetivo es aumentar el porcentaje de vehículos que cumplen con la obligatoriedad del seguro 

de responsabilidad civil, acercándolo progresivamente al 100%. 

Además, se modificará 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 percepción un 

mayor control.  

JUSTIFICACIÓN Aunque la LMDF, en su artículo 72 regula la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil, 

la Asociación Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS) estima que tan sólo el 30% de los 

vehículos se encuentran asegurados. 

El cumplimiento del seguro obligatorio de responsabilidad civil es fundamental para la 

sostenibilidad económica de las consecuencias de los hechos de tránsito, así como para garantizar 

la cobertura para todas las personas que transitan por la CDMX.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEMOVI 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

SSP 

AMIS 

LOCALIZACIÓN Estatal, coordinada con estados y gobierno federal.  

BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las personas que transitan por la CDMX.  

Beneficios potenciales:  

 Asegurar un tratamiento para todas las personas involucradas en un hecho de tránsito. 

 Asegurar la reparación de los daños ocasionados en un hecho de tránsito. 

 Posibilidad de generación de recursos para utilización en actividades de seguridad vial.  
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REQUERIMIENTOS  Realizar una campaña de concientización de la necesidad de cumplimiento del seguro, en el que 

se notifique a la ciudadanía que se va intensificar el control en este ámbito. 

 Establecer alianzas con el sector del seguro para conseguir ofertas de lanzamiento que 

incentiven el cumplimiento por parte de los ciudadanos. 

 Modificar el marco legal para asignar un porcentaje del coste del seguro obligatorio al 

financiamiento de acciones de Seguridad Vial. 

 Realizar una exhaustiva campaña 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. 

 Difundir los resultados de las campañas en medios de comunicación de todo tipo, para alcanzar 

la máxima difusión. 

 Valorar los resultados de la evolución del seguro obligatorio de responsabilidad civil como 

resultados de las campañas. 

 Elaborar una aplicación tecnológica que permita a los policías de tránsito controlar, por medio 

de las placas de matrícula, el cumplimiento del seguro obligatorio, sin necesidad de parar al 

conductor y solicitarle la documentación. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: NEDIANO 

 

 PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO “PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD 

VIAL” 2016-2018 PARA LA CIUDAD DE MÉXICO 

EJE ESTRATÉGICO 5. RESPUESTA TRAS LOS HECHOS DE TRÁNSITO 

ACCIÓN 5.5. CREAR UNA DIRECCIÓN DE ATENCIÓN A VÍCTIMAS DE HECHOS DE 

TRÁNSITO 

DESCRIPCIÓN DE 

LA ACCIÓN Y 

OBJETIVOS 

Configurar una red local de información y atención a las víctimas de hechos de tránsito. Respecto 

a los objetivos, existen dos niveles de actuación: 

 PRIMER NIVEL: acciones dirigidas a la concientización en materia de Víctimas de hechos de 

tránsito entre todos los profesionales directamente implicados en la atención a dichas víctimas.  

 SEGUNDO NIVEL: trabajo directo con las víctimas: ofreciéndoles toda la información 

necesaria en cada caso a través de una atención personalizada y cercana, así como procurar un 

servicio de asistencia psicológica y velar por sus derechos, orientándolos sobre las acciones y 

opciones más adecuadas en cada situación. 

JUSTIFICACIÓN Cuando se produce un hecho de tránsito, las víctimas, 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 creación de una Dirección de Atención a las Víctimas 

de los Hechos de Tránsito daría respuesta a dicha necesidad. Por otro lado, la experiencia de las 

víctimas puede ser transmitida al resto de los usuarios para tratar de evitar nuevos hechos de 

tránsito a través de la educación y concientización vial.  

ENTE PÚBLICO 

RESPONSABLE DE 

SU APLICACIÓN 

SEDESA 

OTROS ENTES 

COLABORADORES 

STCONAPRA 

SEMOVI 

AMIS 

LOCALIZACIÓN CDMX, coordinada con estados y gobierno federal.  
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BENEFICIARIOS Y 

BENEFICIOS 

POTENCIALES 

Beneficiarios: todas las víctimas de hechos de tránsito  

Beneficios potenciales:  

 Todos los usuarios. 

 Entidades públicas y privadas con competencias en la materia, ya se podrá ofrecer su 

experiencia en materia de concientización, coordinación de acciones, atención a las víctimas, 

entre otros. 

REQUERIMIENTOS  Al frente de la Agencia se situará un responsable formado específicamente para poder asesorar 

y orientar a las víctimas. 

 Crear un Protocolo de Actuación que contemple la asistencia inicial y valoración de cada caso, 

la información, orientación y/o derivación a otras entidades y un adecuado seguimiento. 

PRIORIDAD Y 

PLAZO DE 

EJECUCIÓN 

Prioridad: ALTA 

Plazo de ejecución: MEDIANO 

 

GLOSARIO 

  

Accesibilidad universal: combinación de elementos construidos y operativos que permiten a cualquier persona con discapacidad, 

entrar, desplazarse, salir, orientarse y comunicarse con el uso seguro, autónomo y cómodo en los espacios construidos, el 

mobiliario y equipo, el transporte, la información y las comunicaciones. 

  

Agente: elemento de la Policía de la Ciudad de México con funciones para el control de tránsito. 

  

Anuario de siniestrialidad: libro que se publica cada año como guía para los hechos de tránsito ocurridos con datos de utilidad. 

  

Área de espera para bicicletas y motocicletas: zona marcada sobre el pavimento en una intersección de vías que tengan 

semáforos, que permite a los conductores de estos vehículos aguardar la luz verde del semáforo en una posición adelantada, de tal 

forma que sean visibles a los conductores del resto de los vehículos. 

 

Área de transferencia para el transporte: espacios destinados a la conexión entre los diversos modos de transporte que permiten 

un adecuado funcionamiento del tránsito peatonal y vehicular. 

 

Bicicleta: vehículo no motorizado de propulsión humana a través de pedales. 

 

Biciestacionamiento: espacio físico y/o mobiliario urbano utilizado para sujetar, resguardar y/o custodiar bicicletas por tiempo 

determinado. 

 

Calle Completa: espacio diseñado con criterios de seguridad vial, diseño universal y eficiencia para cada tipo de persona usuaria 

de la vía. 

  

Carril: espacio asignado para la circulación de vehículos, ubicado sobre la superficie de rodadura y delimitado por líneas 

continuas o discontinuas, el cual debe contar con el ancho suficiente para la circulación de vehículos en una fila. 

  

Centro de Transferencia Modal: espacio físico con infraestructura y equipamiento auxiliar de transporte, que sirve de conexión a 

los usuarios entre dos o más rutas o modos de transporte. 

  

Certificación: proceso mediante el cual una agencia u organismo del sector público, social o privado, independiente del educativo 

que cuente con una formación profesional y ocupacional en la atención 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 vehículo de tracción 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 kilómetros por hora. Los 

menores de doce años a bordo de un vehículo no motorizado serán considerados peatones. 

 

Ciclovía: carril confinado exclusivo para la circulación ciclista físicamente segregado del tránsito automotor. 

  

Circulación: desplazamiento por la vía pública de peatones, conductores y ocupantes de vehículos. 

  

Concesionario: persona física o moral que es titular de una concesión otorgada por la Secretaría de Movilidad, para prestar el 

servicio de transporte público de pasajeros y/o de carga. 

  

Conductor: toda persona que maneje un vehículo en cualquiera de sus modalidades. 

 

Cruce peatonal: área sobre el arroyo vehicular asignada para el tránsito de peatones, puede estar a nivel de la hacer o superficie 

de rodadura. 

   

Delegación: los órganos políticos administrativos en cada una de las demarcaciones territoriales en que se divide la Ciudad de 

México. 

  

Dictamen: resultado de la evaluación técnico-jurídica emitida por la autoridad competente, respecto de un asunto sometido a su 

análisis. 

  

Diseño universal: diseño de productos, entornos, programas y servicios que pueda utilizar todas las personas en la mayor medida 

posible sin necesidad de adaptación ni diseño especializado, dicho diseño no excluirá las ayudas técnicas para grupos particulares 

de personas con discapacidad cuando se necesite. Esta condición será esencial para el diseño de las vialidades y los servicios de 

transporte público con el fin de permitir su fácil uso y aprovechamiento por parte de las personas, independientemente de sus 

condiciones. 

  

Dispositivos para el control del tránsito: conjunto de elementos que ordenan y orientan los movimientos de tránsito de personas 

y circulación de vehículos; que previenen y proporcionan información a los usuarios de la vía para garantizar su seguridad, 

permitiendo una operación efectiva del flujo peatonal y vehicular. 

  

Estacionamiento: espacio físico o lugar utilizado para detener, custodiar y/o guardar un vehículo por tiempo determinado. 

 

Estacionamiento en vía pública: espacio físico establecido en la vialidad, para detener y desocupar los vehículos, cuando así lo 

disponga la autoridad se realizará el pago de una tarifa. 

 

Hecho de tránsito: evento producido por el tránsito vehicular, en el que interviene por lo menos un vehículo, causando daños 

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. 

  

Infracción: conducta que transgrede alguna disposición del presente reglamento o demás disposiciones de tránsito aplicables y 

que tiene como consecuencia una sanción. 

  

Intersección: nodo donde convergen dos o más vías, en la que se realizan los movimientos direccionales del tránsito peatonal o 

vehicular de forma directa o canalizada por islas. 

  

Itinerario: recorrido o trayecto determinado que realizan las unidades de transporte público de pasajeros. 

  

Licencia de conducir: documento que concede la Secretaría de Movilidad a una persona física y que lo autoriza para conducir un 

vehículo motorizado, previo cumplimiento de los requisitos establecidos en esta Ley y demás ordenamientos jurídicos y 

administrativos. 
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Motocicleta: vehículo motorizado que utiliza manubrio para su conducción, de una o más plazas, con dos o más ruedas, que está 

equipado con motor eléctrico, de combustión interna de dos o cuatro tiempos, con un cilindraje a partir de cuarenta y nueve 

centímetros cúbicos de desplazamiento o impulsado por cualquier otra fuerza motriz, que cumpla con las disposiciones estipuladas 

en la Norma Oficial Mexicana en materia de identificación 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, educación, salud, 

recreación y demás que ofrece la Ciudad. 

  

Parque vehicular: conjunto de unidades vehiculares destinados a la prestación de servicios de transporte. 

  

Peatón: persona que transita por la vía a pie y/o que utiliza ayudas técnicas por su condición de discapacidad o movilidad 

limitada, así como en patines, patineta u otros vehículos recreativos; incluye a niños menores de doce años a bordo de un vehículo 

no motorizado. 

  

Permisionario: persona física o moral que al amparo de un permiso otorgado por la Secretaría de Movilidad, realiza la prestación 

del servicio público, privado, mercantil o particular de transporte de pasajeros o de carga, sujetándose a las disposiciones de la 

presente Ley. 

  

Permiso para conducir: documento que concede la Secretaría de Movilidad a una persona física mayor de quince y menor de 

dieciocho años de edad y que lo autoriza para conducir un vehículo motorizado, previo cumplimiento de los requisitos establecidos 

en esta Ley y demás ordenamientos jurídicos y administrativos. 

 

Persona con Discapacidad: todo ser humano que presenta, temporal o permanentemente, alguna deficiencia parcial o total en sus 

facultades físicas, intelectuales o sensoriales, que le limitan la capacidad de realizar una o más actividades de la vida diaria, y que 

puede ser agravada por el entorno económico o social.  

 

Personas con movilidad limitada: personas que de forma temporal o permanentemente, debido a enfermedad, edad, accidente o 

alguna otra condición, realizan un desplazamiento lento, difícil o desequilibrado. Incluye a niños, mujeres en periodo de gestación, 

adultos mayores, adultos que transitan con niños pequeños, personas con discapacidad, personas con equipaje o paquetes. 

  

Promovente: persona física o moral, con personalidad jurídica, que solicita autorización del impacto de movilidad, y que somete a 

consideración de la Secretaría de Movilidad las solicitudes de factibilidad de movilidad, informe preventivo y las manifestaciones 

de impacto de movilidad que correspondan. 

  

Revista vehicular: es la revisión documental y la inspección física y mecánica 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 operación y especificaciones técnicas para la óptima prestación del 

servicio. 

  

Seguridad Activa: sistemas del vehículo que funcionan para evitar lesiones por accidentes viales. Los más comunes son el 

sistema antibloqueo de frenos (ABS), el programa de estabilidad electrónica (ESP), el control de tracción, cámaras y sensores de 

reversa, así como los sensores de presión de llantas. Los más nuevos incluyen visión nocturna, sensores de puntos ciegos, 

intercomunicación de vehículo-vehículo o vehículo-peatón, asistencia de frenado de emergencia, sensores de sueño. Los sistemas 

externos al vehículo incluyen señales de tránsito adaptativas a las circunstancias y los paneles informativos en tiempo real entre 

otros. 

  

Seguridad Pasiva: sistemas que funcionan cuando se produce una lesión de tránsito para proteger a los pasajeros, o a los peatones 

en caso de atropellamiento. Los más comunes son el cinturón de seguridad, las barras laterales de las puertas, las zonas de 

deformación progresiva de la carrocería y las bolsas de aire. Otros menos comunes son los pretensores pirotécnicos de cinturones 

de seguridad, las barras de protección ante volcaduras (convertibles), el aviso automático de accidente. Para  
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los peatones son las defensas absorbentes, cofres con absorción de golpes, limpiaparabrisas ocultos. Los sistemas pasivos externos 

al vehículo son aquellos que permiten la máxima absorción del impacto permitiendo la disminución progresiva de las fuerzas. 

Pueden ser rampas de frenado o cualquier sistema de contención. 

   

Seguridad Vial: conjunto de políticas y sistemas orientados a la prevención de hechos de tránsito. 

 

Señalización Vial: conjunto de elementos y objetos visuales de contenido informativo, indicativo, restrictivo, preventivo, 

prohibitivo o de cualquier otro carácter, que se colocan en la infraestructura vial. 

  

Servicio de Transporte Público: es la actividad a través de la cual, la Administración Pública 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 público en 

general, mediante diversos medios. 

  

Servicio de Transporte Público Individual: es la actividad a través de la cual, la Administración Pública 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 

público en general, mediante diversos medios. 

  

Sistema de Movilidad: conjunto de elementos y recursos relacionados, cuya estructura e interacción permiten el desplazamiento 

de personas y bienes; y todos aquellos que se relacionen directa o indirectamente con la movilidad. 

  

Taxi: vehículo destinado al servicio de transporte público individual de pasajeros. 

 

Usuario: todas las personas que realizan desplazamientos haciendo uso del sistema de movilidad. 

  

Usuarios vulnerables de la vía: aquellos usuarios que están expuestos a un mayor peligro durante su circulación en la vía ya que 

no cuentan con una estructura de protección, por lo que son más propensos a sufrir lesiones graves o incluso perder la vida cuando 

se ven involucrados en hechos de tránsito. 

  

Vehículo: aparato diseñado para el tránsito terrestre, propulsado por una fuerza humana directa o asistido para ello por un motor 

de combustión interna y/o eléctrico, o cualquier otra fuerza motriz, el cual es utilizado para el transporte de personas o bienes.  

  

Vehículo de emergencia: aquellos destinados a la prestación de servicios médicos, de protección civil, rescate, apoyo vial, 

bomberos y de policía. 

  

Vehículo motorizado: aquellos vehículos de transporte terrestre de pasajeros o carga, que para su tracción dependen de un motor 

de combustión interna, eléctrica o de cualquier otra tecnología.  

 

Vía primaria: espacio físico cuya función es facilitar el flujo del tránsito vehicular continuo o controlado por semáforo, entre 

distintas zonas de la Ciudad, las cuales pueden contar con carriles exclusivos para la circulación de bicicletas y/o transporte 

público. 

  

Vía pública: todo espacio de uso común destinado al tránsito de peatones y vehículos; así como a la prestación de servicios 

públicos y colocación de mobiliario urbano. 

  

Vía secundaria: espacio físico cuya función es permitir el acceso a los predios y facultar el flujo del tránsito vehicular no 

continuo; en su mayoría conectan con vías primarias y sus intersecciones pueden estar controladas por semáforos. 

  

Vialidad: conjunto integrado de vías de uso común que conforman la traza urbana de la ciudad, cuya función es facilitar el tránsito 

eficiente y seguro de personas y vehículos. 
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Los compromisos establecidos que en materia presupuestal prevé el Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de Seguridad 

Vial” 2016-2018 para la Ciudad de México, deberán cumplirse con base en la normatividad de la materia vigente en el ejercicio 

fiscal que implementen, y a costos compensados a cargo de las Unidades Responsables del Gasto que correspondan. 

 

 

 

 

 


