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Prologo

La forma mas basica y natural de movernos es el caminar. De hecho, cuando los nifios
pequenos aprenden a caminar, es un gran acontecimiento quizas solo equiparable al
hablar. A pesar de todos los cambios en la historia de la humanidad, el desplazarnos
con nuestra propia energia ha sido una constante. Las ciudades se conformaron por
una gran concentracion de individuos los cuales al caminar e interactuar, le dan vida y
sentido a la misma. Sin embargo, conforme las ciudades fueron creciendo y favoreciendo
los traslados en otros modos, principalmente el automovil en detrimento de los demas,
es preocupante y hasta vergonzosa diria yo, la falta de atencién que se la ha dado a las
necesidades del usuario mas importante y vulnerable de nuestras urbes: el peatéon.

Conscientes de la necesidad de revertir esta tendencia en nuestras ciudades mexicanas
y lograr una convivencia mas armonica y sustentable de los diferentes usuarios de la via
publica, es un gran honor para el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP, por sus siglas en inglés) presentar ésta investigacion realizada por Anna Bray
Sharpin para sus tesis de Maestria en el Programa de Ciudades del London School of
Economics. Investigaciones como esta que analiza la problematica de las politicas
publicas peatonales desde lo global hasta los casos especificos que presenta, le da luz
al usuario mas invisible y olvidado de nuestras calles. Ademas de darle visibilidad, hace
un riguroso analisis comparativo con otras ciudades y propone una estrategia integral
para mejorar la seguridad peatonal en la Ciudad de México. Este estudio se suma a la
estrategia de seguridad vial para las ciudades mexicanas que ha desarrollado ITDP, la
cual tiene como objetivo reducir drasticamente los hechos viales causantes de heridos
graves y muertes, tomando en cuenta todos los usuarios de la via. La estrategia esta
basada en tres elementos: diseno vial, aplicacion de la ley y cultura de la movilidad.
Toca a cada uno denosotros aportar a este cambio de cara un futuro predominantemente
urbano y de poblacién de adultos mayores en México, en el cual la politica y rediseno
urbano que proteja y dé prioridad a los peatones, sera clave para lograr ciudades mas
equitativas, présperas y con mayor calidad de vida.

/l% ﬂ\"a\’?”{"s j—

Bernardo Baranda Sepulveda
Director para Latinoamérica
Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, México

Agosto de 2014






Introduccion
]

En la Ciudad de México abunda la gente
en la calle. Los peatones llenan las aceras,
esquivan autos estacionados y vendedores,
fluyendo a través de las calles. La constante
actividad de la gente que camina es lo que
le da a la ciudad la sensacién de estar viva.
Aln asi no se lleva ninglin recuento del
numero de viajes realizados por peatones
cada dia. La mayoria de los andlisis sobre
los modos convencionales de transporte
subestiman la caminata, pero en el caso de
esta ciudad es ignorada totalmente (Litman,
2009, p. 362). Las estadisticas sobre el modo
de transporte en la Ciudad de México no
incluyen viajes realizados a pie.

Sin embargo, lo que las estadisticas si nos
mencionan es que cerca del 80% de los
viajes realizados diariamente se efectian
por algtn tipo de transporte publico (Burdett
& Sudjic 2011, p.288). Ya sea que viajen por
autobus, metro o microbus, es probable que
la gente camine para acceder a éstos. En
este sentido podria decirse que la mayoria
de los residentes de la Ciudad de México son
peatones. La ausencia de esta informacién
refleja la tradicién de invisibilidad dada
a los viajes realizados a pie dentro del
proceso oficial de planeacién, debido a
que no se puede asociar responsabilidad
a ninguna institucién gubernamental de
la ciudad. De hecho, el abogado de mas
alto perfil para los peatones citadinos no
es ninguna autoridad publica oficial, sino
que se trata de “Peatdnito”, un héroe de
lucha libre mexicano que protege a los

peatones en los cruces de las calles y senala
a los automovilistas que se estacionan
ilegalmente en ciertos espacios (] Canez
2013, comentario personal, Julio 18).

Mientras los peatones pasan inadvertidos
en las estadisticas sobre el modo de
transporte, aparecen, desafortunadamente,
muy visiblemente en otro tipo de
estadisticas. Por décadas, han estado
involucrados en mas del 50% de los hechos
viales fatales en la Ciudad de México, cerca
de tres veces mas que el porcentaje global
(CONAPRA 2011, p. 2). Muchos otros paises
de ingreso medio (PIM) enfrentan la misma
situacién. Las politicas para administrar
la seguridad en las calles, y especialmente
la seguridad del peatdén, no han podido
seguir el paso a la creciente motorizacién

asociada con el crecimiento econdmico.
En muchas regiones los hechos de transito
ahora lideran la causa de muerte en ciertos
grupos de edad y una gran porcién de los
fallecidos son peatones.




En Latinoamérica, la combinacién de las
economias emergentes, las altas tasas
de urbanizacién y la rdpida motorizacién
han generado problemas
asociados con el uso del auto, entre los
cuales se encuentra una alta tasa de
fatalidades de transito. Se trata también de
una regién altamente desigual. Siendo la

Unica forma de movilidad totalmente gra-

numerosos

tuita, el caminar podria ser un gran ecu-
alizador, permitiendo a las personas ejer-
citar su derecho a la ciudad (CDHDF et al.
2012). Sin embargo, si la gente tiene mie-
do a caminar, la desigualdad se agrava.

La Ciudad de México ofrece un contex-
to urbano muy interesante en el cual por
un lado considera la seguridad del peatén
mediante rapidos cambios en los sistemas
de transporte, asi como contradicciones
inherentes a los mismos. Por ejemplo,
en 2012, las bicicletas compartidas y la
expansién del transporte publico fueron

instalados al mismo tiempo que las
autopistas  urbanas. El riesgo para
los peatones se mantiene alto.

Actualmente existe una excelente opor-
tunidad para estudiar la seguridad del
peatén en el contexto del impacto de las
recientes intervenciones, y hacer
mendaciones sobre cémo podria me-
jorarse la situaciéon. Mientras que se
reconozca que el contexto de cada ciudad
es diferente, el conocimiento que se ob-
tenga también puede ser utilizado para
identificar retos y oportunidades
en distintos paises de ingresos medios.

reco-
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Figura 1. Las estadisticas oficiales del modo de transporte
de la Ciudad de México no incluyen a los peatones
(Burdett & Sudjic 2011, p.288).

La implementaciéon de intervenciones de
transporte contradictorias en la Ciudad de
México puede ser rastreada desde la falta de
una estrategia mas amplia para la movilidad
de la ciudad; a su vez, estd relacionada con
la fragmentacién de las responsabilidades
de movilidad en el gobierno de la ciudad. La
debilidad institucional también tiene reper-
cusiones en el potencial de la estrategia para
la seguridad del peatdén. Esta investigacion
se sustenta en la afirmacién de que, al igual
que la movilidad, la mejora en la seguridad
del peatén requiere de un enfoque estraté-
gico integrado, basado en un fuerte marco
institucional. Explora esta premisa al con-
siderar las formas en que la arquitectura in-
stitucional de la Ciudad de México presenta
oportunidades y desafios para el desarrollo
e implementacién de una estrategia integral
para la seguridad de los peatones en la ciu-
dad. Comenzando por un discurso norma-
tivo de la seguridad del peatén y de la mo-
vilidad sustentable, considera los retos de la
gobernabilidad de la ciudad en una era de
cambios en los paradigmas de la movilidad,
lo que genera metas conflictivas e ideales en-
tre las secretarias del gobierno de la ciudad.
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por los derechos de los peatones

(J. Canez).

Las preguntas que se enlistan a continuacién ofrecen una guia:

¢Cémo son los marcos institucionales en la Ciudad de México que condicionan la elaboracién y apli-
cacién de una estrategia integral de seguridad para los peatones?

¢;Cudl es el contexto de seguridad del peatén en la Ciudad de México, y como se relaciona con el contexto

global?

*;Qué puede aprender la Ciudad de México acerca de las estrategias integrales de seguridad para el peatén

con base en los ejemplos de otras ciudades?
¢;Como estan distribuidas las responsabilidades
instituciones en la Ciudad de México?

de la seguridad de los peatones dentro de las

*;Qué oportunidades y barreras presentan los marcos institucionales de la Ciudad de México al
establecer una estrategia integral de seguridad para los peatones?
¢;Cémo puede la gobernanza urbana de la Ciudad de México apoyar una estrategia integral de seguridad

para el peatén?

En primer lugar, este estudio establece el
contexto global de la seguridad peatonal, y utiliza una
revision de la literatura disponible para describir los
factores deriesgo claveylos medios deintervencién.En
segundo lugar, menciona la actual politica relacionada
con la seguridad del peatén en el contexto de la Ciudad
de México. Tercero, se basa en las experiencias de tres
ciudades que recientemente han sido reconocidas por
su éxito en las estrategias de seguridad de los peatones
(Londres, Nueva York y Sao Paulo), identificando los
elementos clave que han permitido este éxito. Cuarto,
extrae y analiza las oportunidades y los obstaculos de
la capacidad de la Ciudad de México para crear una
estrategia para mejorar la seguridad de los peatones.

Finalmente, sugiere formas por medio de las

cuales la ciudad podria implementar
jores  estrategias de  seguridad  peatonal.

La investigacién se basé principalmente en fuentes

me-

primarias y secundarias. Como existe muy poca infor-
macién publicada acerca del estatus de la seguridad
del peatén y su gobernanza en la Ciudad de México,
mucho del contexto y andlisis se basa en una serie
de entrevistas semi-estructuradas con las partes inte-
resadas estratégicas y expertos en movilidad urbana
quienes fueron identificados mediante un mapeo de
las estructuras gubernamentales (Byrne 2012). Fuer-
on realizadas entrevistas con lideres de gobierno, ac-
tivistas civiles y consultores lideres en la movilidad
sustentable. En el apéndice se encuentra una lista
completa de los entrevistados.







2. Seguridad peatonal: un problema

mundial
|
Esta seccién establece la situacién global de la
seguridad peatonal mediante una revisiéon de
la literatura, ofreciendo un punto de referencia
para el contexto de la Ciudad de México, el
cual se discute subsecuentemente. También
se exponen los factores de riesgo para los
peatones y los medios claves para abordarlos.
La implicacién fundamental del andlisis de la
literatura es la conclusién de que un enfoque
integral estratégico es crucial. Esta afirmacion
sustenta la decisién de centrarse en los marcos
institucionales y su efecto sobre el potencial de
desarrollo de estrategias.

En 2002, O'Neil & Mohan expresaron su
preocupacién ante la fragmentacion de la
literatura entre los diferentes tipos de revistas
profesionales, lo que dificulta encontrar la
informacién (p. 1142). Si bien éste sigue siendo
el caso hasta cierto punto, el nivel de atencién
que ahora se le presta en la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) y las ciudades mas
grandes alrededor del mundo -tales como
Londres y Nueva York - han demostrado que
las estrategias para mejorar la seguridad del
peatén estan bien establecidas (por ejemplo,
OMS 2013a, NYCDOT 2010; TfL 2013). Sin
embargo, los paises de ingresos bajos y medios
(PIBM) estan significativamente rezagados en
la aplicacion de este conocimiento establecido.
En estos paises las fatalidades de peatones
contintan siendo desproporcionadamente
altas (Mohan 2008, p.93). Esta investigacién
explorard la manera en que las limitaciones
del marco a nivel institucional pueden estar
afectando la capacidad de la Ciudad de México
para aplicar el conocimiento ya disponible.

——— S

Muchas economias emergentes han sido
incapaces de mantener el paso ante la rapida
motorizacién con politicas de la infraestructura
para administrar la seguridad vial (Mohan,
2008, p.94). De los 1.2 millones de personas
que fallecen anualmente en hechos viales,
el 91% vive en paises de ingresos medios y
bajos, atin cuando solo cuentan con el 50% del
parque vehicular mundial (OMS, 2013b, p.1).
Sin intervencidn, las fatalidades continuaran
incrementdndose en los PIBM (OMS, 2013b,
p.1). Los peatones representan el 22% de las
fatalidades de transito en el mundo, que en
proporcién varia regionalmente de un 10 a un
66% de las victimas nacionales (EROS 2011;
OMS 2013a, p.vii).

En los PIBM, las estrategias integrales de
seguridad dentro de las organizaciones
raramente sin mencionar las
estrategias especificas para los peatones (OMS
2013a, p.10). Las fatalidades y lesiones serias
a consecuencia de los hechos viales se han
convertido en un tema de gran preocupacion,
tanto que la OMS ha declarado al periodo de
2010 a 2020 como la “Década de Accién por la
Seguridad Vial”. Dentro de este programa se
ha establecido un enfoque particular hacia los
peatones (OMS, 2013a).

existen,
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La importancia de la seguridad peatonal

La seguridad del peatén presenta un problema mayor en temas de salud publica. Las fatalidades
de peatones se encuentran entre las tres primeras causas de muerte a nivel mundial, entre las
edades de 5 a 44 anos (OMS, 20112, p.4). Ademas de esto, muchos mads peatones son severamente
lesionados cada dia. Esto tiene grandes implicaciones en los recursos de respuesta de emergencia
y en la consecuente necesidad de atencién médica. Ademas del impacto directo en las victimas de
hechos de transito, la percepcién de seguridad vial influye en cémo se traslada la gente, cuanto
se mueven y a cuantos servicios pueden acceder. Esto tiene severas implicaciones para la salud y
la inclusién social (Mohan 2008, p. 97).

La seguridad peatonal es también un problema de justicia social. “Las personas con un nivel
socioecondémico bajo tienen mas probabilidad de estar involucrados en un hecho de transito que
sus homologos con mayor posicién econémica” (OMS 2013b, p. 2). Esto se aplica con mayor razén
a los peatones. A nivel mundial, los peatones que fallecen o resultan gravemente lesionados
tienden a ser aquellos que tienen un nivel econémico bajo, o provienen de una minoria étnica
(Malhotra etal.2008; NYCDOT 2010, p.11). Esto puede deberse probablemente a que la gente menos
afortunada econémicamente depende mas de la caminata para desplazarse (Litman, 2013, p.15).
Agravando esta desigualdad, el costo personal por la muerte o lesiones es extremadamente alto
para las familias de las victimas, especialmente porque en lo general las victimas tienden a
estar en edades productivas (Hijar et al. 2001, p. 279; Hijar et al. 2003, p. 2155; NYCDOT 2010).
En la alta desigualdad social prevalente en los PIBM, la pérdida o incapacitacién del
proveedor de la familia puede alterar dramadaticamente su bienestar, cambiando el
balance del mismo, inclindndolo hacia la pobreza (Hijar, Vazquez-Vela, et al. 2003, p.6).



Laincidencia de peatones muertos o seriamente
heridos también representa un costo para
la ciudad. En Londres, el costo estimado por
colisién con un peatén es de aproximadamente
2 millones de pesos! (F.Martin 2013, comentario
personal, 3 de Julio). En México los hechos de
transito tienen un costo para el pais estimado en
1.3% del PIB anualmente. El costo de los hechos
de transito en la zona metropolitana de la
Ciudad de México (ZMVM) en 2009 fue estimado
en mas de 10 millones de pesos (Medina y Veloz
2012, p.18).

Factores de la seguridad peatonal

En anos recientes ha surgido un nuevo
paradigma en el transporte, el cual ha sido
referido ya en este documento como “movilidad
sustentable”. Este paradigma reconoce que
ciertos usos viales, especificamente el transporte
publico, caminar o el uso de la bicicleta,
generan pocas externalidades negativas y mas
externalidades positivas en comparacién con
los automéviles. Por esta razén, su seguridad y
facilidad para transitar deben ser priorizadas
(Litman 2013, p.6). Este discurso se encuentra
bien establecido y probado. Sin embargo, alin no
ha sido integrado a la practica en muchos paises
donde el paradigma tradicional de movilidad
basado en maximizar el flujo de los autos aun
domina el panorama, poniendo en peligro la
seguridad de los peatones (Ishaque & Noland

1998, p.134; Stangl 2008, p.760).

Un cambio de paradigma esta ganando terreno
lentamente en los enfoques sobre la seguridad
del transito. Hasta hace poco se consideraba que
todos los usuarios de la via se beneficiaban de
las intervenciones en seguridad. Existe también
una tendencia a considerar que las condiciones

de exposicién y los factores de riesgo son los
mismos para todos los fallecimientos a causa
del trafico (Hijar et al. 2001).

Esto produjo intervenciones que estaban
enfocadas en los automovilistas y los
pasajeros, lo que no beneficiaba de manera
igualitaria a los demas usuarios de la via
(Rodriguez-Hernandez et al. 2011). Mientras
los peatones sufriendo un
numero desproporcionado de fatalidades,
se ha vuelto claro que enfrentan diferentes
vulnerabilidades (Hijar et al, 2001).
Peatones, ciclistas y motociclistas ahora son
identificados colectivamente como “Usuarios
Vulnerables de las Vias” (UVV).

contintan

Los factores clave de riesgo para los peatones
son: el comportamiento de peatones vy
conductores (especificamente el exceso de
velocidad y el uso del alcohol), el diseno del
vehiculo, el cuidado del trauma, el diseno
de vias y el uso de suelo (OMS, 2013a).
Otro factor importante es la existencia y
aplicacion de las leyes de transito, las cuales
influyen fuertemente en el comportamiento.
El comportamiento y disefio de los vehiculos
pueden regularse mediante leyes, educacién
y aplicacién. La mejora en los servicios de
emergencia de primer y segundo contacto




pueden llevarse a cabo mediante la coordinacién
de los mismos (OMS 2013a). Estas medidas estan
bien establecidas y ampliamente acordadas.
Debido a que los resultados estan comprobados,
y encajan perfectamente dentro del paradigma
de la movilidad tradicional, estos tienden a ser
los primeros puntos de acciéon de los paises para
hacer frente a sus problemas de seguridad vial
(Litman & Fitzroy 2013, p.3).

El diseno de las vias y el uso de suelo son los
factores mas complejos y disputados. Existe
un entendimiento general sobre los elementos
importantes de diseno de las vias, tales como
alumbrado, pasos peatonales, lineas de cruce, y
los anchos de calle que pueden ser utilizados
para controlar la velocidad (OMS 20132, p. vii).
Sin embargo, las intervenciones en este rubro
pueden variar en enfoque dependiendo del
paradigma de movilidad aplicado. Por ejemplo,
el uso de puentes peatonales o pasos a nivel
implica la aplicacién de diferentes paradigmas.

El factor de riesgo menos obvio y menos resuelto
para los peatones es la forma urbana. Esto
puede tener un impacto significativo en el nivel
del riesgo para los peatones, pues se incrementa
el riesgo de hecho de transito para todos los
usuarios de las vias por cada kilémetro recorrido
en vehiculo (KVR) debido al incremento en
la exposiciéon (Mohan 2008, p.93, 95). Por esta
razén, el aumentar la seguridad peatonal es
un resultado positivo (pero frecuentemente
olvidado) del uso de suelo orientado a la
movilidad sustentable, de las politicas de disefnio
de las calles que favorecen la caminata, y de los
vecindarios de media a alta densidad que estan
bien servidos por el transporte publico y que
como resultado requieren de un menor uso del
automovil (Dumbaugh & Rae 2009, p.325; Litman
& Fitzroy 2013, p.5).
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3. La Ciudad de México: Una vision general
|

Esta seccién nos presenta unaintroduccién acerca
de la Ciudad de México, ligando la situacion local
con el contexto global resumido en la revisién
bibliografica. Proporciona una base desde la
que se deben considerar los ejemplos de las
otras ciudades que se describen en la siguiente
seccién, asi como para comprender mejor el
analisis posterior y las recomendaciones sobre el
marco institucional de la ciudad relacionado con

la seguridad del peatén.
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Fronteras politicas y acuerdos

La Ciudad de México es la regién metropolitana
mas grande de Latinoamérica, cuenta con 9 mil-
lones de personas en la ciudad y mas de 19 mil-
lones de personas en la regién metropolitana - la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).
El titulo oficial de la Ciudad de México es Distrito
Federal (DF). El DF contiene 16 delegaciones. Den-
tro de la ZMVM, que abarca al DF, se encuentran
también las 58 municipalidades del Estado de
México que le rodean y una municipalidad del Es-
tado de Hidalgo que se encuentra adyacente (CD-
HDF et al. 2012, p. 63). Mientras que el DF se en-
cuentra practicamente dentro del Estado de
México, no se encuentra bajo su jurisdiccién, sino
que actia como un Estado auténomo, con pocas
excepciones. Es importante resaltar que la ZMVM
no tiene su propio cuerpo de gobierno o un organ-
ismo de coordinacién. Esto representa una limit-
aciéon significativa en términos de regulacién de
la movilidad, sin embargo, este problema estd
mas alla del alcance de este estudio.

México tiene una poblaciéon de 16 millones, 77%
de los cuales habitan en la zona urbana (Medina
2012, p.31; Banco Mundial 2012). Desde 1997 se
elige a un jefe de gobierno para dirigir la Ciudad
de México; fue en ese ano cuando los poderes
mas importantes delegaron esta participacién
(Burdett & Kaasa 2011, p.44). Cada jefe de gobier-
no cumple con 6 anos de gestiéon. Cada una de las
16 delegaciones es dirigida por un Jefe Delegacio-
nal electo que cumple un periodo de 3 anos. El
jefe de gobierno y el cuerpo de gobierno (GDF)
cambiaron en diciembre de 2013, al mismo tiem-
po que el gobierno nacional y el Presidente.



. Distrito Federal (DF)

Estado de México (EdoMex)

Zona Metropolitana del
Valle de México (ZMVM)

Figura 4. En el mapa se muestran las fronteras entre el DF, Estado de México y la ZMVM. (Elaboracion del
autor a partir de Chias Becerril & Cervantes Trejo 2009)



El contexto de la movilidad y la seguridad
peatonal

Vista general de la movilidad

Como la mayoria de las grandes ciudades en
paises en vias de desarrollo, la Ciudad de
México ha mostrado una rapida urbanizacién
y motorizacién que ha generado problemas
monumentales relacionados con una excesiva
congestiéon vial, y otro tipo de problemas
(Litman 2012). Para resolver esta situacién, la
ciudad ha llevado a cabo grandes innovaciones
en transporte sustentable y espacio publico
durante la ultima década. El progreso fue tan
evidente durante el 2012, que en 2013 la ciudad
fue galardonada con el Premio Internacional
de Transporte Sustentable por sus mejoras en
las opciones de transporte de los residentes. Se
extendié la red del metro a 12 lineas (226 Km);
la del autobus de transito rapido (Metrobus) a
cuatro lineas (95 Km); el sistema de bicicletas
publicas (Ecobici) a 4,000 bicicletas; y se
reformaron las politicas de estacionamiento
en las calles mediante parquimetros (ecoParq),
todo esto durante el 2012 (ITDP 2012). Algunas
de las calles importantes del Centro Histérico
se convirtieron en peatonales de manera
permanente y muchas mads son cerradas al
transito vehicular todos los domingos.

Sin embargo, de manera contradictoria, la
ciudad continta invirtiendo fuertemente en
incrementar la capacidad vial. Durante el
mismo periodo se construyé un nivel adicional
sobre el anillo vehicular existente (Segundo
piso) y una autopista urbana que atraviesa
areas naturales protegidas (Supervia poniente)
para conectar a la ciudad con Santa Fe, el nuevo
centro de negocios orientado al uso del auto
(Rodriguez-Hernandez et al. 2011, p.321).

Es posible decir que las mejoras en la movilidad
sustentable y los espacios publicos han
aumentado la seguridad en la ciudad. Sin
embargo, parecen haber sido producto de un
afortunado efecto colateral de diversas
acciones, en lugar de ser el resultado de una
estrategiaintegral. Por ejemplo, se ha observado
que los peatones utilizan los nuevos carriles
exclusivos para el autobuis como espacios de
espera al cruzar las avenidas, en lugar de
esperar entre los carriles de transito mixto
(Duduta et al. 2012, p.11, 12). Otro ejemplo son
los cruces peatonales inovadores, “Rey Peatén”,
que no han sido acompanados por ninguna
otraintervencién de movilidad en la delegacién
quelosimplementé (R. Remes 2013, comentario
personal, 29 de julio 2013).



Estosejemplos,yloscontradictorios paradigmas
de los proyectos recientes, ilustran que a pesar
del gran nivel de innovacién en los anos
recientes, la movilidad y la seguridad vial en la
ciudad pueden caracterizarse por una falta de
planeacién integral estratégica.

Simultdneamente, la tasa de autos particulares
ha crecido exponencialmente a lo largo de todo
México, especialmente en las ciudades mads
grandes. Entre 1990 y 2010, el nimero de autos
particulares en la ZMVM crecié casi tres veces
lo que la poblacién (Medina 2012, p.16). La
infraestructura y el reforzamiento no han
podido seguirle el paso. Los espacios peatonales
se han erosionado y los peatones se han visto
forzados a entablar un creciente conflicto con
los autos. Un experto estima que entre 250,000
y 500,000 autos son estacionados ilegalmente
en la ciudad cada dia, invadiendo los espacios
peatonalesy forzando a los peatones a caminar
sobre la calle (R. Remes 2013, comentario

personal, 29 de julio 2013).
NN\

Esta situacién es dificil de manejar ya que no
existe una ley en el DF que regule la movilidad
en su totalidad. Ni la Ley de Desarrollo Urbano,
la Ley de Transporte y Vialidades, ni las
Regulaciones de Transporte, todas del DF, le dan
prioridad a los peatones. La tnica ley que lo
lograeselReglamentodeTransito Metropolitano
(CDHDF et al. 2012, p.67). Sin embargo, en la
practica es notoria la falta de implementacion.
Numerosas leyes de movilidad han sido
propuestas desde 1990, con la finalidad de
realinear las prioridades de transporte sobre el
modo de integracién y priorizando al transporte
sustentable (N. Gutiérrez 2013, comentario
personal, 15 de agosto.). Hasta ahora, ninguna
de éstas ha sido exitosa, a pesar de que existe
optimismo sobre una nueva propuesta de la
administracién actual.”

El contexto de la seguridad peatonal

En México, los accidentes de transito han
estado entre las principales causas de muerte
durante décadas (Hijar et al. 2001, p.279; OMS
2011b, p.1). La Ciudad de México ha tenido una
menor tasa de mortalidad relacionada con
hechos viales comparada con el porcentaje
nacional (10.8 y 14.4 fatalidades por 100,000
habitantes respectivamente) (CONAPRA, 2011,
p.2), sin embargo, la tasa de mortalidad mas
alta para los peatones en el pais se concentra
en la regién central, que incluye a la Ciudad de
México (Hijar, Vazquez-Vela, et al. 2003, p.2).
Tras alcanzar su pico mas alto en 2009, las ta-
sas de fatalidades a nivel nacional y en la Ciu-
dad de México han disminuido lentamente en
general, incluyendo la de los peatones (Rodri-
guez-Hernandez et al. 2011). La situacién, sin
embargo, sigue siendo grave.



Los peatones contintian constituyendo el 50% de
los fallecimientos por hechos viales en la
Ciudad de México, un promedio de al menos dos
muertes al dia entre 2006 y 2011 (Hijar et al. 2001,
p-279, 281; Rodriguez-Hernandez et al. 2011;
CONAPRA, 2011, p.2, 4). Es importante resaltar
aqui que existe preocupaciéon acerca de la confi-
abilidad de las estadisticas. Las investigaciones
han mostrado que la tasa oficial de fallecimiento
de peatones de 1999 a 2009 podria ser s6lo la mi-
tad del nimero real, debido a la falta de reportes
(Hijar et al. 2012, p.9). Este problema se analizard
mas adelante.

Puesto que la seguridad peatonal es
multifactorial, y la informacién es limitada, es
dificil determinar definitivamente la causa de la
disminucién de la tasa de mortalidad de los
peatones en la Ciudad de México. Otro factor
probable es la implementacién de un programa
de servicios de emergencia para la ciudad en
2002, el cual mejord las probabilidades de
sobrevivencia de los peatones. El nimero de
estos que fallecen en el sitio del incidente
descendié de un 50% a un 30% (M. Hijar 2013,
comentario personal, 14 de agosto.; Rodriguez-
Hernandez et al. 2011, p.326). Alrededor de la
misma época, la Ciudad de México se convirtié
en una de las primeras en el pais en introducir
un estricto reforzamiento a las leyes contra el
uso del alcohol entre los conductores (A.
Cervantes 2013, comentario personal, 1 de
agosto.). Como se algunas
intervenciones de transporte enlistadas arriba
pueden haber mejorado la seguridad al optimizar
las opciones de transporte diferentes del
automoévil al crear una mejor infraestructura,
pero otras, especialmente el incremento de las
autopistas, podrian haberla empeorado al
aumentar el numero de kilémetros recorridos

mencionod,

en automovil (KVR).

Elincremento del parque vehicular en la ciudad
podria también haber impactado en la seguridad
al reducir la velocidad, como producto de la
congestién vehicular. Sin embargo, la mayoria
de los choques ocurren por la noche, cuando el
flujo de los autos es mas rapido (M. Hijar 2013,
comentario personal, 14 Agosto). La explicacién
mas probable es que todos estos factores hayan
jugado un rol. Sin mucha mas investigacién, es
dificil extraer conclusiones claras. Esta es una
razén por la cual seria tan importante una
estrategia de seguridad que prevea monitorear y
evaluar los proyectos, actualmente ausente en
la Ciudad de México. Esto se ejemplifica maés

ampliamente con las ciudades presentadas en
la siguiente seccién.



Contexto social

Los descubrimientos internacionales sobre la
propensién de los peatones menos privilegiados
econémicamente a fallecer o ser seriamente
lastimados, se corroboran en la Ciudad de
México, en donde “... es un problema que afecta
particularmente a la poblacién de pocos recursos,
e incrementa la desigualdad en una poblacién
que ya es desigual” (Hijar, Trostle, et al. 2003,
p.2157). Las victimas tienden a tener un ingreso
bajo, a estar dentro de su edad productiva, y
a carecer de seguro médico (Hijar et al. 2001,
p-279; Hijar et al. 2003, p.2155). Agravando esta
desigualdad, solo las delegaciones de mayores
recursos tienden a invertir mas en medidas
de movilidad y seguridad. Las delegaciones
destacadas por los expertos como las que mas
han invertido en movilidad son Miguel Hidalgo
y Benito Juarez, dos de las tres delegaciones que
albergan una poblacién de mayores recursos
econémicos 2 (R. Remes, 2013, comentario

personal, 29 de julio de 2013; CEFP 2009, p.17).
Esto es parte de la tendencia segln la cual la
mayoria de las inversiones en infraestructura de
transporte en la ZMVM pueden beneficiar a los
usuarios de las vias de transito mas privilegiados
ymenosvulnerables.Latasadeautos particulares
en la Ciudad de México es de 493 por cada 1,000
personas (CONAPRA, 2011, p.2), aun asi, sélo el
20% de los viajes diarios se realizan en auto,
comparado con aproximadamente el 80% que
se realizan en transporte publico (Burdett &
Sudjic, 2011, p.288). Un andlisis de la inversién
en movilidad en 2011 encontré que la inversién
en la Ciudad de México y el Estado de México,
asi como la inversién en la ZMVM del “Fondo
Metropolitano” del gobierno federal (Que fomenta
la colaboracién a nivel metropolitano) estaban
fuertemente orientadas a la infraestructura para
los automoviles (Medina, 2012, p.30; Orozco, et
al. 2012, p.33).
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Figura 5. Mapa de la Ciudad de México que muestra la variaciéon en tamafio y densidad entre
las 16 delegaciones. (Datos: SEDESA 2007 & INEGI 2005) (Habitantes por km2)
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Contexto espacial

Las delegaciones de la Ciudad de México varian enormemente en cuanto a su extensién geografica,
densidad de poblacién y forma urbana; todo esto puede tener un impacto en la seguridad (Litman
& Fitzroy, 2013, p.39). Algunas son villas histéricas organicamente asentadas que fueron absorbidas
mientras la ciudad se expandia; otras, incluyendo el centro historico, tienen influencia espanola
en la disposicién de cuadricula de las calles. Las areas recientemente desarrolladas tienen una
amplitud de calle mayor, disenada para el automévil (Medina 2012, pp.6, 28). Como se discutié en
la revisién de la literatura, las diferentes formas urbanas pueden tener impactos muy distintos
en la seguridad peatonal y la exposicion al riesgo. Esta puede ser una de las razones por las que
el 77% de los hechos de transito se concentran en sélo ocho de las 16 delegaciones (CONAPRA,
2011, p.3). Otro factor que no se puede descartar, es la densidad de poblacién durante el dia. Se
ha observado que la delegacion con la mayor concentracién de empleo, Miguel Hidalgo, también
tiene la mas alta tasa de mortalidad de peatones (Rodriguez-Hernandez et al., 2011, p.326). La
relacion entre la forma y la seguridad urbana en la Ciudad de México es un punto muy importante
que requiere mayor consideracién, pero esta fuera del alcance de este estudio.
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4. Ejemplos internacionales
|

Para identificar las mayores barreras y oportunidades para el desarrollo de una estrategia
integral de seguridad para el peatén presentada por la estructura de gobierno actual de la

Ciudad de México, es util considerar algunos ejemplos internacionales. Sdo Paulo, Nueva
York y Londres son tres ciudades muy diferentes, las cuales han recibido un reconocimiento

internacional por su enfoque para reducir los accidentes de peatones.

Debe aceptarse que la Ciudad de México es inusual en términos de su gran escala y estatus de

ciudad-estado; sin embargo, los casos discutidos en esta seccién se tratan de grandes ciudades

que han implementado innovaciones significativas en la movilidad durante afios recientes.
La revision de sus acciones con respecto a la seguridad de los peatones resalta algunos temas

clave, los cuales, junto con la revisién de literatura y entrevistas, conforman el andlisis y las

recomendaciones.

Ciudad de México | Nueva York Londres Sao Paulo
Poblacién total de la ciudad 9 millones 8 millones | 8 millones 11 millones
Poblacién Metropolitana 19 millones 19 millones | 8 millones | 19 millones
Promedio de densidad por 5920 9272 4497 6832
ciudad (habitantes por km?)
Coeficiente Gini 0.56 0.50 0.32 0.61
PIB Per Capita (Libras) 11,764 35,763 39,063 7,719
% de viajes a pie al trabajo Desconocido 11 20 33
% fallecimiento de peatones 53 52 35 50
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En cuanto a las estructuras de gobierno, las tres ciudades presentan modelos muy diferentes,
cada uno frente a sus propios desafios, como se muestra en las figuras 7, 8 y 9. Sin embar-
go, los medios para superar estos desafios tienen algunos puntos en comun. La estructura de
Nueva York en relacién con la influencia y responsabilidad de la seguridad de los peatones esta
fuertemente concentrada en el Departamento de Transporte de Nueva York (NYDOT). A diferen-
cia de la Ciudad de México (Figura 10), en donde los roles estan separados en mas de cinco sec-
retarias, en Nueva York estan dentro de una sola entidad. En términos de su estructura interna,
NYCDOT no tiene que enfrentar muchas responsabilidades administrativas adquiridas por la
Secretaria de Movilidad (SEMOVI). Sin embargo, la ciudad de Nueva York tiene un nivel de estado
que limita su autonomia en la aplicacién de algunas medidas de administracién de la movilidad,
las cuales podrian tener impactos sobre la seguridad de los peatones. Por ejemplo, la ley estatal
limita el uso de cdmaras para vigilar los semaforos, y prohibe las camaras para controlar la
velocidad (NYCDOT, 2010, p.43).
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En términos de gobernanza horizontal, Londres es atin mas compacto que Nueva York. El reto para
Londres es la fragmentacién vertical de la estructura local de la ciudad. La ciudad cuenta con 33
distritos locales (boroughs), en comparacién con los cinco que tiene Nueva York, y tienen mucha
mas autonomia. La agencia de transporte de la ciudad, Transporte para Londres (TfL, por sus siglas
en inglés) puede orientar los presupuestos de transporte distritales pero también ha desarrollado
una forma menos directa, aunque con medios igualmente fuertes en influencia. Los programas
desarrollados por TfL proveen una caja de herramientas para una posible adopcién por parte de los
distritos. Los programas orientados al transporte incluyen campainas de concientizacién en materia
de seguridad y nuevos modelos de mapas. Este modelo ha probado ser popular en los distritos, los
cuales no disponen de los mismos recursos que TfL para la innovacién y el desarrollo de publicidad,
pero tienen la capacidad técnica para adaptar a su contexto local estos conceptos desarrollados
previamente (S. Bradbury 2013, comentario personal, 3 de agosto).
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Figura 9. Marco institucional de Sdo Paulo
en relacion con las responsabilidades para la
seguridad peatonal (Datos: Burdett & Sudjic

2011, p.259 & OMS 2013b, p.8).

De los tres, el contexto de la ciudad de Sao Paulo es el mas similar al de la Ciudad de México,
y también se enfrenta a desafios institucionales parecidos. La responsabilidad vertical entre la
ciudad y sus 31 distritos locales (subprefeituras) se ha visto fragmentada, y la infraestructura de
transporte y la ejecucién no han podido seguir el ritmo de las tasas de crecimiento de la poblacién
y la rapida motorizacién (Burdett & Sudjic 2011, p.286, 290). En cuanto a la seguridad peatonal, Sao
Paulo ha intentado superar esta fragmentacioén a nivel de subprefectura, concentrandose en el
centro de la ciudad, una estrategia que se detallard mas adelante.



Clara responsabilidad del departamento de
transporte para la seguridad del peaton

En las tres ciudades, la responsabilidad sobre
la seguridad vial recae evidentemente en el
departamento de transporte. Esto es valioso, en
primer lugar, porque el tener un lider claramente
responsable sélo puede ayudar a superar los
retos de la fragmentaciéon horizontal. En
segundo lugar, si la entidad lider se enfoca en la
planeacién del transporte, ofrece una oportuni-
dad para integrar una planeacién de seguridad vial
directamente dentro de la planeaciéon estraté-
gica, reduciendo asi la duplicacién del esfuerzo.
También evita la limitacién de un plan de
seguridad para las acciones de aplicacién centradas
en factores de alto riesgo, que son sélo un elemento
de un enfoque dentro de los sistemas de seguridad.

Por ejemplo, en Londres el TfL ha creado un
departamento interno de seguridad para el
transporte el cual establece los estdndares y revisa
las acciones para cada seccién dentro de la agen-
cia, integrando holisticamente la planeacién de
seguridad del transporte y la auditoria (S. Brad-
bury, 2013, comentario personal, 3 de agosto).
En Nueva York, el NYCDOT lidera un grupo de
trabajo “inter e intra-agencia” para la seguridad
vial que se reine mensualmente con la finali-
dad de coordinar la politica, las campanas y el
financiamiento (NYCDOT, 2010, p.44). En Sao Pau-
lo, la responsabilidad clara para la seguridad pea-
tonal conferida en el departamento de transporte,
le otorga la facultad para que pueda convocar a
varios otros departamentos con la finalidad de
contribuir a su proyecto piloto (OMS, 2013a, p.8).

4. Meta: Reduccion del 50% de las fatalidades de los
niveles de 2007 para 2030

5. Meta: Reduccién del 40% en fatalidades y heridos
de gravedad del nivel promedio de 2005 - 9 para 2020

Fuerte liderazgo politico

Integrar metas ambiciosas y cuantificables para
la mejora de la seguridad con una visién amplia
para la ciudad y su marca, ofrece una base
sélida para la contrataciéon de las autoridades
que tomaran decisiones a nivel de la ciudad y
el publico, asi como para el establecimiento de
una base sélida para una estrategia exitosa.

Tanto en Londres como en Nueva York, el liderazgo
y la voluntad politica de reducir los accidentes
de transito provienen directamente del alcalde, y
es intrinseco a su propia visién de la ciudad. En
Nueva York, el alcalde Bloomberg hace un gran
énfasis en la seguridad vial, especialmente de
los peatones, como parte crucial para mantener
el estatus de “..la mejor ciudad del mundo”
(NYCDOT 2008, p.7). En Londres, el alcalde Boris
Johnston ligd las mejoras en las zonas peatonales
con la seguridad vial haciendo de Londres “..la
mejor ciudad capital vivible en todo el mundo” (TfL
2013, p.5). En asociacién con esta voluntad politica
se establecieron grandes metas: una reduccién
del 50%* de las fatalidades en Nueva York y
40%° de las fatalidades y heridos de gravedad

en Londres (NYCDOT 2010, p.9; TfL 2013, p.28).




Modelo del proyecto piloto

Aplicar un proyecto piloto es una manera rapida
y accesible para resolver un problema, tal como
lo es la seguridad de los peatones, sin tener que
verse abrumado por la escala del problema o de
la ciudad. Los proyectos piloto también ofrecen
una oportunidad de bajo riesgo para probar
estrategias innovadoras o intervenciones.

En Sao Paulo, la Secretaria Municipal de
Transporte (SMT) establece la meta ambiciosa
de reducir las muertes de peatones al 50%
entre 2010 y 2013 (OMS 2013a, p.8). Abordaron
este problema, aparentemente abrumador,

centrando sus recursos en una zona delimitada
del centro de la ciudad, llamada la “Zona de
maxima proteccién de peatones (ZMPP)”.

En esta zona se aplicé un enfoque integrado,
incluyendo mejoras en las banquetas y cruces
peatonales; mejoras en el reforzamiento de las
leyesdetransito;laintroducciéndesenalamientos
educacionales y presentacién de artes escénicas
en las calles inspiradas en los programas de
educacién civica de Bogota (Mockus, 2012). Este
enfoque redujo satisfactoriamente la muerte de
peatones en un 40% dentro de la zona, entre 2010
y 2011 (CET, 2012).
i




Ejemplo de una intervencién urbana de bajo costo parte del proyecto ZMPP de S&o Paulo. Esta intersecci-
on fue redisefiada usando sélo bolardos y pintura (D. Guimaraes/A2Fotografia 2011)

Monitoreo y evaluacion

Los datos proporcionados dan una base sélida para la planeacién y son cruciales para evaluar el
nivel de éxito de la estrategia. Nueva York y Londres recogen informacién més detallada sobre los
hechos de transito y de peatones en todo el mundo. La recoleccién de informacién y los modos
de monitoreo forman una parte integral de su programa de seguridad ya que ayudan a planear y
resaltar las areas claves de riesgo y las demograficas, y permiten realizar una evaluacién rigurosa (S.
Bradbury & F. Martin, 2013, comentario personal, 3 de agosto; NYCDOT, 2010). Hoy en dia, Sao Paulo
respalda la obtencién de cifras de mortalidad de peatones y las lesiones por medio de encuestas
para evaluar los cambios en la percepcién y el comportamiento dentro de la ZMPP (CET, 2013).

Implicaciones para la Ciudad de México

Seria sencillo sentirse abrumado por la escala de retos urbanos que presenta la Ciudad de México,
incluyendo la seguridad peatonal y las variaciones con respecto a las ciudades mencionadas
anteriormente, considerandolas diferentes para poder ser utilizadas como puntos de referencia.
Sin embargo, como se demostrara en la siguiente seccién, aunque la Ciudad de México enfrenta
numerosos desafios en la implementacién de una estrategia de seguridad para el peatén, también
ofrece muchas oportunidades, y éstas encajan bien con los temas resaltados en Nueva York, Londres
y Sao Paulo.






5. Analisis

|

Desafios y oportunidades presentadas
por el marco institucional

Esta secciéon se basa en el mapeo del marco
institucional de la Ciudad de México y de sus
responsabilidades en la seguridad del peatén
(Figura 10). La estructura de gobierno relacionada
conlospeatonessefundamenta enlainformacién
obtenida en la literatura consultada, casos de
estudio y entrevistas. A partir de este proceso,
surgié una barrera institucional interrelacionada
al desarrollo de la estrategia integral de seguridad
enfocada al peatén para la Ciudad de México,
asi como oportunidades para efectuarlo fueron
identificados. Esta seccién presenta y discute lo
mas relevante del tema.

Desafios

Fragmentacion vertical

La responsabilidad de la seguridad de los
peatones se fragmenta verticalmente entre los
niveles de gobierno, tanto por encima como
por debajo del DF. Mirando hacia abajo desde
la administracién central del gobierno del DF,
la fragmentacién es estructural. Cada una de
las 16 delegaciones de la urbe gestiona sus
propios calles locales, limites de velocidad y
banquetas, sin tener que informar a SEMOVL
Las delegaciones son relativamente débiles
y tienen una limitada capacidad de recursos
financieros y humanos. Sus acciones tienden a
ser reactivas a las demandas de los residentes y
llevan a cabo acciones limitadas en cuestiones
de movilidad en temas generales, dejando de
lado los temas especificos relacionados con
la seguridad peatonal (R. Remes, comentario
personal, 29 de julio de 2013). Lo mas grave es
que no hay claridad sobre la responsabilidad de
algunas calles. SEMOVI es responsable de las
calles y avenidas principales y las delegaciones

son responsables del resto. Sin embargo, no
existe una delineacién exacta en mapas oficiales
sobre los caminos que corresponden a cada uno.
Esto provoca confusion sobre la responsabilidad
de las calles ubicadas en las fronteras de las
delegaciones entre SEMOVI y entre las mismas
delegaciones. Como resultado, algunas calles
no han sido reclamadas por ninguna entidad (J.
Veloz 2013, comentario personal, 18 de julio).

Desde el gobierno del DF hacia el gobierno
federal, la fragmentaciéon es partidista. Todos
los jefes de gobierno de la Ciudad de México
han pertenecido “a la izquierda”, al Partido de
la Revolucién Democratica (PRD). El Presidente
desde diciembre 2012 pertenece al Partido
Revolucionario Institucional (PRI), perteneciente
“al centro”. Pero los 12 anos anteriores el
Presidente habia pertenecido “a la derecha”,
al Partido Acciéon Nacional (PAN). Este vacio
ideolodgico constrifie la habilidad de la CONAPRA
(la Comisiéon Nacional para la Prevencién de
Accidentes, una agencia nacional que forma
parte de la Secretaria de Salud), la entidad federal
responsable de la seguridad vial, para colaborar
con el Gobierno del Distrito Federal (GDF).

Como resultado, antes de 2013 la CONAPRA
tenia un minimo compromiso con la situacién
de seguridad peatonal de la Ciudad de México.
Mientras tanto, la publicacién por parte de la
CONAPRA, del “Diagnéstico Espacial de los
Accidentes de Transito en el Distrito Federal”
(Chias Becerril & Cervantes Trejo 2009), ha
languidecido. Este documento proporciona un
andlisis geografico de los hechos de transito en
la Ciudad de México y hace recomendaciones
para la reduccién de riesgos. Con los partidos
politicos ahora mejor alineados, ha llegado
una oportunidad para dar seguimiento a las
recomendaciones del documento, pero gran
parte del contexto de movilidad de la ciudad ha
cambiado desde los datos iniciales que fueron
obtenidos entre 1997 y 2005.
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Figura 10. Marco institucional de la Ciudad de México en
relacionconlasresponsabilidades paralaseguridad peatonal.
(Datos obtenidos en las entrevistas realizadas con
expertos durante 2013, listadas en el Apéndice).

DISTRITO FEDERAL

DELEGACIONES

Fragmentacion horizontal

La fragmentacién horizontal de las responsabilidades de seguridad enfocadas a los peatones
ocurren en el DF porque seis entidades diferentes comparten responsabilidades importantes.
En la mayoria de las grandes ciudades, el departamento de transporte tiene la responsabilidad
de la seguridad del trafico y, por lo tanto, también las estrategias de seguridad de los peatones
y la planificacién (P. Rode 2013, comentario personal, 6 de junio). Sin embargo, en una extrana
situacién, la responsabilidad de la seguridad de los peatones recae en la SSP (Secretaria de Se-
guridad Publica), esencialmente en la policia. La COEPRA (Comisién Estatal para la Prevencién
de Accidentes), la versién gubernamental de la CONAPRA, también tiene responsabilidad en la
prevencion de accidentes.



Aunque SEMOVI es oficialmente responsable
de la planeacién y control de las calles, en la
practica comparte con otras secretarias esta
responsabilidad, como se muestra en la Figura
10. SEMOVI trabaja estrechamente con la AEP
(Autoridad del Espacio Publico), la cual esta
alojada dentro de la SEDUVI (Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda) la cual se ocupa de
la accesibilidad de los nuevos parques y desarrollo
de espacios publicos. La SOBSE (la Secretaria de
Obras Publicas y Servicios) implementa proyectos
de calles y se ocupa de su mantenimiento.

Como es de esperarse, el Departamento de Policia
es responsable del reforzamiento de las leyes de
transito. Sin embargo, en lo que podria ser el inico
arreglo de este tipo a nivel de ciudad en todo el
mundo, la policia también controla por completo
los seméaforos, al administrar la sala de control y
manejar las intersecciones con policias en el area
(R. Remes 2013, comentario personal, 29 de julio).
También deberia resaltarse que en 2012, el jefe
de gobierno entrante cred la nueva oficina de
la Agencia de Gestiéon Urbana (AGU), la cual fue
comisionada para operar como una autoridad
coordinadora entre los proyectos de urbanismo
intersecretariales, y como punto de atencién para
las preocupaciones de los ciudadanos. Esto podria
incluir actividades relacionadas con la seguridad
de los peatones pero los expertos coinciden
en que existe alin una gran incertidumbre
sobre este rol. Ademas de esto, representa una
oportunidad perdida para llevar a cabo una
verdadera coordinacién entre las secretarias, y
simplemente incrementa la confusién sobre las
responsabilidades.

Esta fragmentacién presenta dos preocupaciones
significativas. Primero, la dispersion de la
responsabilidad sobre los hechos de transito
entre la policia, la COEPRA y SEMOVI, no deja
claro aloslideres y reduce la rendicién de cuentas
asi como la voluntad de abordar el problema.
En esta situacién no existe un abogado para los

peatones. Mas aln, estd causando la duplicacién
del trabajo y esfuerzo, y la competencia entre
departamentos por recursos financieros limitados
y reconocimiento politico.

Segundo, la distribucién del control y
responsabilidad entre los departamentos se agrava
por un conflicto en los paradigmas de movilidad,
los cuales presentan un desafio para la integracién
de las estrategias a través de las secretarias. La
COEPRA, siguiendo a CONAPRA, se enfoca en el
paradigma tradicional de seguridad, el cual hace
énfasis en el comportamiento de los conductores
y los factores de riesgo relacionados con el uso del
alcohol,elusodel cinturdén de seguridad y el exceso
de velocidad. Estos problemas son importantes,
pero sin la integracién dentro de una planeacién
para la movilidad, el uso de suelo y el diseno, tan
sélo pueden limitarse a resolver ciertos factores
de riesgo para los peatones. La SSP todavia
entrena a los oficiales de policia dentro de un
paradigma de movilidad tradicional que prioriza
el flujo de trafico por encima de otros elementos
de accesibilidad (B. Baranda, 2013, comentario
personal, 22 de agosto). Ademas, rara vez se hacen
cumplir las infracciones contra los peatones o
los espacios peatonales, los conductores con
frecuencia rompen las normas de la senales de
transito e invaden los espacios peatonales para
estacionarse.La SEMOVIse encuentraactualmente
en un proceso de transicién: el desarrollo de un
nuevo programa de accién para los préoximos seis
anos, con base en la movilidad sostenible y la
mejora de la seguridad mediante el diseno.

La AEP ha tenido estos mismos valores en su es-
encia desde su creacién hace cuatro anos. Por ul-
timo, la SOBSE esta obligada por ley a poner en
marcha proyectos exactamente como se presen-
taron. Asi, la calidad de los proyectos en términos
de seguridad de los peatones estd determinada
por la calidad de los planes entregados por una
secretaria determinada y el paradigma de la
movilidad en el que esté trabajando.



Estas caracteristicas ilustran que algunas secretarias de la ciudad fueron creadas especificamente,
o estdn evolucionando rapidamente, en respuesta a las nuevas investigaciones y tendencias
internacionales, mientras que otras permanecen enganchadas a patrones histéricos. Los proyectos
contradictorios de transporte implementados en la ciudad en los Ultimos anos se pueden vincular

con un acercamiento divergente y frecuentemente contradictorio entre estas organizaciones. Esto
representa un importante obstaculo para el desarrollo de una estrategia de seguridad para peatones

a largo plazo.

CuUuiD MIVIDA

SOV PEATON

RESPONSABLE
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Informacion limitada

La investigacién ha resaltado la insuficiente
informaciéon sobre los hechos de transito en
Meéxico, debido a un llenado incorrecto de los
certificados de defuncién o la falta de la docu-
mentacién de la informacién relacionada con los
hechos viales. Los datos de los incidentes
que involucran a los peatones sélo se reg-
istran cuando la persona muere en el si-
tio del incidente, pero no si fallecen en el
hospital. Por otra parte, cuando fallecen en el
hospital, la muerte se registra en el Estado en el
que solian vivir, que no necesariamente es el lugar
en el que ocurrié el hecho vial. “Esta practica lleva
a una informacién geografica poco exacta...” y a
un nimero importante de fallecimientos provoca-
dos por hechos viales sin reportar (Hijar, Vazquez-
Vela, et al. 2003, p.2). Por ejemplo, se estima que

DECALOGO PEATON

No utilizo celular, audifonos o cualquier otra cos
que distraiga mis sentidos

© Siempre cruzo la calle por el paso peatonal

©® Avanzo cuando el seméforo lo indique
y los vehiculos permanezcan en alto total

Me desplazo sobre la banqueta y camino
por laderecha

Uso los puentes peatonales

Volteo a la derecha e izquierda antes de cruzar
Hago contacto visual con los conductores

No suelto a mis hijos al momento de cruzar

Me detengo completamente en la entrada
de los estacionamientos

Sigo las indicaciones de los elementos de trédnsito

SALVA TU VIDA CIRCULA ESTA POSTAL

ENTRE FAMILIARES Y AMIGOS

en 2006, en México, aproximadamente el 50% de
las muertes ocurridas en las calles fueron de
peatones, mientras que el reporte regional de la
Organizacién Panamericana de la Salud (OPS)
para el mismo ano sélo ubicé un 21% (OPS 2009).
En otro estudio sobre la Ciudad de México, sdlo
el 43.5% de las muertes de peatones recabaron
suficiente informacién para realizar un andli-
sis geografico (Hijar, Vazquez-Vela, et al. 2003,
p.3). Para obtener una imagen mas acertada, es
necesario recolectar y estudiar la informacién de
la policia, hospitales, aseguradoras y encuestas
llevadas a cabo por el INEGI (el Instituto Nacio-
nal de Estadisticas Geografia e Informacién) (M.
Hijar 2013, comentario personal, 14 de agosto;
A. Avila 2013, comentario personal, 1 de agosto).



Elsesgoresultantedelosdatostieneimplicaciones
para la identificacién y abordaje de los factores
que contribuyen al alto nimero de muertes de
peatones en hechos de transito ocurridos en
de la ciudad, para las politicas que involucran
la toma de decisiones y priorizaciéon de grupos
especificos para enfocar las medidas de mejora de

la seguridad (Hijar et al. 2012, p.10). En términos
institucionales, esto se ha convertido en una
barrera para la evaluacién de las necesidades y
elaboracién de estrategias para la seguridad de
los peatones, ya que cada una de las diferentes
instituciones estd utilizando sus propios
conjuntos de datos para sacar conclusiones
diferentes. Mientras no se encuentre un medio
para que compartan, o que por lo menos
concuerden en los datos, la colaboracién sera
muy dificil y podria agravarse la competencia por

los recursos y el reconocimiento politico.

Sectorizaciéon de la responsibilidad

Como se anteriormente,
responsabilidad y accién para la seguridad vial
va dirigida actualmente dentro de las secciones

menciond la

de prevenciéon de accidentes de los servicios
nacionales y estatales de salud publica.

Bajo el liderazgo de CONAPRA, desde 2007,
México se incluy6 como uno de los paises en los
que se llevaria a cabo el programa “Década de la
Accién para la Seguridad Vial” de la OMS (2011-
2020). También es uno de los paises incluidos
en la “Ruta de la Seguridad 10” realizada por
Bloomberg Philanthropies. En 2011, la Secretaria
de Salud y la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes (SCT) publicaron la “Estrategia
Nacional para la Seguridad Vial 2011-20”, con la
finalidad de reducir las fatalidades en un 50%°
(SCT y SALUD 2011). En esta etapa, los esfuerzos
de la CONAPRA para la seguridad vial nacional
se enfocaron fuertemente en reducir el alto
riesgo que representa el comportamiento de los
conductores, mediante el refuerzo y educacién
en seis ciudades, entre las que se incluye el DF
(OMS 2012, p. 16).

Estos esfuerzos han logrado reducir las muertes
nacionales por hechos de transito desde 2009. Sin
embargo, como el alcohol sélo estd presente en
aproximadamente el 20% de los hechos viales en
México (A. Avila 2013, comentario personal, 1 de
agosto), y el uso cinturén de seguridad no afecta
a las tasas de fallecimiento de peatones, existe
s6lo un efecto limitado que dicho modelo puede
tener en la seguridad de los peatones.

Para promover los éxitos de CONAPRA y valerse
de ellos en una estrategia integral de seguridad
vial con mayores beneficios para los usuarios
vulnerables de las vias de transito, es necesario
integrar sus actividades existentes con el diseno
de las calles y uso de suelo. A nivel nacional
no existe un programa de orientacién para el
desarrollo urbano ni alguna organizacién con
un “mandato o estructura institucional capaz
de conducir o mejorar la movilidad urbana” con
la que CONAPRA pueda colaborar (Medina 2012,

pp-31-2).

6. La estrategia no menciona la linea base o la fecha
[imite para esta meta.



La SCT ha apoyado a CONAPRA en cuestiones de
seguridad vial, pero no ha realizado actividades
independientes relacionadas (A. Cervantes 2013,
comentario personal, 1 de agosto). Su enfoque
principal en relacién al transporte estd limitado a
las autopistas.

A nivel de la ciudad este enfoque constrenido esta
en riesgo de ser replicado. Desde junio de 2013,
la COEPRA ha estado coordinando un grupo de
trabajo en torno a la seguridad vial. Este consorcio
incluye a la policia, SEMOVI y actores privados
tales como las companias telefénicas y companias
de seguros. La CONAPRA y COEPRA han conducido
este grupo hacia el enfoque de diez intersecciones
clave identificadas por la CONAPRA como de
alto riesgo (A. Avila 2013, comentario personal, 1
de agosto). No obstante, cada agencia opera con
su propio conjunto de datos. La SEMOVI tiene
datos distintos y estd desarrollando prioridades
estratégicas en su plan de trabajo 2013-18, que no

#LaPeorBanqueta del DF

necesariamente se relacionan con los planes de
los lideres del grupo de trabajo. Como se indica en
la discusién de la fragmentacién horizontal, esta
situacién conduce a la duplicacién del trabajo y
la competencia por los escasos recursos, lo que
es contraproducente para el desarrollo de una

Oportunidades

Tomando impulso y conciencia

Los expertos han observado que la conciencia de
losmedios sobre temasrelacionados con peatones
ha crecido en la Ciudad de México en los Gltimos
anos (R. Diaz 2013, comentario personal, 26 de
julio). Este aumento de la concientizacién entre
los medios y el publico, junto con el apoyo para
CONAPRA por parte de la OMS y el incremento
de propuestas para la creacién de una nueva
ley de movilidad, indica que las necesidades de
seguridad vial y peatonal en todos los sectores de
la sociedad estan retomando fuerza y la gente se
da cuenta del impacto que tendran en sus vidas.

fl¥

Tlalpan, Cuauhtémoc y Alvaro Obregén albergan las tres aceras mas votadas en la busqueda de #LaPecrBanqueta
del DF. REFORMA dara seguimiento a la actuacion de las autoridades delegacionales y capitalinas responsables

de esta infraestructura, quienes ya prometiercn que atenderan estos casos.

743 parras

VOTOS De @oscaruks, emviada por: Diego Ganzalez

7671 sANFERNANDO
VOTOS Enviada por: Paco Acosta Minguin

Tlalpan: la Direccion de Obras, a cargo de
Adoratriz Lopez Pérez, ofrecic¢ reparar esta
banqueta en 10 dias.

Cuauhtémoc: Juan José Pandal, director de
Servicios, dijo que retiraran la rampa y nive-
laran la acera a mediados de agosto

o

o

Alvaro Obregén: el Delegado, Leonel Luna,
prometio arreglar la acera a mas tardar el
lunes 15 de julio

361 TECOYOTITLA
VOTOS Enviadapor Ana Midori France



Desde 2010, el colectivo “Camina, Haz Ciudad” ha
llevado a cabo acciones civicas para promover la
seguridad de los peatones en la ciudad. El grupo
realiza proyectos de pintura colectiva y campanas
para sensibilizar al publico y a los responsables
de la toma de decisiones. En varias ocasiones
sus acciones a nivel local han sido recibidas
positivamente por las delegaciones, loque hadado
lugar a la adopcién formal de sus intervenciones
temporales (J. Veloz 2013, comentario personal, 18
de julio).

El creciente interés y la demostrada voluntad
de los diferentes sectores para trabajar juntos
en nuevas propuestas en materia de seguridad,
se presentan como una de las mas grandes
oportunidades de desarrollar estrategias de
seguridad para el peatén que unifiquen todos los
sectores hacia una meta en comun.

Actualmente el Senado estd en proceso de

autorizar el financiamiento y establecimiento
de una comisién multisectorial dedicada a la
seguridad vial, como primer paso haciala eventual
creacién de una agencia dedicada a la seguridad
de transito (A. Cervantes 2013, comentario
personal, 1 de agosto). Ademas, el sector privado
estd cada vez mads involucrado en la seguridad
vial en México. En el plano nacional, ademads de la
participacién de Bloomberg Philanthropies, FedEx
ha ofrecido 6,5 millones de pesos’ en transporte
sustentable en México para proyectos queincluyan
como componente a la seguridad. En 2011, se puso
en marcha un programa de seguridad vial para
la Ciudad de México (Smith 2012, p.6, 7). Ademas,
Carlos Slim, el hombre mas rico del mundo, dond
equipo, infraestructura y recursos mediaticos
por medio de su consorcio de empresas. En la
Ciudad de México, la compania de seguros GNP
ha patrocinado rampas en las esquinas de las
banquetas en algunas delegaciones.




Precedentes para una colaboracion
intersecretarial exitosa

El centro de la Ciudad de México se ha hecho
famoso en los ultimos anos por su rapida y exitosa
revitalizacién. Una gran parte de este éxito se debe
al enfoque intersecretarial que han tenido los
proyectos desarrollados en la zona, encabezados
por la Autoridad del Centro Histérico (ACH), asi
como la versatilidad y el enfoque orientado a la
accesibilidad de la AEP, fundada en 2009 como parte
de la visién de transformar los espacios publicos en
la ciudad.

La ACH es una organizacién designada para coor-
dinar los esfuerzos de revitalizacién en el centro
de la Ciudad de México. Tiene autoridad para lla-
mar a diferentes secretarias a trabajar juntas en
ciertos proyectos. Esta capacidad de crear equipos
intersecretariales ha sido reconocida por hacer po-
sible la planificacién exitosa e implementaciéon de
proyectos de revitalizacién incluyendo los espacios
publicos y la linea de Metrobtus (BRT).

Es importante destacar que el jefe de gobierno Mar-
celo Ebrard (2006-2012), fue partidario de muchos
de estos proyectos y de la creacién de la AEP. Esto
facilité la participacién de todas las secretarias per-
tinentes, asi como la creacién de incentivos y ren-
dicién de cuentas significativas.

Si bien la AEP no carga oficialmente con la respon-
sabilidad de la seguridad del peatdn, si ha creado
una red de calles peatonales muy exitosas en el
Centro Histoérico de la ciudad, en donde concentra
sus esfuerzos. Se estd aplicando un modelo de cor-
redor de intervencién que incorpora el acceso pea-
tonal y la mejora de los espacios publicos - como
parques - a lo largo de rutas especificas. Todos los
disenos tienen en cuenta la accesibilidad, tanto
dentro de los parques como en las calles de los al-
rededores y las estaciones de transporte publico (E.
Aguilar 2013, comentario personal, 14 de agosto).

Ademas de contar con el apoyo directo del jefe de
gobierno y de la ACH, el hecho de que la AEP sea
una nueva organizacién creada para este proposito
especifico, dentro de un paradigma de la movili-
dad sustentable, no puede ser ignorado como una
de las razones de éxito en la implementacién del
proyecto.

Este dato ilustra una gran oportunidad en dos
sentidos. Primero, prueba la capacidad de las
diferentes secretarias al integrar sus programas de
trabajo cuando son motivadas a hacerlo gracias al
liderazgo de una autoridad general y fuerte (jefatura
de gobierno). En segundo lugar, los proyectos por
si mismos demuestran el valor de reconocer el
gran volumen de peatones que transitan por la
ciudad y sus necesidades espaciales. Muestran
que las intervenciones orientadas a los peatones
en la ciudad valen la pena, y que pueden tener un
amplio rango de resultados positivos, incluyendo la
seguridad peatonal, asi como una mayor actividad
econémica y un incremento en el valor del suelo (E.
Aguilar, 2013, comentario personal, 14 de agosto).



Cambio en la direccién de SEMOVTI*

Como se SEMOVI no tiene
responsabilidad oficial de la seguridad de
los peatones. El objetivo de la secretaria es la
gestién de los concesionarios de transporte
publico, taxis y organismos publicos
descentralizados, como el Metro y Metrobus.

menciono,

También coordina la concesién de licencias
y otras responsabilidades administrativas
relacionadas con el transporte (D. Quintanar
2013, comentario personal, 24 de abril).
Dispone de un pequeno departamento de
planificacién que esta limitado por su personal
y presupuesto. Los expertos entrevistados
coincidieron en que se les concedié poco
tlempo para innovar. La estructura de la
secretaria refleja muy bien su creacién durante
una era centrada en la externalizacién de
servicios de transporte publico, y el aumento
de la oferta carretera (CDHDF et al. 2012, p.65).

Al asumir el cargo en 2012, el jefe de gobierno
Miguel Angel Mancera anuncié la transicién
prevista de SETRAVI a SEMOVI (Secretaria
de Movilidad). Esto refleja una conciencia
de la necesidad de resolver los problemas
del sistema de viaje y de la infraestructura
en la ciudad como un sistema de movilidad
integrado, en lugar del enfoque tradicional
antes mencionado (D. Quintanar 2013,
comentario personal, 24 de abril). Esta
transicién aun no ha sucedido y los detalles
de la nueva estructura prevista no se han
hecho publicos. Sin embargo, representa
una gran oportunidad para revisar las
responsabilidades y capacidades de SEMOVI
y resolver algunas de las responsabilidades
fragmentadas identificadas en este estudio.”
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Mientras tanto, el plan de trabajo de la SEMOVI
para el periodo 2013-2018 ya representa un
cambio hacia un enfoque de la movilidad
sustentable. En un giro notable respecto
al plan de trabajo de la administracién
anterior, que se centraba en la infraestructura
orientada al automévil, el nuevo plan tiene
cuatro ejes estratégicos fundamentados
en la movilidad sustentable. Representan
una mejor integraciéon entre los modos de
transporte, el programa “calles para todos” da
prioridad a los peatones, mejora las opciones
de transporte y construye una cultura de
la movilidad mas segura y mas fuerte. Este
plan de trabajo también incorpora una nueva
visién de la SEMOVI, poniendo a la seguridad
como prioridad, basandose en la premisa
de que todas las calles deben ser disenadas
tomandola en cuenta (N. Gutiérrez 2013,
comentario personal, 15 de agosto).

El impacto mas fuerte de este cambio es que
se permitira a la SEMOVI incluir la seguridad
peatonal como un componente basico en to-
das sus actividades. Adicionalmente, es una
oportunidad para la COEPRA de expandir su
campo de accién e integrar a la seguridad vial
en un nivel de estratégico, superando limita-
ciones sobre la seguridad vial para incluir a la
comunidad relacionada con la movilidad.



El poder del jefe de gobierno del DF

Como se explicé anteriormente, la historia
reciente de innovacién wurbana ha sido
directamente atribuida a las prioridades del
jefe de gobierno anterior. Los precedentes
establecidos por la del
centro histérico muestran que existe una
oportunidad para el jefe de gobierno actual
de ejercer una fuerte influencia para crear
estrategias de seguridad para los peatones, al
adoptarla como un tema clave, y liderandola.

revitalizacién

Mas aun, debido al estatus especial de la
Ciudad de México, las delegaciones no tienen
la misma autonomia que las municipalidades
de otros estados. Fundamentalmente, todos
sus fondos son asignados por el GDF, con
excepcién de los ingresos de estacionamiento
de algunas delegaciones. El jefe de gobierno
aprueba los presupuestos anuales de operacién
y puede ejercer una fuerte influencia, pidiendo
a las delegaciones incorporar asignaciones
presupuestarias minimas para algunos sectores
clave (A. Leal 2013, comentario personal, 22 de
julio). Esto presenta una oportunidad para que
el jefe de gobierno obligue a incrementar en el
entrenamiento e inversién de la movilidad a

nivel delegacional.

ecoParqg: Fondos locales para las delegaciones
Como se menciond, la Unica fuente independi-
ente de ingresos para las delegaciones es el 30%
de lo generado por los parquimetros ecoParq,
los cuales se instalaron como programa piloto
en diez colonias en 2012 (Sanudo et al. 2013,
p-19). Los residentes pueden votar para decidir
como debe invertirse el dinero obtenido den-
tro de su colonia, eligiendo entre diversos tipos
de infraestructura para peatones, identificadas
por la AEP y la delegacién. El modelo ecoParq
presenta una oportunidad para la integracién
con un enfoque estratégico mas amplio para
la movilidad y la seguridad en la ciudad, me-
diante la generacién de ingresos dedicados a
un diseno mads seguro para los peatones. (E.
Aguilar 2013, comentario personal, 14 de agos-
to). Es también un sistema por el cual las del-
egaciones y los ciudadanos pueden simpatizar
mas con la nocién de mejora de la seguridad
del peatén mediante el diseno, al seleccionar
proyectos para inversién y subsecuentemente
experimentar sus impactos.
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6. Recomendaciones
|

En la secciéon anterior se demostrd que, si
bien la Ciudad de México enfrenta grandes
retos, también tiene muchas oportunidades
para desarrollar e implementar una estrategia
integrada para la seguridad de los peatones.
Estas incluyen una creciente atencién
internacional y nacional hacia la seguridad
vial, el nombre y el cambio estructural
previsto para SEMOVI, el creciente impulso
de la inversién publica y privada en el ambito
federal y de la ciudad-estado, el poder
relativo del jefe de gobierno y de gobierno
de la ciudad para imponer acciones a las
secretarias y delegaciones, la nueva cultura
de la innovacién del transporte y un enfoque
integral para resolver los retos que presenta el
centro de la ciudad. La siguiente seccién ofrece
recomendaciones sobre las maneras en las que
el DF podria sacar provecho de este impulso.

Basado en las oportunidades otorgadas por
el modelo de gobierno actual en la Ciudad de
México,y en ejemplos locales e internacionales
como sucedié en Nueva York, Sao Paulo y
Londres, el compromiso del jefe de gobierno
constituyd la base para el establecimiento de
una estrategia de seguridad integral para el
peatdén dentro de la entidad. El jefe de gobierno
debe establecer y promover publicamente el
cumplimiento de las metas de seguridad vial
y peatonal, ligdndolas directamente con las
metas mdas amplias de GDF y del marketing
de la ciudad. Un mensaje fuerte por parte del
jefe de gobierno daria mayor atencién a las
necesidades de seguridad de los peatones,
generando compromiso en todos los sectores,
y permitiendo el mejor desarrollo de una
estrategia integral a través de todas las
secretarias pertinentes.

Los esfuerzos realizados por el jefe de gobierno
y la Secretaria de Transporte para reconstituir
la SETRAVI en la SEMOVI
aprovechados en la
proceso para conferir mayores recursos a la
SEMOVI para planeacién, ademdas de mayor
autonomia e influencia sobre la movilidad de
la ciudad, atrayendo las responsabilidades
actualmente fragmentadas, especificamente

deberian ser
reestructuracién del

sobre la seguridad vial y el control sobre los
semaforos.Conestemandatoyconmasrecursos,
la SEMOVI puede reunir y liderar numerosas
secretarias, convirtiendo la desventaja de la
dispersién horizontal de las responsabilidades
en una ventaja. Estos cambios en la estructura
y responsabilidades pueden fortalecer la
completa integracion de las estrategias de
seguridad peatonal y de movilidad.

Esta combinacién de una visioén politica fuerte,
metas especificas sobre seguridad y una clara
investidura de las responsabilidades podria
llevar al marco institucional del DF a un punto
en el que podria ser viable aplicar proyectos
basados en los ejemplos exitosos de otros
lugares. El jefe de gobierno podria impulsar
un programa piloto integral de seguridad
en el centro, basado en el ejemplo de Sao
Paulo y el precedente local establecido con la
revitalizacién del Centro Histérico de la Ciudad
de México. Se podria obtener ventaja de los
modelos existentes y concentrar recursos
financieros y humanos limitados.

Un programa piloto exitoso podria demostrar el
valor de la inversiéon en tiempo y atencion a la
seguridad peatonal especificamente. Esto, junto
con un fuerte mensaje del jefe de gobierno y la
reestructuracién para dar poder a la movilidad



y seguridad por medio de la SETRAVI/SEMOVI,
podria catalizar un cambio en el paradigma de
movilidad en aquellas organizaciones que se
han rezagado en la transicién, como la policia y
COEPRA en particular.

Por otra parte, una estrategia integrada
acompanada de un programa piloto
concentrado, dirigido y ratificado por el jefe de
gobierno, podria concentrar el financiamiento
para maximizar los impactos en la seguridad
de los peatones. Esto podria incluir fuentes
de financiamiento exsitentes de la federacién
para el desarrollo urbano, para la movilidad del
GDF y de recursos del sector privado. También
podria proporcionar una oportunidad para
que el Secretario de Hacienda dedicara mas
fondos directamente a la seguridad peatonal
(B. Baranda, comentario personal, 22 de agosto).
Esto reduciria la competencia por fondos entre
las diferentes secretarias y garantizaria que el
financiamiento y los recursos fueran utilizados
de acuerdo con las prioridades estratégicas.

Ya ha sido identificada la necesidad de crear
una autoridad nacional encargada de la
planificacién de la movilidad, para establecer
una politica nacional de desarrollo urbano
sustentable (Medina 2012, p.44). Esta autoridad
también es necesaria desde el punto de vista
de la seguridad vial. Esto proporcionaria la
oportunidad para que la agencia nacional para
la seguridad vial propuesta (actualmente en
estudio en el Senado) integre sus politicas de
seguridad vial y peatonal, junto con una politica
de movilidad nacional. Lo anterior garantizaria
que la creacién de una agencia de este tipo
tuviera un amplio beneficio a largo plazo
para todos los usuarios de las vias. De hecho,
el modelo ideal seria una organizacién que
integrara las politicas nacionales de movilidad
y seguridad vial.

Una de las principales conclusiones de mi
investigacion es que el sector salud desempena
un importante, aunque dislocado, papel en
la seguridad de los peatones, tanto a nivel
nacional como estatal. Como se menciona en
mis recomendaciones, la responsabilidad de
la seguridad del peatén debe ser transferida a
los nuevos departamentos de movilidad. Sin
embargo, la participacién de los departamentos
de salud al hacer frente a la seguridad vial
sigue siendo muy importante. Gran parte de los
datos provienen de los servicios de emergencia
y de los servicios de salud, y CONAPRA ya ha
establecido alianzas para aumentar estos datos
publicos gracias a la informacién obtenida
por las companias de seguros (A. Cervantes
2013, comentario personal, 1 de agosto). Por
tanto, los departamentos de salud deben hacer
frente a la recopilacién y difusién de datos,
encarar las limitaciones que presenta la pobre
recoleccion de datos y los datos mal obtenidos,
y construir un nutrido conjunto compartido de
datos para uso de todas las agencias. Tener una
fuerte cantidad de datos que funcionen para
identificar las prioridades, justificar planes
y efectuar el monitoreo es muy importante
para el establecer y mantener una estrategia
de seguridad peatonal integrada, asi como
el liderazgo del jefe de gobierno para lograr
catalizarlo.




7. Conclusiones

Este estudio ha demostrado que es importante establecer una estrategia de seguridad integral
para el peatdn, junto con una estrategia de seguridad vial que considere los factores de riesgo
relacionados con el comportamiento, la educacién, el diseno de las vialidades y el uso de suelo.
No obstante, las necesidades y las vulnerabilidades particulares de los peatones no deben ser
ignoradas. Mejorar la seguridad de los automovilistas no necesariamente implica mejorar la
seguridad de los peatones. Por ello es importante una estrategia basada en una buena recoleccién
y andlisis de datos, y actualizada con evaluacién y monitoreo. Sucesivamente, una estrategia de
seguridad vial comprensiva con una consideracién especial hacia los peatones debe ser ligada
a una planeacién de movilidad sustentable, la cual incluye una planeaciéon de uso de suelo
orientada a la movilidad sustentable y un desarrollo con numerosas opciones de transporte.
Esto es porque los kilémetros recorridos en vehiculos se encuentran directamente relacionados
con el riesgo que corren tanto automovilistas como peatones.

En el caso de la Ciudad de México, la investigacién ha encontrado que los enfoques hacia la
seguridad de los peatones estan ocurriendo paulatinamente o de forma indirecta. En gran
medida, esta falta de estrategia puede ser atribuida a la fragmentacién de la legislacién en temas
de movilidad y seguridad dentro de la ciudad. La fragmentacién de esta legislacién es tipica de
los paises de ingresos medios. Sin embargo, mi investigacién identificé dos puntos clave en los
cuales la fragmentacién de la Ciudad de México es andémala en el contexto global. Estos son la
imposicién de responsabilidades en los sectores de salud y seguridad, y el control del flujo del
transito en las intersecciones a cargo de la policia en lugar de delegarla al sector de transporte.
Estos factores podrian obstaculizar mas adelante la habilidad de integrar la planeacién
de seguridad y movilidad. Adicionalmente, los esfuerzos en materia de seguridad peatonal
realizados de manera individual por ciertas secretarias, delegaciones y organizaciones civiles
podrian no estar integrados con la planeacién de la seguridad vial dirigida por las secretarias
de salud a nivel estatal y federal. Mas grave aun, estos esfuerzos por parte de las secretarias de
salud no se han vinculado a la nueva fase de planificacién de la movilidad estratégica por parte
de la SEMOVIL. El resultado final de esta situacién es que las secretarias estan en competencia
entre si por los datos, los recursos y el liderazgo en las estrategias, en lugar de trabajar juntos

con un proposito comun.
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En una nota positiva, esta investigacién se realiza en un momento de gran oportunidad. La
Ciudad de México se encuentra en un rapido proceso de cambios en la urbe, que incluyen el
mejoramiento de los espacios publicos y sistemas de transporte. Su estatus especial de ciudad-
estado significa que el jefe de gobierno tiene importantes poderes para promulgar el cambio.
La Secretaria de Salud ha incorporado la voluntad politica y asociaciones intersectoriales para
hacer frente a la seguridad vial en la ciudad, dentro de su limitado marco de accién. La SEMOVI se
encuentra en medio de un cambio institucional hacia un enfoque de movilidad sustentable, con
un fuerte deseo de establecer un nuevo plan estratégico basado en el principio de la seguridad
por medio del diseno. Los proyectos multi-departamentales llevados a cabo en el centro de la
ciudad, y liderados por la Autoridad del Espacio Publico Centro y la Agencia del Centro Histérico,
han demostrado el potencial de la colaboracién para lograr resultados positivos. El rol de la
Agencia de Gestién Urbana fue creado con una visién hacia la mejora de proyectos a nivel
local mediante una mejor colaboracion entre las secretarias, y todavia podria incluso atraer los
recursos y tener el poder para llevarlos a cabo. La conciencia de los temas de seguridad peatonal
también estd creciendo en las delegaciones, los medios de comunicacién, el sector privado y la
sociedad civil.

Ahora es necesario que la Ciudad de México aproveche este impulso, a partir de un fuerte men-
saje de liderazgo por parte del gobierno, al establecer lineas claras de responsabilidad, rendicién
de cuentas y resultados estratégicos. Seria mejor si estos medios de cambio pudieran centrarse
en un nuevo departamento de movilidad de la ciudad, y ser fundamentados en estadisticas fi-
ables, robustas y acordadas. La ciudad se encontrara entonces en una posicién extremadamente
fuerte para comenzar un proceso estratégico y hacer frente a la seguridad de los peatones me-
diante la integracion del diseno de la calle y los procesos de desarrollo urbano, el reforzamiento
de las reglas del trafico, el transporte publico y la educacién. Un proyecto piloto en el centro de
la ciudad podria introducir estos conceptos rapida y accesiblemente. Las calles mas seguras
resultantes tendrdn un impacto directo en la calidad de vida para todos los residentes de la
ciudad, y proporcionaria una base sélida para todas las futuras actividades de planificacién y la
accesibilidad del transporte. Caminar motiva mas a caminar, ya que crea un ciclo positivo de la
reduccién del riesgo y una cultura de la movilidad mas justa. Especificamente, la reduccién del
riesgo para los peatones servira para abordar una de las muchas desigualdades experimentadas
por la mayoria de la poblacién de bajos recursos de la ciudad, el avance de la justicia social y la
equidad de la movilidad en la ciudad.
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