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Resumen. En este trabajo se realiza una interpretacion sobre |a intensidad de los accidentes de transito en los municipios
urbanos de la Republica Mexicana, considerando a estos eventos como un efecto negativo de la movilidad que se genera
en las zonas urbanas. Se analiza una muestra de municipios en el ambito regional con base en la siniestralidad e
incidencia de los accidentes en la poblacién.

Palabras clave: Accidentes de trénsito, movilidad, siniestralidad, incidencia sobre la poblacién y analisis regional.
Abstract. This work realizes an interpretation about the intensity of the traffic accidents in the urban municipalities of the

Mexican Republic, taking in mind that events have a negative effect of the movility that generates in the urban zones.
A representative sample of municipalities is analyzed in a regional level on the basis of the sinister crash and the

incidence of the traffic accidents in the population.
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INTRODUCCION

El escaso conocimiento que se tiene de los
accidentes de transito que ocurren en las
zonas urbanas de Meéxico, como fenémeno
sncial de nuestro tiempo, genera y explica la
actitud reactiva (mas que preventiva) que tiene
la comunidad en general ante estos eventos.
Los diversos actores que intervienen en las
acciones se orientan a actividades emergentes
y de rescate mas que al estudio e inter-
pretacion conceptual que se requiere para
prevenir los siniestros. Esta coyuntura limita el
cambio hacia la actitud preventiva con base en
politicas y programas que respondan a para-
metros y comportamientos nacionales, mas
que particulares y aislados, que sélo atienden
determinadas coyunturas en ciertas zonas
urbanas y metropolitanas.

Como parte de la linea de investigacién que se
tiene sobre el sector transporte en el Instituto
de Geografia de la Universidad Nacional
Auténoma de México, se analiza y evalla
la intensidad con que se manifestaron los
accidentes de transito en los municipios
urbanos durante 1990, a partir de los in-
dicadores béasicos de exposicion al riesgo de
accidentarse como son la siniestralidad e

incidencia.’

Este trabajo constituye tan sélo un primer
acercamiento al tema analizado, con objeto de
identificar patrones de distribucion, evaluar la
magnitud del fendmeno y cuantificar sus
impactos sociales y econémicos a escala
nacional. Los resultados forman parte de un
proyecto mas amplio dedicado al sector trans-
porte y se confrontardn con situaciones
posteriores para evaluar su dinamica espacial
y temporal.

LOS ACCIDENTES DE TRANSITO COMO
EFECTO NEGATIVO DE LA MOVILIDAD EN
EL TRANSPORTE URBANO

La movilidad, entendida como “... un atributo
humano natural que evoluciona conforme la
experiencia permite producir vehiculos que
amplian la capacidad de desplaza-
miento...” (Camarena, 1989:27), ha adquirido
mayor relevancia en las zonas urbanas a
fravés del automotor. El uso de vehiculos
motorizados se ha intensificado por su gran
capacidad de movilidad, direccién e
independencia, incrementando implicitamente
el intercambio y distribucion de bienes vy
servicios, asi como el desplazamiento de per-
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sonas que tienden a ubicarse y desarrollarse
en funcién del proceso de concentracion del
capital. Precisamente, es en estos procesos
donde la Geografia en general y la del
Transporte en particular, participan signi-
ficativamente al establecer teorias y modelos
que explican la organizacion y evolucién de la
movilidad (Potrykowski, 1882).

La movilidad es la sintesis de las relaciones
entre los componentes del sistema comunidad
humana. Segun Reif (1978:15), los problemas
del trafico de forma individual deben consi-
derarse como subproblemas, cuyo funcio-
namiento a escala general, influye en la
dinamica de cada una de las partes y
viceversa. Asimismo, cualquier comunidad
vista desde |la perspectiva sistémica, posee la
caracteristica de que sus elementos com-
parten no solo vias, sino también las presiones
que se generan por la friccion de las
interrelaciones socioecondémicas a traves de
los flujos viales inherentes al ftrafico, que
incluye tanto a los vehiculos en movimiento
como a los que estan en reposo. Como lo
manifiesta Colin, *“... el trafico al ser una
funcion de las actividades econdomicas en las
zonas urbanas, se convierte en una funcion de
los edificios...” (Colin, 1973:42).

El alto nivel de movilidad urbana forja incluso
un estilo de vida, trabajo y asimilacién de la
realidad; para Rumar se trata de “... una
infraestructura que crea en si misma un tran-
sito intenso a través del ftransporte
automotor...” (Rumar,1992:4). Sin embargo, la
continua necesidad de superar distancias y
tiempos, también desencadena problemas de
planeacién y funcionamiento en la interrelacion
de los procesos espaciales.

Entre los resultados provocados por el uso del
vehiculo automotor, en los cada vez mas
poblados nucleos urbanos, destaca el acci-
dente de transito, el cual se define
generalmente como “colisién no deseada con
cierta intensidad, en cierto sitio y momento
determinado, que puede ocurrir entre dos o
mas vehiculos automotores, vehiculo con
peaton o vehiculo con infraestructura fisica; el
concepto incluye por supuesto la volcadura de

vehiculos y colisibn con ferrocarril”. Sin
embargo, esta interpretacion es limitada y
restrictiva; al respecto Tamez afirma "... La
mayoria de las definiciones de accidente en un
contexto general, en la que se incluye la de la
legislacion mexicana, lo explican como un
evento repentino e inesperado o fortuito y
azaroso por lo que se contrapone con los
objetivos de la prevencién, pues un suceso
gue no se puede prevenir no es susceptible de
acciones preventivas...” (Tamez, 1993:79).

En la medida en que la interaccion de los
distintos agentes y sectores de una zona
urbana (poblacion, educacion, administracion,
politicas economicas y sociales, infraes-
tructura, medios de transporte, entre otros),
generan tensiones multicausales provenientes
de la movilidad, es necesario mejorar la
infraestructura vial de las ciudades y generar
una interpretacion integral del fenémeno, que
coadyuve a generalizar el concepto de pre-
vencion para no seguir alimentando el perfil
reactivo que prevalece hasta la fecha, sobre
todo ante el rapido y acelerado proceso
privatizador que se ha dado en México durante
la presente década, el cual exige condiciones
de eficiencia, seguridad y reduccidén de costos
en todo nuestro sistema de transporte.

El accidente, en un contexto general, es
atendido por el Consejo Nacional para la
Prevencién de Accidentes, érgano coordinado
por la Secretaria de Salud e integrado por
dependencias gubernamentales y el sector
privado. Dicho Consejo, erigido en 1987 por
decreto presidencial, tiene como finalidad
integrar un programa a escala nacional para la
prevencion de accidentes. Sin embargo, el
documento que corresponde a la actualizacién
del Consejo en 1991, sefiala “...requerir de
accicnes multisectoriales, basadas en |la
coordinacion y concertacién de sectores como:
salud, justicia, transporte, educacién, vivienda,
trabajo, seguridad social entre los mas
importantes...” (SSA,1991:3). Por tanto, la
diversidad, complejidad y amplitud territorial
del riesgo a accidentarse resulta ser un
universo dificil de atender de manera pre-
ventiva mas que reactiva y sistematica mas
que puntual, como se ha realizado hasta la
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fecha.?

La prevenciéon, como mecanismo de atencion
para todos los accidentes y, en particular, para
los de transito en zonas urbanas, es reciente y
limitada porque sectoriza en exceso la visién
de las acciones a emprender, particulariza el
enfoque de las soluciones y sélo en ciertas
circunstancias se vincula con el contexto
territorial y econémico. Ademas, se carece de
un diagnoéstico previo que permita tener un
panorama integral que, para el caso de los
accidentes de transito en zonas urbanas, se
propone en este trabajo, con base en la
informacion estadistica de 1990, afio para el
cual se obtuvo de forma casi completa y
desglosada para todo el pals.

En el mismo orden de ideas, debe cuestio-
narse la forma como se percibe y concibe a los
factores que propician el accidente de transito;
tradicionalmente se ha calificado al error hu-
mano como principal causa por la falta de
capacidad individual en la operaciéon del
vehiculo automotor; al respecto, la Direccién
General de Autotransporte afirma que en
ocho de cada diez casos el conductor es el
responsable de la ocurrencia de acci-
dentes...” (SCT,1998:8). Esta perspectiva
reduccionista contrasta con la realidad de un
fenémeno en el gue intervienen multiples y
muy complejas situaciones. En consecuencia,
es cierto que se requiere mejorar la educacion
vial en nuestro pais, pero también es cierto
que ésta constituye una condiciéon necesaria
mas no suficiente para llevar los accidentes de
transito hacia tasas cero.

Como propuesta que debera debatirse en un
contexto amplio y no precisamente en este
trabajo, destaca la necesidad de modificar la
optica de analisis que se maneja dog-
maticamente desde hace cincuenta afnos
alrededor del concepto error humano. Los des-
cuidos o fallas individuales son los detonantes
de riesgos gue se manifiestan recurrentemente
en tiempos y sitios concretos, provocando a
escala nacional mas de 200 000 accidentes
anuales con cerca de 10 000 defunciones y
mas de 80 000 heridos. Estas cifras muestran
que se ftrata de un error social de gran

magnitud que urge atender de manera mas
preventiva que reactiva, mas sistematica que
puntual y como desastre social que involucra a
todos los actores (publicos, privados y socia-
les) que participan o intervienen en los acci-
dentes de transito urbano.

IMPACTO DE LOS ACCIDENTES DE
TRANSITO URBANOS EN MEXICO

La caracteristica del accidente de transito visto
como error social radica en que todos estamos
expuestos a padecerlo y sus resultados
negativos se manifiestan no sélo como pro-
blema de salud publica (por los heridos vy
muertos que genera), sino también por las
incidencias de caracter economico y social.
En este sentido y con base en la perspectiva
sistémica, la movilidad de nuestros tiempos
demanda requerimientos especificos para todo
el sistema urbano nacional. Las exigencias
socioeconomicas de los espacios construidos
en las zonas urbanas reclaman adaptaciones,
tanto por la especializacién vehicular como por
los nuevos flujos que se crean dentro de las
mismas. La friccion que se produce con este
proceso detona en la congestion y accidentes
de transito, cuyos impactos generan significa-
tivos costos sociales, econdmicos y ambien-
tales (Figura 1).

De las externalidades del transporte, quiza la
de mayor incidencia social es la mortalidad,
con base en este indicador se detectan tres
grandes etapas en el patron epidémico de la
salud publica en Meéxico, donde la aparicién de
los accidentes en general y de trénsito en
particular, se manifiestan como una de las
principales causas de defuncion,

Al respecto, Serrano (1994:15) las acota y
tipifica de |a siguiente manera: de 1200 a 1940
se tiene el predominio de enfermedades
transmisibles por el perfil de un mundo rural
con poblacién dedicada principalmente a las
actividades agropecuarias, con baja calidad de
los servicics de salud y escasa cobertura
territorial, etapa en la que prevalecieron las
defunciones por causa infecciosa; de 1940 a
1970 se registra un periodo de transicion,
caracterizado por la disminucién de las
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enfermedades infecciosas y el incremento de
las cronico-degenerativas, a raiz del mejo-
ramiento en la cobertura de los servicios de
salud y el mayor nimero de zonas metro-
politanas; de 1980 a la fecha se registra alta
proporcion de habitantes concentrados en
nlcleos urbanos y el predominio en las de-
funciones por enfermedades del corazon,
cancer y accidentes (Figura 2).

En los cambios del patrén epidémico hacia
padecimientos urbanos, destaca por supuesto
la tendencia hacia un mayor crecimiento de
ciudades secundarias, en 1990 el repunte mas
alto en cuanto a tamafio de ciudades se
registré en localidades de 20 000 a 50 000
habitantes, mientras que de 1980 a 1990
aparecieron 38 ciudades mas en este rango,
generando mayor presién sobre la movilidad
intra e interurbana (Garza,1994.14).

La distribucion de los accidentes de transito,
considerando los datos de 1992 de Ila
Direccion General de Estadistica del INEGI,
indica que se registraron 216 555 accidentes
de vehiculo automotor en vias urbanas., es
decir, que éstos representaron 77%, mientras
gue 49 689 ocurrieron en vias federales (23%).
Las victimas, que incluyen 54 189 muertos y
heridos registrados en areas urbanas, equi-
valen a 60.2%, y 35 899 en vias federales,
corresponden a 39.8%. Cabe destacar que el
registro demuestra mas defunciones en vias
federales que en urbanas (17.6%), pero el
numero de lisiados es mayor en zonas
urbanas (en un 24.4%). Ademas, los acci-
dentes de transito afectan principalmente a
los grupos de edad correspondientes a Ia
etapa de mayor productividad, y apro-
ximadamente 47% del total de accidentes en
este grupo corresponde a los de transito. Le
siguen los grupos correspondientes a la edad
posproductiva, que representan un 34.4%
(Figura 3).

ANALISIS TERRITORIAL DE LOS
INDICADORES DE EXPOSICION A LOS
ACCIDENTES DE TRANSITO

Como los municipios son las unidades en las
que se centra este estudio, el criterio inicial

para clasificarlos es evidentemente de caracter
urbano, para io que se distinguen dos tipos de
unidades territoriales: a) los municipios metro-
politanos o unidades politico-administrativas
con caracter predominantemente urbano en
toda o la mayoria de su extension, contigua a
una ciudad central con la que presenta una
interdependencia; b) los municipios no metro-
politanos o unidades politico-administrativas
que presentan en una localidad manifesta-
ciones urbanas, pero sin desarrollo contiguo a
otra localidad (Medina, 1993:12).

Ademas, los municipios en estudio (que suman
un total de 132) también cumplen con la
condicién de registrar una participacién igual
o mayor a 0.1% del total de accidentes de
transito. En estos municipios se registra en
conjuntoc 92% de los eventos registrados
en México durante el afio estudiado. Para
organizar territorialmente el analisis, se agrupo
a los municipios en ocho regiones que incluyen
a los siguientes estados (Bassols, 1993):

s Regién | Noroeste: Baja California, Baja
California Sur, Nayarit, Sinaloa y Sonora.

e Region |l Norte: Coahuila, Chihuahua,
Durango, San Luis Potosi y Zacatecas.

e Region Il Noreste: Tamaulipas y Nuevo
Leodn.

¢ Regién IV Centro-Oeste: Aguascalientes,
Colima, Guanajuato, Jalisco y Michoacan.

s Region V Centro-Este: Distrito Federal,

Hidalgo, Estado de Meéxico, Morelos,
Puebla, Querétaro y Tlaxcala.
e Regién VI Sur: Guerrero, Oaxaca Yy

Chiapas.
e Region VIl Este: Tabasco y Veracruz.

e Region Vil Peninsular, Campeche, Quintana
Rooy Yucatén.
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Figura 1. Alteraciones en la movilidad y su impacto
Fuente: elaboracion propia con base en Reif, 1978.
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Figura 3. Defunciones por accidentes de transito y grupos de edad en 1990.

La sintesis del area en estudio (132 muni-
cipios) se expresa con los respectivos
indicadores por municipio, considerando su
jerarquia metropolitana con base en Garza
(1994; Figura 4 y Anexo (Cuadros 1).

Para generar los indicadores de exposicion a
los accidentes de ftransito en vialidades
urbanas se manejaron dos parametros que
valoran la intensidad con que éstos se mani-
fiestan. el indice de siniestralidad indica el
numero de colisiones que se presentan consi-
derando la flota vehicular del municipio; el
indice incidencia se refiere a la repercusion de
los accidentes de transito sobre la poblacién.
Ambos indicadores sintetizan la magnitud de
exposicion y de ocurrencia de este fenémeno,
con ello no se logra definir de manera absoluta
el riesgo del evento amenazador como Io
infiere Cuny C. (1983.80), pero al generar

parametros a escala municipal y regional de
los accidentes de transito, se analizan los com-
portamientos individuales y regionales de este
tipo de eventos. El resultado constituye la base
territorial para analizar la intensidad del error
social gue los genera, y la expresion matema-
tica de los indices utilizados es la siguiente:

indice de siniestralidad indice de incidencia

num. de accidentes *10 000 num. de accidentes *10 000
num. de vehiculos en el num. de habitantes en el
municipio municipio

Por las caracteristicas de los datos, se
requiere la ampliacién de la dimensién abso-
luta del rango por cada indicadora 10 000, de
esta manera se advierten con mas claridad los
resultados y se pueden establecer diferencias
al interior de una misma clase. En los Cuadros
2 y 3 se presenta el niUmero de municipios por
rango (los cuales se determinaron por cuar-
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tiles), asi como el indice promedio regional y
nacional para cada indicador. Estos
indicadores expresan niveles de exposicién en
el ambito municipal y regional a los accidentes
de ftransito, y permiten distinguir diferentes
intensidades del fendmeno en los municipios
de una regién y las unidades con mayor o
menor amenaza, no por la cantidad absoluta
de accidentes, sino por su intensidad en
funcion de los habitantes y vehiculos que tiene
cada espacio analizado.

Los niveles de exposicion se obtienen al
promediar los indices de siniestralidad e
incidencia de cada municipio, de tal forma que
el resultado es una ponderacion de ambos
indicadores que, en sintesis, expresa el peligro
potencial de los accidentes de transito en los
municipios en estudio.

Las fres regiones del norte del pais
presentaron altos niveles de exposicion a los
accidentes de transito. En la region Noroeste
se conforma una zona bien definida en la
peninsula de Baja California y la linea costera
del Occidente;® las zonas urbanas de estos
municipios manifiestan en conjunfo, un
corredor importante de pasaje y carga que
fluye del interior del pais al puente inter-
nacional de Tijuana, cuyo municipio manifesto
alta exposicion a los accidentes y alto creci-
miento poblacional. También destacan los
municipios de Sinaloa, Cajeme, Guaymas vy
Hermosillo con alta exposicion a los accidentes
por vehiculo automotor, Si se considera que
los centros urbanos de esta zona estan inclui-
dos en politicas de consolidacién bajo el
esquema de la apertura comercial, urge aplicar
las medidas necesarias para garantizar la
circulacién de vehiculos bajo condiciones
Optimas de seguridad.

Cuadro 2. Comparacion regional-municipal del indice de siniestralidad en 1990

Regidn Num. %
MUN. MUN.
|. Noroeste 24 18.8
IIl. Norte 19 14.2
et o . i
IV. Centro-Oeste 14 10.6
V. Centro-Este 28 21
VI. Sur B 45
VII. Este 11 9
VIIl. Peninsular 7 A
Nacional 130 100

B M A MA IAUM
2 5 9 8 344.63
3 4 6 6 356.63
1 4 6 10 469.1

1 7 4 2 166

23 4 1 0 73.43
1 1 1 3 288.85
1 5 4 1 220.59
0 3 1 3 541.27
32 33 32 33 291.81

Num.MUN: Numero de municipios en estudio.

%MUN: Porcentaje de municipios en estudio.

B: Rango bajo.

M: Rango medio.

A: Rango alto.

MA. Rango muy alto.

IAUM: Promedio del indice de siniestralidad.

Fuente: Calculos propios con base en INEGI, DGE, 1990.

Nota: Nacajuca, Tab. y Othén P. Blanco, Q. R., no presentan datos,
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Cuadro 3. Comparacién regional-municipal del indice de accidentes sobre la poblacién en 1980

RANGOS

Region ~ NOm.  %MUN. B M A MA IDACC
MUN.
|. Noroeste 24 18.8 2 B 4 13 58.04
Il Norte 19 14.2 2 4 6 7 47.72
Ill. Noreste 21 15.9 4 2 10 7 61.86
IV.Centro-Oeste 14 10.6 2 6 3 3 3189 |
V. Centro-Este 28 21 18 9 1 0 13.53
V1. Sur 6 45 2 1 3 0 28.53
VII. Este 12 9 5 5 1 1 23.86
VL. Peninsular 8 6 0 1 5 2 BEeS |
Nacional 132 100 33 33 33 33 4017 |

NUm MUN: Numero de municipios en estudio.
%MUN: Porcentaje de municipics en estudio.
B: Rango bajo.

M: Rango medio.

A. Rango alto.

MA: Rango muy alto.

IDACC: Promedio del indice de siniestralidad.
Fuente: Calculos propios.

En la region Norte no se define una zona
uniforme como en la Noroeste, sin embargo,
municipios como Chihuahua y Torreén, al
contener nodos urbanos que enlazan el resto
del pais con el puente fronterizo de Ciudad
Juarez, también se considera un corredor con
exposicién significativa a los accidentes de
transito urbanos. De los seis municipios consi-
derados como metropolitanos en la region, el
municipio de Chihuahua manifesté muy alto
nivel de exposicibn a los accidentes de
transito. De los no metropolitanos sobresalen
Acufia y Canatlan (Figura 5).

En la region Noreste también se identificaron
niveles altos de exposicion a los accidentes de
transito, sobre todo en los municipios de la
Zona Metropolitana de Monterrey. A diferencia
de la regién Noroeste, los altos niveles de
exposicion no se ubican en forma lineal, sino
en torno a dicha zona metropolitana, en donde
el municipio de Monterrey concentro, en 1990,
11.42% de los accidentes de transito urbanos
del pais, porcentaje que superd incluso al de

las delegaciones de la Ciudad de México (en
un 6.36% mas). Esta situacién es de particular
interes, ya que el ritmo de incremento pobla-
cional de los municipios conurbados de
Monterrey entre 1980 y 1990 fue mayor que el
de los municipios de la region Norte vy
Noroeste; sobre todo los municipios de
Apodaca y General Escobedo, de crecimiento
explosivo y un nivel de exposicion de acci-
dentes de transito muy alto, manifiestan una
movilidad automotora desfavorable. El
municipio de Monterrey, con exposicién muy

alta a los accidentes pero crecimiento
poblacional negativo (-0.20%), acentia su
caracter de nucleo central de la zona

metropolitana con alta valorizacién del suelo
intraurbano y con fuertes flujos pendulares de
las conurbaciones al centro, producto de una
mezcla de usos de suelo e infraestructura vial
relativamente consolidada.

Considerando que la apertura comercial
incluye dentro de sus multiples exigencias
condiciones de seguridad, calidad y opera-
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tividad en el transporte, y que las zonas
urbanas del norte del pais se benefician de
dicha apertura gracias a su localizacion,
desarrollo econémico y su caracter nodal de
confluencia entre México y la Unidn
Americana, resultan estratégicas para la

relocalizacion de los procesos productivos.
Esta situacion demanda profundizar el
diagnostico de todos los actores y escenarios
involucrados en las condiciones de distribucion
y seguridad vial.
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Figura 5. Niveles de exposicién a los accidentes de transito urbanos en México, 1990.
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En las regiones Centro-Oeste y Centro-Este
los niveles de exposicién son, en general, de
menor nivel que los correspondientes a las
regiones del norte del pais. En la Centro-Oeste
se encuentra la Zona Metropolitana de
Guadalajara, la cual se distingue por una
economia con predominio comercial, de servi-
cios profesionales, financieros y técnicos, con
un importante radio de influencia en el
occidente (Garza, 1994:68), cuyo transito
automotor manifestdé un nivel medio de
exposicion a los accidentes de transito. Cabe
sefialar que la informacion se analizd en
conjunto con la de Tlaquepaque y Zapopan
por no existir datos desglosados para el afio
en estudio.

Morelia fue el Unico municipio que arrojé un
nivel muy alto de exposiciéon a los accidentes
de transito y, aunque su crecimiento pobla-
cional registré una tasa media en el periodo
1880-1990, forma parte del principal eje
articulador transverso del Pacifico, formado
entre Guadalajara y la Ciudad de México, que
se integra y extiende hacia el eje de los
municipios costeros del occidente hasta
Tijuana.

En la regién Centro-Este no se registraron
municipios de nivel alto y muy alto de
exposicion a los accidentes de transito. De
las 28 unidades territoriales consideradas,
14 corresponden a delegaciones politicas del
Distrito Federal y seis forman parte de la zona
conurbada del estado de Meéxico; todas
registraron un crecimiento poblacional estable
en el periodo 1980-1990. La delegacion Benito
Juarez y el municipio de Tlalnepantla fueron
los Unicos con nivel medio de exposicion a
accidentes de transito, por lo cual el axioma de
que a mayor tamafio de ciudad mayores
problemas, no necesariamente se aplica. Las
disimilitudes con otras zonas metropolitanas y
en particular con la Zona Metropolitana de
Monterrey, tiehen probablemente mas relacion
con las diferencias urbano-estructurales vy
sistémico-institucionales que con el volumen
de habitantes. Esta situacion pone de
manifiesto que los accidentes de transito,
como parte significativa de los riesgos socio-
organizatives, requieren de mas atencion en

las zonas urbanas con alta exposicion y alto
crecimiento poblacional.

Se reconoce que en la porcion sur del pais, la
movilidad automotora urbana es de menor
intensidad que en ia porcion norte y central. En
la region Este se identificaron cinco zonas
metropolitanas, todas ellas en el estado de
Veracruz, pero ninguna presentd altos niveles
de exposicién a los accidentes de fransito
(Figura 5). Cérdoba y Qrizaba se caracterizan
por una vocacién econdmica en el rubro
manufacturero y de servicios, al igual que
Jalapa; Veracruz y Coatzacoalcos, con predo-
minio en servicios y transportes (Garza,
1994:76). Todas manifestaron un crecimiento
poblacional estable, a diferencia de los munici-
pios de Tabasco y los contiguos a Campeche,
que estan ligados a la explotacion petrolera.
Los municipios de Tabasco manifestaron un
nivel medio de exposicion a los accidentes de
transito, excepto el municipio Centro, con muy
alto nivel de exposicién, gue aunado al alto
crecimiento poblacional, manifiesta un perfil de
alto riesgo en la movilidad automotora urbana.

La regién Sur involucra el menor numero de
municipios en estudio y el giro econémico
predominante de los municipios fue el de
comercio y servicios, ligado a la actividad
turistica, sobre todo en Chilpancingo vy
Acapulco donde se manifestaron altos niveles
de exposicion a los accidentes de transito; en
el nivel medio esta Tuxtla Gutiérrez, con giro
administrativo, y con baja exposicion se
encuentra Tapachula, cuya incidencia difiere
de los demas por manifestar un giro econémi-
co de tipo agricola.

De los ocho municipios seleccionados en la
region peninsular, cuatro estan totalmente
ligados a la actividad turistica y conforman el
corredor del Caribe; si se considera el
desarrollo de esta zona turistica de largo
alcance internacional y el alto crecimiento
poblacional, se concluye que el escenario en la
movilidad automotora urbana de estos
municipios es adverso. Los accidentes de
transito urbano deben reducirse al minimo
posible, para evitar que la imagen y las
perspectivas socioecondmicas de la zona se
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vean afectadas en el futuro.
CONSIDERACIONES FINALES

Los accidentes de trénsito se encuentran entre
los principales riesgos socio-organizativos que
la poblacién en general padece y debe cono-
cer. En este trabajo se identificaron aquellos
municipios que presentaron en 1980 sintomas
negativos en la movilidad. Segun el proceso de
apertura comercial, principalmente del Tratado
de Libre Comercio firmado entre México,
Canadé y Estados Unidos, se ha modificado la
actitud sobre los riesgos referentes a la
movilidad, la seguridad adquiere ofro signi-
ficado en las vialidades urbanas e interurbanas
y en las de largo y corto recorrido. La segu-
ridad en los servicios de transporte se ha
convertido en uno de los parametros que
inciden significativamente en toda la cadena
logistica de la produccién, tanto nacional como
global. La desigual integracién internacional de
algunas porciones del pais y las exigencias por
uniformizar las condiciones de operacién de
transporte bajo estandares internacionales,
revela y diversifica cada vez mas los impactos
por los efectos negativos de la movilidad
(Camarena y Delgado, 1995:49).

En el caso de los accidentes, autoridades e
investigadores deben dejar de verlos como
inevitables cuando son altamente previsibles;
se deben analizar como eventos complejos en
los que intervienen diversas causas y no como
fenémenos unicausales; el concepto error
humano debe ser sustituido por el de error so-
cial para involucrar a todos los actores y
escenarios territoriales (urbanos, municipales,
estatales y regionales) con sus correspon-
dientes responsabilidades, y su analisis debe
incluir el manejo temporal y espacial.
El momento y el sitio concreto del accidente
estan en la base de cualquier programa
nacional (mas que local), con fines mas
preventivos que reactivos; técnicamente hay
que sefialar que el uso de los sistemas de
informacién geografica pueden convertirse en
una herramienta sumamente Gtil para el
monitoreo, incluso en tiempo real, ya que
permite almacenar, organizar y analizar la
informacién de cualquier atributo, y otro tipo de

eventos catastroficos que afectan a la so-
ciedad altamente mavil de nuestros dias, con
el fin de generar relaciones en su territorio.

En sintesis, los patrones de distribucion
territorial de los accidentes de fransito se
manifiestan en las zonas urbanas de México,
evidentemente estos patrones tienen que
estudiarse con mayor profundidad para su
cabal comprensién, pero de manera general
permiten inferir las siguientes observaciones.

Tedrica y esquematicamente, se pueden
empezar a identificar grandes grupos de
factores causales, por ejemplo, el factor
frontera (que concentra altos niveles de
intercambio comercial y de pasajeros), se ma-
nifiesta con altos niveles de exposicion en
municipios como: Tijuana, Nogales, Nuevo
Laredo, y de muy alta exposicién en San Luis
Rio Colorado y Anahuac. Cabe destacar que
los municipios con puentes internacionales no
siempre tienen los niveles de exposicidon mas
alto. Sin embargo, Tijuana con una exposicion
alta registré un porcentaje de participacion de
accidentes sobre el total nacional (de 3.28%),
el mas alto en |a regiéon Noroeste. En similares
condiciones se ubicé Ciudad Juarez en la
region Norte, con nivel medio de exposicion,
pero con 3.96% de participacion, ocupando la
segunda posicion en la region, debajo de
Chihuahua gue registré muy alta exposicion.

El factor turismo se expresa claramente en los
municipios de Baja California Sur y los de
Quintana Roo, entre los cuales sobresalen
Benito Judrez con muy alta exposicion; Felipe
Carrillo Puerto, Cozumel y Othén P. Blanco
con alta exposicion, y con igual intensidad se
registraron los municipios de Acapulco y
Chilpancingo, en Guerrero. En el estado de
Baja California Sur, todos los municipios
seleccionados se destacaron por su alta
participacién de accidentes: el municipio de
La Paz manifesté nivel muy alto, Los Cabos y
Comondu nivel alto, y Mulegé nivel medio de
exposicién; cabe sefialar que tienen alta
correlacién con la zona portuaria de Mazatlan,
Sinaloa, asi como con Culiacan y Navolato
a través de la ruta maritma Mazatlan-
Los Cabos-La Paz.
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Los municipios descritos incorporan zonas de
turismo internacional, situacién que obliga a
pensar en un marco de estrategias para zonas
urbanas con este perfil, tomando en cuenta
que la mayoria constituyen areas de conso-
lidacion urbana (Garcia, 1995:23).

El factor centralidad se expresa en las
principales zonas metropolitanas (Ciudad de
México, Guadalajara y Monterrey), asi como
en las de origen mas reciente como
Chihuahua, Guaymas, Torreén, Leén y San
Luis Potosi. Dicho factor es de interés al
observar los niveles de exposicion entre la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM) y la de Monterrey; en la primera
practicamente no se registraron niveles altos
de exposicion mientras que en la segunda
cuatro municipios manifestaron niveles muy
altos . (Santa Catarina, San Pedro Garza,
Monterrey y San Nicolas de los Garza). En el
caso de la Ciudad de Mexico, con un caracter
central megalopolitano, Delgado y Larralde
sostienen al respecto (1999:174) “La ZMCM y
la regiébn en su conjunto muestran una
tendencia inercial muy fuerte hacia la
concentracion ... es decir, una relocalizacion
de poblacion y actividades econdémicas en
zonas urbanas periféricas...”, que tienden a
formar una interdependencia con el nodo
central, con lo que éste se especializa cada
vez mas.

Un indicador relacionado con estas ideas es el
indice de motorizacién de los municipios y
delegaciones en estudio, que es de 57% en la
region Centro-Este. Este indicador casi duplica
el promedio regional, con 2 092 vehiculos por
cada 10 000 habitantes (Ricardez,1998:60), lo
que significa flujos vehiculares densos, pero
quiza mejor administrados (por la cantidad de
recursos asignados a estas zonas), a
diferencia de lo que ocurre en las zonas
metropolitanas relativamente nuevas.

La zona metropolitana de Monterrey manifiesta
un perfil de mayor impacto por accidentes de
transito urbanos (tan sélo Monterrey agrupé en
1990 11.42% de accidentes por automotores);
aungue algunos autores advierten una megalo-
polizacién con las localidades urbanas fron-

terizas, la mayor presién de crecimiento pobla-
cional se registra en los propios municipios
conurbados, en parte por la especializacion
manufacturera y la cercania a la frontera
norte. La particularidad de las zonas metro-
politanas mas recientes radica en la
flexibilizacion del espacio productivo; estas
zonas urbanas son los imanes que atraen
poblacién y capitales, que apremian la
necesidad de minimizar los riesgos socio-
organizativos derivados de los tradicionales
rezagos en infraestructura y capacidad social.

El factor econémico se manifiesta con claridad
en los municipios del litoral costero del Pacifico
con especializacién o diversificacion econé-
mica, como en la zona petrolera de Tabasco,
con municipios de baja motorizacién pero alta
siniestralidad, o la zona agricola de los distritos
de riego de Sonora.

El patréon territorial de los accidentes de
transito urbano analizado para 1990, deja
sentadas las bases para incorporar mayor
numero de variables (fisicas, sociales vy
econdmicas), que permitan en un futuro
proximo generar acciones preventivas
concretas y monitoreos sistematicos a escala
nacional. Dadas las condiciones del desarrollo
urbano de México, es factible suponer que el
patron territorial identificado seguird vigente,
pero el accidente de transito no se suprime
con aseveraciones y soluciones fajantes, mas
bien con aquéllas que sigan el desarrollo tanto
del propio evento, como de sus manifes-
taciones territoriales.

NOTAS

! La siniestralidad se refiere a la intensidad con que
se registran los accidentes de transito en relacién
con el nimero de vehiculos por municipio, la cual se
obtiene mediante el indice del mismo nombre.

La incidencia se refiere a la intensidad con que se
registran los accidentes de trénsito en relacién con
el nimero de habitantes por municipio, lo cual se
obtiene mediante un indice con el mismo nombre.

2 El programa clasifica a los accidentes como
intencionales (violencia, homicidios, suicidios y
violaciones), y no intencionales (transporte y via
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publica, hogar y recreacion, trabajo y escuela).

% Se trata de los municipios dispuestos a lo largo de
la linea occidental mexicana: Hermosillo, Culiacan,
Los Mochis, Navojoa, Ciudad Obregén, Guasave,
Guamuchil, Tepic, Ciudad Guzman y hasta
Guadalajara (Garza, 1994).
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ANEXO

Cuadro 1. Municipios con participacion mayor a 0.1% de accidentes urbanos en 1990 (primera parte)

REG No MUNICIPIO No IAUMO IDACC REG No MUNICIPIO No. | IAUMO IDACC
£EDO MAPA ZM EDO MAPA ZM
| BC 1 ENSENADA 120.2 45.5 I TAMPS | 81 RIO BRAVO 134 1 307
BC 2 MEXICALI 161.3 549 Il TAMPS | B2 SAN FERNANDO 903.9 78.0
| BC 3 TECATE 37.5 290 IILTAMPS |83 TAMPICO 386.8 441
| BE 4 TIJUANA 8 2755 73.4 L TAMPS | 64 VICTORIA 2022 229
[ BCS 5 CABOS LOS 265.1 47.8 IV AGS 65 AGUASCALIENTES 3125 58.4
1BCS 6 COMONDU 355.1 77.8 IV.AGS 66 CALVILLO 335.8 24 1
| BCS 7 MULEGE 203.1 301 IV.COL 67 COLIMA 24 1502 758
| BCS 3 LA PAZ 4228 111.9 IV.COL 53 TECOMAN 124.7 24.7
I NAY 9 TEPIC 838 124 IV GTO 59 CELAYA 94.3 10.1
I SIN 10 AHOME 163.0 18.7 V.GTO 70 GUANAJUATO 157.5 Tih3
I SIN 11 CULIACAN 211.9 292 V.GTO 71 IRAPUATO 380.3 348
SIN 12 EL FUERTE 147 3 13.0 V.GTO 72 LEON 5 147.0 14.7
SIN 13 GUASAVE 160.4 16.2 IV JAL 73 CD GUZMAN 86.3 15.4
I SIN 14 MAZATLAN 4213 526 IV.JAL 74 GUADALAJARA 2 266 4 431
1 SIN 15 NAVOLATO 3303 23.6 IV JAL 75 PUERTO VALLARTA 165.4 335
| SIN 18 SINALOA 1701.7 166.47 IV MICH 76 APATZINGAN 196.8 18.2
| SON 18 CAJEME 598.6 77.6 IV.MICH 77 MORELIA 370.4 55.8
SON 19 GUAYMAS 23 539.3 84 2 IV MICH 78 URUAPAN 196.2 203
SON 20 HERMOSILLO 593.0 98.8 V DF 79 ALVARO OBREGON 1 437 ag
| SON 21 NAVQJOA 288.0 38.3 V.DF 80 AZCAPOTZALCO 1 57.0 13.9
| 3ON 22 NOGALES 284.7 77.8 V. DF 81 BENITO JUAREZ 1 85.4 458
I SON 23 PENASCO 234.6 66.1 V. DF 82 COYOACAN 1 16.2 4.5
I'SON 24 RIO COLORADO 3728 812 V. DF 83 CUAJIMALPA 1 89 4 155
25 ACUNA 3TLT 836 vV DF 84 CUAUHTEMOC 1 56.0 244
H 26 FRONTERA 264.8 43.9 V DF 85 GUSTAVO A MADEROD | 1 68.0 13.0
COAH 27 MONCLOVA 17 104.9 19.0 vV DF 86 IZTACALCO 1 44.5 10.2
Il COAH 28 PIEDRAS NEGRAS 100.3 30.4 V. DF 87 IZTAPALAPA 1 63.2 8.0
1| COAH 29 SALTILLO 249.2 426 V. DF 35 MIGUEL HIDALGO 1 292 14.2
Il COAH 30 TORREON 5 336.4 56.7 V.DF 89 TLAHUAC 1 748 70
I CHIH 31 CUAUHTEMOC 7.6 13.7 V.DF 90 TLALPAN 1 58 3 118
| CHIA 32 CHIHUAHUA 12 683.3 1425 V DF 91 VENUSTIANO 1 75.5 168
ICHH |33 DELICIAS 2118 48.4 SERRANEA
e = TICALGD DEL 5755 550 V.DF 92 XOCHIMILCO 1 68.2 9.6
PARRAL V. HGO 93 PACHUCA DE SOTO 124 5 24.4
TCAIH 35 JUAREZ 100.1 19.2 V. MEX 84 ATIZAPAN DE 1 80.5 8.85
TCHIR | 28 NUEVO CASAS 50.4 344 CREAGOZS
GRANDES V. MEX g5 ECATEPEC 4 €6.0 5.6
a7 CANATLAN 2156 9 88.5 V. MEX 96 NAUCALPAN 1 348 87
EE DURANGO 445 8 61.4 ] V.MEX 97 NEZAHUALCOYOTL 1 518 37
39 LERDO 6 106.2 19.0 V.MEX 98 TENANCINGO 247.0 247
40 CD VALLES 2523 17.3 V-MEX 99 TLALNEPANTLA 1 1108 14.1
41 MATEHUALA 720.7 57.5 V.MEX 100 TOLUCA, 7 54.8 14.8
42 SN LUIS POTOSI 9 2547 34.9 W MEX 101 TULTITLAN 1 84.4 44
1 43 ZACATECAS 20 483 10.6 V MEX 102 ZUMPANGO 116.0 154
Il NL 44 ANAHUAC 514.0 824 V.MOR 103 CUERNAVACA 15 39.5 15.0
INENL 45 APODACA 3 208.1 14.8 V. PUE 104 PUEBLA 4 279 6.1
111 NL 45 CADEREYTA 559.8 53.1 V.PUE 105 TEHUACAN 34.8 5.5
1ML 47 GENERAL ESCOBEDO | 3 479.5 112 V.QRO 108 QUERETARO 173.9 26.2
T NL 48 GUADALUPE 3 6748 462 VI CHIS 107 TAPACHULA 59.8 5.4
1INL 49 LINARES 192.3 447 VICHIS 108 TUXTLA GUTIERREZ 3719 547
IENL 50 MONTEMORELOS 304.7 371 VIL.CHIS 108 VILLAFLORES 326.3 225
NNL 51 MONTERREY 3 5759 178.3 VI GRO 110 ACAPULCO DE JUAREZ 482 8 418
1 NL 52 SAN NICOLAS DE LOS | 3 11335 93,5 VL.GRO 111 CHILPANCINGO 727 319
GARZA VI.OAX 112 OAXACA 19 1198 14.9
I NL 53 gﬁﬁg&mo GARZA |3 13118 | 2263 VITAB | 113 CARDENAS 200.0 118
[.LNL 54 SANTA CATARINA 3 901.2 68.2 liTha 114 EENTRO 487.9 155
1ML 55 SANTIAGO 2623 484 VILTAB 115 COMALCALCO 179.5 8.2
I TMPS 56 CD MADERO 10 182.0 45 VI TAB 116 MACUSPANA 3148 13.2
TAMPS | 57 MANTE 2752 | 444 Wisk |17 NOGAIIS 50 293
TTTANPS |58 MATAMOROS 1709 27 7 VI TAB 118 TENDSIQUE 351.0 24.8
| TITAMPS | 58 NUEVO LAREDOD 3102 568 VILVER 118 COATZACOALCOS 13 41.0 7.4
[ TamPs T80 REYNOSA 86.8 343
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Cuadro 1. Municipios con participacién mayor a 0.1% de accidentes urbanos en 1990
(segunda parte)

’ REG. No. | MUNICIPIO [Num. [IAUMO | IDACC
EG. No. MUNICIPIO Num. |[lAUMO | IDACC EDO. MAPA M
DO. | MAPA M
VILVER 120 CORDOBA PY] 5861 24 VIIl. QROO 127 |BENITO JUAREZ 13324 129.3
VILVER[ 121 JALAPA 16 1340 | 255 VIl Q. ROO | 128 FELIPE 803.4 29.8
CARRILLO
VILVER ORIZABA 140.0 ; PUERTO
T 18 e Vil Q. ROO | 129 | COZUMEL 3204 | 492
VIVER| 123 POZA RICA 23 1770 | 26.0
Vil Q ROO | 130 OTHON P 0.0 77.0
VIIVER| 124 VERACRUZ 14 1156 | 21.0 BLANCO
B RIDA
VIl 125 CAMPECHE 55 I} VilLYUC 131 ME 11 | 191.3 423
ICAM
vill, 126 CARMEN 1817 | 233 VIILYUC 132 | PROGRESO | 11 | 7839 36.0
ICAM
REG-EDO: Regién y Estado. - o )
No. MAPA: niimero de! municipio en el mapa. IAUM: '_”,d“‘fe_ de siniestralidad.
NUm. ZM: lugar que ocupa la zona metropolitana en el IDACC: indice de incidencia.
Sistema de Ciudades.
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