ELCOLEGIO

DE SONORA

Descripcion y analisis espacial de los accidentes de trafico

en Hermosillo, Sonora, 2005.

Tesis que para obtener el grado de
Maestro en Ciencias Sociales
presenta

Pablo Alejandro Reyes Castro

Directora de tesis: Catalina Denman Champion

Hermosillo, Sonora. Noviembre de 2007



A2

EL COLEGIO

DE SONORA
BIBLIOTECA

GERARDO CORNEJO MURRIETA



EL COLEGIO

DE SONORA
BIBLIOTECA

GERARDO CORNEJO MURRIETA



Agradecimientos

El presente trabajo fue posible gracias al apoyo de las siguientes instituciones. En
primera instancia, un agradecimiento al CONACYT por los recursos otorgados
para la realizacion del proyecto. De igual forma, gracias a El Colegio de Sonora, un
espacio idéneo para el estudio y la reflexion acerca de temas y problematicas
sociales. Por ultimo, gracias al Departamento de Estadisticas de la Policia
Preventiva y Transito Municipal de Hermosillo por permitir el acceso a la
informacion necesaria para el estudio.

A nivel personal, deseo agradecer a la Dra. Catalina Denman por el tiempo
dedicado a la direccién de esta tesis y el apoyo durante el proceso de formacion
académica. Gracias también al Dr. Gerardo Alvarez, por su excelente labor de
lectura y asesoria desde la-concepcion misma-del-proyecto; al Dr. Francisco Lara,
por sus valiosasjstugerencias.comoslectorjpropias desalguien eonexperiencia en el
estudio de fendmenos-urbanes; a“Blanca-Zepeda de-la Unidad de Informacion
Regional del El Colegio de} Senora, ppot su|dsesoria y'creatividad para resolver
problemas técnicos; por ultimo, gracias amis companeros y amigos de maestria

por su genuino interés por el'buen término de esta tesis.



Indice general

INTRODUCCION

CAPITULO 1. Los accidentes de trafico: problema de
salud publica y de estudio

1.1. El panorama epidemioldgico

1.1.1.
1.1.2.
1.1.3.
1.1.4.

La escala global: la epidemia mundial
Los paises en desarrollo

Los accidentes de trdfico en México

La escala local: la ciudad de Hermosillo

1.2. El estudio espacial de los-accidentes de trafico

1.2.1.
1.2.2.

El modelo sistémico
En busca de posibles-explicaciones

CAPITULO 2. Unametodologia para el analisis local
de accidentes detrafico-en Hermosillo

2.1. La fuente de informacion

2.1.1.
2.1.2.

Limpieza de'la base de datos
Posibilidades y limitaciones

2.2. La georreferenciacion

2.3. El analisis espacial

2.3.1.

2.3.2.

La eleccion de la técnica

2.3.1.1. Moda Indeterminada

2.3.1.2. Analisis Jerarquico de Agrupamientos
de Vecinos mas Cercanos (JVC)

Advertencia

10
14
20

28

30
32

35

36

41
44

48

54
55
58

58
61



CAPITULO 3. Resultados y discusién

3.1.

3.2.

3.3.

Total de accidentes

3.1.1. El perfil del accidentado

3.1.2. La distribucion espacial

3.1.3. El factor tiempo

3.1.4. Posibles interpretaciones de la distribucion

Una conducta de riesgo en el espacio: accidentes con
conductores ebrios

3.2.1. El perfil del conductor ebrio
3.2.2. La conduccion en estado de ebriedad y el tiempo
3.2.3. La distribucion espacial

Accidentes peatonales

3.3.1. Caracteristicas generales
3.3.2. La distribucion espacial

CAPITULO 4. ConcluSiones

CAPITULO 5. Recomendaciones

5.1. Recomendaciones para la’ investigacion
5.2. Recomendaciones'de politica publica
5.3. Recomendaciones técnicas
5.4. Comentario final

BIBLIOGRAFIA

ANEXO

63

64

65
68
72
77

82

83
84
87

93

93
94

99

107

108

110

111

116

119

129



Indice de figuras, cuadros y graficas

FIGURAS

Figura 1.1. Tasas de mortalidad por lesiones ocasionadas por el trafico, 2002

Figura 1.2. Marginacion por entidad federativa, 2000

Figura 1.3. Morbilidad de accidentes de trafico de vehiculos de motor por entidad
federativa

Figura 1.4. Volimenes de trafico

Figura 2.1. Inconsistencias en la informacién

Figura 2.2. Rescate de casos mediante el editor de sintaxis de SPSS

Figura 2.3. Creacion de instruccion SQL

Figura 2.4. Localizacion del lugar del accidente mediante instruccion SQL

Figura 2.5. Accidentes de trafico georreferenciados

Figura 3.1. Intersecciones con mayor ocurrencia de acidentes. Hermosillo, 2005

Figura 3.2. Analisis de agrupamientos JVC

Figura 3.3. Accidentes matutinos

Figura 3.4. Accidentes vespertinos

Figura 3.5. Accidentes nocturnos

Figura 3.6. Accidentes matutinos y ubicacion de actividad comercial

Figura 3.7. Accidentes vespertinos y ubicacion de actividad comercial

Figura 3.8. Accidentes nocturnos y ubicacion de actividad comercial

Figura 3.9. Intersecciones con mayor ocurrencia de accidentes ocasionados por
consumode alcohol

Figura 3.10. Accidentes por conduccion en estado de ebriedad JVC

Figura 3.11. Intersecciones con mayor ocurrencia de accidentes peatonales

Figura 3.12. Agrupamientos de accidentes peatonales. Técnica JVC

18

18

25

42

43

50

50

53

69

71

76

76

76

81

81

81

88

92

96

97



CUADROS

Cuadro 1.1. Caracteristicas generales del estudio

Cuadro 1.1.

Cuadro 1.2.

Cuadro 1.3.

Cuadro 1.4.

Cuadro 1.5.

Cuadro 1.6.
Cuadro 3.1.
Cuadro 3.2.
Cuadro 3.3.

GRAFICAS

Grafica 1.1.

Grafica 3.1.
Grafica 3.2.
Grafica 3.3.
Grafica 3.4.
Grafica 3.5.

Estimacion mundial del niimero de defunciones relacionadas con

traumatismos causados por el trafico

Tasas de defunciones causadas por el trafico (por 100,000 hab.), en las

regiones de la OMS, 2002

12

14

Poblacién, nimero de vehiculos registrados en circulacion y accidentes de

trafico a nivel nacional

Principales causas de muerte a nivel nacional, 2005

Comparacion nacional y de estados elegidos de acuerdo a nivel de
marginacion

Matriz de Haddon

Tipo de accidente

Accidentes por dia de la semana

Periodo de la semana y conduccion en estadojde ebriedad

Frecuencia de accidentes por afio en el area urbana de Hermosillo,
Sonora

Distribucion de lesionados por tipo de usuario y sexo

Accidentes por mes del afio

Accidentes segun hora de ocurrencia

Distribucion de accidentes por mes del afo

Accidentes por hora del dia y conduccion en estado de ebriedad

15

16

20

31

64

73

85

26

66

73

74

85

86



Resumen

El presente trabajo consiste en un estudio descriptivo transversal cuyo proposito es
conocer la distribucion espacial de los accidentes de trafico en la ciudad de
Hermosillo, Sonora, en el afio 2005. A partir de la perspectiva de la epidemiologia
geografica, se realiza el andlisis espacial de la distribucion de accidentes utilizando
como fuente de informacion la base de datos de la Policia Preventiva y Transito
Municipal. La informacion disponible aporta datos relacionados al tipo de
accidente, el tipo de vehiculo, asi como de los tres elementos epidemiologicos
indispensables para la descripcion:. tiempo, persona (incluyendo repercusiones a la
salud) y lugar de ocurrencia de los accidentes.

Después de un proceso metodoldgico, el cual incluye el trabajo con la base
de datos y el proceso de-georreferenciacion; se-realiza el andlisis espacial para
cuatro distribuciones distintas: el total de accidentes; 1os accidentes por periodos
del dia, los accidentes—ocasionades” por—conductores ebrios—+y los accidentes
peatonales. Ademads de la deseripcion ‘\de' los-resultados, se proporcionan
explicaciones posiblemente vinculadas|con la distribucion espacial obtenida, asi
como una serie de recomendaciones 'dirigidas a 'laiinvestigacion, las politicas

publicas y el mejoramiento de las fuentes de informacion.
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Introduccion

Uno de los principales problemas de salud publica de la actualidad son los
traumatismos ocasionados por el trafico. Cada afio mueren alrededor de 1.2
millones de personas y cerca de 50 millones sufren algtn tipo de lesion por esta
causa (Peden et al. 2004, 185). Ademas de las repercusiones directas a la salud, el
impacto de los accidentes de trafico representa altos costos econdmicos y
emocionales para los involucrados y sus familias, asi como una pesada carga para
los sistemas de salud y las economias, sobre todo de los paises en desarrollo (Hijar
et al. 2004, 37; Levine 2006, 92).

Si bien se trata de un problema relativamente reciente, ya en los afios 1966 y
1974, la Asamblea Mundial de la Salud habia adoptado dos resoluciones relativas a
la prevencién de los accidentes ocasionados por el trafico (World Health
Organization 2005, I)./A pesar de existir desde entonces el llamade por parte de la
OMS para solucionar este probléma,1as priotidades enrmateria‘de salud publica se
han enfocado sobre otras enfermedades, de(tal fotma,que la inversion a nivel
mundial en investigacién e intervencion' relacionadas ‘con el estudio de los
accidentes de trafico ¥ sus'repercusiones'ha mostrado’ tina 'situacion desigual en
comparacién a otros problemas de salud (Hyder y Depen 2003, 2034). No es sino
hasta afios recientes, en los que el interés de los paises por estudiar e intervenir al
respecto crece como resultado de la preocupacion ante el escenario de crisis de la
seguridad vial actual.

Las necesidades de produccion y transporte derivadas del proceso de
modernizacidon han conducido a un incremento de la motorizacién de los paises, lo
que a su vez ha provocado modificaciones en los contextos sociales y ambientales

asi como la calidad de vida de la poblacion (Hidalgo-Solorzano et al. 2005, 30). Los



espacios urbanos son uno de los contextos en los que mas claramente se observan
los efectos de estas modificaciones, siendo uno de ellos, la creciente incidencia de
accidentes de trafico (Lawrence 2005, 484).

Inmersa en las condiciones de un pais en desarrollo, la ciudad de
Hermosillo refleja esta realidad. En un escenario de crecimiento urbano, el
incremento de accidentes de trafico y las repercusiones a la salud son un tema de
interés para las instituciones locales y para la sociedad en general. Sin embargo, y a
pesar de su importancia para la elaboracion de estrategias eficaces de intervencion,
el estudio cientifico de los accidentes de trafico no ha sido empleado como
estrategia para conocer el fenémeno, debido en parte, a las deficiencias en la
calidad de la informacion.

“Descripcidn y andlisis espacial de los accidentes de trifico en Hermosillo, Sonora,
2005”, es el resultado de un proceso de investigacion cuyo principal interés es
realizar un aporte al conocimiento de un problema de salud publica local. A partir
de un proceso’ metodoldgico, , el cual incluye, el trabajo. con la fuente de
informacion, se lleva a cabo da' descripciontepidemiolégica de los accidentes de
trafico desde la perspectiya geografica del fenomeno.

El estudio estd jcompuésto por|cinco| capitulos| ctiyd’' orden obedece a la
secuencia légica del tema. En el primer capitulo, se introduce al lector al problema.
Partiendo de la escala mds amplia, se inicia mostrando el panorama
epidemioldgico global de los accidentes de trafico. Conforme transcurre la
discusion, se va enfocando el problema primeramente en la situacion de los paises
en desarrollo, seguido de la situaciéon de México, hasta ubicar el problema en el
ambito local de la ciudad de Hermosillo. En base a esto, se plantean la pregunta y
los objetivos que conducen el proceso de investigacion. Posteriormente, se
presentan los argumentos bajo los cuales se justifica el empleo de la perspectiva

geografica para el estudio de los accidentes de tréfico en el espacio urbano.



En el segundo capitulo, se aborda de manera detallada el proceso
metodoldgico llevado a cabo. Se compone basicamente de tres partes: la primera,
se refiere al proceso de seleccion y limpieza de la fuente de informacién utilizada,
resaltando las posibilidades y limitantes de la informacién. En el segundo
apartado, se hace mencion de las estrategias llevada a cabo para la construccion de
un Sistema de Informacion Geogrdfica a partir de la base de datos mediante el proceso
de georreferenciacion. Por ultimo, se habla acerca del proceso de analisis espacial
asi como de las caracteristicas de las técnicas empleadas.

El tercer capitulo corresponde a la presentacion de resultados y discusion.
Consiste en la descripcidn del estudio en si, la cual se lleva a cabo para el total de
accidentes asi como para dos grupos de interés: los casos de accidentes
ocasionados por conductores ebrios y los accidentes peatonales. Ademas de la
distribucion geografica, se presentan resultados de la distribucion temporal y las
caracteristicas de_las_personas._involucradas _con el _proposito. de enriquecer la
discusion.

En el cuarto capitule, se-plantean aymanerayde conclusiones los principales
hallazgos de la investigacion asi,como algunos comentarios respecto al proceso y
las limitaciones del estudio!

Por ultimo, el quinto capitulo se enfoca al planteamiento de una serie de
recomendaciones a partir de los resultados obtenidos. Dichas recomendaciones se
ordenan en tres apartados: primeramente se presentan aquellas enfocadas a la
investigacion en materia de accidentes de trafico en la localidad; posteriormente, se
plantean algunas recomendaciones en materia de politica publica; y por tultimo, se
realizan una serie de recomendaciones técnicas dirigidas a mejorar los sistemas de
informacion.

Antes de dar paso al primer capitulo, a continuacion se presenta el siguiente

cuadro en el cual se muestran las caracteristicas generales del estudio.



Cuadro I.1
Caracteristicas generales del estudio

Caracteristicas
Estudio Descriptivo transversal
Lugar Area urbana de la ciudad de Hermosillo, Sonora.

Periodo 2005

Base de datos de la Policia Preventiva y Transito Municipal
- 5,100 casos de accidentes urbanos
- Tipo de informacidn: tipo de accidente, tipo de vehiculo,
persona, tiempo y lugar

Fuente de informacion

Analisis Jerarquico de Agrupamientos de Vecinos mas Cercanos

Analisi ial
nalisis espacia Moda Indeterminada (software: CrimeStat III)

Analisis de frecuencias Relativas y simples (software: SPSS version 12)




Capitulo 1

Los accidentes de trafico: problema de salud publica y de estudio

El 11 de febrero del afio 2003, en la ciudad de Londres, la Organizacion Mundial de
la Salud decidié dedicar el Dia Mundial de la Salud 2004 al tema de la seguridad
vial. Al siguiente afio, en el mes de abril, se llevd a cabo dicha celebracion con el
lanzamiento del Informe mundial sobre la prevencion de los traumatismos ocasionados
por el transito (World Health Organization 2005, 1). Desde entonces, el asunto de la
seguridad vial ha venido cobrando cada. vez mayor interés por parte de los
gobiernos y sus colaboradores (Toroyan y Peden 2007, vi).

Dicho informe se realizé con el propdsito de despertar la conciencia respecto
a la magnitud de los traumatismos causados por-el trafico. No obstante, mas que
presentar un plan de trabajo para todo el mundo, el informe se elabord con el
objetivo de propetcionar principios generales-arespecto al tema, sin dejar de
reconocer la necesidad de identificar las necesidades locales con el fin de adoptar
las mejores practicas (Peden’et-al. 2004).

El presente capitulo responde en cierta forma a esta logica. Como inicio, es
indispensable obtener una vision general referente al problema social y de salud
que representan los accidentes de trafico; sin embargo, la intencion es ubicar el
problema en un punto especifico: la ciudad de Hermosillo y la necesidad de
conocimiento local al respecto. Después de este proceso, se presentan algunos
argumentos acerca de cdmo el estudio espacial de los accidentes de trafico puede
contribuir al pretendido conocimiento local del fendmeno, abriéndose de esta
manera la posibilidad del vinculo entre dos frentes disciplinarios: la epidemiologia

y la ciencia social.



1.1. El panorama epidemioldgico

Hacer visible un problema de salud como el de los accidentes de trafico se vuelve
un reto si se considera que, para la sociedad en general, es dificil ver las
repercusiones de esta epidemia mundial (Planzner 2005, 5, Commission for Global
Road Safety 2006, 10). Los accidentes de trafico y sus consecuencias son un
problema de salud publica en el que la epidemiologia puede aportar la perspectiva
adecuada para vislumbrar el panorama. De entre la serie de formas en que puede
hacerlo, en esta tesis se ha optado por una en particular que se cree puede hacer
evidente (en el sentido amplio de lapalabra) el problema a estudiar. Esta opcion es
la perspectiva geografica.

De acuerdo a English (1992) la epidemiologia geografica tiene como
proposito describir los patrones espaciales de-la incidencia de la enfermedad y la
mortalidad. Por lo tanto, tratando de seguir esta orientacion, y dado que la
intencion de este primer apartado es brindar, un panorama del problema de salud
en torno a los accidentes de trafico, lo-mds indicado es empezar ofreciendo una
vision de la distribucion de los accidentes de trafico y sus consecuencias.

Desde luego, este jprimen, vistazo) requiere seryhechojdesde la escala mas
amplia, de manera que permita una vision extensa del problema. Sin embargo,
segun lo exijan los propios intereses, serd necesario cambiar gradualmente la escala
para lograr acercamientos que permitan conocer como es la distribucién en esos
niveles. El asunto es conocer el fendmeno hasta donde la capacidad de
acercamiento alcance. Por supuesto, siempre hay que tener presente que la
incapacidad para visualizar un problema se exacerba ante la falta de informacion

(Commission for Global Road Safety 2006, 10).



1.1.1. La escala global: la epidemia mundial

Sin lugar a duda, los accidentes de trafico y sus repercusiones para la salud
constituyen uno de los mayores problemas de salud publica a nivel mundial. De
acuerdo al Informe Mundial de la OMS del afio 2002, los traumatismos en general
representaron el 12% de la carga mundial de morbilidad, la tercera causa de
mortalidad general y la principal causa de muerte en el grupo de 1 a 40 afos. De
esta forma, del total de muertes por accidentes, un 25% se atribuyen a los
traumatismos ocasionados por el trafico (Peden et al. 2004, 3).

En cifras absolutas, cada afio-1.2 millones de personas mueren victimas del
trafico. Si se acomoda esta cifra-a la realidad cotidiana, el resultado del transito
diario al rededor del mundo deja tras de si mas-de 3000 muertes (World Health
Organization 2005, 48). Al ubicar los-traumatismos ocasionados por el trafico en el
contexto que plantean el resto de las enfermedades, las estimaciones mundiales
ubican a los accidentes de  trafico como los causantes del 2.1% de todas las
defunciones, colocandose-asi—como la 112 causa-de, muerte a nivel mundial
(Ameratunga, Hijar y Norton 2006, 1534).

Estos datos bastarfan parajadvertinla seriedadjdel problema; sin embargo, no
proporcionan la dimensién completa del impacto que provoca. Concentrarse s6lo
en la mortalidad es contemplar el punto ultimo del evento, pero cuando las
consecuencias del trafico no llegan a este extremo dejan una carga de lesiones y
discapacidades bastante seria. En términos de morbilidad, se especula que la cifra
de personas lesionadas podria llegar a los 50 millones de personas. Para el afio
2002 se calculan alrededor de 38 millones de AVAD’s! perdidos, representando el
2.6% de la carga mundial de morbilidad, y dentro de esta proporcion, el 91%

corresponde a los paises de ingresos medios y bajos (Peden et al. 2004, 3).

! Afios de vida gjustados en funcion a la discapacidad.



Si se mantienen las tendencias de estas cifras el panorama no luce muy
alentador. Como vision futura, se prevé que entre el 2000 y el 2020 el namero total
de muertes aumentara un 65% a nivel mundial, incluso alcanzando un incremento
del 80% en los paises de ingresos medios y bajos (Peden et al. 2004, 3).

No obstante lo anterior, los costos derivados de los accidentes de trafico no
solo se expresan en la morbilidad y la mortalidad. El problema también representa
una pesada carga para las economias mundiales y los servicios de salud. Tan so6lo
en el 2002, el costo econdmico global de los accidentes de trafico resultd en
$518,000 millones de dolares (Ameratunga, Hijar y Norton 2006, 1533). En términos
de porcentaje del PIB, se estima quelos costos directos derivados de los accidentes
se encuentran entre el 1% y.2%. Por consiguiente, la magnitud del problema crea
una competencia entre los recursos de inversion en salud y otras dreas del
desarrollo (World Health Organization 2006, vii). Y si-bien estos datos apuntan a
los costos en un_nivel macro,.en el micro, se_deben _considerar.los costos fisicos,
econdmicos y psicosociales que acarrean los accidentes /de trafico, no so6lo para los
individuos afectados sing-también-~para das familias que tienen que afrontar el
evento (Levine 2006, 92).

Basado en lo antetior,\es indispensablé reconacer'que|las tepercusiones de los
accidentes de trafico afectan distintos niveles y magnitudes de acuerdo al perfil de
las personas involucradas. A este respecto, la evidencia empirica a nivel mundial
muestra en los distintos paises una distribucion diferencial segtin las caracteristicas
de los afectados. Por ejemplo, si se considera la condicién del tipo de usuario de la
via publica, los ocupantes de automoviles representan la mayor cantidad de
victimas del trafico en los paises industrializados (World Health Organization
2007, 1). Por otro lado, se encuentra el caso de los paises de medianos y bajos

ingresos, en donde los peatones, ciclistas, motociclistas y, bajo ciertas



circunstancias, los ocupantes del transporte publico, representan la poblacion mas
vulnerable (Commission for Global Road Safety 2006, 19).

Las diferencias por sexo es otro aspecto que presenta contrastes importantes.
De acuerdo al Informe Mundial (Peden et al. 2004, 52), se estima que el 73% de las
victimas del trafico a nivel mundial son hombres. Este hecho se ve reflejado en las
tasas de mortalidad de los varones en todas las regiones del mundo, siempre
mayores a las de las mujeres, independientemente del ingreso y el grupo de edad.
Por ejemplo, en el afo 2002 los hombres presentaron una tasa global de mortalidad
de 27.6 por 100 000 hab., tasa casi tres veces mayor a la de las mujeres de 10.4 por
100,000. Estas diferencias pudieran estar relacionadas con la exposicion a riesgo asi
como a diferencias conductuales-entre los varones que los lleva a comportarse con
mayor temeridad (Ameratunga, Hijar y Norton 2006, 1536). Tratese de una u otra
explicacion, es un hecho que los hombres se constituyen como uno de los grupos
poblacionales mayormente afectado por los accidentes.de trafico.

La edad esjotro factor importante a considerar. Miéntras que en los paises de
ingresos altos las mayores-tasas'de-mertalidad-se presentan en las edades de 15 a
44 anos, en los paises de medianos y;bajos ingresos, las tasas mas elevadas se
encuentran entre las personas de/60 anosy mas) (Peden etial 2004, 53). El siguiente
ejemplo da prueba de este argumento. En un estudio comparativo entre Los
Angeles y la Ciudad de México se observaron tasas similares por edad especifica
de muertes por vehiculo de motor hasta la edad de 55 afios; después de esta edad,
la tasa de mortalidad para la Ciudad de México describe un aumento exponencial
conforme aumenta la edad (Hijar, Chu y Krauz 2000, 717).

Otro determinante fuertemente vinculado con la morbilidad y mortalidad de
los accidentes de trafico es la situacion socioecondmica de los involucrados en
funcion al lugar de residencia. Las personas pertenecientes a grupos

socioeconomicos mas desfavorecidos o que viven en zonas mas pobres, corren



mayor riesgo de sufrir un traumatismo o la muerte como consecuencia de un
accidente de trafico. Mas que razones de tipo conductual, las disparidades sugieren
diferencias en las exposiciones al riesgo. De esta forma, los traumatismos
ocasionados por el trafico son una de las causas de mortalidad con mayor
gradiente de clase social, situacion reflejada en gran medida en el caso de los nifios
y los jovenes (Peden et al. 2004, 56). Este hecho incluso se observa en los paises
industrializados. Estudios ecologicos realizados en algunos de estos lugares,
muestran que los jovenes que viven en dreas de mads privacion tienen mayores
tasas de lesiones que aquellos que viven en dreas mas privilegiadas (Hasselberg,
Laflamme y Fingback-Weitoft 2001, 858).

Por ultimo, otro aspecto dentro del perfil de las personas afectadas por los
accidentes del trafico, son los traumatismos en funcion a la actividad laboral o el
lugar de trabajo. Aun cuando se dispone de datos escasos respecto a los paises de
ingresos medios_y bajos, vale la pena considerar datos como los de Australia, en
donde casi la mitad de las defunciones ocurridas enel trabajo entre 1989 y 1992 se
asociaron con el hecho dejconducirdurante la jornada laboral o el traslado desde el
hogar hacia el lugar de trabajo (Peden et al. 2004, 52).

Como una observacion la esta primera jvisién|del fendmeno, vale la pena hacer
notar la constante referencia de los datos acerca de las diferencias entre los paises
industrializados y los paises de ingresos medios y bajos. A continuacion se

orientara la reflexion hacia la situacion de los paises en desarrollo.

1.1.2. Los paises en desarrollo

En la comprension de un fendmeno como los accidentes de trafico, se debe tener
presente que entre mayor sea la escala geografica utilizada para el andlisis, menor
sera la percepcion de las variaciones entre las regiones que componen el area de

estudio (Cuzick y Elliott 1992, 14). Si bien el problema de las repercusiones de los
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accidentes de trafico tiene un alcance mundial, es fundamental ir agudizando la
visién con fines de contextualizar de forma mds precisa el fendmeno y su
distribucion.

Al inicio de los anos 90’s, de los 420 millones de automoviles circulando en
el mundo, el 80% de éstos se encontraban en los paises industrializados, lugar en
donde vive aproximadamente el 18% de la poblacion mundial. El otro 20% de
automoviles circulaban en el resto del mundo, espacio donde se concentra el 82%
de la poblacion restante (Tapia 1998, 137).

La explicacion de esta distribucion se encuentra en el crecimiento econémico
de los paises industrializados. La experiencia en estos paises ha mostrado que el
crecimiento econdmico conduce en un primer-momento a un aumento en el
numero de accidentes como resultado del incremento en el nimero de vehiculos y
desplazamientos. No obstante, al Ilegar a cierto nivel econdmico, la tendencia de
accidentes se invierte aun cuando elincremento de vehiculos se. mantenga. A pesar
de que no se conoce a ciencia cierta el mecanismo detrds del'declive, los expertos
suponen que factores como,las-mejoras,de la infraestructura vial, adelantos en el
disenios de los vehiculos, el;progreso en la asistencia sanitaria, asi como en las
medidas legislativas,/hanicontribuido al) descénsolén el nimero de accidentes y de
victimas (Regidor et al. 2002, 106; Paulozzi et al. 2007, 606).

Sin embargo, en el caso de los paises de ingresos medios y bajos, el camino
hacia el desarrollo ha abierto la puerta al aumento de los accidentes de trafico bajo
circunstancias particulares. El incremento de la industrializacion y la motorizacion
ha traido como consecuencia modificaciones de orden social y ambiental en un
contexto distinto al de los paises desarrollados, y esto a su vez, ha repercutido en la
calidad de vida de la poblacion (Hidalgo-Soldrzano et al. 2005, 30). Segun reportes
del Banco Mundial, la tasa de crecimiento de la motorizacién, junto con la

variacion de la tasa de defunciones por vehiculo, influye sobre el incremento de
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riesgo de defuncion por accidente de trafico. Por consiguiente, bajo el supuesto de
que se mantengan las tendencias de motorizacion y las politicas de prevencion
existentes, se espera que mientras que en los paises de ingreso altos las fatalidades
descenderan un 28%, en paises como China y la India las defunciones aumentaran
un 92% y 147%, respectivamente (citado en Ameratunga, Hijar y Norton 2006,
1534).

El Cuadro 1.1 proporciona una primera impresién de esta distribucion
desigual. Si bien la tasa mundial de mortalidad es de 19 defunciones por 100,000
habitantes, al considerar la tasa por separado para los paises de ingresos altos y los
paises en desarrollo se observa que mientras los primeros muestran una tasa de
12.6, los ultimos presentan tina-tasa de 20.2 defunciones por 100,000. Ademas,
considerando que la mayor proporcion de poblacion se encuentra entre los paises
en desarrollo, la disparidad existente es tal que aproximadamente el 90% de las
defunciones se produce entre los paises de ingresos medios y_bajos (Commission

for Global Road Safety 2006,67; Eraser;2005, 703; Mock et al. 2005,.294).

Cuadro 1.1
Estimacion mundial del naumero de defunciones relacionadas con
traumatismos causados por el trafico.

Tasa por 100,000  Proporcion del

Niimero hab. total
Paises de ingreso bajo y medio 1,065,988 20.2 90%
Paises de ingreso alto 117,504 12.6 10%
Total 1,183,492 19.0 100%

Fuente: Informe Mundial (Peden et al. 2004)

Por lo tanto, los traumatismos ocasionados por el trafico no se distribuyen de
igual forma entre las distintas regiones del mundo. La regiéon de Africa por
ejemplo, muestra la tasa mas alta de mortalidad (28.3 por 100,000), seguida de los
paises de ingresos medios y bajos del Mediterrdaneo Oriental (26.4 por 100,000) (ver

Figura 1.1 y Cuadro 1.1). En el caso de los paises de ingresos medios y bajos de
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América, si bien muestran una tasa mas baja en comparacion a otras regiones (16.2
por 100,000), hay que considerar que el aumento en la tasa de mortalidad sucede a
partir de 1992, algunos afios después en relacion al incremento de otras regiones.
De esta manera, del 10% de aumento en las defunciones mundiales observado
desde 1990, América Latina, Asia, Medio Oriente y el norte de Africa, son las
regiones que han contribuido en mayor medida al comportamiento global del
problema (Commission for Global Road Safety 2006, 7; Ameratunga, Hijar y
Norton 2006, 1534).

Figura 1.1
Tasas de mortalidad porlesiones ocasionadas por el trafico, 2002
(por 100,000 habitantes)

|:| Sin datos
" B 19.1-283
[ 153190
B 12.1-16.2
[ 11020

Fuente: Informe Mundial (Peden et al. 2004)
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Cuadro 1.2
Tasas de defunciones causadas por el trafico
(por 100,000 hab.), en las regiones de 1a OMS, 2002.

Regi6n de la OMS Pal’s.es de ingr'esos Paises de ingresos

bajos y medios altos

Region de Africa 283 —

Region de América 16.2 14.8

Region de Asia Sudoriental 18.6 —

Region de Europa 17.4 11.0

Region del Mediterraneo Oriental 264 19.0

Region del Pacifico Occidental 18.5 12.0

Fuente: Informe Mundial (Peden et al. 2004)

Y si se consideran las repercusiones economicas, el panorama para estos
paises también es bastante serio. Se estima que los costos de los accidentes de
trafico se encuentran entre $64,500.y $100,000 millones de ddlares; cifra comparable
a los $106,500 millones de dolares recibidos por estos paises en el 2005 como
asistencia para el desarrollo (Commission for Global Road Safety.2006, 2).

Por supuesto, enfla intexrpretacion de estos numeros se debe tener siempre en
cuenta la presencia del subregistro; sobre todorentrejlos\paises de ingresos medios
y bajos, donde posiblemente lajsubnotificacion se encuentre entre +25% y +50%
respecto a las fatalidddes|(Peden fet) al’ 2004} 99). Pot [lo'[tanto, a pesar de lo
dramatico de las cifras, se advierte de antemano que el problema de los accidentes
de trafico en el general, pero sobre todo en los paises en desarrollo, puede estar

subestimado.

1.1.3. Los accidentes de trdfico en México

La realidad de México respecto al problema de los accidentes de trafico, sdlo se
entiende desde su situacion de pais latinoamericano en vias de desarrollo. Inmerso
en este proceso, el pais ha venido experimentando un incremento en la

motorizacion que a su vez ha repercutido en las probabilidades de participar en
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accidentes. En el Cuadro 1.3, se muestra el incremento de la poblacion, los
accidentes de trafico y el numero de vehiculos registrados en circulacion desde
1997 hasta el 2004. En este periodo puede notarse que, mientras la poblacion crecid
a un ritmo de 1.2% anual, los vehiculos en circulacién y los accidentes de trafico
crecieron a un ritmo de 7.5% y 8.7%, respectivamente.

Conforme el pais se desarrolla, la razon persona/vehiculo ha ido
disminuyendo, de tal suerte que en el periodo comprendido se pasé de 7.4 a 4.9
personas por cada vehiculo registrado. En el contexto que presenta el continente,
estas cifras ubican al pais en una situacion similar a la de paises en desarrollo como
Argentina o Brasil, en los cuales para el ano 2000 se registré una razén de 5.5y 5.7
personas por vehiculo, respectivamente. De esta-forma, conforme se mantenga el
incremento en la motorizacion, México se acercara cada vez mas a los niveles de
motorizacion de los paises desarrollados, entre los que destaca Estados Unidos con
una razon de 1.25 personas por.cada vehiculo (Paulozzi et al. 2007, 609).

Cuadro 1.3

Poblacion,mmiumero de vehiculos registrados en circulacion
y-accidentes de trafico a nivel nacional.

Poblacién* Vehiculos ] | Accidentes de
~ p Accidentes de Razon o
Ano registrados'en trafico LA trafico por
circulacion P * 100,000 hab.
1997 93,503,120 12,585,187 248,114 7.4 265.4
1998 94,999,170 13,562,820 262,687 7.0 276.5
1999 96,519,157 14,385,864 285,494 6.7 295.8
2000 97,483,412 15,611,916 311,938 6.2 320.0
2001 98,821,400 17,300,530 364,869 5.7 369.2
2002 99,809,614 18,784,594 399,002 53 399.8
2003 100,807,710 19,806,960 424,490 5.1 421.1
2004 101,815,788 20,878,438 443,607 4.9 435.7
Tasa media de
crecimiento 1.2% 7.5% 8.7%
1997-2004

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de INEGI
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Por supuesto, el p