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Resumen

En este trabajo se realiza un anilisis de la mortalidad por accidentes automovilisticos para el afio
de 1999 de la poblacion entre 15 v 64 afos de edad de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico en funcion de contornos de crecimiento urbano. con lo que se abordan los diterenciales
de la mortalidad de acuerdo al sexo. educacion. condicion en el trabajo. v condicion en la pareja.
El estudio hace una breve revision de los trabajos realizados sobre el tema en el concierto de las
naciones v en México: v aunque se advierte la carencia de los lineamientos conceptuales al
respecto se plantean algunas hipotesis. Mas adelante se apuntan diversas caracteristicas de la
poblacion en estudio de la ZMCM en cuestiones de educacion. empleo vy estado conyugal. y se
sefialan varios resultados que se consideran relevantes de la Encuesta Nacional de Adicciones
respecto al consumo de alcohol de 1998 y de la Encuesta de Transporte Urbano de INEGI de
1994. Posteriormente se resuinen los principales hallazgos encontrados. a nivel de contornos v
diferenciales. mediante la presentacion de la magnitud de las tasas especificas de mortalidad por
sexo y las estimaciones obtenidas de la mortalidad en Afios de Vida Perdidos generada a partir

de las Estadisticas Vitales para el afio 1999.
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' wroducceion.

Ln este trabajo se realiza un analisis de la mortalidad por accidentes automovilisticos para el afio
de 1999 de la poblacion entre 15 v 64 afos de edad de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México'. La region geografica se agrupa por contornos de crecimiento en cuatro subregiones:
tres Contornos concéntricos y una Ciudad Central. A partir de ¢llo se abordan los diferenciales
de la mortalidad de acuerdo al sexo (hombre o mujer). educacion (secundaria concluida y mas o
no). condicion en el trabajo (con o sin trabajo). y condicion en la pareja (unido o no unido) para

todos los contornos establecidos.

El documento estd contformado por tres partes principales: la primera se refiere a una breve
revision de los trabajos v hallazgos sobre el tema de los accidentes automovilisticos fatales en el
concierto de las naciones y en México: posteriormente se advierte la carencia de los lineamientos
conceptuales en el tema. se plantean algunas hipotesis. y se cita y describe el indicador utilizado
para la medicion de la mortalidad. Mas adelante se sefialan los datos empleados en la
investigacion. la delimitacion asumida de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM) en funcion de contornos concéntricos y los medios usados para el analisis de los

resultados.

En la segunda parte se apuntan brevemente algunas caracteristicas sociales de la poblacion de
cada uno de los contornos de la ZMCM en educacion. empleo y estado conyugal. con la tinalidad
de poder hacer inferencias que respalden y ayuden en la interpretacion de los datos. De manera
adicional se sefialan algunos resultados de la Encuesta Nacional de Adicciones respecto al

consumo de alcohol de 1998 y de la Encuesta de Transporte Urbano de INEGI de 1994.

En la tercera parte se resumen los principales hallazgos respecto a la causa de muerte de interés
en el estudio. a nivel de contornos por medio de estadisticas descriptivas que se relacionan con
matrices de cruce lugar de residencia versus lugar de ocurrencia. intensidad y calendario de las
muertes; y ademas se estiman las tasas de mortalidad en accidentes automovilisticos por sexo

para el aiio 1999. Por tltimo para cada contorno se presenta la magnitud de las tasas especificas

' Se tomo como delimitacion de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México la establecida por INEGI
en 1990-1995 que incluye a las 16 Delegaciones del Distrito Federal y a 27 municipios del Estado de
México.



svort s J oo oo voas estimaciones obtenidas de la mortalidad en Afos de Vida Perdidos

cenerada a partir de los accidentes fatales de transito registrados en las Estadisticas Vitales para

dicho afo.,

Cabe citar que existen algunas limitaciones respecto a la disponibilidad de la informacion de las
variables directamente involucradas con la exposicion al riesgo de perecer en accidentes
automovilisticos que impiden analizar ¥ explicar integramente ¢l fenémeno en la ZMCM. Cauc
esas restricciones se carece entre otras de datos referentes a: las distancias recorridas en
vehiculos de motor y el numero de viajes promedio realizado. el estado fisico de los automoviles.
la cantidad exacta de unidades que transitan en la region (en ejes viales, avenidas. autopistas.
etedtera). el volumen v frecuencia de consumo de alcohol. el lugar especifico en donde se
producen el mayor numero de accidentes (como cruce de avenidas y vias de alta velocidad. las
autopistas v las regiones de acceso y salida de la ZMCM), el gasto en el mantenimiento de la
infraestructura  vial (iluminacion. sefialamientos. vigilancia. etcétera) y su extension en
kilometros. la disponibilidad v accesibilidad de servicios de atencion de accidentes y urgencias.
asi como algunos identificadores que permitan dilucidar si las victimas fatales eran peatones o
pasajeros de automovil o circulaban en otro medio de transporte como bicicleta o motocicleta.
Empero con los datos generados de las Estadisticas Vitales de INEGI para el afio 1999, se

pretende obtener algunas inferencias al respecto.

Capitulo L.

I. 1 Antecedentes.

Los accidentes de transito en la actualidad constituyen simultineamente una parte de la vida
cotidiana y un problema global que destruye vidas y medios de sustento. obstaculiza el desarrollo
v convierte a millones de habitantes en poblacion vulnerable. Por otra parte. en general existe
una lista muy pequena de estudios v articulos enfocados al problema de la mortalidad en
accidentes automovilisticos. con o sin sus causas y efectos. A su vez la problematica envolvente
de la mortalidad en accidentes de trafico no tan solo persiste sino que en muchas partes del

mundo se vuelve critica.



Fn 1992 o el Capitule 5 ~Current and future determinant of adult ill-health™ Je Verd Kicilstron.
Jettrey P. Koplan. y Richard B. Rothenberg del libro The Health of Adults in the developing
Wold de Richard G. A. Feachem. Tord Kjellstron. Christopher L. L. Murray. Mead Over.
Margaret A. Phillips. se plantea la inquietud de proporcionar una perspectiva de los
determinantes de la salud-enfermedad adulta y mostrar como su mejoramiento puede reducir la
pérdida de material humano. Se seiiala que se ha observado a lo largo del tiempo una correlacion
negativa entre el desarrollo econdomico y la mortalidad adulta: que se ha dado un permanente
descenso en la significancia de las enfermedades tradicionales y que hay el potencial necesario
para un mayor incremento en los riesgos de la salud adulta moderna. tales como las colisiones en

vehiculos automotores entre otras.

Para los autores del Capitulo referido. muchos estados de salud y enfermedad estan influenciados
por los comportamientos individuales. y el estilo de vida es un determinante de la salud adulta.
Argumentan que el desarrollo econdmico trae consigo los determinantes modernos de la salud-
enfermedad adulta, y surgen principalmente de los cambios en el comportamiento y de los
riesgos asociados con la nueva tecnologia. Ademas que dentro del estilo de vida para los paiscs
del Tercer mundo, la epidemia motorizada ha tomado dimensiones sorprendentes: donde las
colisiones de los vehiculos automotores son una de las mayores causas de la mortalidad adulta.
causando cerca de 0.5 millones de muertes al afio. Asimismo que las lesiones causadas por tales
colisiones afectan del 10 a 25 veces mas gente y muchas de ellas requieren hospitalizacion. A su
vez que como el numero de vehiculos aumenta en los paises en desarrollo, las lesiones y muertes
causadas por las colisiones seguramente aumentaran en le futuro. Segin el documento. un
estudio en 21 paises en desarrollo basado en las tasas de fatalidad’ demostré que en muchos
paises una persona muere cada afio por cada 400 vehiculos; y que los paises desarrollados
tienden a tener las tasas mas altas en esos eventos entre los 15 y 24 afios de edad. mientras que
en los subdesarrollados después de los 35 afios. Apuntan los autores que las acciones preventivas

pueden contribuir a la equidad en la salud enfocindose en aquellos determinantes de mayor

* Los indices de fatalidad. usualmente se definen como heridos en accidentes por aiio, por millon de
kilometros/vehiculo, y a menudo se usan para comparar las muertes en carretera a nivel nacional.
especialmente en el mundo desarrollado. Generalmente, los accidentes de carretera se clasifican como
fatales si la victima muere dentro de los 30 dias posteriores al accidente.



aepertasee onlas regiones menos desarrolladas. v que algunos determinantes tales como los
riesgos de transporte entre otros han sido comunes durante las primeras etapas del desarrollo en
algunas regiones que surgen principalmente de los cambios en el comportamiento v uso humano

trente a ia nueva tecnologia.

Uno de los estudios mas recientes al respecto es el realizado por Soderlund. N. y Zwi A. B.
(1993). donde se analizan los patrones mundiales v regionales de la mortalidad por accidentes de

trafico en la actualidad v examinan la relacion entre las tasas correspondientes de mortalidad y

letalidad. En una primera parte sefalan:

“Siempre se ha pensado que la mortalidad por accidentes de transito es un problema que afecta
principalmente a los paises industrializados. Cada vez resulta, mas evidente sin embargo que
existe una estrecha relacion inversa entre el desarrollo econdmico y las tasas de defuncion por

accidentes de transito ajustadas segun grado de exposicion™.

Asimismo Soderlund. N. y Zwi A. B. apuntan que en 1938 Smeed fue el primero en investigar la
relacion entre el numero de defunciones en accidentes automovilisticos y otras estadisticas
nacionales a partir de una muestra transversal de 20 paises, y donde se evidencidé que existe una
relacion exponencial inversa entre las defunciones asociadas a esta causa y el numero de
vehiculos per cdpita. A su vez que posteriormente se confirma esa hipétesis y se revela una
relacion entre el nimero de muertos en accidentes de transito y el nivel de riqueza nacional. la
densidad de vehiculos. el numero de habitantes por cama de hospital y el nimero de habitaciones

por médico.

En su estudio Soderlund. N. y Zwi A. B. obtuvieron el nimero de defunciones por accidentes
automovilisticos en 83 paises para 1990. y analizaron la relacion entre las tasas de mortalidad y
algunas variables independientes en cada pais por medio de analisis de regresion multiple. En sus

resultados encontraron que:

“El Producto Nacional Bruto per cdpita mostré una correlacion directa con la mortalidad anual
por accidentes de transito por 100.000 habitantes y una correlacion inversa con el numero de

defunciones por accidentes por cada 1.000 vehiculos registrados. Se observé una correlacion entre



mavor densidad poblacional v un mavor numero de defunciones por accidentes e transito en
Jovenes y ancianos. El aumento del PNB per capita y de fraccion de gasto dedicada a la atencion
de salud se asocio con tasas de letalidad mas bajas entre las victimas de accidentes de transito.
Los paises de medianos ingresos tienen en promedio la mayor carga de mortalidad por accidentes
automovilisticos. Sin embargo. los paises mas pobres muestran las mayores tasas de mortalidad

por accidentes cuando las cifras se ajustan segun el numero de vehiculos de motor™.

Se cuestiona en el mismo documento la existencia de una nitida transicion epidemioldgica entre
las enfermedades del subdesarrollo y las del mundo desarrollado. pues se argumenta que segin
datos recientes muchas enfermedades del desarrollo se estan presentando en los paises pobres v
que diversas tasas de incidencia de enfermedades asociadas con los paises industrializados son a
menudo mayores en los paises del Tercer Mundo. Ante ello se sugiere que es probable que el
aumento de la prosperidad en los paises mas pobres se asocie con un aumento de la mortalidad

por accidentes de transito en un plazo breve.

En el mismo articulo. sus autores enfatizan algunos puntos del Informe sobre ¢l Desarrollo
Mundial de 1993 publicado por el Banco Mundial. tales como: la carga significativa
correspondiente a los traumatismos y a la mortalidad ocasionada por accidentes de transito y su
importancia en el Tercer mundo; la relevancia de que en los hombres en edades activas los
traumatismos por accidentes de transito ocupan el tercer lugar entre las principales causas de
defuncion en paises en desarrollo; los altos costos para los paises en desarrollo que se calculan
sobre los accidentes en alrededor del 1 al 2% de su PIB; y el comportamiento creciente de las
tasas de mortalidad en accidentes de transito en los paises en vias de desarrollo en comparacion

con el comportamiento decreciente de las mismas en paises desarrollados.

En Meéxico uno de los estudios mas significativos es el realizado por Héctor Hernandez Bringas
en 1989 en su texto “Las muertes violentas en México”. En él sefala que la transicion
epidemiolégica sufrida en las ultimas décadas, se puede verificar a partir de las ganancias en la
esperanza de vida y las transformaciones en la estructura de las causas de muerte. Hace destacar
la evolucion descendente de la mortalidad en México donde alrededor de 1930. siete de las diez
principales causas de muerte en el pais eran infectocontagiosas y que en la actualidad la mayoria

de las muertes acaecidas son el resultado de enfermedades degenerativas o causadas por el



mismo Loembre. \domds que se ha observado de manera general en el pais. un incremento
sensible de las muertes violentas® ocurridas a partir de 1950 hasta los ultimos tiempos. Sefiala
que dentro de las causas de muertes violentas. posiblemente las menos analizadas sean las
accidentales. no obstante que constituyen una de las principales causas de muerte violenta

cuantitativamente hablando en el contexto nacional.

Por otro lado. enfatiza un punto trascendental vinculado con la asociacion de los accidentes de
trafico de vehiculos de motor y el consumo de bebidas alcoholicas. El autor remite a un estudio
realizado en 1978 en la Ciudad de México donde a partir de una muestra de 1.600 casos por
muertes en accidentes automovilisticos se informaba que al aplicar examenes de cromatografia
de gases para determinar grados de concentracion alcoholica en la sangre, casi el 60% resultaron
positivos: se concluye la existencia de alteraciones conductuales en funcion de los grados de
intoxicacion y se evidencia que la mayor parte de los cadaveres analizados eran de peatones
atropellados. Por ello para el presente trabajo se considera indispensable mencionar algunos
resultados de la Encuesta Nacional de Adicciones de 1998. que aunque de manera directa no
miden el consumo de alcohol en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México aqui asumida, si
proporcionaria algunos indicios de los posibles resultados que pudieran orientar la dimension de

los habitos de consumo de alcohol.

L. 2 Justificacion del estudio.
Segun el Informe Mundial sobre Desastres en 1998 de la Federacion Internacional de Sociedades

de la Cruz Roja y de la Media Luna Roja en su Capitulo 2: ;Deben morir mas millones de
personas en accidentes de transito?, el impacto que tienen los accidentes de transito en la
poblacién economicamente activa muestra un parecido con el SIDA pandémico, al afectar
principalmente a los adultos entre las edades de 15 a 44 afios, y constituir la principal causa de
muerte entre los hombres y la quinta en importancia para las mujeres; que los peatones y ciclistas
forman una gran proporcion de las victimas dafadas en los accidentes automovilisticos (los
peatones involucrados en estos siniestros constituyen cerca del 30% del total en este tipo de
defunciones en el sudeste de Asia y Sudamérica. el 40% en muchos paises asiaticos, africanos y

caribeiios. un 50% en el Medio Oriente y cerca del 20% en Europa y los Estados Unidos).

Entiéndase por muertes violentas todas aquellas relacionadas con homicidios, suicidios y accidentes en su conjunto



A su vez en el Informe se apunta que al extrapolar las cifras de 1990. obtenidas por el
Laboratorio de Investigaciones sobre el Transporte (TLR) del Reino Unido. se observa que los
accidentes obstaculizan el crecimiento v el progreso de los paises en desarrollo al tener un costo
mundial de cerca de $53 billones de dolares anuales. Sefala el mismo documento. que en
promedio los costos representan al menos el 1% del PNB de cualquier pais. y que en particular
para México los accidentes de transito pueden costar entre $2.5 y 3.2 billones de ddlares por aiio.
Por otra parte. se manifiesta que al menos un 20% de las muertes ocurridas en el Tercer Mundo
no se reportan y que las instalaciones inadecuadas contribuyen a elevar los niveles de mortalidad.
Finalmente entre otras cosas. en ¢l documento se enfatiza en que los autos son cada vez mas
veloces en el mundo. con lo que la velocidad también puede aumentar significativamente el
riesgo de morir en accidentes automovilisticos (se comenta que un automovil a 32 kilometros por
hora puede matar a un 5% de los peatones que golpee: a 64 kilometros por hora puede matar al
85%); asimismo que el uso de los teléfonos portatiles puede crear niveles de riesgo de colision
similares a los de conductores con un porcentaje de alcohol en la sangre que excede el limite

legal de los Estados Unidos.

En el contexto Nacional. las muertes accidentales son una de las causas de muerte mas
importantes, tan solo para el afio de 1998 las defunciones por accidentes ocupaban el 4to lugar a
nivel nacional con un total de 35.517 casos, y dentro de esta categoria las vinculadas con
accidentes automovilisticos eran las mas significativas con un total de 11.541 casos (lo que
significa que aproximadamente de cada 3 muertes accidentales en México | corresponde a los
accidentes automovilisticos). Para el mismo aiio para los hombres las muertes por accidentes
representaban el segundo lugar en orden de importancia con un total de 27,467 casos. y en
particular las defunciones por accidentes de trifico de vehiculo de motor 9.118 casos. Mientras
tanto para las mujeres representaba la 6ta causa de muerte con 8,032 casos. pero para accidentes
automovilisticos habia 2,420 casos. Con lo que se mantiene la misma relaciéon de 1 muerte en
accidente automovilistico por cada tres muertes accidentales tanto para hombres como para
mujeres (INEGI, 1998). Los accidentes de trafico de vehiculo de motor para el afo de 1950

explicaban el 0.26% del total de las muertes ocurridas en el pais (Hernandez Héctor, 1989). Para



1999 ¢xta ciita se mdifica aproximadamente al 2.6% lo que representa un increme:nto cercano a

10 veces.

A continuacion se proporciona por grupos quinquenales de edad y sexo el lugar de importancia

relativa de las muertes en accidentes de vehiculo de motor dentro de las muertes accidentales:

Cuadro 1.
Importancia de las causas de muertes accidentales en México 1999

% relativo % relativo % relativo

Muertes accidentes Muertes accidentes Muertes accidentes

Grupo de :accidentales | vehiculo de |accidentales | vehiculo de |accidentales | vehiculo de
edad total motor hombres motor mujeres motor
<1 | Sto lugar n. d. n. d. n. d. n. d. n. d.
14 ' ler lugar n. d. n. d. n. d. n. d. n. d.
5-14 1er lugar n. d. n. d. n. d. n. d. n. d.
156-24 1er lugar 40.72 1er lugar 39.55 1er lugar 46.86
25-34 1er lugar 42.56 1er lugar 41.9 2do lugar 46.92
35-44 1er lugar 38.25 1er lugar 37.09 3er lugar 45.17
4564 5to lugar 33.32 5to lugar 32.29 6to lugar 38.03
65y mas | 9no lugar 19.77 7mo lugar 21.6 10mo lugar 16.57

Fuente: INEGI (1999) "Estadisticas Vitales"; n. d.: significa no disponible.

De acuerdo al cuadro anterior se observa el grado de significacion por grupo de edad que tienen
las muertes accidentales de trafico por vehiculo de motor. Se nota que a edades mas avanzadas
las pierde importancia relativa y absoluta en las muertes automovilisticas y de accidentes en
general respectivamente. Se tiene el punto maximo en importancia relativa de las defunciones
accidentales de trafico de vehiculo de motor en el grupo de edad 25 a 34 afios. Si se considera la
edad productiva de 15 a 64 afios los porcentajes relativos en conjunto no son nada despreciables
v se pueden traducir como pérdida de capital humano productor potencial de riqueza al servicio
de la nacion y en altos costos econdmicos asociados en recursos materiales tanto del sector
publico como del sector privado. entre otros. Dado lo anterior en el contexto nacional considero
indispensable indagar que sucede de manera desagregada con las muertes en accidentes
automovilisticos en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México de acuerdo a los diferenciales

v unidades espaciales que mas adelante se enuncian.



L. 3 Lincamicntos conceptuales para el estudio de la mortalidad en accidentes
automovilisticos.

La escasez de estudios sobre accidentes fatales puede responder a varias razones. entre las que
destacan los hechos de que su importancia como causa de defuncion es relativamente reciente. v
de que se asocia al uso masivo de medios de transportes mecanicos. a partir de las primeras
décadas del siglo XX. Los accidentes automovilisticos por su aparente naturaleza fortuita v
casual no asemejan ser una expresion necesariamente patologica de la sociedad. aunque muchos
accidentes pueden ser resultados de enfermedades. carencias y desigualdades. Por otra parte. la
amplia gama de circunstancias que rodean a las defunciones por accidentes automovilisticos en
sus causas y efectos ha dificultado el generalizar aproximaciones analiticas. En otras palabras se
tienen resultados que no se pueden extender y que varian de contexto a contexto: sin embargo es
posible realizar algunas hipdtesis para los diferenciales y areas espaciales de acuerdo con el
sentido comun y la experiencia observada. En el diferencial por sexo por si solo e integrado con
el resto de los diferenciales se espera que la mortalidad en los hombres sea mas elevada que la de
las mujeres por los habitos de consumo de alcohol y porque en general suelen manejar a mas
altas velocidades; que en el diferencial de educacion sea dominante el comportamiento de una
mortalidad menor para ambos sexos en el caso de tener mas educacion y por suponer que hay
una mayor conciencia y cultura preventiva vial; que la condicién en el trabajo sea un factor
determinante para una sobremortalidad para ambos sexos de la poblacion que trabaja en contra
de la que no lo hace por la razén de estar expuesta a recorrer distancias del hogar al trabajo en
vehiculos automotores; que las personas que tienen una condicion en la pareja de no unido para
los dos sexos sean mas vulnerables a morir en accidentes automovilisticos dado su estilo de vida
y que generalmente nadie depende de ellos en el ambito econdmico que los haga ser mas
precavidos al momento de conducir; que conforme se situé a contornos mas concéntricos halla
menos muertes dada la aglomeracion de sefialamientos viales que impidan ejercer altas
velocidades. y de manera contraria conforme se aleje del distrito central hacia los contornos
periféricos halla mas defunciones por tener vias mas rapidas: que en todos los contornos las tasas
especificas de mortalidad sean mas significativas para las edades jovenes que para edades
avanzadas en ambos sexos dado que se pensaria que son los grupos de poblaciones jovenes los

mas vulnerables dadas sus caracteristicas de estilo de vida.



L4 Los datos,
LA mformacion empicada en este trabajo proviene de las defunciones registradas en las

Estadisticas Vitales de 1999 de INEGI. para conocer acerca de la edad. sexo. escolaridad. estado
civil. tiempo de ocurrencia (dia del mes. dia de la semana. hora. minuto). lugar de residencia y
de ocurrencia de todas aquellas victimas de accidentes fatales en la region de estudio. Se
utilizaron datos Jde la muestra del 10°% del XII Censo de Poblacion y Vivienda del 2000. para
hacer una breve caracterizacion de la poblacion respecto a los diferenciales de incumbencia. La
Encuesta Urbana de Transporte Urbano en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México de
1994 de INEGI con lo cual se proporcionan algunos resultados fundamentales para conocer su
situacion v problematica: v la Encuesta Nacional de Adicciones 1998: Alcohol que se aprovecha
para describir un panorama de los habitos de consumo de alcohol en cuanto a frecuencia e

intensidad por sexo.

Dado que para la medicion de la mortalidad se esta haciendo uso de la informacion proveniente
de Estadisticas Vitales con representatividad municipal, es posible que haya algun sesgo en la
caracterizacion de las poblaciones de los contornos pues provienen de una muestra del 10% con

representatividad a nivel nacional.

I. 5 Unidades territoriales.

La delimitacion de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México no esta universalmente
concensada por los urbanistas. Existen diversas posturas al respecto que abarcan perspectivas en
funcion de niveles de ingresos. marginacion. y urbanizacion entre otros (ver La Ciudad de
Meéxico frente al nuevo Milenio en algunas monografias como las de Agustin Porras. Gustavo
Garza. Jaime Sobrino. Alfonso Iracheta: o bien las delimitaciones establecidas por CONAPO
(1998). Garrocho (1995). y Negrete (1995)). Sin embargo para los fines de este trabajo se
considera que la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) es la que define INEGI
para 1995 v estd compuesta desde una vision de contornos concéntricos de la siguiente manera:
la Ciudud Central. con las delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo.
Venustiano Carranza: el Primer Contorno. con las delegaciones Azcapotzalco. Coyoacan.
Cuajimalpa de Morelos. Gustavo A. Madero. Iztacalco. Iztapalapa, Alvaro Obregon y los
municipios Naucalpan v Nezahualtcovotl: el Segundo Contorno, con las delegaciones Magdalena

Contreras. Tlahuac. Tlalpan. Xochimilco v los municipios Atenco. Atizapan de Zaragoza.

10



Coacalco. Chimalhuican. Ecatepec. Huixquilucan. La Paz. Tlalnepantla. Tultitlan v Cuauwtitlin
Izcalli: el Tercer Contorno. con la delegacion Milpa Alta y los municipios Acolman, Cuautitlan.
Chalco. Chicoloapan. Ixtapaluca. Jaltenco. Melchor Ocampo. Nextlalpan. Nicolds Romero.

Tecamac. Teoloyucan. Tepotzotlan. Texcoco. Tultepec y Zumpango (véase apéndice (b)).

1. 6 Aspectos metodolégicos.

Para analizar los resultados obtenidos en el presente documento en una primera instancia se
realizé una clasificacion y agrupacion de los datos relacionados con los municipios/delegaciones
que forman parte de cada contorno tanto de las Estadisticas vitales como del Censo XII de
poblacion y vivienda del 2000 para el Estado de México y el Distrito Federal. Més adelante se
realizan tablas descriptivas en términos absolutos de la intensidad y calendario del fenémeno a
nivel municipios/delegaciones relacionados con sus contornos de pertenencia; posteriormente se
muestran tabulaciones bivariadas que permiten establecer las relaciones subyacentes en las
defunciones acaecidas en la ZMCM de acuerdo al lugar de residencia y al lugar de ocurrencia; se
obtienen las tasas especificas de mortalidad por accidentes automovilisticos para ambos sexos en
los cuatro contornos definidos de acuerdo a las clasificaciones arriba citadas; y finalmente se
generan cuadros resumen del (PAVP) Promedio de Afios de Vida Perdidos para todos y cada uno
de los contornos segun las categorias de los diferenciales ya sefialadas usando las Tablas de
Mortalidad por sexo para la Repuiblica Mexicana para el afio 2001 construidas por el Dr.
Alejandro Mina citadas en el apéndice (a).

Para la variable de educacién se armaron dos categorias: secundaria concluida y mas o
secundaria no concluida (con al menos 9 afios de estudio o a lo mas 8 afios de estudio
respectivamente); condicion en el trabajo: con trabajo o sin trabajo (cualquiera que halla sido la
ocupacion de la persona al momento de la ocurrencia de la defuncion); y en condicion en la
pareja: unido (casado(a) o en unién libre y soltero(a)) o no unido, (divorciado(a), separado(a) o
viudo(a)).

Para medir la mortalidad en accidentes automovilisticos de la ZMCM en el presente documento

(mas alld de las tasas especificas de mortalidad por sexo ya comentadas), como sefialamos
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antesiormente s cmriea el indice de los Afos de Vida Perdidos de Eduardo Arriaga (1996:19-

20) que se basa principalmente en las esperanzas de vida al nacer™:
P

~ Este indicador se fundamenta en las tasas especificas de mortalidad por edades. se calcula la vida
promedio que la poblacion vive v se determina cuantos afios de vida se pierden considerando la
hipotesis sobre cudntos afios deberia vivir la poblacion. Es decir, se trata de determinar cuéantos afios
de vida en promedio pierde una poblacion por la muerte de las personas a determinadas edades. Para
saber los aflos que cada persona deberia vivir existen tres supuestos que generan distintas
posibilidades de analisis:

a) Suponer que la mortalidad deberia haber sido nula entre dos edades elegidas para el anilisis.
Es decir. aquellos que murieron deberian haber vivido hasta la edad superior del intervalo de
edades dentro del que se analiza la mortalidad.

b) Suponer que entre las dos edades elegidas para el anilisis, aquellos que murieron a una edad
determinada. de no haber muerto, deberian haber vivido tantos afios como el promedio de
aiios vividos por la poblacion que no muere a dicha edad.

¢) No limitar la edad superior del analisis, y suponer que aquellos que murieron a una edad. de
no haber muerto habrian vivido tantos afios como el resto de la poblacion que queda viva a

esa misma edad. sin limitar la edad superior.

Las edades para efectuar el anélisis pueden ser cualesquiera desde el nacimiento hasta la edad
mas alta posible para los casos a) y b). De las tres posibilidades para estimar los aiios de vida
perdidos. la primera es la mas sencilla y quizds la mas légica. Este supuesto considera que la
persona que muere entre las edades del intervalo de estudio, deberia haber vivido hasta el limite
superior del intervalo de andlisis. O sea supone que nadie deberia morir entre las edades escogidas

para el analisis™.

En este trabajo se tomara en cuenta el supuesto del inciso (a), y a continuacién se explica la
técnica adaptada al caso de las muertes accidentales de trdnsito (Arriaga, 1996: 20-21)..
Supongase que se tienen las edades de anilisis a a v con la edad inicial a del estudio y v la
esperanza de vida supuesta segun la tabla de mortalidad, ademas sea u = v - a, y las defunciones
registradas para la causa de muerte citada por edades desagregadas. Se debe suponer que las
muertes de la tabla de mortalidad , d « se distribuyen en cada grupo quinquenal de manera similar

* En este estudio se considera que la esperanza de vida al nacer es de 74 afios.
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a4 las derunciones registradas de los accidentes automovilisticos. Es decir. si las detunciones
registradas en la edad x. x + n son , D v las correspondientes a la causa de muerte de interés son

a D « 2. €ntonces.
ndxa=nds(aDya/nDy)

Los ailos de vida perdidos se cuantifican como la suma de la perdida de vida que ocurre en
promedio al interior de los intervalos de tamafio n de edad x a x + n con factores de separacion
de magnitud , k . y la vida promedio que se deja de vivir suponiendo que se sobrevive a la edad
x + n hasta alcanzar una esperanza de vida v, por el producto de las defunciones de la causa de

muerte. En simbolos. son:
unAVP a=ndya((v-nk(—X))

y el promedio de afios de vida perdidos por las personas que estan vivas a la edad inicial a del

intervalo de edades bajo estudio en el grupo de edad de x a x + n son:
IIIIPAVP x.a= nAVP x.a/ la

donde los I, son los sobrevivientes a la edad exacta a en la tabla de mortalidad empleada.

Capitulo II: Breve caracterizacion de la ZMCM.

I1. 1 Algunos aspectos sociales en la ZMCM: educacion, empleo y estado conyugal.

Con el proposito de identificar algunas caracteristicas relacionadas con los diferenciales de la
mortalidad se realizara una breve descripcion al respecto de los Contornos que conforman la
ZMCM. De acuerdo con estimaciones propias la ZMCM tiene una poblacion de 11.460.682
habitantes entre las edades 15 a 64, con un indice de masculinidad de 92.32; sin embargo esa
poblacién no es homogénea en diversos aspectos y en todos los Contornos. Como muchas
megaurbes del mundo. la ZMCM resguarda una gran cantidad de asimetrias en cuanto a

condiciones de vida de su poblacion que pueden estar o no relacionadas con el grado de

® La técnica considera que los factores de separacion son iguales dentro del mismo grupo de edad.
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desieToin gieacada por la region en particular. como en la educacion. el empleo v 2l estado
conyugal (en todos los cuadros de este apartado los rubros “sin secundaria™. “'sin trabajo™. v “no
unido™ fueron calculados por complementos al 100% de la categorias “con secundaria y mas™.

“con trabajo™ v “unido™ respectivamente y los “no especificados™)

Ciudad Central.

Cuenta con una poblacion estimada de 1.163.918 habitantes entre edades 15 a 64 afos. y un
indice de masculinidad de 85.46. En la parte de educacion la poblacion con secundaria completa
v mas tiene el siguiente comportamiento:

Cuadro 2.

Secundaria completa

Grupos quinquenales

Ciudad Central [Sexo 15-19 20-24 | 2529 | 30-34 | 3539 | 4044 | 4549 | 5054 | 5559 | 60-64

con secunaara {Hombres | 94.66% | 90.34% | 93.00% | 90.44% | 88.77% | 84.72% | 81.08% | 74.60% | 64.05% | 61.32%

iMujeres | 91.14% | 89.05% | 89.62% | 85.22% | 82.70% | 75.11% | 69.65% | 60.67% | 54.81% | 47.83%

sin secunaana iHombres | 4.98% 8.97% | 6.59% | 8.94% | 10.53% | 14.79% | 18.19% | 24.78% | 35.07% | 37.87%

Mujeres | 822% | 10.11% | 9.46% | 13.54% | 16.11% | 23.69% | 28.88% | 37.73% | 43.72% | 50.50%

no especificado Hombres | 0.36% | 0.69% | 0.41% | 0.61% | 0.70% | 0.49% | 0.73% | 0.62% | 0.88% | 0.81%

Mujeres | 0.65% | 0.84% | 0.92% | 1.24% | 1.19% | 1.20% | 1.46% | 1.60% | 1.48% | 1.67%

Total Hombres | 100.00% |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Mujeres | 100.00% |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: célculos propios

Se observa en general que las generaciones mas recientes han sido claramente mas beneficiadas
que las anteriores en la educacion. aunque también se percibe que ello no ha llegado por igual a
hombres y mujeres. siendo las ultimas las menos favorecidas lo que se constata en los
porcentajes relativos mayores de contingentes femeninos que carecen de la educacion secundaria

respecto a los masculinos.
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I:n la condicion ¢n ¢l trabajo se obtiene los resultados:

Cuadro 3.

Grupos quinquenales

Ciudad Central Sexo 1519 | 20-24 | 25-29 | 30-34 . 3539 4044 | 4549 | 50-54 & 55-59 - 60-64
con trabajo Hombres | 25.67% | 60.04% | 86.58% | 92.22% | 94.38% | 92.77% | 92.46% | 88.83% | 77.56% | 64 31%
Mujeres | 24 31% | 47.38% | 58.62% | 57.30% | 59.19% | 59.71% | 57.06% | 46.32% | 35.16% | 26.09%
sin trabajo Hombres | 74.10% | 39.80% | 13.36% | 7.69% | 556% | 7.21% | 7.48% | 11.10% | 22.38% | 35.58%
Mujeres | 75.55% | 52.52% | 41.32% | 42.62% | 40 80% | 40.25% | 42.80% | 53.57% | 64 79% | 73.88%
no especificado Hombres | 0.23% | 0.16% | 0.06% | 0.09% | 0.06% | 002% | 0.06% | 0.07% | 0.07% | 0.11%
- Mujeres | 0.14% | 0.10% | 0.06% | 0.07% | 0.01% | 0.04% | 0.14% | 0.11% | 0.05% | 0.02%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100 00%

Fuente: calculos propios.

Del cuadro anterior se percibe en general que los porcentajes de la poblacion masculina en

condicion en el trabajo son mucho mas altos que los correspondientes de la poblacion femenina.

En la Ciudad Central la parte de la PEA ocupada mas alta se concentra entre las edades 25 a 54

afos para los hombres y 25 a 49 afios para las mujeres. El porcentaje de la poblacion femenina

que trabaja contra la que no es mayor entre las edades 25 a 29 arios y 45 a 49 afios.

En la condicion en la pareja se tiene:

Cuadro 4.
Grupos quinquenales
Ciudad Central |Sexo 15-19 | 20-24 | 25-29 | 30-34 | 35-39 | 4044 | 4549 | 5054 | 55-59 | 60-64
unido Hombres | 3.37% | 19.60% | 44.44% | 62.13% | 73.51% | 76.14% | 77.03% | 79.29% | 76.83% | 77.60%
Mujeres | 7.72% | 29.55% | 50.12% | 62.13% | 64.81% | 62.44% | 59.89% | 51.95% | 48.23% | 43.81%
no unido Hombres | 96.29% | 80.24% | 55.46% | 37.80% | 26.46% | 23.80% | 22.94% | 20.55% | 23.04% | 22.31%
Mujeres | 92.13% | 70.29% | 49.83% | 37.74% | 35 11% | 37.47% | 39.97% | 47 91% | 51.71% | 56.15%
no especificado |Hombres | 0.34% | 0.16% | 0.10% | 0.07% | 0.02% | 0.06% | 0.03% | 0.15% | 0.12% | 0.09%
A Mujeres | 0.14% | 0.16% | 0.05% | 0.13% | 0.08% | 0.10% | 0.14% | 0.14% | 0.06% | 0.04%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% ; 100.00%
Mujeres |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: célculos propios.

Los porcentajes mas altos donde se concentran los hombres unidos son en los correspondientes a

las edades 30 en adelante donde se sigue una tendencia ascendente. para las mujeres entre las

edades 25 a 49 aiios. de donde se empieza a descender hasta el grupo de edad 60 a 64 afios. Es de

destacar el porcentaje de mujeres unidas se va reduciendo a través del tiempo respecto al de los

hombres a partir del grupo quinquenal 30 a 34 afos. Ello puede ser debido a una notable
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opremoe:riaiiaad maseslina o emigracion por parte de los hombres Je la Ciudad Central. lo cuai

se evidencia con el indice de masculinidad tan bajo de 85.46.

Primer contorno.

liene una poblacion estimada de 4.963.509 habitantes entre edades 15 a 64. y un indice de

masculinidad de 91.69. El comportamiento educativo de la poblacion del Primer contorno en lo

que se refiere a secundaria completa v mas es:

Cuadro 5.
Grupos quinquenales
Primer contorno  |Sexo 15-19 | 20-24 | 25-29 | 30-34 | 35-39 | 4044 | 4549 | 50-54 | 5559 | 60-64
con secundaria {Homores | 88.69% | 85.25% | 85.24% | 82.65% | 77.62% | 69.24% | 62.12% | 53.43% | 44.70% | 37.98%
Muleres | 87.91% | 87 88% | 84.41% | 78.53% | 68.86% | 57.95% | 49.55% | 42.94% | 32.79% | 28.43%
sin secundana Hombres | 10.47% | 13.71% | 13.70% | 16.40% | 21.43% | 29.77% | 36.77% | 44.92% | 53.52% | 59.52%
Mujeres | 11.02% | 10.76% | 14.10% | 20.22% | 29.87% | 40.26% | 48.64% | 54.64% | 64.24% | 67.52%
no especificado Hombres | 0.83% | 1.04% | 106% | 0.95% | 0.95% | 0.99% | 1.12% | 1.65% | 1.79% | 2.50%
[Mujeres | 1C7% | 136% | 149% | 125% | 1.27% | 1.78% | 1.82% | 2.42% | 2.96% | 4.04%
Total |Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
IMujeres |100.00% [100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% [ 100.00% [ 100.00% | 100.00% [ 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.

Al igual que la Ciudad Central. las generaciones mas recientes han sido claramente mas

beneficiadas que las anteriores en la educacion. a diferencia de que en promedio la brecha

relativa entre hombres y mujeres es menos significativas en este contorno. aunque también se

percibe que dichos beneficios han llegado mas los hombres que las mujeres. Es de observarse

que el grupo de mujeres con secundaria y mas de edades 20 a 24 es mayor que el de los hombres

de la misma edad.
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En ia cueston del empleo se obtiene:

Cuadro 6.
Grupos quinquenales
{Primer contorno _ Sexo | 15-19 | 20-24 , 25-29 | 30-34 | 35-39 | 4044 | 4539 , 50-54 . 55.59  60-64 .
ccn trabajo {Homores 1 31.14% | 68.77% | 86 96% | 92.34% | 93.66% | 91.61% | 90 56% | 85.98% i 77 15% | 58.32°%, |
|Mujeres | 20.71% | 41.14% | 46.07% | 46.41% | 47 90% | 48.01% | 43 29% | 36.23% | 26.56% | 18.14% |
Isin trabajo Hombres | €8.51% | 31.08% | 12.95% | 7.58% ' 6.21% | 8.32% | 9.29% | 13 88% | 22.75% i 41 50% |
Mujeres | 79.06% | 58.68% | 53.80% | 53.47% | 52.00% | 51.88% | 56.59% | 63.62% | 73 32% | 81.79%
no especificado Homores | 0.35% [ 0.15% | 0.10% | 0.08% | 0.12% | 0.07% | 0.14% | 0.14% | 009% | 0.18%
Mujeres | 0.23% | 0.18% | 0.13% | 0.12% | 0.10% | 0.10% | 0.12% | 0.15% | 0.12% | 0.08%
[Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.

Se nota los porcentajes de la poblacion masculina con trabajo como en la Ciudad Central son
mucho mas altos que los correspondientes de la poblacion femenina. En el Primer contorno la
parte de la PEA ocupada mas alta se concentra entre las edades 25 a 54 para los hombres v 25 a
44 arios para las mujeres. El porcentaje de la poblacion femenina que trabaja contra la que no es

menor para todas las edades a diferencia de lo sucedido en la Ciudad Central.

En la condicidn en la pareja se tiene:

Cuadro 7.
Grupos quinquenales
Primer contorno [Sexo 15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 | 4044 4549 50-54 | 55-59 60-64
unido Hombres | 4.13% | 28.68% | 55.88% | 73.33% | 81.97% | 84.14% | 86.67% | 87.84% | 88.94% | 84 38%
Mujeres | 11.36% | 41.43% | 61.16% | 71.44% | 73.71% | 71.73% | 70.74% | 68.14% | 62.82% | 54 63%
no unido Hombres | 95.52% | 71.08% | 43.99% | 26.51% | 17.88% | 15.79% | 13.17% | 11.97% | 10.90% | 15.45%
Mujeres | 88.41% | 58.34% | 38.65% | 28.33% | 26.19% | 28.09% | 29.06% | 31.69% | 36.99% | 45.22%
no especificado |Hombres | 0.36% | 0.24% | 0.13% | 0.16% | 0.15% | 0.07% | 0.17% | 0.19% | 0.15% | 0.17%
Mujeres | 0.23% | 0.23% | 0.20% | 0.22% | 0.09% | 0.18% | 0.20% | 0.18% | 0.20% | 0.14%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: célculos propios.

A partir del grupo quinquenal 30 a 34 afios en adelante se cuenta con los porcentajes mas altos
que concentran los hombres unidos para el Primer contorno: para las mujeres entre las edades 25
a 49 afios, de donde se empieza a descender hasta el grupo de edad 60 a 64 afios. Al igual que la
Ciudad Central el porcentaje de mujeres unidas se va reduciendo a través del tiempo respecto al
de los hombres a partir del grupo quinquenal 30 a 34 afios. quiza sea la misma razon que lo que

sucede en la Ciudad Central.
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Sezundo contorno.
Cuenta con una poblacion estimada de 4.158.479 habitantes entre edades 135 a 64. v un indice de
masculinidad de 94.08. La poblacion con secundaria completa y mas es:

Cuadro 8.

Grupos quinquenales
{Segundo contorno :Sexo 1519 : 20-24 | 25-29 | 30-34 | 3539 [ 4044 | 4549 | 5054 | 55-59 | 60-64 |
icon secundana |Homores | 90.37% | 85 73% | 84.25% | 80.61% | 73.81% | 67.40% | 59.07% | 50.57% | 41.15% | 36.22%
I - ‘Mujeres ! 89.27% | 84 74% | 80.72% | 75.60% | 63.27% | 52.43% | 43.38% | 39.33% | 31.46% | 25.45%
!sin secundana Hombres | 8.80% | 13.10% | 14.60% | 18.38% | 25.22% | 31.55% | 39.53% | 47.53% | 56.25% | 60.85%
Mujeres ' 9.65% | 13.67% | 17.53% | 23.02% | 35.01% | 45.36% | 54.43% | 57.18% | 64.06% | 69.08%
no esoecificado Hombres | 0.82% | 1.17% | 1.15% | 1.01% | 0.97% | 1.05% | 1.40% | 1.90% | 2.60% | 2.94%
iMujeres | 1.08% | 1.59% | 1.75% | 1.37% | 1.71% | 2.20% | 2.19% | 3.49% | 4.48% | 547%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres |100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.

De similar manera que la Ciudad Central. y el Primer contorno las generaciones mas jovenes se
han beneficiado mas que las pasadas en la educacion, a diferencia de que en promedio las
distancias porcentuales entre hombres y mujeres se han ido reduciendo. y persiste el mayor

beneticio de los hombres respecto a las mujeres.

En la cuestion del empleo se obtiene:

Cuadro 9.

Grupos quinquenales

Segundo contorno [Sexo 15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 4044 4549 50-54 §5-59 60-64

cen trapajo {Hombres | 33.56% | 73.35% | 89.91% | 94.66% | 95.20% | 96.36% | 92.69% | 87.70% | 74.83% | 58.60%
Mujeres | 19.27% | 37.44% | 40.24% | 40.15% | 42.07% | 42.36% | 36.56% | 32.49% | 24.64% | 16.33%
sin trabaio Hombres | 66.03% | 26.48% | 9.96% | 528% | 474% | 3.53% | 7.25% | 12.1%% | 25.06% | 41.16%
Mujeres | 80.42% | 62.35% | 59.66% | 59.76% | 57.84% 57.56% | 63.30% | 67 - . | 75.25% | 83.59%

no esoecificado Hombres | 0.42% 0.17% 0.13% 0.06% 0.06% 0.12% 0.06% | 0.1: o 0.11% 0.24%

Mujeres | 0.31% | 0.21% | 0.10% | 0.09% | 0.09% | 0.08% | 0.14% | 0.05% | 0.11% | 0.08%

Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Mujeres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.
Los porcentajes de la PEA ocupada para los hombres al igual que en la Ciudad Central y el

Primer contorno son mucho mas altos que los correspondientes de la poblacion femenina. En el

Segundo contorno la parte de la PEA ocupada mas alta se concentra entre las edades 25 a 54 para
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los hembres v 28 a 44 afios para las mujeres. El porcentaje de ia PEA ocupada “:menina contra

la que no estd ocupada es menor para todas las edades al igual que en el Primer contorno.

En lo que respecta a condicion en la pareja se tiene:

Cuadro 10.
Grupos quinquenales
Segundo contorno [Sexo 1519 | 20-24 | 25-29 | 30-34 | 35-39 | 4044 | 4549 | 50-54 | 5559 | 60-64
unido Hombres | 4.83% | 34.06% | 63.62% | 82.58% | 89.75% | 94.98% | 93.74% | 93.36% ; 92.04% | 93.10%
Mujeres | 13.56% | 46.07% | 68.73% | 81.63% 83.72% | 81.90% | 77.01% | 75.09% | 66.87% | 58.26%
no umido Hombres | 94.81% | 65.74% | 36.27% | 17.36% | 10.22% | 489% | 6.16% | 6.58% |, 791% | 682%
Mujeres | 86.14% | 53.75% | 31.17% | 18.28% | 16.17% | 18.01% | 22.91% | 24.86% | 33.05% | 41.62%
no especificado Hombres | 0.36% | 0.20% | 0.11% | 0.06% | 0.03% | 0.13% | 0.10% | 0.06% | 0.05% | 0.08%
| Mujeres | 0.30% | 0.18% | 0.11% | 0.09% | 0.11% | 0.09% | 0.08% | 0.06% | 0.08% | 0.12%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.

En este contorno a partir del grupo quinquenal 30 a 34 afios en adelante se cuenta con los

porcentajes mas altos de hombres unidos; para las mujeres entre las edades 25 a 54 aiios.

Similarmente a lo sucedido en la Ciudad Central y el Primer contorno. el porcentaje de mujeres

unidas se va reduciendo a través del tiempo respecto al de los hombres a partir del grupo

quinquenal 35 a 39 ailos, quiza sea la misma razon que lo que sucede en la Ciudad Central.

Tercer contorno

Cuenta con una poblacion estimada de 1,171,110 habitantes entre edades 15 a 64. y un indice de

masculinidad de 95.89. La poblacion con secundaria completa y mas es

Cuadro 11.
Grupos quinquenales
Tercer contorno [Sexo 1519 | 20-24 | 25-29 30-34 35-39 4044 4549 50-54 55-59 60-64
con secundaria Hombres | 85.43% | 76.90% | 77.76% | 73.91% [ 66.68% | 55.57% | 44.04% | 32.25% | 27.47% | 20.88%
Mujeres | 83.82% | 79.05% | 75.07% | 64.96% | 54.75% | 39.09% | 26.36% | 20.25% | 14.91% | 10.62%
sin secundarna Hombres | 13.26% | 22.08% | 20.88% | 24.82% | 31.96% | 42.66% | 53.73% | 64.97% | 68.70% | 75.66%
Mujeres | 15.09% | 19.17% | 22.45% | 33.17% | 43.00% | 58.38% | 70.80% | 74.62% | 79.81% | 81.59%
no especificado Hombres | 1.31% 1.01% | 1.35% 1.27% 1.37% | 1.78% | 2.23% | 2.77% | 3.83% | 3.46%
Mujeres | 1.09% 178% | 248% | 1.88% | 2.26% | 253% | 2.85% | 513% | 529% | 7.79%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: célculos propios.

Al igual que los anteriores contornos las generaciones mas jovenes se han beneficiado mas que

las pasadas en la educacion. a diferencia de que en promedio las distancias porcentuales entre
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tombres +onuieres ~on menores. v persiste ¢l mayor beneficio de los hombres respecto 4 las

mujeres. Cabe notar que de todas las unidades espaciales definidas este es el contorno que

presenta ¢l mas bajo porcentaje de la poblacion entre edades 15 a 64 aiios con secundaria

completa v mas.

En la cuestion del empleo se obtiene:

Cuadro 12.
Grupos quinquenales
Tercercontorno  1Sexo ~ 1519 | 20-24 | 25-29 | 30-34 | 3539 | 4044 | 4549 | 50-54 | 55-59 | 6064
con trabajo Hombres | 39.37% | 73.08% | 88.14% | 92.20% | 94.73% | 94.37% | 89.63% | 80.94% | 74 34% | 65.45%
Muieres | 18.03% | 32.26% | 30.77% | 33.13% | 37.60% | 36.19% | 29.94% | 25.63% | 19.70% | 13.20%
sin trabajo Hombres | 50.30% | 26.74% | 11.78% | 7.78% | 5.12% | 5.60% | 10.30% | 19.06% | 25.46% | 34.55%
IMujeres | 81.85% | 67.53% | 69.05% | 66.76% | 62.37% | 63.63% | 70.02% | 74.26% | 80.12% | 86.46%
no especificago |Homeres i 0.33% | 0.18% | 0.09% | 0.02% | 0.15% | 0.03% | 0.07% | 0.00% | 0.20% | 0.00%
_ ‘Mujeres | 0.12% | 0.21% | 0.18% | 0.12% ! 0.03% [ 0.18% | 0.04% | 0.11% | 0.17% | 0.34%
Total ‘Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
tMujeres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.

Los porcentajes de la PEA ocupada para los hombres al igual que en la Ciudad Central. el Primer

contorno v Segundo contorno son mucho mas altos que los correspondientes de la poblacion

femenina. En este contorno la parte de la PEA ocupada mas alta se concentra entre las edades 25

a 54 para los hombres como en el resto de los contornos, y 30 a 44 afios para las mujeres. El

porcentaje de la PEA ocupada femenina contra la que no estd ocupada es menor para todas las

edades.
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E£n lo que respecta a condicion en la pareja se tiene:
Cuadro 13.

) . Grupos quinquenales .
ercercontorno Sexo ' 1519 | 20-24 | 25-29 | 30-34 ' 35-39 | 4044 = :54¢ £0.54 :5-39 3064 °

unido Hombres | 6.28% | 39.20% | 69.99% | 85.91% | 92.17% | 93.83% | 93.34% i 90.45% 89.07% | 91.03%
Mujeres | 15.26% | 53.94% | 74.82% | 83.34% | 87 47% | 82.04% | 78.09% | 71.25% | 66.97% | 56.70%
no unido Hombres | 93.48% | 60.59% | 29.97% | 14.04% | 780% | 6.06% | 6.41% | 9.52% | 10.52% | 892%

Mujeres | 84.46% | 45.90% | 25.12% | 16.59% | 12.46% | 17.74% | 21.76% i 28.75% | 32.66% | 43.07%
no especificado Hombres | 0.25% | 0.21% | 0.04% | 0.06% [ 0.03% | 0.11% | 0.25% | 0.03% | 0.41% | 0.05%
B Mujeres | 0.28% | 0.16% | 0.06% | 0.06% | 0.07% | 0.21% | 0.16% | 0.00% | 0.37% | 023%
Total Hombres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%
Mujeres | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00% | 100.00%

Fuente: calculos propios.

En el Tercer contorno a partir del grupo quinquenal 30 a 34 afios en adelante se cuenta con los
porcentajes mas altos de hombres unidos al igual que en el resto de los contornos: para las
mujeres ello acontece entre las edades 25 a 49 afios. Similarmente a lo sucedido en los otros
contornos. el porcentaje de mujeres unidas se va reduciendo a través del tiempo respecto al de

los hombres a partir del grupo quinquenal 40 a 44 aiios.

Resumiendo las caracteristicas de la poblacion de la al interior de la ZMCM en las variables de
educacion. empleo. y estado conyugal en su Ciudad Central y de sus tres Contornos concéntricos
establecidos, se presenta una permanente heterogeneidad que en algunos casos se acentia o
desvanece conforme se avanza de la Ciudad Central a los anillos concéntricos o viceversa: y en
otros se presentan comportamientos que rompen con este esquema “lineal” al haber
manifestaciones de las caracteristicas sociodemograficas sin guardar patron vinculado con la

regionalizacion empleada.

I1. 2 Algunos resultados de la Encuesta Nacional de Adicciones 1998: Alcohol.

Para los fines de este trabajo se esta interesado exclusivamente en lo que concierne al uso v
abuso del alcohol con el propésito de tratar de explicar parte del fenomeno de la mortalidad
diferencial por sexo en los accidentes automovilisticos. por lo que a continuacion se describen
brevemente algunas caracteristicas de las mujeres v hombres a partir de la informacion
proporcionada por la Encuesta Nacional de Adicciones de 1998. La representatividad de la

encuesta abarca a la poblacion urbana de 12 a 65 aiios de edad.
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‘n 1998 de la poblacion entre 12 v 65 afos de edad el 66.5% eran bebedores. 25.4% no
bebedores v 8.1°% ex bebedores. Se muestra que practicamente una de cada dos personas tiene el
habito de consumir bebidas alcoholicas. v las condiciones de aceptacion social que permite el
consumo de alcohol se retlejan en el elevado nimero de consumidores de ambos sexos. De
acuerdo a la informacion que proporciond la Encuesta. el alcohol es la droga de mayor consumo
en México. indistintamente del sexo del consumidor. En las categorias de “no bebedores™ y de
“ex bebedores™ s¢ observa una mayor proporcion de mujeres. En el caso de los no bebedores.

solo 28% eran varones. v para los ex bebedores casi un 60% fueron mujeres.

De la poblacion de 12 a 65 afios de edad que se estima consumi6 bebidas alcohoélicas “alguna vez
en la vida™ el 47.1% eran mujeres y 52.9% hombres. Se observan distribuciones porcentuales
similares para hombres v mujeres en la poblacion bebedora en los diferentes grupos de edad. El
grupo de edad con mayor nimero de personas que declararon haber bebido *“alguna vez en la
vida” fue el de 19 a 25 afios. En este grupo el nimero de mujeres bebedoras es ligeramente
mayor que el de hombres; ya que en todos los demds grupos los hombres concentran a mas de
50% de la poblacion bebedora, como se muestra en los siguientes cuadros:
Cuadro 14.

Consumidores de alcohol "alguna vez en la vida", por grupos de edad segun sexo, 1998
Edad Total Porcentaje Hombres | Porcentaje Mujeres Porcentaje
Total 28,207,795 | 100.00% | 14,914,521 | 100.00% | 13,293,274 100.00%
12-18 5.011,286 17.77% 2,650,310 17.77% 2,360,976 17.76%
19-25 7,270,654 25.78% 3,570,913 23.94% 3,699,741 27.83%
26-34 6.016.095 21.33% 3,080,366 20.65% 2,935,729 22.08%
3544 4,879,410 17.30% 2,717,650 18.22% 2,161,760 16.26%
4565 | 5.030.350 17.83% 2,895,282 19.41% 2,135,068 16.06%

Edad Total Porcentaje | Hombres | Porcentaje Mujeres Porcentaje
Total 28.207,795 | 100.00% | 14,914,521 52.87% 13,293,274 47.13%
12-18 5.011,286 | 100.00% | 2,650,310 52.89% 2,360,976 47.11%
19-25 7,270,654 100.00% 3.570,913 49.11% 3,699,741 50.89%
26-34 6,016.095 100.00% 3,080,366 51.20% 2,935,729 48.80%
3544 4.879,410 100.00% 2,717,650 55.70% 2,161,760 44.30%
4565 5.030.350 | 100.00% | 2,895,282 57.56% 2,135.068 42.44%

Fuente: Encuesta Nacional de Adicciones 1998: Alcohol.
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A pesar de la pequeiia diferencia en la proporcion total de bebedores hombres v mujeres. en los
siguientes cuadros se observa que 62% de los varones bebian varias veces mas al mes o a la
semana. El total de mujeres. sélo poco mas de la quinta parte bebia varias veces al mes o a la
semana. Las distribuciones por sexo indican que los hombres tienen un consumo de alcohol mas
frecuente por semana o mes que las mujeres; asi por ejemplo. de cada diez bebedores cuya
frecuencia oscila entre 5 y 7 veces por semana ocho eran hombres y sélo 2 mujeres. Existe una
relacion inversa entre la frecuencia en el consumo de alcohol y el numero de mujeres
consumidoras, es decir al reducirse la frecuencia en el consumo de alcohol se incrementa el
numero de mujeres consumidoras. Al considerarse a los que bebian de dos a seis veces por aiio,
se observa que 60.8% fueron mujeres y para la poblacion que bebia una vez al aiio. el porcentaje

femenino aument6 a 71%, como lo ilustran los siguientes cuadros:

Cuadro 15.
___Consumidores de alcohol "por frecuencia de consumo"” segun sexo, 1998
Edad Total Porcentaje | Hombres | Porcentaje Mujeres Porcentaje

~ Total 28,207,794 | 100.00% 14,914,519 | 100.00% 13,293,275 | 100.00%

5 a7 veces por semana| 814,166 2.89% 658,144 4.41% 156,022 1.17%

1 a 4 veces por semana| 4,581,026 16.24% 3,826,404 25.66% 754,622 5.68%
1a3weces pormes | 6,703,702 | 23.77% | 4.757,601 | 31.90% | 1,946,101 | 14.64%
2 a 6 veces por afio 10,044,252 35.61% 3,938,776 26.41% 6,105,476 45.93%

1 wez al afio 4,520,521 16.03% 1,311,814 8.80% 3,208,707 24.14%
Ninguna 1,544,127 5.47% 421,780 2.83% 1,122,347 8.44%
“Edad Total Porcentaje | Hombres | Porcentaje | Mujeres | Porcentaje

Total 28,207,794 | 100.00% 14,914,519 52.87% 13,293,275 47.13%

5a 7 veces por semana| 814,166 100.00% 658,144 80.84% 156,022 19.16%

1 a 4 veces por semana| 4,581,026 100.00% 3,826,404 83.53% 754,622 16.47%

1 a 3 veces por mes 6,703,702 100.00% 4,757,601 70.97% 1,946,101 29.03%
2 a 6 veces por afo 10,044,252 | 100.00% 3,938,776 39.21% 6,105,476 60.79%

1 wez al afio 4,520,521 100.00% 1,311,814 29.02% 3,208,707 70.98%

Ninguna 1,544,127 100.00% 421,780 27.32% 1,122,347 72.68%

Fuente: Encuesta Nacional de Adicciones 1998: Alcohol.

Del total de personas de 12 a 65 afios que consumieron alcohol con una frecuencia de “1 a 7
veces por semana” el 83.1% eran hombres y 16.9% mujeres. En la poblacion masculina se
incrementa el nimero de personas que beben con esta frecuencia conforme aumenta la edad. Las
mujeres a diferencia muestran un nimero mas elevado de bebedoras entre los 19 y 25 aiios, el
cual a partir de ahi desciende progresivamente. Como se aprecia las diferencias por sexo son
considerables, los datos muestran un mayor nimero de varones que beben en todos los grupos de

edad: de 12 a 18 aiios pues fueron cuatro veces mayores que las mujeres, y en el grupo de 45 a
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65 afios la relacion fue seis veces mayor. En cada uno de los grupos de edad, los hombres
bebedores tienen participaciones porcentuales significativamente mayores a las observadas para

las mujeres, tal y como lo ilustran en los cuadros siguientes:

Cuadro 16.

Cogsumidonc de alcohol "1 a 7 veces por ssmana” por grupos de edad segun sexo, 1998
Edad Total Porcentaje | Hombres | Porcentaje | Mujeres Porcentaje
Total 5,395,194 19.13% 4,484,549 30.07% 910,645 6.85%
12-18 394,011 1.40% 322,329 2.16% 71,682 0.54%
19-25 1,077,774 3.82% 849,542 5.70% 228,232 1.72%
26-34 1,299,588 4.61% 1,078,085 7.23% 221,503 1.67%
35-44 1,306,184 4.63% 1,096,581 7.35% 209,603 1.58%
45-65 1,317,637 4.67% 1,138,012 7.63% 179,625 1.35%
Edad Total Porcentaje | Hombres | Porcentaje Mujeres Porcentaje
Total 5,395,194 100.00% 4,484 549 83.12% 910,645 16.88%
12-18 394,011 100.00% 322,329 81.81% 71,682 18.19%
19-25 1,077,774 100.00% 849,542 78.82% 228,232 21.18%
26-34 1,299,588 100.00% 1,078,085 82.96% 221,503 17.04%
3544 1,306,184 100.00% 1,096,581 83.95% 209,603 16.05%
45-65 1,317,637 100.00% 1,138,012 86.37% 179,625 13.63%

Es evidente que con lo anterior se explica parte del motivo de las diferencias en sobremortalidad
masculina por el mayor uso y abuso del alcohol en frecuencia e intensidad de los hombres

respecto a las mujeres.

IL. 3 Algunos resultados de la Encuesta de Transporte Urbano 1994.

En la Ciudad de México la cantidad de vehiculos en circulacion por cada mil habitantes era de
27.3 en 1940, 51.0 en 1960, 126.7 en 1980, 167.7 en 1990 y 317.7 en el 2000. En 1994 con base
en la Encuesta de Transporte Urbano se estima que la antigiiedad promedia de la flota vehicular
de particulares casi llega a trece afios. Las unidades vehiculares se distribuyen en forma dispersa
en el Distrito Federal segin la relacion con el desarrollo urbano de las zonas, el nivel
socioecondémico de su poblacion, la extension de las delegaciones y la cantidad de infraestructura
y equipamiento. No hay una concordancia entre la distribucion espacial del registro de vehiculos
y los flujos vehiculares; ademas hay vehiculos de otros estados que se encuentran circulando en
el Distrito Federal. La situacion actual del sistema vial indica que en su mayoria se encuentra

saturado.
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En 1994 se muestra que aproximadamente los viajes realizados en la ZMCM. incluyendo todos
los modos y propésitos eran 20.573.725 al dia. De éstos 11.155.772 correspondieron a viajes
cuyo proposito fue distinto al de regreso a casa. 8.347.864 se realizaron en transporte publico v
2.807.908 en automovil. Se confirmé que el modo de transporte mas importante era el servicio
de taxis colectivos y que predomina el uso del transporte puiblico frente al privado: los
automoviles representan la mayor parte de los vehiculos y representan un 25.2% de los viajes
totales con destino distinto al de regreso al hogar; los autobuses disminuyen drasticamente su
participacion mientras que los taxis colectivos y el Metro la incrementan notablemente. Segun
estimaciones oficiales, el tiempo promedio de viaje entre 1973 y 1983 se elevé de 40.8 minutos a

52 minutos, y de 1983 a 1994 ascendi6 de 52 minutos a 62.3 minutos.

Del total de viajes generados en el Distrito Federal (sin regreso a casa), tan solo el 5% iban hacia
municipios del Estado de México; en contraste 41% del total de viajes con origen en municipios
tuvieron como destino alguna delegacion del Distrito Federal. Las delegaciones y municipios con
mayor atraccion de viajes (Cuauhtémoc, Coyoacdn, Benito Juarez. Gustavo A. Madero y Miguel
Hidalgo, Naucalpan, Tlalnepantla, Ecatepec. Atizapan de Zaragoza, Nezahualcoyotl. y
Cuautitlan Izcalli) concentraban casi el 70% de los viajes terminados en automovil lo cual tiene
una interpretacion en términos econémicos dado que en ellos se generaba. en 1993, 60.7% del
PIB manufacturero, 70.2% del comercial y 74.8% del de servicios de la ZMCM. De los casi 46
mil vehiculos que habia en la ZMCM en 1994 51% eran microbuses, 42% combis y sélo 7%
vehiculos tipo sedan (Islas, Victor 2000).

El nivel de movilidad de los residentes urbanos se asocia con las caracteristicas de los individuos
como edad. sexo, actividad, ingreso, etcétera y de las familias (tamaiio, ciclo de vida, ingreso
familiar, preferencias y valores). Otras variables como el patron de concentracion-dispersion de
las actividades econdmicas, el tamafio y forma de la ciudad y las divisiones jurisdiccionales.
condicionan el nivel de accesibilidad que ofrecen las diversas actividades localizadas en el

espacio urbano de la ciudad.
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travds del tiempo v comparando los resultados de las Encuestas de 1983 y 1994 s¢ observa
que: a) predomina el uso del transporte publico frente al privado; b) los automéviles representan
la mayor parte de los vehiculos y apenas realizan una cantidad reducida de viajes (10.7% en
1972, 19°% en 1983. v 17.4% en 1994): ¢) los autobuses disminuyen drasticamente su
participacion mientras que los taxis colectivos v el STC-Metro aumentan significativamente: d)
la bicicleta. tiene una participaciéon minima. mientras que en los modos no contaminantes no se
re: iiza ni la tercera parte de los viajes (STC-Metro, trolebus, bicicleta y tranvia); e) existen
diversos modos de transporte, por lo que no puede hablarse de un predominio absoluto de
ninguno de ellos. A partir de informacién de 1972 y 1994 se comprueba que el periodo de
mdxima demanda se presenta entre las 7 y las 9 de la maiiana, y en éste se concentra poco mas de
la quinta parte de los viajes diarios. En las horas de actividades nocturnas, la demanda de
transporte disminuye notablemente, y alcanza su minimo alrededor de las tres de la mafiana. Por
altimo cabe sefialar que segin estimaciones para 1998 habian cerca de 4 millones de vehiculos®
para transportar personas y mercancias, de déonde circulaban en el Distrito Federal mas de 2.73

millones de autos particulares y aproximadamente 3.5 millones en toda la ZMCM.

Capitulo III: Analisis de los resultados.

II1. 1 Estadisticas descriptivas.

I11. 1. 1 Residencia versus ocurrencia.

Antes de abordar los diferenciales arriba citados. considero importante hacer un breve bosquejo
de la causa de mortalidad mencionada con el fin de dar respuesta a algunos cuestionamientos
simples tales como (En qué meses y dias del afio ocurren mas muertes de este tipo?, ;Qué
diferencias existen entre las muertes segun residencia y ocurrencia del deceso?, ;Qué tan grande
o pequeiia es la brecha entre la mortalidad masculina sobre la femenina?, ;Cudles son las
posibles oscilaciones de las muertes registradas de acuerdos a los contornos establecidos?, ;Cudl
es el comportamiento de los diferenciales por sexo, educacion condicion en el trabajo y la pareja

en la ZMCM vy sus contornos?. etcétera.

% considerando automoviles. camiones, auto
buses. etcétera
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En 1999 en la ZMCMI se registraron 1.488 defunciones en accidentes automovilisticos. estas
muertes tuvieron un comportamiento distinto en cuanto a distribucion segun el lugar de
residencia y lugar de ocurrencia. Las muertes registradas no necesariamente acontecen en el
lugar de residencia. sino en otros lugares como puede ser el trabajo. sitios de reunion o
convivencia social. o la escuela. Para 1999 en términos absolutos los 15 municipios/delegaciones

en que los residentes morian mas por estos accidentes eran los siguientes:

Cuadro 17.
Municipios o delegaciones y contornos de residencia 1999
Contorno Frecuencia |Porcentaje |Acumulado
Ecatepec Segundo contorno 167 11.22 11.22
no zmem no aplica 160 10.75 21.98
[Nezahualtcoyotl Primer contorno 99 6.65 28.63
Tlalnepantla Segundo contorno 97 6.52 35.15
Iztapalapa Primer contorno 92 6.18 41.33
Naucalpan Primer contorno 89 5.98 47.31
Gustavo A. Madero Primer contorno 81 5.44 52.76
Alizapan de Zaragoza Segundo contorno 46 3.09 55.85
Coyoacan Primer contorno 39 2.62 58.47
Tultitlan Segundo contorno 39 2.62 61.09
Alvaro Obregon Primer contorno 36 2.42 63.51
Cuatitlan Izcalli Segundo contorno 34 2.28 65.79
Tlalpan Segundo contorno 33 2.22 68.01
Chimalhuacan Segundo contorno 33 2.22 70.23
Venustiano Carranza Ciudad Central 31 2.08 72.31

Fuente: calculos propios.

De acuerdo con el cuadro anterior tan solo en los primeros ocho municipios/delegaciones se
concentran mas de la mitad de las defunciones acaecidas en la ZMCM para el afio de 1999. con
un peso relativo de mas del 33% de las muertes fatales de los municipios conurbados del Estado
de México: Ecatepec, Nezahualtcoyotl. Tlalnepantla, Naucalpan y Atizapan de Zaragoza. Es de
llamar la atencion el segundo lugar ocupado por el “no zmcm” pues se refiere a todos aquellos
casos de no residentes que fallecen en la ZMCM. Las muertes registradas en los
municipios/delegaciones no especificados divididos en delegacion no especificada y municipio

no especificado representan en el 1.14% y 0.81% respectivamente.
En términos absolutos los contornos en que los residentes morian mas en accidentes

automovilisticos eran el Primer y Segundo con mas de un 70% de las defunciones totales.

mientras que la Ciudad Central tan sélo representaba un 6% de las mismas. Sin embargo se
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observa e no hay una relacion directa en la cual a mayor alejamiento a la Cindad Central
mayor numero de accidentes va sea por la existencia de vias rapidas u otros factores. dado que en
relacion del total de defunciones registradas -segun lugar de residencia el Tercer contorno se

encuentra entre ios dos primeros contornos v la Ciudad Central. tal y como se muestra:

Cuadro 18.
Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
segun contornos de residencia 1999

Frecuencia | Porcentaje | Acumulado
Segundo contorno 550 36.96 36.96
Primer contormo 495 33.27 70.23
Tercer contorno 165 11.09 81.32
no zmcm 160 10.75 92.07
Ciudad Central 89 5.98 98.05
no especificado 29 1.95 100.00
Total 1,488 100.00

Fuente: cdlculos propios.

Se observa también del cuadro que 1 de cada 10 defunciones corresponde a no residentes de la
ZMCM. quiza sea gente poco habituada a las condiciones de trafico existentes de la Megaurbe o
que trata de reproducir sus habitos de usos y abuso del alcohol similarmente como en su lugar de
residencia. La categoria de no especificado con menos de un 2% de los casos sugiere que hubo
una buena calidad de la informacion. Por otra parte, para 1999 en términos absolutos los 15

municipios/delegaciones en que ocurrian mas accidentes automovilisticos fatales eran los

siguientes: Cuadro 19.
Municipios o delegaciones y contornos de ocurrencia 1999
Contorno Frecuencia |Porcentaje |Acumulado
no zmcm no aplica 306 20.56 20.56
Naucalpan Primer contorno 174 11.69] 32.26
Ecatepec Segundo contorno 127 8.53 40.79
Gustavo A. Madero Primer contorno 97 6.52 47.31
[Miguel Hidalgo Ciudad Central 75 5.04 52.35
Tlalnepantia Segundo contorno 71 4.77 57.12
Iztapalapa Primer contorno 49 3.29 60.42
Nezahualtcoyotl Primer contorno 47 3.16 63.58
La Paz Segundo contorno 40 2.69| 66.26
Cuatitlan Izcalli Segundo contorno 39 2.62 68.88
Benito Juarez Ciudad Central 35 2.35 71.24|
Ixtapaluca Tercer contorno 35 2.35 73.59]
Tlalpan Segundo contorno 31 2.08 75.67
Chalco Tercer contorno 30| 2.02 77.69
Coyoacan Primer contorno 29 1.95 79.64
Cuauhtémoc Ciudad Central 26 1.75 81.38
Venustiano Carranza Ciudad Central 25 1.68 83.06

Fuente: célculos propios.
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Se advierte que el “no zmcm™ se refiere a todos aquellos residentes de la ZMCM que murieron
por esta causa fuera de la misma. es decir residentes cuyas defunciones ocurren en otros
municipios del Estado de México fuera de la delimitacion aqui establecida o bien en otros
municipios de la Republica. Del casi 80% del total de los accidentes fatales se tiene que un
37.84% ocurren en municipios conurbados del Estado de México y 21.24% en las delegaciones
del Distrito Federal. Las muertes ocurridas en los municipios/delegaciones no especificados
divididos en delegacion no especificada y municipio no especificado representan en el 0.07% y

0.2% respectivamente.

En términos absolutos los contornos en que los ocurren mads accidentes automovilisticos fatales

se tienen los siguientes resultados:

Cuadro 20.
Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
sagun contornos de ocurrencia 1999
Frecuencia | Porcentaje | Acumulado

Primer contomo 448 30.11 30.11
_S;ogundc contomo 400 26.88 56.99
no zmcm 308 20.56 77.55
Tercer contomo 169 11.36 88.91
Ciudad Central 161 10.82 99.73
no especificado 4 0.27 100.00
Total 1,488 100.00

Fuente: célculos propios.

En este caso “no zmcm™ se refiere a rediente de la ZMCM que muere por esta causa pero fuera
de la region de estudio aqui delimitada. Si se compara este cuadro con su correspondiente segun
lugar de residencia se tiene una cierta homogeneidad en el orden en cuanto al peso relativo que
representa cada contorno respeto a la ZMCM, salvo el cambio en importancia en los dos
primeros contornos. En este caso en las dos primeras unidades espaciales se concentra la
ocurrencia del 57% de los accidentes fatales. También sigue no cumpliéndose la hipdtesis de que
a mayor distancia de la Ciudad Central mayor nimero de accidentes ocurridos. La calidad de la
informacion de los no especificados acuerdo a lugar de ocurrencia es significativamente mejor

que la correspondiente a lugar de residencia. 0.27% contra [.95% respectivamente.
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Ahora. bien surge la interrogante:;Qué tantas muertes ocurren de personas al interior de su
contorno de residencia?. Para dar respuesta a-ello es necesario realizar un cruce entre lugar de

residencia v lugar de ocurrencia de los contornos concéntricos. y cuantificar cuantas defunciones

se aglomeran en la diagonal principal. es decir:
Cuadro 21.

Tabla resumen de Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM segun
contorno de ocurrencia vs contorno de residencia en 1999

Contomo de
residencia

Contomo de ocurrencia Total
Ciudad Central| Primer contomo] Segundo contomo| Tercer contomo|no especificado] no zmem |

Ciudad Central 28 24 8 2 27 89
Primer contomo 73 229 52 17 124| 495
Segundo contomo 32 108 284 28 98| 550
Tercer contomo 8 20 27 77 2 31| 165
no especificado 1 2 26 29
[no zmem 20 66 29 45 160
Total 161 448 400 169 4 306 1,488

De acuerdo al Cuadro 21 son el Segundo, Primer y Tercer contorno en donde mas muertes

ocurren de personas al interior de su contorno residencia, y en total son tan sélo el 42% de las

defunciones registradas para el afio de 1999. El resto de las defunciones registradas es decir el

58%. ocurre en otros contornos distintos a los de residencia o en otras localidades del interior del

pais.
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IIL. 1. 2 Intensidad y calendario.
Para revisar la intensidad de esta causa de muerte en la ZMCM se considera necesario dar un
panorama inicial de en que edades se produjeron mas accidentes automovilisticos fatales. De

acuerdo al cuadro siguiente las quince edades con mas incidencia son:

Cuadro 22.
Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
_ ujdn Edad de ocurrencia 1999
Edad Frecuencia | Porcentaje Acumulado
25 62 417 4.17
28 58 3.90 8.06
22 56 3.76 11.83
24 56 3.76 15.59
27 50 3.36 18.95
23 47 3.16 22.11
18 43 2.89 25.00
no especificada 43 2.89 27.89
21 43 2.89 30.78
31 42 2.82 33.60
19 41 2.76 36.36
29 41 2.76 39.11
26 40 2.69 41.80
35 38 2.55 44.35
38 - 37 2.49 46.84

Fuente: calculos propios.

Es evidente que puede haber preferencia de digitos en las edades declaradas de los acaecidos por
esta causa de muerte, ya sea por que no cuente con documentos oficiales que los identifiquen y
se realice alguna estimacion indirecta de su edad. De acuerdo al cuadro anterior se constata que
esta causa de muerte estd muy concentrada entre los 18 y 38 aflos, pues casi | de cada 2 muertes
ocurre en ese intervalo de edades; sin embargo notese en el siguiente grafico que contienen todas
las edades donde hubo decesos, que conforme se envejece gradualmente se desciende la
incidencia de casos hasta edad 61 y de ahi en adelante empieza un incremento impresionante
donde las defunciones ocurridas probablemente se relacionen con atropellamientos, tal y como lo

muestra:
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En la ZMCM las tasas especificas de mortalidad por cada 100,000 habitantes para el afio de 1999
presentan el siguiente comportamiento por sexo y grupos quinquenales:

Cuadro 23.
Poblaciones ZMCM a mitad de afio Muertes ocumidas Tasas especificas de mortalidad al %00
Edades 1999 1999 1999 diferencias
Hombres Mujeres Hombres | Mujeres Hombres |
15-19 844,601 864,202 109 32 1zo_o+
20-24| 841.719 893.874 182| 38] 21.62
2529] 820,368 882.557| 196] 40| 23.80
30-34] 709".7&_# 772.576| 113 2 1&92'
35-39 624,417 688,668 119 20 19.06
4044 516.782 569,624 98| 28 18.96]
4549 399,081 444.500 gl ;zil zaaol
50-54 328,449 363.367| 55 26| 16.75
55-59 232,603 260,695 58| 15 24.93]
50-64 183.606| 218,939| a1 21 22.33|
Total 5.501.500 5,950,003 1,064 264

Fuente: calculos propios.
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De acuerdo a las tasas de mortalidad citadas se advierte una sobremotalidad masculina en todos
los grupos quinquenales de edad, y que esa brecha entre sexos alcanza su maxima magnitud en
las edades 25-29 y 55-59 (19.36 y 19.17 respectivamente), mientras que sus minimos entre las
edades 15-19 y 50-54 (9.20 y 9.59 respectivamente). En la siguiente seccion se analizaran los
contornos de la ZMCM en cuanto a sus tasas especificas de fecundidad por sexo y grupo
quinquenal (como preimbulo a las estimaciones de los Afios de Vida Perdida) para revisar que
tan homogéneo es el comportamiento de las defunciones en accidentes automovilisticos al

interior de los contornos definidos de la ZMCM.

Ahora se indicarén los resultados respecto al mes, dia del mes, dia de la semana, hora y minuto
en que ocurren mas decesos por accidentes automovilisticos en la ZMCM en 1999, cuvos
tabulados y gréficos se presentan en este orden a partir del apéndice (c). El mes en el que ocurren
mas decesos por esta causa de muerte fue el de Diciembre, que junto a los meses de Enero, Julio.
Agosto. Marzo, y Febrero constituyen mas de la mitad de los siniestros fatales. El mes en el que

hubo menos defunciones por accidentes de trinsito fue el de Septiembre con el 7.6% de los
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Casas, it via Jei nies en el que hubo mayor incidencia de defunciones fue el 28 de cada mes con
un 3.17% del total de los casos. v 19 v 24 con un 4.03% respectivamente. El dia del mes con
menos incidencia fue ¢l 3 de cada mes con un 2.49% de los casos totales. Mas de la mitad de las
defunciones ocurridas ocurrieron en el transcurso del fin de semana de todos los meses. es decir
los dias viernes. sabado y domingo: los dias donde ocurrieron menos defunciones fueron el
martes ¥ miércoles. Aproximadamente 1 de cada 5 muertes ocurrieron a las 23, 21, 3 o 4 horas; y
1 de cada 10 muertes no se tiene especificada ™ que ocupa el primer lugar. La hora en la que
menos muertes hubo fue de 24 horas con tan solo 2 casos. En los minutos en los que ocurre la
muerte. se observa preferencia de digitos terminados en 0 y 5, que representan el 97.33% de los

Casos.



I11. 2 Diferenciales de la mortalidad.

I11. 2. 1 Ciudad Central.

MAPA DE CIUDAD CENTRAL
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En

1a Ciadad

comportamiento:

Cuadro 24.
Poblaciones Ciudaa Central de ia ZMCM a mitad de afio Muertes ocumdas Tasas especificas de mortalidad al °Im
Edades | 1999 1999 1999 diferencias
Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres
15-19 70.576 75.832 1 1 1.42 1.32 0.10
20-24 73.007 81.001 14 3 19.18 3.70 15.47|
25-29] 75.170 84.236 19 1 25.28) 1.19 24.09
30-34 67.414 76.063 7 1 10.38 1.31 9.07
35-39 62.342 72,095 3 2 4.81 2.74 2.07
4044 55.039 66.154 jl 3| 12.72 4.53 8.18
4549 44.089 54,232 7 3 15.88 5.53 10.35
50-54 37.872 47.483 2 1 5.28| 2.1 3.17)
55-50 27.304 35.652 6 4 21.97| 11.22 10.76
60-64 23552 33,807 1 3| 4.25 8.85 4.60
Total 536,364 627,553 67 2

Central las tasas especificadas de mortalidad por 100.000 tiencn el

En la Ciudad Central las tasas especificas de mortalidad en accidentes automovilisticos de los

hombres son mas altas que las correspondientes de las mujeres (excepto en el wltimo grupo de

edades 60 a 64 afios) y alcanzan sus puntos méximos en las edades 25 a 29 y 55 a 59 aiios; sus

tasas minimas se logran en el grupo 15 a 19 y 60 a 64 afios. Para las mujeres las maximas tasas

se tienen en los grupos 55 a 59 y 60 a 64 afios; sus tasas minimas en las edades 15 a 19 y 30 a 34

afios. La maxima diferencia en mortalidad por sexo se registra en las edades 25 a 29 afios. y la

minima en las edades 15 a 19 afios. Graficamente se observa para el caso de los hombres una

curva trimodal y para las mujeres una bimodal menos marcada en sus dos primeras modas:
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Cn los Afos de Vida Perdidos por diferenciales se obtuvieron los resuitados siguientes:

Cuadro 25.
Muertes por accidentes automovilisticos en la Ciudad Central de la ZMCM en 1999

Diferencial Anos de Vida Perdidos Promedio de Afios de Vida Perdidos |
sexo Hombres | Mujeres Hombres|Mujeres
total 182.533.11| 52,300.40 1.83 0.52
Sin secundaria Con secundaria Sin secundaria | Con secundaria
educacion concluida concluida y mas concluida concluida y mas

Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres |Hombres|Mujeres|Hombres|Mujeres

total 125,845.36| 60,065.74 |144,427.35( 90,406.16 1.26 0.60 1.44 0.90

Condicién
en el
trabajo Sin trabajo Con trabajo Sin trabajo Con trabajo

Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres |Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres

total 49.272.26 {114,179.10/ 140,692.44| 86,051.89 | 0.49 1.14 1.41 0.86

Estado civil No unido Unido No unido Unido

Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres |Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres

total 119,420.98| 78,016.18 | 124,473.17|102,271.15| 1.19 0.78 1.24 1.02

En la Ciudad Central resumiendo el Promedio de Afios de Vida Perdidos es mayor para los
hombres que para las mujeres en las edades 15 a 64 afios, haciendo eco en la Encuesta de
Adicciones puede ser explicado por los habitos en cuanto uso y abuso del alcohol. La poblacion
con secundaria concluida o mds pierde mas afios de vida en accidentes automovilisticos para
ambos sexos que la otra, con lo que los datos sugieren que a mayor educacion mayor mortalidad.
En el diferencial de condicién en el trabajo para los hombres los datos se dirigen a que a mayor
exposicion al trabajo mayor mortalidad; sin embargo ello no se cumple para el caso de las
mujeres donde las que trabajan mueren mas por esta causa que las que no trabajan. Aun cuando
en la Ciudad Central se tienen los mas altos porcentajes de poblacion femenina ocupada, ello se
puede explicar considerando varios casos: si las mujeres con conductoras de vehiculos de motor.
las que trabajan tienen en general mas precaucion al momento de conducir que las que no
trabajan; en el caso de fallecer siendo peatones las mujeres que no trabajan estan mas expuestas a
ser atropelladas al momento de realizar actividades del hogar que se relacionen con desplazarse y

tener que atravesar calles, avenidas etcétera.
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n el diterencial de condiciodn en la pareja las personas unidas en la Ciudad Central mueren mads
que las no unidas. Los datos sugieren que al estar unido se tiene mayor mortalidad. y pienso que
es explicable pues la gente unida al tener que trabajar para mantener la relacion de pareja se
expone al riesgo de desplazarse y ser victima de un accidente fatal automovilistico.
independientemente de sus habitos de uso y abuso del alcohol en su lugar de residencia donde

abundan lugares de reunién social.

I11. 2. 2 Primer contorno.

MAPA DE PRIMER CONTORNO
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En i Primer comerno las tasas especificadas de mortalidad por 100.000 son:

Cuadro 26.
Poblaciones Primer contomo de la ZMCM a mitad de aio Muertes ocumridas Tasas especificas de mortalidad al %/pg00
Eaades 1999 1999 1999 diferencias
Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres
15-19 348.513 359.719| 21 14 11.76 3.89 7.87)
20-24 363.663 386.012| 68 13 18.70 337 15.33
25-29 366.789 389.099| 71 11 19.36 2.83 16.53
30-34 308.706 332.830| 35 11 11.34 3.30 8.03
35-39 263.886 292.190| 50| 1 18.95 3.76 15.18
4044 216.591]| 242.862| 39 9 18.01 3.71 14.30
4549 169.018 194.809| 32 TF 18.93 3.59' 15,34I
50-54 144,577 165,244 20 9| 13.83| 5.45 8.39|
55-59| 105.916| 122,078 25 6| 23.60| 4.91 18.69
60-64/ _86.605| 104,404 15 8| 17.32| 7.66 9.66
Total 2,374,264 2,589,245 396 99

En este contorno al igual que en la Ciudad Central las tasas especificas de mortalidad en

accidentes automovilisticos de los hombres son mas altas que las correspondientes de las

mujeres, y alcanzan sus puntos maximos en las edades 25 a 29 y 55 a 59 aiios; sus tasas minimas

se logran en el grupo 15 a 19 y 30 a 34 afios. Para las mujeres las méaximas tasas se tienen en los
grupos 50 a 54 y 60 a 64 aiios; sus tasas minimas en las edades 25 a 29 y 30 a 34 afios. La

maxima diferencia en mortalidad por sexo se registra en las edades 55 a 59 aiios, y la minima en

las edades 15 a 19 afios. Se observa para el caso de los hombres una curva con cuatro modas y

para las mujeres una bimodal sesgada a la derecha:
Grifica 4.

Tasas especificas de Mortalidad por accidentes
automovilisticos en el Primer contorno de la ZMCM 1999
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kn este contorno los Anos de Vida Perdidos por diferenciales son:
Cuadro 27.

Muertes por accidentes automovilisticos en el Primer contorno de la ZMCM en 1999

Diferencial Aiios de Vida Perdidos Promedio de Afios de Vida Perdidos |
sexo Hombres | Mujeres Hombres|Mujeres
total 178.278.13| 56,555.38 1.78 0.57
Sin secundaria Con secundaria Sin secundaria | Con secundaria
educacion concluida concluida y més concluida concluida y mas

Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres
total 167,042.16| 67.791.36 |170,845.92|63,987.59| 1.67 0.68 1.71 0.64
Condicion
enel
trabajo Sin trabajo Con trabajo Sin trabajo Con trabajo
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres| Mujeres| Hombres|Mujeres

total 69,802.97 |165,030.54(210,493.00/24,340.51| 0.70 1.65 2.10 0.24
Estado civil No unido Unido No unido Unido
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres| Mujeres| Hombres|Mujeres
total 125.759.45(109,074.07|193,981.19|40,852.33| 1.26 1.09 1.94 0.41

En el Primer contorno el Promedio de Afios de Vida Perdidos es mayor para los hombres que
para las mujeres en las edades 15 a 64 afios para todos los diferenciales, excepto para el caso de
los hombres y mujeres sin trabajo. La poblacién masculina con secundaria concluida o mas
pierde mas afios de vida en accidentes automovilisticos que la otra, con lo que los datos
proponen que a mayor educacion mayor mortalidad; sin embargo en la poblacién femenina dicha
hipétesis sucede lo contrario con un excedente de 0.04 afios de vida. En el diferencial de
condicion en el trabajo para los hombres se sugiere que a mayor exposicion al trabajo mayor
mortalidad: sin embargo ello no se cumple para el caso de las mujeres donde las que no trabajan
mueren mas por esta causa que las que trabajan al igual que en la Ciudad Central. Esa diferencia

podria ser explicada con los mismos casos planteados en la Ciudad Central.
En el Primer contorno en el diferencial de condicion en la pareja no se puede generalizar que las

personas unidas mueren mas que las no unidas, pues ello depende del sexo. Para los hombres

mueren mas los unidos que los no unidos: para las mujeres sucede exactamente lo contrario. Con
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cllo los datos se diriucn hacia la afirmacion de que al estar unido se tiene mayor mortalidad por
esta causa de muerte para los hombres, v se podria explicar con los mismos argumentos
expuestos para la Ciudad Central: sin embargo en las mujeres de este contorno sucede lo opuesto
y posiblemente al ser o estar comprometidas con la pareja o los hijos tienen mds precaucion y

conciencia al conducir un automovil; mientras las mujeres no unidas carecen de ello.

I11. 2. 3 Segundo contorno.

MAPA DE SEGUNDO CONTORNO
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Ln el Segundo contorno las tasas especificadas de mortalidad por 100.000 son:

Cuadro 28.
'ablacicnes Segundo contomo ge 13 ZMCM a mitad de ai Muertes ocumdas Tasas especificas de mortalidad al %gg00
Edades 1999 | 1999 1999 diferencias
=omores Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres
15-19 326.609 330.842 48 14 14.70 4.23 10.46
20-241 313.947 331.786 71 16| 22.62 4.82 17.7“_9"'
25-29| 294.516 317.806 79 20 26.82 6.29| 20.53
30-34 256.901 280.562 55 5 21.41 1.78| 19.63
35-39 230.440 251.815 50 6 21.70 2.38| 19.31
40-44 191.752 206.038 40 12| N.QL 5.82 15.04.
4549 147.504 156.822 38| 10| 25.76 6.38 19.39
50-54 116.996 121,258 25| 1 21.37 9.07 12.30
55-59 79.181 82.181 20 4 25.26 4.87 20.39
6064 58.047| 63.478 19 7| 3273 11.03| 21.70
Total 2.015.892 2,142,587 445 105

En este contorno al igual que en la Ciudad Central y el Primer contorno las tasas especificas de

mortalidad en accidentes automovilisticos masculinas son mayores que las femeninas. y alcanzan

sus puntos maximos en las edades 25 a 29 y 60 a 64 aiios; sus tasas minimas se tienen en el

grupo 15 a 19 afios. Para las mujeres las maximas tasas se tienen en los grupos 25 a 29 y 60 a 64

aflos: sus tasas minimas en las edades 30 a 34 y 35 a 39 afios. La maxima diferencia en

mortalidad por sexo se registra en las edades 60 a 64 aiios, y la minima en las edades 15 a 19

aiios. Graficamente se observa para el caso de los hombres una curva con tres modas e igual para

las mujeres pero suavizada y sesgada a la derecha
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En el Segundo contorno los Aiios de Vida Perdidos por diferenciales son:
Cuadro 29.

Muertes por accidentes automovilisticos en el Segundo contorno de la ZMCM en 1999

Diferencial Afios de Vida Perdidos Promedio de Afios de Vida Perdidos |
$ex0 Hombres | Mujeres Hombres|Mujeres
total 184,136.01| 50,697.50 1.84 0.51
- Sin secundaria Con secundaria Sin secundaria | Con secundaria
educacién concluida concluida y mas concluida concluida y mas

Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres
total 190,761.26| 44,072.25 | 193,049.91|41,783.60| 1.91 0.44 1.93 0.42
Condicién
enel
trabajo Sin trabajo Con trabajo Sin trabajo Con trabajo
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres|Mujeres| Hombres| Mujeres

total 73,890.37 |160,943.14|214,873.62|19,959.89| 0.74 1.61 2.15 0.20
Estado civil No unido Unido No unido Unido
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres |Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres
total 170,116.34| 64,717.17 | 182,768.46|52,065.05|] 1.70 0.65 1.83 0.52

En este contorno el Promedio de Afios de Vida Perdidos es mayor para los hombres que para las
mujeres en las edades 15 a 64 afios para todos los diferenciales, excepto para el caso de los
hombres y mujeres sin trabajo (tal y como acontecié en el Primer contorno). La poblacién
masculina con secundaria concluida o mas pierde mas o menos la misma cantidad de afios de
vida en accidentes automovilisticos que la otra, lo cual apunta a que no es significativo
pertenecer a una categoria u otra ante el riesgo de fallecer en accidentes automovilisticos, con lo
que la informacioén resultante indica que a mayor educacién mayor mortalidad: sin embargo
aunque en la poblacion femenina acontece lo opuesto es por un excedente minimo de 0.02 afios
de vida. En el diferencial de condicion en el trabajo para los hombres se tiene que a mayor
exposicion al trabajo mayor mortalidad y en este caso esa relacion es aproximadamente
equivalente a 3 a 1 veces para la poblacion masculina ocupada; sin embargo ello no se cumple
para el caso de las mujeres ocurriendo exactamente lo mismo que en la Ciudad Central y Primer

contorno.
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vl fgual gue en el Primer contorno en el diferencial de condicidn en la pareja no se puede
generalizar que las personas unidas mueren mas que las no unidas, pues ello depende del sexo.
Los hombres unidos mueren mas que los no unidos; y las mujeres no unidas mueren mas que las
unidas. Lo anterior indica que al estar unido se tiene mayor mortalidad por esta causa de muerte
para el caso de la poblacion masculina. y se podria explicar con las mismas ideas citadas en las

anteriores unidades territoriales: sin embargo para la poblacion femenina se observa lo opuesto y

se podrian aplicar los mismos términos explicativos que en el Primer contorno.

II1. 2. 4 Tercer contorno.

MAPA DE TERCER CONTORNO

[0 TERCER CONTORNG
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Para <l Tereer contoro las tasas especificadas de mortalidad por 100.000 son:

Cuadro 30.
Poblaciones Tercer contomo de la ZMCM a mitad de afio Muertes ocumidas Tasas especificas de mortalidad al %g99
Edades 1999 1999 1999 aiferencias
Hombres Mujeres Hombres _‘ Mujeres Hombres Mujeres
15-19 99.493 98.530 17 3 17.09 3.04 14.04
20-24 91.014 95.211 26 6 28.57 6.30 22.27
25-29| 83.349 91.220 25 5 29.99 5.48 24.51
30-34] 76.545 83.156 13 a 16.98 4.81 12.17
35-39] 67.709 71,662 13 1 19.20 1.40 17.80
4044 53.311 54.331 10 3| 18.76 552 13.24
4549 38.264 38.193 15 1 30.18 2.62 36.56
50-54 28,641 28.765 ) 4 27.93 13.91 14.03
55-50 19.936 20217 7 0 3511 0.00 35.11
6064 15.004 16.543 4 0 26.66 0.00 26.66)
Total 573.284 597,826 138 27

Similarmente a lo observado en los contornos las tasas especificas de mortalidad en accidentes

automovilisticos masculinas son mayores que las femeninas, y alcanzan sus puntos maximos en

las edades 45 a 49 y 55 a 59 aiios; sus tasas minimas se tienen en el grupo 15 a 19 aiios. Para las

mujeres la maxima tasa se tiene en el grupo 50 a 54 afios; sus tasas minimas en las edades 35 a

39 y 45 a 49 ailos. La méaxima diferencia en mortalidad por sexo se registra en las edades 45 a 49

anos,

y la minima en las edades 30 a 34 aiios. De acuerdo a la Grafica para el caso de los

hombres una curva con tres modas sesgada a la derecha e igual para las mujeres pero esta ultima

sesgada a la derecha:

Grifica 6.

Tasas especificas de Mortalidad por accidentes
automovilisticos en el Tercer contorno de la ZMCM 1999

7 s et |

b e D A T .

1519 20-24 2529 30-34 3539 4044 4549 50-54 5559 60-64
grupos de edad
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En este ultimo contorno los Afios de Vida Perdidos por diferenciales son:

Cuadro 31.
Muertes por accidentes automovilisticos en el Tercer contorno de la ZMCM en 1999

Diferencial Afos de Vida Perdidos Promedio de Afios de Vida Perdidos|
88X0 Hombres | Mujeres Hombres|Mujeres
total 206.707.40(28,126.11 2.07 0.28
Sin secundaria Con secundaria Sin secundaria | Con secundaria
educacién concluida concluida y mas concluida concluida y més

Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres
total 216.287.76|18,545.75|162,092.35(25,225.40| 2.16 0.19 1.62 0.25
Condicidn
en el
trabajo Sin trabajo Con trabajo Sin trabajo Con trabajo
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres|Mujeres| Hombres|Mujeres

total 51,682.04 |91,447.64|221,232.21|13,601.30| 0.52 0.91 2.21 0.14
Estado civil No unido Unido No unido Unido
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres| Mujeres| Hombres| Mujeres
total 203,704.94|10,581.73|206,030.64|28,802.88| 2.04 0.11 2.06 0.29

De igual manera como sucedié en el Primer y Segundo contorno, en éste el Promedio de Aiios de
Vida Perdidos es mayor para los hombres que para las mujeres en las edades 15 a 64 afios para
todos los diferenciales, excepto para el caso de los hombres y mujeres sin trabajo, con lo que se
apunta que no hay en general una sobremortalidad masculina por esta causa de muerte. La
poblacion masculina con secundaria concluida y mas, pierde menos afios de vida en accidentes
automovilisticos que la otra, lo cual satisface propone que a mayor educacién menos mortalidad
en accidentes automovilisticos; sin embargo tal circunstancia no se lleva a cabo en la poblacion
femenina por un excedente minimo de 0.06 afios de vida. En el diferencial de condicion en el
trabajo los resultados obtenidos proponen para la poblacion masculina ocupada que a mayor
exposicion al trabajo mayor mortalidad y en este caso esa relacién es aproximadamente
equivalente a 6 a | veces; sin embargo ello no se cumple para el caso de las mujeres ocurriendo

exactamente lo mismo que en la Ciudad Central, Primer contorno y Segundo Contorno.
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De manera distinta a [os contornos anteriores, en este contorno los datos indican que 1nueren

mas las personas unidas que las no unidas; es decir los hombres y mueres unidos mueren mas

que los no unidos en el Tercer contorno.

Conclusiones.

Es evidente que un punto en el tiempo no es suficiente para hacer inferencias contundentes

respecto a la mortalidad en accidentes automovilisticos en la ZMCM; no obstante considero que

puede darnos una vision exploratoria para acercarnos al fenémeno y tratar de entenderlo con el

propdsito de encontrar y proponer acciones que ayuden a disminuir la pérdida de material

humano en el contexto metropolitano y/o nacional. También es obvi6 que tantas variantes en el

comportamiento de la mortalidad en diversas dimensiones hacen poco viable el realizar

generalizaciones extendibles a otros contextos urbanos.

Al resumir la informacion de la mortalidad en los contornos se llega a:

Cuadro 32.

Muertes por accidentes automovilisticos
por Contomos de la ZMCM en 1999

Diferencial Promedio de Afios de Vida Perdidos |
$8X0 Hombres | Mujeres |Diferencias
Ciudad Central 1.83 0.52 1.30
Primer contorno 1.78 0.57 1.22
| Segundo contorno 1.84 0.51 1.33
Tercer contorno 2.07 0.28 1.79
Sin secundaria Con secundaria
educacién concluida concluida y mas
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres [ Diferencias entre sexos
Ciudad Central 1.26 0.60 1.44 0.90 0.66 0.54
Primer contorno 1.67 0.68 1.71 0.64 0.99 1.07
| Segundo contorno 1.91 0.44 1.93 0.42 1.47 1.51
Tercer contorno 2.16 0.19 1.62 0.25 1.98 1.37
Condicién en el
trabajo Sin trabajo Con trabajo
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Diferencias entre sexos
Ciudad Central 0.49 1.14 1.41 0.86 -0.65 0.55
Primer contorno 0.70 1.65 2.10 0.24 -0.95 1.86
Segundo contorno 0.74 1.61 2.15 0.20 -0.87 1.95
Tercer contorno 0.52 0.91 2.21 0.14 -0.40 2.08
Estado civil No unido Unido
Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Diferencias entre sexos
Ciudad Central 1.19 0.78 1.24 1.02 0.41 0.22
Primer contorno 1.26 1.09 1.94 0.41 0.17 1.53
| Segundo contorno 1.70 0.65 1.83 0.52 1.05 1.31
Tercer contorno 2.04 0.11 2.06 0.29 1.93 1.77
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Sediante o oandice (vl Promedio de los Afios de Vida Pérdida se constata que en cxiste una
sobremortalidad masculina en accidentes automovilisticos en las edades 15 a 64 aiios. aunque al
«qnterior de la Zona Metropolitana de la Ciudad-de México dicha relacion no es generalizable para
el diterencial por sexo v condicion en el trabajo. Los resultados observados para los hombres de
acuerdo a este indicador sugieren que a mayor distancia del Primer contorno (al ir del centro a la
periférica) mayor mortalidad. v para las mujeres analogamente partiendo del Primer contorno (ya
que en la Ciudad Central la mortalidad es menor que en el Primer contorno) la mortalidad de las
mujeres se reduce aproximadamente a la mitad. Con esto se sugiere que a menor distancia del
Primer contorno hacia la periferia mayor mortalidad masculina por la no practica de mas altas
velocidades al conducir. y para las mujeres partiendo del mismo contorno pasa exactamente lo
contrario. Las distancias en los diferenciales por sexo a través de una vision de centro a periferia
no son constantes. y parecerian ser mayores conforme se ubica en contornos mas alejados de la
Ciudad Central: sin embargo dicha relacion ascendente se rompe con los AVP estimados para el

Primer contorno.

En el diferencial de educacion en todos los contornos las generaciones mas jovenes cuentan con
mayor nivel educativo. no obstante para los hombres en las edades 25 a 29 afios se tienen las
tasas especificas de mortalidad mas altas. Los datos no apuntan en la direccion de que se tiene
mayor incidencia del fenomeno en edades jovenes, y este es un problema que se podria
cuantificar como una pérdida compuesta por lo que esos contingentes dejan de producir al pais,
adherido con lo que el Estado invirtio en ellos en Educacion, Alimentacion, y Vivienda entre
otros costos. Para el caso de la mortalidad de las mujeres por accidentes automovilisticos se
observd que ocurre mayoritariamente en los dos ultimos grupos quinquenales de edades
considerados. Las diferencias entre los sexos en la mortalidad de la poblacion con secundaria y
mas llevan una relacion proporcional ascendente hasta el Segundo contorno al desplazarse del
centro a la periférica: para la poblacion con menos de secundaria es de la misma especie

partiendo de la Ciudad Central hasta el Tercer contorno.
En el diferencial de condicion en el trabajo, los hombres con trabajo pierden mas afios de vida

conforme se aleja de la Ciudad Central y las mujeres ocupadas tienen una relacion inversa en

mortalidad al alejarse de la Ciudad Central. Los hombres sin trabajo aumentan su mortalidad en a
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través de la irayectoria citada hasta el Segundo contorno y las mujeres la disminuyen a partir del
Primer contorno. Se destaca que las mujeres sin trabajo en promedio pierden mas afos de vida
que los hombres sin el mismo en todos los contornos definidos de la ZMCM. Las diferencias
entre ambos sexos en mortalidades aumenta para la poblacion con empleo conforme se alejan de
la Ciudad Central y disminuyen a partir del Primer contorno para la poblacion sin trabajo bajo la

misma trayectoria.

En el diferencial de estado conyugal. los hombres unidos y los no unidos tienen una mortalidad
mayor conforme aumenta la distancia en relacion con la Ciudad Central; para las mujeres unidas
y no unidas no parece haber un patrén ajustable a los resultados obtenidos. Esto mismo sucede al
intentar hacer lo mismo en las distancias entre los sexos a través de distanciarse de la Ciudad
Central. Se podria afirmar que este es el tnico diferencial de los aqui expuestos que no tiene un
patron explicativo ajustable. Finalmente se concluye que las hipdtesis planteadas se satisfacen
s6lo medianamente y que si se extiende el periodo de estudio se podrian sugerir nuevas
hipétesis. Por otra parte, seria interesante relacionar la mortalidad por accidentes
automovilisticos en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México con la exposicion al riesgo de
trayectos viaje-persona, para obtener probabilidades de muerte por dicha causa de acuerdo con

kilémetro avanzado y ruta recorrida.

Para un descenso en las defunciones en accidentes automovilisticos un conjunto de medidas
pertinentes serian entre otras: el mejorar el disefio, construcciéon y mantenimiento de las
carreteras y vehiculos, hacer obligatorio el uso del cinturén de seguridad, usar el casco protector
en caso de ser pasajero de motocicleta o bicicleta, controlar y sancionar el uso y abuso del
alcohol por parte de los conductores y en su caso establecer penalidades mas severas a los
infractores, imponer limites de velocidad, mejorar la calidad de los vehiculos de transporte
publico y privado, y la aumentar la calidad de la cultura vial de conductores y peatones. Para ello
se requiere de presupuesto de los gobiernos de la Capital, sus delegaciones. y al menos los
municipios interactuantes en la vida diaria de la ZMCM. ademas de programas o iniciativas
concretas y claras. Se necesita lograr una participacion activa entre los distintos sectores de la

sociedad, y fomentar politicas eficientes de salud publica. Los niveles de mortalidad en
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weidentes utemeviiisticos en la ZMCM v en el pais son graves y va es hora de tomar medidas

pertinentes al respecto.
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Apéndice.

(a) Tablas de Mortalidad.

_ México: Tabla Abreviada de mortalidad. Hombres 2001

Edad I(x) d(x) L(x) T(x) e(x)

0a1 100.000 3,957 96,983 7.277,000 72.77
1a4 96,043 559 382,684| 7,180,017 74.76
5a9 95,484 123 477,112 6,797,333 71.19
10a 14 95,361 129 476,482] 6,320,220 66.28
15a 19 95,232 182 475,706 5.843.738 61.36
20224 95,050 242 474,645| 5,368.032 56.48
25a29 94,808 277 473,347 4,893,387 51.61
30a34 94,531 397 471,662| 4,420,040 46.76
35a39 94,134 498 469,425| 3,948,377 41.94
40 a 44 93,636 797 466,188| 3,478,952 37.15
45 a 49 92,839 1,303 460,937 3,012,764 32.45
50 a 54 91.536 2,229 452,106] 2,551,827 27.88
55 a 59 89,307 3,513 437,751 2,099,721 23.51
60 a 64 85,793 5,237 415,875 1,661,970 19.37
65 a 69 __80.557 7,807 383,266 1,246,095 15.47
70a74 72,750 12,214 333,215 862,829 11.86
75a79 60 536 17,965 257,768 529,614 8.75
80 y mas 42.571| 42,571 271,846 271,846 6.39

México: Tabla Abreviada de mortalidad.Mujeres 2001

Edad I(x) d(x) L(x) T(x) e(x)

0a1 100,000 3,502 97,330 7.670,081 76.70
1a4 96,498 536 384,564 7.572,751 78.48
5a9 95,962 85 479,599| 7,188,187 74.91
10a 14 95,877 70 479,210| 6,708,588 69.97
15a19 95,807 103 478,779] 6,229,378 65.02
20224 95,705 155 478,135| 5,750,599 60.09
25a29 95,549 194 477,263] 5,272,464 55.18
30a34 95,356 247 476,160| 4,795,202 50.29
35a39 95,109 319 474,746 4,319,042 45.41
40 a 44 94,790 500 472,698| 3,844,295 40.56
45 a 49 94,289 751 469,571 3,371,597 35.76
50 a 54 93,539 1,225 464,631 2,902,026 31.02
55 a 59 92.314 1,801 457,065| 2,437,395 26.40
60 a 64 90,513 2,972 445,134 1,980,330 21.88
65 a 69 87.541 5,252 424,576 1,535,196 17.54
70a74 82,289 9,787 386,980 1,110,620 13.50
75a79 72,503 16.670 320,839 723,640 9.98
80 y mas 55,833 55,833 402,801 402,801 7.21
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th) Resuiiren de la regionalizacion en contornos concéntricos
empleada de la Zona Metropolitana de la Ciudad México

Llave | Entidad| Clave Delegacién/municipio Contorno
0-14 9 14  |Benito Juarez Ciudad Central
$-15 9 15 Cuauhtémoc Ciudad Central
9-16 9 16 [Miguel Hidalgo Ciudad Central
9-17 9 17 |Venustiano Carranza Ciudad Central

9-2 9 2 Azcapotzalco Primer contorno
9-3 9 3 Coyoacan Primer contorno
9-4 9 4 Cuajimalpa de Morelos Primer contorno
9-5 9 5 Gustavo A. Madero Primer contorno
9-6 9 6 Iztacalco Primer contorno
9-7 9 7 |ztapalapa Primer contorno
9-10 9 10__ |Alvaro Obregén Primer contorno
15-57 15 57  |Naucalpan Primer contorno
15-58 15 58 Nezahualtcoyoti Primer contorno
9-8 9 8 _ |Magdalena Contreras, La_| Segundo contorno
9-11 9 11 |Tlahuac Segundo contorno
9-12 9 12 |Tlalpan Segundo contorno
9-13 9 13 |Xochimilco Segundo contorno

15-11 15 11__ |Atenco _ Segundo contorno
15-13 15 13 |Atizapan de Zaragoza Segundo contorno
15-20 15 20 _ |Coacalco Segundo contorno
15-31 15 31___|Chimalhuacan Segundo contorno
15-33 15 33 |Ecatepec Segundo contorno
15-37 15 37  |Huixquilucan Segundo contorno
15-70 15 70 |LaPaz Segundo contorno

15-104| 15 104 |Tlalnepantia Segundo contorno

15-109| 15 109 |Tultitian Segundo contorno

15-121 15 121 |Cuatitlan Izcalli undo contorno

9-9 9 9 Milpa Alta Tercer contorno
15-2 15 2 Acolman Tercer contorno

15-24 15 24  [Cuautitlan Tercer contorno
15-25 15 25 |Chalco Tercer contorno
15-29 15 29 _ |Chicoloapan Tercer contorno
15-39 15 39 |Ixtapaluca Tercer contorno
1544 15 44  |Jaltenco Tercer contorno
15-53 15 53 |Melchor Ocampo Tercer contorno
15-59 15 59 |Nextlalpan Tercer contorno
1560 | 15 60 ___|Nicolas Romero Tercer contorno
15-81 15 81 Tecamac Tercer contorno
15-91 15 91 Teoloyucan Tercer contorno
15-95 15 95 |Tepotzotian Tercer contorno
15-99 15 99  |Texcoco Tercer contorno

15-108 15 108 |Tultepec Tercer contorno

15-120 15 120 [Zumpango Tercer contorno
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(c) Muertes en accidentes automovilisticos en la ZIMCM
segun Mes de ocurrencia 1999
Mes Frecuencia | Porcentaje | Acumulado

Enero . 133 8.94 8.94
Febrero 127 8.53 17.47
Marzo 128 8.60 26.08
Abril 108 7.26 33.33
Mayo 120 8.06 41.40
Junio 115 7.73 49.13
Julio 132 8.87 58.00|
|Agosto 130 8.74 66.73
Septiembre 105 7.06 73.79
Octubre 115 7.73 81.52
Noviembre 117 7.86 89.38
 Diciembre 158 10.62 100.00
Total 1,488 100.00

Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
segun Mes de ocurrencia 1999
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porcentajes

Muertes en la ZMCM por accidentes automovilisticos
segun Dia del mes de ocurrencia 1999

Dia del mes | Frecuencia | Porcentaje | Acumulado

1 47 3.16 3.16

2 45 3.02 5.18

3 37 2.49 8.67

B 50 3.36 12.03

5 39 2.62 14.65

B 55 3.70 18.35

7 50 3.36 21.71

8 44 2.96 24.66

9 38 2.62 27.28
10 51 3.43 30.71
11 51 3.43 34.14
12 52 3.49 37.63
13 39 2.62 40.26
14 43 2.89 43.15
15 46 3.09 46.24
16 40 2.69 48.92
17 46 3.09 52.02
18 47 3.16 55.17
19 60 4.03 59.21
20 53 3.56 62.77
21 43 2.89 65.66
22 56 3.76 69.42
23 44 2.96 72.38
24 80 4.03 76.41
25 39 2.62 79.03
26 38 2.55 81.59
27 51 3.43 85.01
28 77 5.17 90.19
29 49 3.29 93.48
30 57 3.83 97.31
31 40 2.69 100.00

Total 1,488 100.00

Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
segun Dia del mes de ocurrencia 1999
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Muertes en la ZMCM por accidentes
automovilisticos segun dia de la semana 1999

Dia de la semana |Frecuencia |Porcentaje |Acumuiado
lunes 192 12.90 12.90
martes 159 10.69 23.59
miercoles 1569 10.69 34.27
jueves 174 11.69 45.97
viernes 212 14.25 60.22
sabado 294 19.76 79.97
domingo 297 19.96 99.93
no especificado 1 0.07 100.00
Total 1,488 100.00

Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM

segun Dia de la semana 1999
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Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
segun Hora de ocurrencia 1999
Horas Frecuencia | Porcentaje | Acumulado

0 60 4.03 4.03

1 ~ 58 3.90 7.93

2 63 423 12.16

3 74 4.97 17.14

4 69 4.64 21.77

5 63 4.23 26.01

6 65 437 30.38

7 62 417 34.54

8 63 423 38.78

9 36 2.42 41.20

10 61 4.10 45.30

11 50 3.36 48.66

12 45 3.02 51.68

13 35 2.35 54.03

14 38 2.55 56.59

15 45 3.02 59.61

16 42 2.82 62.43

17 46 3.09 65.52

18 53 3.56 69.09

19 38 2.55 71.64

20 52 3.49 75.13

21 69 4.64 79.77

22 59 3.97 83.74

23 80 5.38 89.11

24 2 0.13 89.25

n. e. 160 10.75 100.00

Total 1,488 100.00

Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM
segun Hora de ocurrencia 1999
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Muertes en accidentes automovilisticos en la ZMCM |
segun Minuto de la hora de ocurrencia 1999

Minutos Frecuencia | Porcentaje | Acumuiado_
0 412 27.69 27.69
1 1 0.07 27.76
2 2 0.13 27.89
3 2 0.13 28.02
5 29 1.95 29.97
6 1 0.07 30.04
8 1 0.07 30.11
9 1 0.07 30.17

10| 54 3.63 33.80]
1 1 0.07 33.87
12 1 0.07 33.94
15 86 5.78 39.72)
16 1 0.07 39.78
17 1 0.07 39.85
18 1 0.07 39.92
20 74 4.97 44.89
21 1 0.07 44.96
22 3 0.20 45.16
25 27 1.81 46.98
26 1 0.07 47.04
30 306 20.56 67.61
33 2 0.13 67.74
35 29 1.95 69.69
37 3 0.20 69.89
38 2 0.13 70.03
40 69 4.64 74.66
42 2 0.13 74.80
45 98 6.59 81.38
47 4 0.27 81.65|
48 2 0.13 81.79
49| A 0.07 81.85
50 70 4.70 86.56
53 1 0.07 86.63
54 1 0.07 86.69
55 35 2.35 89.05
56 1 0.07 89.11
58 2 0.13 89.25
n.e. 160 10.75 100.00
Total 1,488 100.00
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