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Oficio No. COFEME/15/4446

Asunto: Dictamen Total con efectos de Final respecto del
“Anteproyecto de Norma Oficial Mexicana

APROY-NOM-036-SCT2-2015, Rampas de

Emergencia para Frenado en Carreteras”. -
v &fbr w0 S Meéxico, D. T, 2 11 dé diciembre de 2015
o o g

LIC. RODRIGO RAMIREZ REYES ey i
Oficial Mayor : . g
Secretaria de Comunicaciones v Transportes e N “
Presente 5 e -

Me refiero al “Anteproyecto de Norma Oficial Mexicana APROY-NOM-036-SCT2-2015, Rampas
de Emergencia para F'renado en Carreteras”, y a su respectivo formulario de Manifestacion de Impacto
Regulatorio (MIR), enviado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), y recibidos en
la Comisién Federal de Mejora Regulatoria (COFEMER) a través del portal electrénico de la MIR' el
1" de diciembre de 2015, de conformidad con los articulos 28 y 30 de la Ley Federal de Procedimiento
Administrativo (LFPA).

Al respecto, como parte del proceso de mejora regulatoria, la COFEMER ha llevado a cabo el analisis
de la informacién presentada por la SCT, con el objeto de determinar si el anteproyecto se ubica en
alguno de los supuestos previstos en el articulo 3 del Acuerdo de Calidad Regulatoria (ACR), publicado
en el Diario Oficial de la Federacion (DOF), el 2 de febrero de 2007. Con base en ello, esta Comisién
observé que en el formulario de la MIR se invoco el supuestos previsto en la fraccién 11 del articulo 3
del ACR, el cual establece que con la emisién de la regulacion, la dependencia u organismo
descentralizado cumple con una obligacion establecida en ley, asi como en reglamento, decreto, acuerdo
uotra disposicion de cardcter general expedidos por el titular del Ejecutivo Federal.

En este sentido, para justificar la fraccion 11, del articulo 3, del ACR,1a SC'T proporciong la siguiente
informacién:

“La regulacion propuesta “Es un instrumento que se deriva de una obligacisn especifica establecida en alguna
ley, reglamento, decreto, acuerdo u otra disposicion de cardcter general expedidos por el Tirtular del Ejecutivo
Federal”, situindose asi en el supuesto de la Fraccion IT del Articulo 3 del Acierdo de Calidad Regulatoria,
publicado en el Diario Oticial de la Federacion el 2 de febrero de 2007, debids 2 que la Ley de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal, en Ia Fraccion VI de su Articulo 5° senala quee corresponde a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes “Expedir las normas oficiales mexicanas de caminios y puentes, asi comao de
vehiculos de autotransporte y sus servicios auxiliares”, lo que dio origen ala NORMA OFICIAL MEXICANA

s huprAwwav.cofemersimir.gob.my/
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NOM-036-SCT2-2009 RAMPAS DE EMERGENCIA PARA FRENADO EN CARRETERAS,
publicada en ¢l Diario Oficial de la Federacion el 16 de junio de 2009, misma que fue revisada en cumplimiento
de lo dispuesto en los articulos 51, cuarto pdrrato, de la Ley Federal Sobre Metrologia y Normalizacion, y 39
de su Reglamento, por lo que su modificacion se incluyo en los programas nacionales de normalizacion 2014 y
2015

Por la anterior, esta Comision determina que el anteproyecto propuesto cumple con una obligacion
establecida en Ley y Reglamento, de conformidad con la fraccién Il del articulo 3 del ACR, debido a
que los articulos 1° fraccion VI, y 5° fraccion VI, de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal
(LCPAF), faculta a la SCT para expedir normas oficiales mexicanas (NOM) de caminos y puentes’.

En virtud de lo anterior, el anteproyecto referido y su MIR se sujetan al proceso de mejora regulatoria
previsto en el Titulo Tercero A de la LFPA, derivado de lo cual, con fundamento en los articulos 69-E,
fraccion 11, 69-H, v 69-] de ese ordenamiento legal, v en especifico del procedimiento establecido en el
ACUERDO por el que se modifica el Anexo Unico, Manual de la Manifestacion de Impacto
Regulatorio del diverso por el que se fijan plazos para que Ia Comision Federal de Mejora Regulatoria
resuelva sobre anteproyectos y se da a conocer el Manual de la Manifestacion de Impacto Regulatorio

publicado ¢l 26 de agosto de 2010; publicado en el DOF el 16 de noviembre de 2012, la COFEMER
emite el siguiente:

DICTAMEN TOTAL

L CONSIDERACIONES GENERALES

El Reporte sobre la situacion de la seguridad vial 2013 (Reportel, elaborado por la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), ubicé a los accidentes de trinsito como la octava causa de muerte a nivel
global, e indicé que de no tomarse acciones urgentes hoy, la problematica en la inseguridad vial serd la
quinta causa de mortalidad en 2030, sélo detrds de las enfermedades isquémica del corazén,
cerebrovascular, pulmonar obstructiva cronica, y las infecciones de las vias respiratorias inferiores’.

¢ “Articulo 2°.- Para los efectos de esta Ley, se entenderd por:
1 [...]
V1 “Secretaria: La Secretaria de Comunicaciones y Transportes;”

“Articulo 59, Es de iurisdiccion federal todo lo relacionadn con los caminos, puentes, asi como ¢ trinsito v los servicios de autotransporte federal
que en ellos operan y sus servicios auxiliares.

Corresponden a la Secretaria, sin perjuicio de las otorgadas a otras dependencias de In Administracion Piblica Federal lus siguientes
atribuciones:

L[]

V1 Expedir las normas oficiales mexicanas de caminos y puentes asi como de vehiculos de auntransporte y sus servicios auxiliares;”
* Global status report on road saterv 2013: supporting a decade of action. ISBN 978 92 4 156456 4.

oiee 2008, ISBN 978 92 4 156359 &),
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Sin embargo en 2010, gracias a la informacién proporcionada primeramente por el Reporte sobre Ia
prevencion de accidentes de trinsito 2004 (OMS y Banco Mundial), y a partir de 2009 por el Reporte
sobre la situacion de la seguridad vial; la Asamblea General de las Naciones Unidas adopté por
unanimidad la resolucién 64/255 Mejoramiento de Ia seguridad vial en el mundo, que proclama el
periodo 2011-2020 Decenio de accion para la seguridad vial, con elpropésito de estabilizar y disminuir
la tendencia de fatalidades en accidentes de trinsito y asi salvar un estimado de 5 millones de vidas®.

En 2010, México se unié a las acciones del Decenio de Ia Seguridad Vial que establecié la OMS, para
reducir en 50% el nimero de muertos que la tendencia nacional proyecta para 2020, Es decir, se busca
salvar 52,836 personas en ¢l periodo, y con ello lograr que el nimero de fatalidades para 2020 sea de
9,806 v no de 19,612 decesos. Con base en lo anterior, la Secretariz de Comunicaciones v Transportes
(SCT) v otras dependencias claboran e instrumentan regulaciones yprogramas en materia de seguridad
vial y prevencién de accidentes, a efecto de implementar acciones concretas que disminuyan el indice de
mortalidad y lesiones, lo que dio origen al Acuerdo por el que se daa conocer la Estrategia Nacional de
Seguridad Vial 2011-2020, (Acuerdo intersecretarial) publicado en el Diario Oficial de la Federacion
(DOF) del 06 de junio de 2011, y por el cual se establecieron cinco estrategias para los tres Srdenes de
gobierno, tanto en la red carretera federal v vialidades urbanas, como en los servicios médicos para la
atencion de emergencias derivadas de accidentes de trinsito, especificamente;

Mejorar la gestion de la seguridad vial.

Evaluar y mejorar la infracstructura vial v de transportes.

Vehiculos mis seguros.

Cambiar el comportamiento de los usuarios de las vias de transito.

Mejorar los servicios de atencion médica derivados de los accidentes de trinsito.

SR

Ahora bien, por razones orogrificas, téenicas y economicas, no puede evitarse que tramos carreteros
cuenten con pendientes descendentes fuertes v prolongadas, que a su vez predispongan la ocurrencia de
fallas mecinicas que dejan sin control a los vehiculos, por lo que para detenerlos de manera controlada v
evitar, en lo posible, la ocurrencia de accidentes fatales, lesiones v dafios materiales, se recurre a la
construccién de rampas de emergencia (RE), lo que de suyo mejora I gestion de seguridad e

infraestructura viales.

Asi, en lo que respecta al tipo de accidentes carreteros, estadistica de la Comisién Nacional de Seguridad®
permite apreciar la efectividad de medidas regulatorias como la que nos ocupa, pues en la clasificacion

* La resolucion fue puesta en marcha a nivel global el 11 de mayo de 2011, y el cumplimieany de sus objetivos serd evaluado mediante 1a
elaboracion de informes periddicos, siendo el Reporte sobre la sitvacion de la seguridad vial 2015, ¢ segundo y mis reciente de éstos.

* Fuente:
heep:/Zens.gob.mx/portal WebApp/appmanager/portal/desk?_nfpb=true&_p agelabel=portals_ser tl_page_m2plp&content_id=830063&t0

IderNode=530052& olderNode1=810277.
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que realiza la Policia Federal, y que estd encabezada por los choques vehiculares, se identifica una
disminucién del 26% de los mismos respecto de 2013; esto al pasar de 12,830 a4 9,492 siniestros’.

ACCIDENTES REGISTRADOS EN CARRETERAS CLASIFICADOPOR TIPO COMPARATIVO

2013-2014Y 2015 (HASTA FEBRERO)
02013 2014 B 2015

SCCEETTELTT 11830

CHOQUES
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DESPRENDIMIENTO DE n
SEMIREMOLQUE / REMOLQUE 2

DESPRENDIMIENT O DE RUEDA (}33
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CAIDA DE PASAJERO ifo

OTROS 351

En virtud de lo anterior, y apoyado en el andlisis de la MIR, la COFEMER considera que el
anteprovecto brinda los elementos de actualizacion necesarios para incrementar la seguridad de todos los
usuarios de carreteras, en este caso mediante la construccion de RE, y asi evitar y controlar en lo posible

accidentes vehiculares.

IT. PROBLEMATICA Y OBJETIVOS GENERALES

Con la finalidad de justificar la emisién del anteproyecto, en el numeral 2 del formulario de Ia MIR, la
SCT present6 informacién sobre la problemitica que origind la propuesta regulatoria, destacando la
necesidad de implementar acciones regulatorias concretas por parte del gobierno federal con la finalidad
de preservar las condiciones de seguridad en carreteras, a partir del uso de RE sujetas a especificaciones

minimas de disefio v construccion, indicando lo siguiente:

“Ya en 1990 la Organizacidn Mundial de fa Salud y el Banco Mundial estimaban que los accidentes viales eran
fa séptima causa de muerte y discapacidad a nivel mundial, v pronosticabin que, de no tormar medidas para
disminuirlos, para 2020 serfan la tercera causa, por o que rodos los gobiernos del mundo estin haciendo grandes
esfuerzos para revertir esa tendencia. Entre esos accidentes viales, se encuertran los ocurridos en las carreteras

" Esta uiltima cifra obtenida por la COFEMER, exclusivamente para fines descriptivos, al asamir un promedio mensual de 791 accidentes,

respecto de la estadistica bimestral acumulada,
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con tramos que tienen fuertes pendientes descendentes, continuas y prolongadas, debido a failas mecinicas en
los vehiculos principalmente en sus sistemas de frenos, El “Informe sobre la Situacién de la Seguridad Vial,
Meéxico 2014”7 (Anexo 1) de! Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (ST-
CONAPRA), senala que en 2012 los accidentes viales fueron “la octava causa general de niicree”, “1a primera
causa de muerte en nifios en edad escolar entre cinco y nueve aiios de ecid y son la segunda causa entre los
adolescentes (10 a 19 adios) y adultos jsvenes (200 a 29 afios)” pues “fallecieron 17,102 personas y quedaron
lesionadas 153,685 de quienes no se puede determinar con precision la gravedad de sus lesiones”, sin embargo,
con base en los registros hospitalarios se infiere que 33,353 personas resultaron con lesiones graves (31.79) y
25,204 personas resultaron con lesiones permanenres (16.4%). Las “lesiones viales se cuantificaron en 930 mil
arios de vida perdidos”. “De acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), las lesiones viales
representan entre el 1.8 y 3.5 % del Producto Interno Bruto (PIB) del pais (Bhalla, 2013), es decir entre 21 mil
¥ 41 mil millones de ddlares.” y esto sin considerar los costos materiales. Lo anterior indica que los accidentes
viales, ademds de ser un problema de salud puiblica, son un problema de economia nacional, En 2013, de acuerdo
con el “Anuario Estadistico de Accidentes en Carreteras Federales (2013)" (Anexo 2) del Instituto Mexicano
del Transporte (IMT), tan sélo en las carreteras de jurisdiccion federal se wvieron 22,036 accidentes, 20,979
lesionados, 3,899 muertos y dafios materiales por 1,330.60 millones de pesos (MDP). Ei costo torai de los
accidentes registrados en ese ario fue de 46,130.14 MDP (considerando unaparidad de 12.7645 pesos por dolar
americano, y los costos unitarios promedio por lesionado y muerto, de 100 mil y 400 mi! délares americanos,
respectivamente). Segiin el “Sistema de Adquisicion y Administracién de Datos de Accidentes” (SAADA) del
IMT y con basc en la informacidn reportada por Ia Policia Federal de dichas carreteras, en 2009, cuando Ia
NOM-036-5CT2-2009 entré en vigor, se tuvieron 162 accidentes por fallis en los sisternas de frenos, con 26
muertos, 121 lesionados, costos materiales por 16,93 MDP y el costo tetal de esos accidentes fue de 313.17
MDP, mientras que en 2014 fueron 123 accidentes con 14 muertos, 92 lesionados, costos materiales por 16.31
MDP y el costo total de esos accidentes fue de 211.17 MDP, lo que muestra que esta Norma contribuyd en
cinco afios, a reducir el mimero de accidentes por fallas de frenos, aproximadamente enun 24.1 % y su gravedad
en un 32.6 %; el mimero de muertos se redujo en 46.2 % y el de lesionados en 24.0 %. El ahorro total respecto
a 2009 resulté de 102,00 MDP. Aunque estos resultados son satisfactorios es necesario incrementar la eficacia
de las rampas de emergencia para frenado en carreteras, con el propésito de contribuir més al cumplimiento del
objetivo general de “reducir un 50 % las muertes, asi como reducir al miximo posible las lesiones v
discapacidades por accidentes de trinsito en el territorio de los Estados Unidos Mexicanos™ establecido en Ia
“Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020", publicada en el Diario Oficial de la Federacicn el 6 de
Junio de 2011 (Anexo 3). Con relacidn a la infraestructura, la accién Segundade dicha “Estrategia Nacionad de
Scguridad Vial 2011-2020", es “participar en la revisién de Ia modernizacion de Iz infraestructura vial v de
transporte mds segura, a fin de impulsar”, entre otros, “la creacion y/o mejora de la normatividad relacionada
con el establecimiento de los criterios de seguridad vial en la infraestructura para las etapas de planeacién, diseiio
¥ construccion de nuevos proyectos y vias en funcienamiento tanto en carreteras como en vialidades urbanas”,
por ello y debido a que se han desarrollade a nivel mundial, nuevos criterios y tecnologias que permiten
incrementar la eficacia de las rampas de emergencia para frenado en carreterss, contribuyendo asi a disminuir
en forma mis eficaz la ocurrencia de accidentes fatales, y como resultado de la revision de la NOM-036-SCT2-
2009, se considerd nceesario actualizar los criterios que contiene mediante el anteproyecto APROY-NOM-

036-5CT2-2015, con base en dichos avances tecnoldgicos.”
De la problemitica detectada por la SCT, esta Comisién destaca lo siguiente:

* La necesidad de incrementar los esfuerzos que abatan a los accidentes viales como “la primera
causa de muerte en nifos en edad escolar entre cinco y nueve aiios de edad” y “la segunda causa
entre los adolescentes (10 a 19 afos) v adultos jévenes (20 a 29 afios)” y que merman la salud y el
futuro del capital humano de que dispone el pais.
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o La falta de actualizacién de criterios v tecnologias que permitan incrementar la eficacia de las RE
como elementos de control de accidentes para todos los usuarios de carreteras.

En ese contexto, la SCT incluyd, en el formulario de la MIR (numeral 1) y en el anteproyecto (Objetivo
v Campo de Aplicacion), los objetivos regulatorios que pretende lograr con la finalidad de subsanar la

problemitica expuesta:

» Establecer los requisitos y especificaciones para el diseiio y construccién de las RE en todas las
carreteras que tengan tramos con fuertes pendientes descendentes, continuas y prolongadas, con
caracteristicas tales que puedan propiciar accidentes fatales causados por vehiculos que queden
fuera de control por fallas mecinicas, principalmente en sus sistemas de frenos.

> Establecer los criterios generales que han de considerarse para el disefio y construccion de las RE

en carreteras,

Al respecto, la COFEMER considera que los objetivos propuestos son coincidentes con la problemitica
expuesta, debido a que la emision de la NOM pretende establecer las especificaciones minimas de diseno
y construccién de RE que garanticen las condiciones de seguridad de todos los usuarios en tramos
carreteros con fuertes pendientes descendentes, continuas y prolongadas.

III. POSIBLES ALTERNATIVAS A LA REGULACION.

Con relacién a las alternativas regulatorias v no regulatorias identificadas para resolver la problemitica
anteriormente descrita, la SCT expuso en el numeral 4 de la MIR, los siguientes argumentos:

Alternativa 1.

“Otras:

NO MODIFICAR 1 NORMA OFICIAL MEXICANA NOM-036-SCT2-2009 RAMPAS DE
EMERGENCIA PARA FRENADO EN CARRETERAS y dar contnuidad a su vigencia y aplicaciin
indefinidamente, va que de no aplicarse las disposiciones que contiene, se ateetaria la seguridad de Jos usuarios
de fas carreteras v vialidades urbanas. Esta alternativa no beneficiaria mis a esos usuarios ni implicaria
incrementos en los costos de su aplicacion. ST MODIFICAR Ia NORMA OFICIAL MEXTCANA NOM-
036-SCT2-2009 RAMPAS DE EMERGENCIA PARA FRENADO EN CARRETERAS, con lo que se
incrementarian los beneficios para los usuarios de las carreteras y vialidades urbanas, con la ventaja de que los
costos de su aplicacion no se incrementarian sustancialmente, pues en lugar de construir, operar y conservar las
rampas de emergencia como hasta ahora, dstas se Construirin, operardn ¥ conservirin de uma manera mis

eficiente.”
Aunado a lo anterior, la SCT incluyé en el numeral 5 de la MIR la justificacion respecto del por qué la
emision de la propuesta de modificacion NOM representa la mejor opeidn para atender Ia situacion

expuesta como problemitica, en este sentido, esa Secretaria indico lo siguiente:

5’



“2015, Ao del Generalisimo José Maria Morelos y Pavon”

SE co EWEB

B de Mejora Reguiatoria

“Los usuarios de las carreteras que tengan tramos con fuerres pendientes descendentes, continuas y pralongadas,
serian los BENEFICIADOS directamente por la modificacion de Ja NORMA OFICIAL MEXICANA
NOM-036-5CT2-2009 RAMPAS DE EMERGENCIA PARA FRENADO EN CARRETERAS. Pues
en el evenrval caso de que durante sus recorridos por esas carreteras sus vehiculos sufran fallas mecinicas,
principalmente en sus sistemas de frenos, las rampas de emergencia para frenado los detendrin mds eficazmente
disminiyendo la probabifidad de danos graves a los pasajeros y sus vehiculos. Sélo en 2013 y de acuerdo con el
“Manual Estadistico del Sector Transporte 20137 del IMT (Anexo 4), se transportaroir mis de 5,450 miflones
de pasajeros por carretera y se espera que Heguen a 3,558 millones en 2014, esto sin contar a los operadores de
los vehiculos, ni a los que viajan en automdviles privados. Los nuevos criterios y estindares técnicos que
proponen en ol ANTEPROYECTO DE NORMA OFICIAL MEXTCANA APROY-NOM-036-SCT2-
2015, RAMPAS DE EMERGENCIA PARA FRENADO EN CARRETERAS para la modificacion de la
Norma NOM-036-SCT2-2009, permitirin mejorar el desempeiio y la efcacia de las rampas de emergencia
para frenado, con lo que se incrementard la seguridad de esos usuarios y se contribuird a disminuir el mimero
de muertos y heridos por accidentes en dichos tramos, asi como los costos materiales inherentes.”

Por consiguiente, la COFEMER considera que Ia SCT dio respuesta cabal a esta seccién, debido a que
justifica que la emision del anteproyecto representa la mejor alternativa para cumplir con los objetivos
propuestos, puesto que la intervencién gubernamental estableceria el uso de RE que garanticen las
condiciones de seguridad en tramos carreteros con fuertes pendientes descendentes, continuas y

prolongadas.
V.  IMPACTO DE LA REGULACION

A. ANALISIS DE CARGA ADMINISTRATIVA

En el numeral 6 del formulario de Ia MIR, en el que se solicita que la SCT identifique y justifique en su
caso, si la emision del instrumento regulatorio crea, moditica o elimina trimites, generando posibles
cargas administrativas, la Secretaria senalé que “no aplica”. Sin embargo, la COFEMER encontré que
en el contenido del anteproyecto no se incluyen disposiciones que cumplen con la definicion de trimite

prevista en el articulo 69-B de la LEFPAS,

B. ANALISIS DE ACCIONES REGULATORIAS

En relacién al numeral 7 de la MIR, por el que se solicita que la SCT sefale las disposiciones,
obligaciones y/o acciones distintas a los tramites contenidas en el anteproyecto, esta Comisién observa
que esa Secretaria establecid las siguientes acciones regulatorias, a partir de especificaciones técnicas en

las RE, v sus justificaciones:

**Articulo 69-B. ..
Para efectos de esta Lev, por tramite sz

entiende cualquier solicitud o entrega de informaciin que las personas fisicas o marales del sector
privado hagan ante una dependencia u organismo descentralizado, va sea para curnplir una chligacidn, obtener un beneficio o servicio o, en
general, a fin de que se emita una resolucion, asi como cualquier documento que dic peesonas estén obligadas a conservar, no

Comprendiéndose -.1.‘51,1&1311 documentacion o informacion que solo tenga que presentarse en €ase de un requerimicnio de una dependencia u

organismo descentralizado.”

s3r
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Tabla 1. Acciones regulatorias
Justificacion

Tipode acc [ "Numeral del
regulatoria { ) :
st i . | as referencias se actualiza la versién de la noma oficial mexicana NOM-034- 2-2011,

ides urbanas” e incorporan las normas oficiales

modifican “Sefalamiento horizontal y vertical de carreteras y vial
estandares mexicanas NOM-037-SCT2-2012, “Barreras de proweccion en carreteras y vialidades urbanas” via

i técnicos. I | NOM-008-SCT2-2013, “Amortiguadores de impacto en carreteras y vialidades urbanas”.

| Establecen o T Capitalod | Se incorporan las definiciones de *Velocidad de operacion” (Parrafo 4.15.) y “Velocidad de proyecto”

i modifican " | (Pdrrafe 4.16.). Asimismo, se modifica la figura 1 paraiiustear que el camino de servicio se puede ubicar

: estandares en cualquiera de los lados de la rampa y proponer la ubicacion de iacimara de deteccion automitica de

i téenicos. | incidentes.

Establecen o Capitulo 6. | Se precisa que el disenio de cada rampa de emergencia umbién comprende Iz definicion de sus sistemas

¢+ modifican de dispositivos de seguridad, iluminacién y cimaras de deteccion autornatica de incidentes,
estindares

técnicos.

i Establecen o Pirrafo 6.1 Se establece que el camino de servicio se debe ubicar adyacente a la cama de frenaco, a 1 tzquierda o

| modifican ‘ derecha de su eje longitudinal (inciso 6.1.5.), que se debe instalar una cimara de deteccion automarica

. estandares | de incidentes en cada rampa, que perrnita monitorear tada evento que ocurra, estimar la velocidad de

! téenicos. entrada, alertar a las instancias de emergencia de su ocurrencia y seqalar a los usuarios la ocupacién de

! la rampa de frenado (inciso 6.1.11.} lo que se detalla en el parrafo 6.10.

[ Establecen o Pirrafo 6.3 | Se'indica que Ta curva vertical para pasar de la pendiente delacarretera a la pendiente inicial de Ia cama
meodifican de frenado se debe determinar considerando que la fierzz centrifuga que se ejerce en el vehiculo al
estindares cambiar de direccion no exceda a tres coma cero cinco (3,035) m/s2 (inciso 6.3.2.). |

técnicos. |
~ Establecen o Pirrafo 6.4 | Se adiciona una figura que tlustra las composiciones granulomeétricas indicadas en 1z tabla 2 de Tos |
moditican materiales para la cama de frenado (inciso 6,4.3.). 1
estindares |
| técnicos. ‘ |
Establecen o Pirrafo 6.6. | Se incrementa el ancho del'camino de servicio de 3 a5 m(inciso 6.6.1.) v se establece que ¢l retorno de |
J modifican este camino se debe disenar de forma tal que se elimire la posibilidad de que los conductores de los |
[ estandares vehiculos ingresen al camino de servicio v no a la cama de frenado (6.6.2.).

técnicos. |
Establecen o Plrrafo 6.7 | Para el sefalamiento horizontal se indica que el color rajo de las ravas de emergencia para frenado, !
modifican discontinua y continua, debe ser refleiante, de 20 cm de ancho, (subincisos 6.7.1.1. y 6.7.1.2.), |
| estindares | Asimismo se especifica la marca para indicar el acceso auna rampa de emergencia para frenado, que se |
| técnicos. | | coloca entre el limite del arroyo vial que se abandona v d inicio de la cama de frenado, consta de un |
i tablero formado con rectingulos de 3 m de largo ¥ 1 m deancho, rojos y blancos reflejantes inscritos en |
| | farma zlternada {subinciso 6.7.1.3.) para lo que se espesifica que este color rojo debe estar dentro del |

| drea definida por las coordenadas cromdticas presentadss enla tabla 3, con los coeficientes minimos de
‘ reflexion que en la misma se indican, y los requisitos_de color y reflexion para los botones reflejantes [
(subinciso 6.7.1.4.) y las sefiales verticales (inciso 6.7.2.] s refieren a los establecidos en. la NOM- !
i

las senales SIR “PRUEBE SUS FRENOS™Y “CEDA FLL PASO A VEHICULOS SIN FRENOS™
que tienen fondo blanco y se incorporan las sefiales especiales SIR “VEHICULOS SIN FRENOS |
ALERTE CON LUCES Y CLAXON"y CEDA EL PASO A VEHICULO SIN FRENOS”

fondo amarillo reflejante (subinciso 6.7.2.3.), asi come una sedal S[S-65 “ASISTENCIA |
TELEFONICA EN VIALIDADES” con tablero adicionsl que indique ¢ nombre de la carretera, el |
niimero de rura, la ubicacién de Ja rampa en kilometos mds metros v sus coordenadas peogrificas |

]

|

|

| ‘ 034-5CT2-2011 “Senalamiento horizontal y vertical de carreteras v vialidades urbanas”. Se eliminan
\

|

|

I
‘ | (subinciso 6.7.2.5.). i
| Establecen o | Parrafo 6.8, | Respecto a los dispositivos de seguridad ademds de Ta barreras de proteccion se incorporan Jf)'s_i
i modifican | amortiguadores de impacto (inciso 6.8.2.).
| cstandares | ’
I técnicos. | !
" Establecen o ‘ Parrafo 6.9, 1 Se establecen los alcances para el diseno de Ta luminaciinde Tas rarmpas de emergencia para frenado. |
| modifican |
i estandares | [

técnicos. ) |_ - i ) l
| Establecen o | Pirrafo 6.10. ] Se establecen [os alcances para el disefio del sistema parz Ir vigilancia y monitoreo de las rampas de |
| modillic;m ! emergencia para frenado, mediante cimaras de video paradeteccion automitica de incidentes. ‘
! estindares

técnicos. |
Establecen o

i Se introduce el nuevo Capitula 7, que indica fos criterds generales que se deben atender durante I

" i

| P f ; 1 . : ’ é :

| modifican | elaboracion del proyecto ejecutivo de ura rampa de energencin para frenado en carretera, para su |

| estandares ' construceion, conservacion o moderrizacion, (Ese provedo se debe realizar segin se indique en las ‘
récnicos. | especificaciones de construecion, que se establecen en la“Ley de obras pablicas y servicios relacionados ‘

con las misnias” y en su Reglamento).

[ Establecen Capitulos 107 [ 5S¢ mejora Ta redaccién de Tos capitulos 10 v 11 pare aclinr los aspecios de Ja evaluacion de Ta
wrocedimientos v 11. . conformidad v de la vigilancia, por parte de la autoridad responsible de la carretera

! crc evaluacion de '

| la conformidad | ] )
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Finalmente, Ia COFEMER estima que en el resto del anteproyecto, la SCT distingue de manera clara
las disposiciones que implican algiin tipo de obligacion o restriccion para los concesionarios de carreteras,
derivado del cumplimiento al que se hardn responsables o del que obtendrdn algiin beneficio, para asi

garantizar la seguridad en las carreteras.

C. ANALISIS DE IMPACTO EN LA COMPETENCIA

La SCT senala que la propuesta de regulaciéon no contempla esquemas que impacten de manera
diferenciada a sectores o agentes econémicos, pues lo que se busca con la NOM es estandarizar las
caracteristicas de las RE, incluyendo todas las carreteras concesionadas, por lo que el gobierno y los
concesionarios deberin apegarse igualmente a la NOM que se propone (numeral 12 del anteproyecto).
Adicionalmente, es de senalar que los articulos 4 de la LFPA v 52 v53 de la LEMN, establecen que las
NOM son disposiciones administrativas de caricter general (cumplimiento) obligatorio”.

D. ANALISIS COSTO-BENEFICIO

Tocante al andlisis costo-beneficio que supone la regulaciéon para cada particular o grupo de particulares,
mismo que va fue identificado al inicio de este oficio, y a propésito de que en el numeral 10 de la MIR

la SCT senalo lo siguiente:

COSTOS!

“Como se describe en el Anexo 5 “FACTIBILIDAD DE RAMPAS DE EMERGENCIA PARA
FRENADOQ?, el costo de una rampa de emergencia para frenado construida, operada y conservada conforme
con la NOM-036-SCT2-2009 vigente, en un horizonte de 20 anos, que coresponden a su vida il y con una
tasa de descuento de 2.98% y una tasa de actualizacion del 10 %, es del orden de § 9.10 MDP. Los nucvos
criterios propuestos en el ANTEPROYECTO DE NORMA OFICTAL MEXICANA APROY-NOM-036-
SCT2-2015, RAMPAS DE EMERGENCIA PARA FRENADO EN CARRETERAS implican

principalmente el pintado de las marcas para indicar el acceso a las ramps M-14.3 (Subinciso 6.7.1.3.), la

* “Articulo 4.- Los actos administrativos de caricter general, tales como reglamentos, decretos. acuerdos, normas oficiales mexicanas, circulares
v formatos, asi como los lineamientos, criterios, metodologias, instructivos, directivas, reglas, manuales, disposiciones que rengan por obieto
establecer obligaciones especificas cuando no existan condiciones de competencia y cualesquicra de naturaleza aniloga a los actos anteriores,
que expidan las dependencias y organismos descentralizados de la administracion publica federal, deberin publicarse en ol Dianio Oficial de a
Federacion para que produzean efectos juridicos.”

“Articulo 52.- Todos los productos, procesos, métodos, instalaciones, servicios o actividedes deberan cumplir con las normas oficiales
mexicanas,”
“Articulo 53.- Cuando un producto o servicio deta cumplir una deterrninada norma oficial mexicana, sus similares a importarse tamkbién
deberan cumplir las especificaciones establecidas en dicha norma.

I
Para tal efecto, los productos o servicios a imporrtarse deberdn contar con el certificado o autorizicion de la dependencia competente para regular
el praducto o senvicio correspondiente, o de las personas acreditadas v aprobadas por las depesdercias comperentes para tal fin conforme a lo
dispuesto en esta Ley.

Cuando no exista norma oficial mexicana, las dc[l.‘endencm.\ competentes podrin rfi‘lud'rir quelos productos o servicios a importarse ostenten

las especificaciones internacionales con que cumplen, lus del pais de origen o a falta de éstas, lss del fabricante.”
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instalacidn de un amortiguador de impacto (Inciso 6.8.2.) y Ia instalacion dz una cdmara de video para dereccion
automdrica de incidentes (Pirrato 6.10), con lo que el costo por la construccion, operacién y conservacidn de la
rampa se incrementaria hasta 10.58 MDP aproximadamente, de manera gue el costo adicional de Ia aplicacidn
de los nuevos criterios seria de 10.58 - 9.10 = 1.48 MDP por cada rampa. Este costo corresponde al gobierno,
safvo en los casos de las carreteras concesionadas, en las que los concesionarios asumen la responsabilidad de
dichas actividades de acuerdo con sus titulos de concesicn, con el propdsitode proteger a los usuarios para evitar
que sufran accidentes graves, para lo que deben construir, operar y conservar las rampas de emergencia que se
requicran en los tramos de las carreteras a su cargo que rengan pendientes descendentes fuertes v prolongadas,
donde pueden ocurrir fallas mecdnicas en los vehiculos, principalmente en sus sistemas de frenos, dejindolos
fuera de control y con velocidades mayores de 140 kilémetros por hora, Asi los concesionarios cuyas carreteras

tienen ese tipo de tramos, que en Mdxico no son mds de 20y que en toral tenen 39 rampas de emergencia para
frenado, son las unidades econdmicas sujetas a esta regulacidn. Por lo anterior se concluye que la
implementacidn de los nuevos criterios propuestos en el Anteproyecto APROY-NOM-036-5CT2-2015,
tendrd un costo de 1.48 MDP o menor por cada una de las 39 rampas ex'stentes, es decir, 1.48 x 39 = 57.72
MDP que serin prorrateados entre los concesionarios de las carreteras con tramos que tienen pendientes

descendentes fuertes v prolongadas.”

Adicionalmente, en el documento “Anexo 5 FACTIBILIDAD DE RAMPAS”, se precisa que:

i) Elcosto de construccion promedio de una RE se estima en $4°058,988 pesos aplicados al inicio
del plazo de anilisis (20 afos de vida til de las RE).

ii} El costo de operacién total se estima también en esa cantidad, pero distribuida a lo largo del
plazo de anilisis y el costo de conservacion se estimé en $135,300 pesos anuales.

iii) De esta manera, los costos anuales de conservacién y operacién importan: $135,300
+$4°058,988/20, lo que arroja un costo de $338,249 pesos anuales. Asi, aplicando el deflactor
de 2.98% (obtenida la variacion del Producto Interno Bruto entre 2010 v 2014), el costo actual

de la rampa es:

§4°058,988 + $338,249 T ;1 0 (1.0298) 7 =$9°100,418

iv) Con las modificaciones a la NOM, el costo de construccion se incrementa por el pintado del
sefialamiento horizontal en la entrada de la RE ($59,463 pesos), un amortiguador de impacto
($305,370 pesos) v la instalacion de una cimara de video para deteccién automadtica de
incidentes ($294,000 pesos), lo que eleva el costo de construccion en $417,821 pesos, esto es a
$4°476,809 pesos. Al aumentar el costo de construccidn, eleva los de operacion v de
conservacion a $194,765 pesos. De esta manera, el costo anual conservacion v operacion se
incrementaen $194,765 + $4°476,809/20, lo que arroja $418,605 pesos anuales. Asi, aplicando
la tasa de descuento, el costo de la rampa modificada es:

$4°476,809 + $418,603 ¥ ;_; 50 (1.0298) 7 =$10°576,076

Por lo tanto, las modificaciones a la NOM implican un costo adicional del orden del 16%.
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Beneficios:

“Los beneficios econdmicos de una rampa de emergencia estin constituides por el costo de los accidentes que
evita. Como se demuestra en el Anexo 5 “FACTIBILIDAD DE RAMPAS DE EMERGENCIA PARA
FRENADQ?, un accidente por iallas en el sistema de frenos del vehicule, en el que resulte un muerto y un
lesionado grave, tiene un costo de 8.59 MDP, si un accidente como esie se evita cada afto por una rampa en la
que se hubieren implementado los nuevos criterios propuestos en el ANTEPROYECTO DE NORMA
OFICIAL MEXICANA APROY-NOM-036-SCT2-2015, RAMPAS DE EMERGENCIA PARA
FRENADO EN CARRETERAS, el BENEFICIO econémico en horizonte de 20 arios seria de 33,90 MDP.
De esta forma, al tener menas accidentes y de menor gravedad, los usuarios de la carretera resultarin menos
afectados, de manera que los concesionarios también resultarin beneficiados, pues enfrentarin menos
responsabilidades v seguramente se abatirdn las primas de seguros, lo que implicard ahorros econdmicos para

ellos.”

Adicionalmente, en el documento “Anexo 5 FACTIBILIDAD DE RAMPAS?, se precisa que:

i) El beneficio esti constituido por el costo del accidente fatal anual que se evita por la
modificacion de la RE. En el anuario estadistico de 2013, el Instituto Mexicano de Transporte
asigna un valor de $400,000 USD para cada deceso, $100,000 USD por lesionado y $60,038
pesos por dafios materiales, asi que al tipo de cambio de 17.05 MN/USD, el costo anual por
accidente es de: 17.05%(400,000+100,000)+60,038 = $8°585,038. Si tal cantidad se acumula en
el periodo de anilisis con la tasa de descuento y el total se actualiza con la tasa social de
descuento (10% que establecié en 2014 la Secretaria de Hacienda y Credito Publico}, el
beneficio al principio del plazo de anilisis es:

$8'585,038 + | 3 ;-1 20 (1.0208)7 | (1-10)=§33-900,583

Por consiguiente, las estimaciones sefialadas de costos {$107576,076 - $9°100,418 = $1°475,658) v
beneficios ($33°900,583 pesos) permiten concluir un “balance positivo” derivado de modificar cada RE,
mientras que la construccién de una nueva RE bajo especificaciones actualizadas implicaria costos por
$10°576,076 v beneficios por $33°900,583 pesos. Asi, la propuesta regulatoria generaria beneficios netos
para los particulares en ambos casos (RE nuevas o modificadas).

V. CUMPLIMIENTO Y APLICACION DE LA PROPUESTA

Referente al numeral 12 del formulario de la NIR, en el que se solicita describir los mecanismos a través
de los cuales se implementari la regulacion, la SCT argumento lo siguiente:

“Trarindose de una Norma Oficial Mexicana, la torma y los mecanismos para implementar la regulacion
serdn los establecidos por Ja Ley Federal Sobre Metrologia y Normalizacionvsu Reglamento. Tratindose de
carreteras de jurisdiccion federal, o SCT instuird a los responsables de la consenvicion de esas
infraestructuras, incluvendo las concesionadas, para que fas rampas de emergencia para frenado on carreteras
se CONStruyan, operen y conserven, cumpliendo con los crirerios contenidos enn el ANTEPROYECTO DE
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NORMA OFICIAL MEXICANA APROY-NOM-036-SCT2-2015, RAMPAS DE EMERGENCIA
PARA FRENADO EN CARRETERAS tan pronto entre en vigor la nomia oficial mexicana respectiva,”

Con base en lo anterior, la COFEMER considera atendido el numeral en anilisis, debido a que la
Secretaria sefiala de manera expresa que instruird al cumplimiento dela NOM tan pronto entre en vigor.
VI. EVALUACION DE LA PROPUESTA

En el numeral 13 del formulario de la MIR, en el que se solicita ala SC'T que describa la forma y los

: q LI,
medios a través de los cuales se evaluard el logro de los objetivos de la regulacion, la Secretaria
proporciond la informacién siguiente:

“La evalvacion de los logros se hard en dos variantes, la primera es medante el andlisis de la estadistica de
accidentes en carreteras, que se lleva con base en la informacién proporcionada por la Policia Federal, CAPUFE
v los concesionarios privados, considerando ademds la informacion que genere el CONAPRA. La segunda
vertiente es a través de la supervision en el proyecto, construccidn y conservacion por parte de la autoridad
responsable de la carretera y con los registros que se obtengan de fas Cdmaras de Deteccidn Autorndrica de
Incidentes que se instalarin con la aplicacion de los nuevos criterios propuestos en el ANTEPROYECTO DE
NORMA OFICIAL MEXICANA APROY-NOM-036-SCT2-2015, RAMPAS DE EMERGENCIA
PARA FRENADO EN CARRETERAS tan pronto entre en vigor la norma oficial mexicana respectiva,”

Al respecto, la COFEMER considera que la SCT atiende lo solicitado en la MIR, debido a que cita de
manera expresa que ademds de dar seguimiento al cumplimiento de la NOM, utilizard una serie de
indicadores estadisticos; los cuales, por cierto, permitirin identificar en un plazo de cinco anos, la
necesidad de que la NOM se mantenga vigente, modifique o cancele, a propésito de lo dispuesto por el

articulo 51, pdrrafo ultimo, de la LFMN™.

VII. CONSULTA PUBLICA

La SCT sefials en los numerales 14 y 15 de la MIR que se llevé a cabo una consulta, a través de un
grupo de trabajo que intercambié comentarios y opiniones que permitieron aprobar por unanimidad el
anteprovecto. El grupo estuvo conformado por los siguientes participantes:

“Subcomité No. 4 Senalamiento Vial del Comité Consultivo .-\":icfon’.ﬂ de Normalizacion de Transporte
Terrestre, integrado por los siguientes organismos: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES « Instituro Mexicano del Transporte * Direccion General de Servicios Técnicos * Direccion
General de Conservacion de Carrereras CAMINOS Y PUENTES FEDERALES DE INGRESOS Y
SERVICIOS CONEXQOS « Direccion de Infraestructura Carretera SECRETARIA DE DESARROLLO
AGRARIO, TERRITORIAL Y URBANO -+ Direccion General dt Rescate de Espacios Publicos

© “Articulo 31, Para la modificacion de las normas oficiales mexicanas deberd cumplirse con <l procedimiento para su elaboracion.

Las normas oficiales mexicanas deberin ser revisadas cada 5 anos a partir de la fecha de su entrada en vigor, debiendo notificarse al secretariado
técnice de la Comision Nacional de Normalizacion los resultados de la revision, dentro de los 40 dias naturales pasterio la terminacion del
perioda quinquenal correspondiente. De no hacerse la notificacion, Jas normas perderdn su vigercia y las Acpe:‘.dt s que las hubieren
expedido deberan publicar su cancelacion en el Diario Oficial dela Federacion. La Comisidn pedrasolicitar ala dependencia dicha cancelacion.

e
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SECRETARIA DE TURISMO + Direccién General de Calidad Regularoria Turistica POLICIA
FEDERAL DE LA SECRETARIA DE GOBERNACION « Division d= Seguridad Regional
SECRETARIA DE MOVILIDAD DEL DISTRITO FEDERAL + Direccion General de Plancacién y
Vialidad INSTITUCIONES ACADEMICAS + Instituro de Ingenieria dela Universidad Nacional Aurénoma
de México « Escuela Superior de Ingenieria ¥ Arquitecnura, Unidad Zacatenco, del Instituto Politécnico
Nacional CAMARAS Y SOCIEDADES TECNICAS + Cdmara Nacional del Auzotransporte de Carga *
Cimara Nacional del Aurotransporte de Pasaje y Turismo * Confedericion Nacional de Transportistas
Mevicanos, A.C. + Asociacién Mexicana de Ingenieria de Transportes, A.C. * Asociacion Mexicana de
Ingenieria de Vias Terrestres, A.C. » Asociacion Nacional de Ingenieria Urbana, A.C.”

Por otra parte se informa a la SCT que desde el dia en que se recibi6 el anteproyecto de referencia, se
hizo publico a través del portal de Internet de la COFEMER, en cumplimiento con lo dispuesto en el
articulo 69-K de la LFPA, v que a la fecha de emisién del presente dictamen, este Organo
Desconcentrado no ha recibido comentarios de particulares interesados en emitir su opinion y
sugerencias sobre el contenido del anteproyecto, mismo que puede consultarse en la siguiente direccion

electrdnica:

h ttp://m')fcmersj i r.goh.nm’cxpedicn res/18112

Por lo expresado con antelacion, la COFEMER resuelve emitir el presente Dictamen Total, que surte
los efectos de un Dictamen Final respecto a lo previsto en el articulo 69-L, segundo pérrafo, dela LFPA,
por lo que la SCT puede continuar con las formalidades necesarias para la publicacién del referido

anteprovecto en el DOF.

Lo anterior se notifica con fundamento en los preceptos juridicos mencionados, asi como en los articulos
7, fraccion 1V; 9, fraccién X1 y dltimo parrafo; y 10 fraccion V1, del Reglamento Interior de fa Comisién
Federal de Mejora Regulatoria; asi como el Articulo Primero, fraccion 1V, del Acverdo por el que se
delegan facultades del Titular de Ia Comision Federal de Mejora Regulatoria a los servidores publicos
que se indican, publicado en el DOF el 26 de julio de 2010.

Sin otro particular, aprovecho la ocasién para enviarle un cordial saludo.

_Atentamente,

-
\

\

\__\ .‘a‘:h "'\ 3
W
‘EDUARDO ESTEBAN ROMERO FONG

. Coordinador General



