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Of. No. COFEME/14/2885

Asunto:Dictamen Final sobre el anteproyecto denominado
“Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-2014,
sobre el Peso y Dimensiones Méaximas con los que
pueden circular los vehiculos de Autotransporte que
transitan en las Vias Generales de Comunicaciéon de
Jurisdiccion Federal.”

México, D.F., a 12 de septiembre de 2014.

LIC. RODRIGO RAMIREZ REYES
Oficial Mayor

Secretaria de Comunicaciones y Transportes
Presente

Me refiero a la respuesta al Dictamen Total No Final emitido sobre el anteproyecto denominado
“Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-2014, sobre el Peso y Dimensiones
Maximas con los que pueden circular los vehiculos de Autotransporte que
transitan en las Vias Generales de Comunicacion de Jurisdiccion Federal”, y a su
respectivo formulario de Manifestacion de Impacto Regulatorio (MIR), remitidos por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y recibidos en la Comisién Federal de Mejora
Regulatoria (COFEMER), a través del portal de Internet de la MIR!, el 5 de septiembre de 2014.

En el expediente electréonico del anteproyecto se encuentran como antecedentes los siguientes
documentos: (i) el oficio COFEME/14/1432 del 17 de junio de 2014, mediante el cual la
COFEMER resolvié la procedencia de los supuestos invocados por la SCT a proposito del
Acuerdo de Calidad Regulatoria expedido por el Titular del Ejecutivo Federal el 2 de febrero de
2007; (ii) el oficio UPVAI-CFCE-2014-067 de 1 de julio de 2014 y recibido en esta Comision el 2
de julio del mismo aho, referente a la opinion de la Comision Federal de Competencia
Econ6émica (COFECE) respecto del anteproyecto de referencia, (iii) el oficio COFEME/14/1773,
de 15 de julio de 2014, mediante el cual la COFEMER emiti6 el Dictamen Total (No Final), sobre
el anteproyecto denominado “Anteproyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-012-SCT-
2-2014, sobre el Peso y Dimensiones Maximas con los que pueden circular los vehiculos de
Autotransporte que transitan en las Vias Generales de Comunicacién de Jurisdiccion Federal”,
(iv) el oficio del 5 de septiembre de 2014, mediante el cual, la SCT, emite su respuesta al
Dictamen Total No Final, y (v) diversos comentarios de particulares.

1 .
www.cofemermir.gob.mx
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En virtud de lo anterior, el anteproyecto y su MIR se sujetaron al proceso de mejora regulatoria
previsto en el Titulo Tercero A de la Ley Federal de Procedimiento Administrativo (LFPA) y, de
conformidad con los articulos 69-E, fracciéon II, 69-H y 69-J de dicho ordenamiento legal y, en
especifico al Procedimiento de la MIR establecido en el numeral 5, inciso d) del Manual de la
Manifestacion de Impacto Regulatorio, publicado en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) el
26 de julio de 2010, a través del Acuerdo por el que se fijan plazos para que la Comision Federal
de Mejora Regulatoria resuelva sobre anteproyectos y se da a conocer el Manual de la
Manifestacion de Impacto Regulatorio, la COFEMER emite el siguiente:

Dictamen Final

I. Consideraciones generales

La Norma Oficial Mexicana de Pesos y Dimensiones Maximos, denominada NOM 012 propuesta
por la Direccion General de Autotransporte Federal de la SCT es una de las regulaciones de
mayor relevancia en términos de su alcance para la definicion en los préximos afios del
equilibrio del abasto de bienes, los procesos logisticos y las eficiencias en el mercado de carga y
pasaje de ese importante subsector del pais. Esto debido al significativo valor de las mercancias
y pasajeros transportados por el autotransporte federal en México. El transporte terrestre
representa el 55% del total del flujo de mercancia y el 81% en términos de su valor, asi como el
96% en términos de pasajeros2. Para el andlisis y revision de esta importante regulacion,
durante un periodo de poco méas de tres meses, desde que se inici6 el proceso de mejora
regulatoria de la NOM 012, la consulta ptblica con los interesados, han confluido muy diversas
voces, y estd Comision ha tenido la especial tarea de analizar la propuesta regulatoria en
consideracion de estas amplias perspectivas.

Lo anterior evidencia la necesidad de disefiar una politica integral que considere todos los
modos de transporte encaminada a lograr una mejor diversificacion de los flujos de mercancias
y pasajeros. EI aspecto fundamental de la revision de la propuesta regulatoria por parte de la
COFEMER se baso en la definicion del peso maximo permitido al autotransporte para establecer
condiciones 6ptimas de seguridad vial en la operaciéon de los vehiculos, asi como otros aspectos
relevantes que abonan a la seguridad, la conservacion de la infraestructura y la promocion de la
competitividad, considerando los niveles de riesgo en accidentes y los dafios materiales que
justifiquen la intervencion gubernamental en las vias generales de comunicacién de jurisdicciéon
federal. En este sentido, la propuesta de modificacion a la NOM-012 busca actualizar los
estandares técnicos aplicables al transito de vehiculos de autotransporte en las vias de
comunicacion federales, con la finalidad de garantizar en todo momento la seguridad de los
usuarios y evitar el deterioro de la infraestructura, al tiempo que se permita transportar la
mayor cantidad de carga a los permisionarios en este importante sector, considerando su
importancia para el transito de mercancias en todo lo ancho del pais. Para tal efecto, cabe
reiterar que la SCT sefiald que su propuesta deriva de las conclusiones de un Panel de Expertos
que se conformo el 2 de mayo de 2013 a partir del Acuerdo de Entendimiento, entre la SCT y las
principales camaras y asociaciones del Subsector del Autotransporte para que, con base en los
estudios e informacién existentes en materia de peso y dimensiones, emitiera opinion con

2SCT, Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones 2013-2018.
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relacion a la NOM-o012. Al respecto, la SCT informo6 ptiblicamente3 las recomendaciones hechas
por el Panel de Expertos el dia 6 de diciembre de 2013.

La COFEMER ha considerado, durante todo el tiempo del proceso de mejora regulatoria de la
NOM o012, una valoracion técnica desde el punto de vista de la economia del transporte, regida a
su vez por principios de criterios mutuamente excluyentes y colectivamente exhaustivos, siendo
un intermediario entre los usuarios de la regulacién y las autoridades de transporte en México.
Es asi, que fruto de un dialogo transparente con todas las partes interesadas, autoridad, sector
privado y academia, es que llegamos a una nueva version de la NOM 012 que incorpora en la
medida de lo posible modificaciones adicionales para brindar beneficios no considerados para
las distintas configuraciones del subsector del autotransporte, atendiendo a las demandas de los
interesados y realizando las modificaciones a la norma siempre y cuando no pusieran en riesgo
las condiciones de seguridad y generen distorsiones en la competitividad de la industria. Es
importante sefalar que esta Comision considera que la presente propuesta de norma es sblo un
primer paso hacia un mejor desarrollo regulatorio del sector de transportes, lo que amerita un
trabajo arduo y cotidiano para los proximos afos tanto de autoridades como del sector privado y
la academia. En este sentido la COFEMER continuara trabajando con un elevado y fuerte
compromiso para lograr los objetivos que se le confieren por ley para lograr la tarea de la
maximizacion del bienestar social para nuestro pais.

En la recta final del proceso de mejora regulatoria, la nueva version del anteproyecto
ciertamente atiende diversas cuestiones, que a consideracion de esta Comisién superan
ampliamente su version previa. Sin abundar en estas consideraciones generales, lo que propia y
formalmente se abordara a fondo a lo largo del presente dictamen final, la COFEMER plantea
una opinion general de los cambios y justificaciones de la autoridad sobre la nueva version del
anteproyecto.

Permisos de Conectividad y reclasificaciéon carretera

Un aspecto relevante de la regulacién es el tema de los permisos de conectividad, considerando
que el anteproyecto de regulacion la distancia de conectividad se establece en 50 km para los
doble remolque en caminos de menor especificacion, asi como se restringe su circulacion en
zonas urbanas. En términos logisticos lo anterior implicaria que para que un transportista
realice un recorrido de al menos un segmento de menor especificacion tenga que realizarlo a
través de una configuracion sencilla o unitaria desde el punto de origen al punto de destino, lo
que resulta en una reduccién de la carga transportada para un misma trayectoria de costos
unitarios. Al respecto, la SCT brind6 en su respuesta argumentos estadisticos que justifican su
decision de mantener los 50 km, a partir de la base de datos de 10 mil 278 registros
correspondientes a permisos solicitados por tramos de caminos tipo B en el periodo (2008-
2014), de ahi 8 mil 142 registros (79.21%) solicitaron una longitud menor a los 50 km, lo que
implica que so6lo el 20.79 % de los usuarios de los permisos de conectividad se veran afectados
por ésta medida.

3Comunicado SCT
297:http://207.248.177.30/mir/uploadtests/31691.177.59.1.ANEX0%201.%20COMUNICADO 297... EXPERTOS EMITEN
RECOMENDACIONES PARA LA NOM o12.pdf
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Asimismo la autoridad tiene previsto una estrategia de flexibilizacién para los procesos de
reclasificacién carretera contenidos en el Apéndice Uno “tramos carreteros” de la norma
mediante un esquema alternativo de publicacion periddica, para lo cual la SCT sefiala que estan
realizando una revisién integral de la red carretera con el objeto de modificar la clasificacion del
camino a la alza por modernizacion, reparacién o reconstrucciéon de los tramos desde el periodo
2001 a la fecha.

Por otra parte, cabe sefialar que con relaciéon a los plazos para la emisiéon del instrumento
alternativo como un compromiso de la autoridad con el subsector para el logro de la
reclasificacion carretera, la SCT a través de un comunicado recibido en la COFEMER refiere a
esta Comision que el avance en la revision de los tramos que conforman la red carretera
nacional tiene un 30% de avance con respecto al total. Asimismo, esa dependencia refiere que el
anélisis de revisiéon de los tramos carreteros se esta realizando en forma conjunta con la
Direccién General de Carreteras, la Direccién General de Servicios Técnicos, la Direccion
General de Conservaciéon de Carreteras y el Instituto Mexicano del Transporte, y el mismo se
concluiri a finales de septiembre o a mas tardar en la primera semana de octubre.

Cabe recordar que la clasificacion de carretera actual se establecid obedeciendo aspectos
estructurales y de diseno del camino. Estas caracteristicas geométricas y estructurales,
superficie de rodamiento, velocidad maxima, pendiente y ancho y por el transito diario
promedio anual (TDPA) arroja la clasificacion actual de la Red Carretera Federal en los
siguientes tipos: Ejes Troncales (ET), A, B, C y D. Cabe senalar, que solo el 72.9% (41,399 km) de
la Red Carretera Federal est4 clasificada segtn este reglamento.

Las carreteras “ET” son las que forman parte de los ejes de transporte que establece la SCT y que
sus caracteristicas geométricas y estructurales permiten la operacion de todos los vehiculos
autorizados con las maximas dimensiones y peso. Las carreteras “A” son las que por sus
caracteristicas geométricas y estructurales permiten la operacion de todos los vehiculos
autorizados con las maximas dimensiones y peso, excepto aquellos vehiculos que por sus
dimensiones y peso solo se permitan el tipo “ET”.
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Mapa 1.Clasificacion de carreteras. Carreteras Tipo “ET”, “A”, “B”, “C” y “D”

| z_ﬁw 2\

Vehiculos
Peso y longitud maximos mas grandes
permitidos
Tipo ETY A 80.0ton /31.0m  ——]Y
Tipo B 660ton/285m  gealm—rk
| Tipo C 40.0ton /185 m
.. TipoD 185ton/125m

Clasificacion de Carreteras
Federales

— Carreteras TipoETy A
— Carreteras Tipo B
— Carreteras Tipo C
— Carreteras Tipo D

Fuente: SCT, 2014

Por otra parte, cabe mencionar que las autopistas tipo “ET” y “A” estan a cargo de Caminos y
Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE) con Red Propia, Autopistas
concesionadas operadas por contrato, y la Red Fondo Nacional de Infraestructura (FNI), que
sustituye al Fideicomiso de Apoyo para el Rescate de Autopistas Concesionadas (FARAC) a
partir de Febrero 2008. La distribucién porcentual de la longitud de la red carretera de CAPUFE
(3,794 km) por tipo de red es:

- Red FNI: 93.5% de la red de autopistas
- Red propia de CAPUFE: 2.2%
- Red Contratada: 4.3%

Las carreteras “B” son las que conforman la red primaria y que, atendiendo a sus caracteristicas
geométricas y estructurales, prestan un servicio de comunicacion interestatal y de vinculaciéon
del transito. Las carreteras “C” son las que conforman la red secundaria y que, con base en sus
caracteristicas geométricas y estructurales, prestan servicio dentro del ambito estatal con
longitudes medias y estableciendo conexiones con la red primaria. Las carreteras “D” son las que
conforman la red alimentadora y que, de acuerdo con sus caracteristicas geométricas y
estructurales, prestan servicio dentro del ambito municipal con longitudes relativamente cortas
y estableciendo conexiones con la red secundaria. Asimismo, existen los caminos rurales de
superficie revestida, y generalmente, a base de terracerias se caracterizan por ser de un carril de
circulacién y libramientos; superficie de rodamiento, revestidas no compactadas y con obras de
drenaje que permiten transitarlos en cualquier época del afio. Por otra parte, atendiendo a sus
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caracteristicas geométricas, se tipifican por el nimero de carriles en ET4, ET2, A4, A2, B4, B2, C
(2 carriles) y D (2 carriles) y E (un sélo carril).

Por otra parte, cabe sefialar que actualmente la red de carreteras federales enfrenta una tasa de
deterioro en pavimentos y puentes que requieren recursos presupuestarios para su
mantenimiento, ademas de que cada tipo de carretera estd disefiada con diferentes
especificaciones y para diferentes tipo de trafico. La infraestructura carretera en el pais presenta
rezagos importantes frente a la de nuestros principales socios comerciales. Dadas sus
caracteristicas fisicas y de disefio, que son coincidentes con los estindares internacionales, el
recorrido de vehiculos demasiado pesados supone cargas y esfuerzos extraordinarios que
aceleran su deterioro y reducen su vida 1til, razén por la que resulta relevante establecer una
regulacion adecuada que establezca con precision técnica el peso maximo para transitar en estos
caminos, segiin su configuracién y disefio.

Al respecto, el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (PND), establece un compromiso de
inversion para la construccion de 76 nuevas carreteras y autopistas:

- 15 autopistas

— 29 carreteras

- 16 libramientos

— 7entronques y puentes

- 9 caminos rurales y alimentadores

Asimismo, establece otros proyectos estratégicos:

- 19 autopistas

— 20 carreteras

- 17 libramientos

- 15 entronques, puentes y distribuidores

- 1 proyecto de conservacion de carretera federal al 90%
- Programa de caminos rurales

Actualmente, la vida 1til de los puentes existentes en la red carretera federal se ha reducido con
relacion al periodo de uso para el que fueron disefiados por lo que, para mantener sus niveles de
seguridad y operatividad, se requieren inversiones significativas. Adicionalmente, el pais
requiere inversiones en obras puntuales que permitan mejorar la operatividad de la red
carretera, tales como: modificaciones en curva, correccion de pendiente, recuperacion de
acotamientos, construccion de terceros carriles para rebase, ampliaciones de corona y
mejoramiento del sefnalamiento; ademaéas, la circulacion en tramos saturados afecta
negativamente el transito de los vehiculos, incrementa los tiempos de recorrido, genera costos
adicionales en el transporte e impacta negativamente en la fatalidad y siniestralidad de los
accidentes.

Con lo que respecta a la situacion actual de la red de transporte, la red carretera esta constituida
por 377,659 km de longitud, los que se encuentran divididos entre red federal (48,622 km),
carreteras alimentadoras estatales (83,981 km), red rural (164,309 km) y brechas mejoradas

(74, 596 km).
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De la red carretera, destacan los siguientes corredores carreteros:

- 14 corredores carreteros, entre los dos océanos y las fronteras norte y sur del pais. Se
comenzara con un decimoquinto corredor de Salina Cruz con Tepic por la costa del
Pacifico.

- Los 14 corredores presentan en conjunto un 74.7% de avance en su grado de
modernizacion a altas especificaciones

La COFEMER considera en este sentido que la actualizacion de la clasificacion carretera es un
elemento prioritario en la busqueda de un punto de equilibrio para la industria del subsector del
autotransporte que incidird de manera relevante y razonablemente en disminuir el impacto
econdmico que las restricciones a la circulacion que impone la norma pudieran tener sobre los
costos de operacion y el abasto de bienes a la economia.

Centros de produccion y centros de distribucion

Con relacién al caso de excepcion para la circulacién por caminos de menor especificacién a fin
de permitir la entrada y salida de los centros de produccién a través de un dialogo franco con las
empresas transportistas y las asociaciones que las representan se evidencié la perentoria
necesidad de justificar técnicamente, por parte de la autoridad la exclusion de los centros de
distribucién en los permisos conectividad, para lo cual la SCT propuso en esta nueva propuesta
regulatoria un concepto mas idéneo con las preocupaciones expresadas con antelacién por la
industria, sin que por ello se comprometiera los objetivos generales de seguridad y
competitividad. De esta manera, en opinion de la COFEMER se plantea un concepto novedoso
que hace coincidir los objetivos de politica con las legitimas preocupaciones de ese subsector. En
este sentido el anteproyecto contempla la inclusién de los denominados “Centros logisticos y/o
de transferencia” con el fin de incluir a centros de distribuciéon como lo solicitaba la misma
industria que no implicaran aquellos centros de venta al consumidor final.

Accidentalidad

En México, la seguridad en el transporte se ha convertido en un tema relevante que, a pesar de
los esfuerzos para aumentar las medidas de seguridad en la operacion del transporte de
carreteras mediante la colaboraciéon de las diversas autoridades involucradas y del sector
privado, atin se requieren medidas adicionales que contribuyan a incrementar la seguridad en el
transito de las personas y mercancias.

Ello requiere que se tomen medidas para garantizar la seguridad de los usuarios con el objeto de
disminuir los indices de accidentalidad, tales como la renovacion del parque vehicular del
autotransporte, incorporando vehiculos con tecnologias mas avanzadas que las que actualmente
se encuentran disponibles en México y que ademas de mejorar la seguridad, permiten una oferta
de servicios més competitiva.

Por otra parte, el trato mas restrictivo que la norma le confiere a los vehiculos doblemente
articulados como es la prohibiciéon de su circulaciéon por los caminos tipo B requiri6 a la SCT
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realizar un estudio técnico con el Instituto Mexicano del Transporte (IMT). Dicha Secretaria
resaltd que las estadisticas de accidentes por invasion de carril muestran que un 40% de ellas se
asocian a las dimensiones de largo y ancho totales del vehiculo. El IMT sefiala que la
siniestralidad con participacion de vehiculos doblemente articulados para datos de los afos
2008, 2009, 2010, 2012 y 2013 se observa que la causa asociada a la “invasiéon de carril
contrario”, ocup6 el segundo lugar como causa de accidente, s6lo después de velocidad excesiva.
Lo anterior evidencia que las restricciones establecidas por el anteproyecto se encaminan a
reglamentar de manera adecuada los servicios del autotransporte federal, mas no se debe
olvidar el dificil reto de encontrar el punto 6ptimo entre la competitividad y seguridad vial, no
obstante que desde el punto de vista de la productividad, resulte deseable transportar la mayor
cantidad de carga posible por viaje; sin embargo, dada las condiciones de riesgo de la red de
carretera federal es necesario establecer limites de peso y dimensiones a los vehiculos para
evitar danos a la salud de las personas y de la infraestructura carretera y de puentes. Cabe
sefialar que estos limites de peso y dimensiones se establecen en el Reglamento sobre el Peso y
Dimensiones de los Vehiculos.4

Ahora bien, de un anélisis de la evolucion historica en México sobre la regulacion del peso
maximo por eje, misma que data de 1960 podemos observar que, en promedio, se ha
incrementado esta especificacion en la norma a través del tiempo. Por otra parte, si se observa la
evolucion historica del peso bruto vehicular desde 1980 al 2008, éste, ademéas de que en
promedio se ha incrementado, resulta interesante el hecho de que se establecieron
autorizaciones de incremento al peso méaximo a través de la llamada diferenciacién, la cual
consistia en equipamiento en el vehiculo para acceder a un peso adicional. Por ejemplo, el Peso
Bruto Vehicular establecido en 1995 para unidades T3-S2-R4 que trasladaran carga seca o fluida
por caminos tipo A y B, podian incrementarse a 72.5 ton, por un periodo de 5 afos, si contaban
con un sistema auxiliar de frenos, independiente del sistema de balatas, méas el peso adicional
por el uso de suspension neumatica dei1.5 ton por eje motriz y 1.0 ton por eje de carga. Para el
caso del 2008 se autorizo, por ejemplo a la configuracion tipo “full”, exclusivamente en caminos
tipo “ET” y “A”, un peso adicional de 4.5 ton, por un periodo de 5 afos, mas el beneficio del peso
adicional de 1.5 ton por eje motriz y 1.0 ton por eje de carga, si el vehiculo cumple con las
especificaciones técnicas y de seguridad que establece la NOM-012-SCT-2-2008. Asimismo,
también podemos observar un aumento significativo en las dimensiones maximas autorizadas
para las distintas configuraciones vehiculares desde 1980.

En este sentido, la COFEMER da cuenta que histéricamente, la regulacion de pesos, capacidad y
dimensiones méximas, ha sufrido distintas modificaciones, estableciendo particularmente
autorizaciones de incrementos a la carga maxima para las distintas configuraciones con base en
un enfoque de regulacion por incentivos, en el sentido que se proporcionaba un beneficio (por
ejemplo mayor carga) si los vehiculos cumplian con ciertos objetivos especificos, tales como el
uso de tecnologias (suspensiéon neumatica, frenos ABS, motor eléctrico, etc.), lo que en el
anteproyecto se denomina diferenciacién; o la circulacién por autopistas de cuota, lo que sin
embargo no ha tenido una correlacion con la disminucion de la accidentalidad.

4Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los Caminos y
Puentes de Jurisdiccion Federal. DOF. 26/01/94; Reformado: 25/03/94,7/05/96/,8/08/00,19/10/00 y 15/11/06.
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En opinion de esta Comisidon el sector del transporte es prioritario dado su naturaleza
transversal en la economia, lo que le permite detonar el desarrollo regional, generar empleo y
bienestar social, siendo a su vez un factor de productividad, competitividad y crecimiento
econdmico nacional.

Con lo que respecta a la calidad del marco regulatorio en México, la Organizaciéon para la
Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE), a través del indicador denominado Product
Market Regulations sefiala que éste ha tenido mejoria respecto al indicador de 2008 en el sector
de transporte, colocindose mejor ubicado que paises como Chile, Irlanda, Francia, Espafia o
Corea del Sur. Por lo que se espera que con la emisiéon de la Norma 012 mejore aiin todavia mas.

El reporte Going for Growth® basado en la experiencia de la OCDE en cuanto a las reformas
estructurales y el desempefio econémico de los paises es importante destacar la evaluaciéon del
progreso que tuvieron los paises en los tltimos cinco afios en cuanto a la reduccion de barreras a
la competencia en los mercados de productos. Si bien los gobiernos han seguido evolucionando
hacia una regulacién que incentive la competencia, el progreso ha sido moderado, con excepciéon
de algunos casos. En particular, las barreras regulatorias a la entrada contintian frenando la
competencia en las industrias de red. Asimismo, es necesario que se apliquen en su totalidad los
cambios legislativos en donde se han mejorado los ajustes regulatorios para garantizar que
reduzcan la carga administrativa de las empresas y promuevan la entrada de nuevas.

En este sentido, la COFEMER considera que la propuesta regulatoria de la NOM-012-SCT-2-
2014 esta orientada a actualizar las especificaciones técnicas referidas en la misma, buscando
privilegiar la seguridad de todos los usuarios de las vias generales de comunicacién de
jurisdiccion federal, y promoviendo la competitividad y la productividad del subsector
autotransporte.

En este sentido, la regulaciéon de pesos y dimensiones de los vehiculos que transitan por las
carreteras y puentes de jurisdiccion federal comprende la atencién de diversos temas como son
los riesgos a que son expuestas las personas que las utilizan; el dafio a pavimentos y puentes;
problemas de transito, asi como el uso eficiente de la infraestructura y del transporte. Asimismo,
mediante la adopcion de medias concertadas adicionales se podra incrementar la
competitividad del autotransporte, destacando, por ejemplo el desarrollo de la infraestructura,
la modernizacién del parque vehicular, la capacitacion a operadores, la inspecciéon y la
vigilancia, estrategias de trafico seguro, verificacion de condiciones fisico mecéanica y
profesionalizacion de los conductores del transporte.

En este contexto, la SCT tiene encomendada la misién de definir politicas y promover la
regulacidon que coadyuven al desarrollo seguro y eficiente del transporte y la infraestructura en
el pais, asi como su sano crecimiento en el largo plazo, para lo cual se requieren establecer
normas claras que definan las caracteristicas y especificaciones que deben reunir los vehiculos
del autotransporte federal, asi como los equipos y los servicios conexos que tiendan a proteger la
seguridad de los usuarios y el uso eficiente de las vias generales de comunicacion. Por lo

5Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones 2013-2018
6 Economic Policy Reform 2014: Going For Growth Interim Report © OECD 2014
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anterior, la adecuada determinacién del peso y dimensiones delos vehiculos que transitan por
carreteras y puentes de jurisdiccion federal es un elemento central que incidira
considerablemente tanto en la infraestructura como en la inversion en equipo.

Es por ello que esta Comision considera que, con la emision de la NOM o012 se brinda una
solucion efectiva que atiende las prioridades del subsector, lo que puede propiciar importantes
beneficios como son mayor seguridad y mejor conservacion de las carreteras, por lo que se
considera que la regulacion propuesta es acorde con los principios de mejora regulatoria
previstos en el Titulo Tercero A de la LFPA. Lo anterior, sin perjuicio de que en el subsector del
transporte en México existen otras areas de oportunidad, por lo que resultara necesario que las
autoridades competentes y oOrganos reguladores en este importante tema continden
promoviendo politicas tendientes a resolver las ineficiencias presentes en el mercado de
servicios del autotransporte con el objeto de promover la competencia efectiva y las sinergias
positivas entre los diferentes modos de transporte en nuestro pais, tales como la aviacion, la
transporte marino y los ferrocarriles.

II. Objetivos regulatorios y problematica

La SCT manifesté en el numeral 2 de la MIR que la situacién que dio origen a la emision del
anteproyecto fue la de actualizar lo previsto en 1995, afio en el que se preveia un beneficio por
incrementar el peso maximo establecido para todas las configuraciones vehiculares, siempre que
se cumpliera con la condicién de que los vehiculos contaran con suspensiéon neumaética, siendo
en ese momento un argumento basado en el hecho de que, los vehiculos que contaran con este
equipamiento, impactarian en menor grado al dafo en la infraestructura.

Esta medida permiti6 equiparar los pesos maximos brutos vehiculares en todas las
configuraciones (C, TS, TSR). Posteriormente en la NOM o012 publicada el 1 de abril de 2008 se
mantuvieron estas condiciones de diferenciaciéon para los fulles, mientras que para los sencillos
se disminuy6 el peso bruto vehicular maximo autorizado de carga, condicionando su incremento
a la diferenciacion de los vehiculos, condiciéon que equivale a contar con suspensiéon neumatica y
algunos otros aditamentos.

Ahora bien, dicha norma publicada en 2008 provocé diversos efectos, en particular, sobre el
transporte de carga debido a que afecté la competitividad de los vehiculos unitarios y
configuraciones sencillas. Para clarificar la situacion actual del sector de Autotransporte
Federal, sus Servicios Auxiliares y el Transporte Privado, se realizé un estudio que arroj6 que al
30 de abril de 2014, se contaba con un parque vehicular registrado de 841,236 unidades,
conformado de la siguiente manera:

- Camiones Unitarios de dos ejes (C-2): 99,352
- Camiones Unitarios de tres ejes (C-3): 80,558
- Tractocamiones de tres ejes (T-3): 276,288

- Semirremolques de dos ejes (S-2): 309,847

- Semirremolque de tres ejes (S-3): 75,191
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Respecto a las configuraciones doblemente articuladas (TSR y TSS), se estima que se encuentran
en circulacion un total de 35,000 convertidores (dolly), vehiculo indispensable para el armado
de este tipo de configuracion.

Cabe senalar que una fracciéon de este parque vehicular ya cuenta con suspension neumatica,
elemento esencial para acceder al incremento en peso que actualmente otorga la NOM o012 de
acuerdo con su numeral 6.1.2.2.

En este sentido, la SCT estimd conveniente coadyuvar en la mejora de la competitividad y
productividad de los vehiculos que operaban los servicios de Autotransporte Federal y el
Transporte Privado; considerando lo manifestado por los transportistas, en el sentido de que
con la publicacion de la NOM-012-SCT-2-2008 se les disminuy6 la capacidad de carga a las
configuraciones sencillas y vehiculos unitarios, al reducirles el peso maximo por eje.

Por otra parte, no debe perderse de vista la presencia de accidentes, con la participaciéon de
vehiculos de autotransporte federal, en caminos y puentes de jurisdicciéon federal.

Para el periodo de 2008-2010, se tenia registro de los siguientes accidentes, con sus
correspondientes secuelas:

istros de Accidentes 2008-2010
Muertos Lesionados

Tabla 1. Re
Accidentes

Accidentes con
victimas

Ano/Saldos

1,294 3,340
2009 6,608 1,053 5,260 2,768
2010 6,914 1,259 4,996 2,859

Fuente: SCT, 2014

Adicionalmente, para poder identificar la problematica de la circulaciéon de los diferentes tipos
de vehiculos en las carreteras con sus indices de accidentabilidad por kilometro, se tenia para el
2013 la siguiente circulacion de vehiculos-kiloémetro por tipo de configuracion y tipo de camino:

Tabla 2. Configuracién vehicular Tipo de camino (en millones de Vehiculos-Kilémetro)

Tipo de Autobis Camioéon Camion | Tractocamion Tractocamion Tractocamion
camino | (B) Unitario | unitario | sencillo (T3- sencillo (T3- doblemente
(C-2) (C-3) S2) S3) articulado
(T3-S2-R4)
ET 3,687.0 6,206.1 2,105.3 6,450.5 1,935.6 2,132.3
A 221.7 538.4 158.9 391.5 140.5 149.1
B 436.0 870.0 239.5 443.7 218.2 123.3

Fuente: SCT, 2014

Respecto a la infraestructura carretera en lo que respecta a las carreteras Tipo “B”, disefiadas y
construidas para vehiculos con configuraciones sencillas, se identificé la problematica de que a
la fecha circulaban vehiculos doblemente articulados, lo que afectaba a la seguridad de los
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usuarios de ese tipo de caminos. También se tuvieron las siguientes especificaciones de diseno
geométrico para los diferentes tipos de carreteras:

- GMAX = Grado de curvatura maximo 2c¢ = Dos cuerpos Corona = Superficie terminada
de una carretera, comprendida entre los hombros.

- Ancho de calzada + Acotamientos Calzada = Parte de la corona destinada al transito de
los vehiculos, se considera el ancho de carriles de 3.50 metros, excepto en el tipo D que
el ancho de carril es de 3.0 metros.

Por otro lado, la infraestructura de puentes para las carreteras Tipo “B”, también presentaba
una problematica con respecto a la circulaciéon de vehiculos doblemente articulados, ya que su
construccion databa de hace més de 50 afios, considerando para su disefio y construccion,
cargas menores a las que actualmente circulan, como son las de los doblemente articulados.

De acuerdo con lo que manifest6 la SCT, de un universo relevante de puentes y carreteras Tipo
“B” se desprende que éstas no fueron disenadas para soportar el peso de vehiculos doblemente
articulados. Razon por la que se habia llegado a la determinacion de restringir el transito de
fulles en caminos Tipo “B”, en atencién a cuatro principales razones:

1. Por recomendacién del Panel de Expertos.

2. Porque este tipo de carreteras, desde el punto de vista de grado de curvatura y secci6on
transversal, representa un riesgo en la circulacion de vehiculos doblemente articulados.

3. Porque el diseno y construcciéon de los puentes no se configur6 para soportar el peso de
carga de los vehiculos doblemente articulados.

4. Porque en los caminos tipo “B” los vehiculos sencillos en relaciéon con los doblemente
articulos, han tenido un mejor comportamiento en los indices de mortalidad y
morbilidad.

En este sentido, es que dicha Secretaria plante6 limitar los permisos de conectividad en
carreteras hasta tipo “B” y recorridos de un maximo de 50 kilbmetros, siempre y cuando se
contara con una justificacién previa por parte de las empresas propietarias de las cargas y
mientras su circulacién, en zonas urbanas, se limitara a casos estrictamente necesarios.

Asimismo, se pretendi6 conceder un caso de excepciéon para los centros de produccion, que
fueron instalados en caminos de bajas especificaciones, con la finalidad de que se pudiera seguir
transportando la mercancia.

Al respecto, en el Dictamen Total no Final, la COFEMER solicitd a esa Secretaria aclarar lo
siguiente:

1) En primer lugar, se le solicit6 sefialar los elementos técnicos que habia considerado para
determinar el establecimiento de los recorridos maximos de 50 km en los permisos de
conectividad y, en este sentido, demostrara que dicha distancia era la mas apropiada
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para que los permisionarios pudieran efectuar los recorridos de viaje necesarios para
realizar su actividad.

2) En segundo lugar, se le solicit6 a dicha Secretaria aportar mayores elementos para
excluir a los centros de distribucion como parte de estas autorizaciones especiales.

En ese sentido y, con relacion al primer requerimiento relativo a la limitaciéon de los permisos de
conectividad a 50 km en caminos tipo “B”, dicha Dependencia sefial6 que dicha limitaciéon
encontraba su razoén de ser en lo previsto en el articulo 6 del Reglamento sobre el Peso,
Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los Caminos y
Puentes de Jurisdicciéon Federal (RPD). Articulo que establece una autorizacién a la circulacién
de vehiculos que provengan de un camino de mayor clasificacion, con las especificaciones
correspondientes a éste, en uno de menor clasificacion en ambas direcciones, “siempre y
cuando, la longitud recorrida en cada direcciéon no sea mayor a 50 km (...)".

Para robustecer sus aseveraciones, la Dependencia senal6 que, derivado de un anélisis de la base
de datos de los permisos de conectividad otorgados en el periodo 2008 — 2014, realizado por el
Instituto Mexicano del Transporte (IMT) con base en las especificaciones y criterios que se
establecen en la Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2 2008 vigente, se logrd obtener
informaci6n relacionada con la Distribuciéon de Frecuencias para longitudes de conectividad en
caminos tipo “B”.

Es decir, la dependencia obtuvo que a partir de una base de datos de 10,278 registros,
correspondientes a permisos solicitados por tramos de caminos tipo “B” en el periodo 2008 —
2014 (se consideraron los correspondientes a tramos no reclasificados, asi como los que tenian
el valor “NO” en el campo “Entrar y Salir” y con una longitud solicitada, mayor a 50 km) se
obtenia un total de 2,129 registros.

A dicho total, se le adicionaron 7, correspondientes a tramos por caminos tipo C y D (no
reclasificados, asi como con el valor “SI” en el campo “Entrar y Salir” y longitud solicitada mayor
a 50 km).

De dicho proceso, la Dependencia obtuvo una base de datos para anilisis de 2,136 registros.
Con base en dicha informaciéon, se generd la Figura 1, con la que la dependencia busca
demostrar la distribucion de frecuencias relativas acumuladas para las longitudes solicitadas en
€sos 2,136 casos.
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Figura 1. Distribucion de frecuencias relativas acumuladas

Distribucion de Frecuencias Relativas
Acumuladas para Longitudes de Conectividad
en Caminos Tipo B

@ Permisos de Conectividad

100 5 NG 00-00—00-00- *o o o
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Fuente: Elaborado por la SCT, 2014

De igual forma, dicha dependencia sefial6é que a partir de la misma base de datos, se generd la
Tabla 3 que estd encaminada a demostrar la distribuciéon de frecuencias para las longitudes
solicitadas en los 2,136 casos.

Tabla 3
Rangos
de Frecuencia Porcentaje
longitud (%)
(km)
51a 60 39 1.8
61a70 9 0.4
71a 80 571 26.7
81a90 937 43.9
91a 100 82 3.8
101 a 150 426 19.9
Maés de 150 72 3.4
SUMA 2,136 100.0

Fuente: Elaborado por la SCT, 2014
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La SCT sefiald que con la Tabla 3 se evidenciaba, del total de casos considerados (10,278), lo
siguiente:

¢ El 20% del total de los casos, requiere de una longitud mayor a 50 km.
e Kl restante 80% de los casos no tendrian mayor problema por corresponder a los
siguientes supuestos:
- 16% a solicitudes sobre tramos que podran ser reclasificados a un tipo de
carretera superior,
- 17% a entradas y salidas de centros de produccién, supuesto previsto en el
Proyecto de Norma.
- 43% a longitudes de conectividad menores a 50 km, supuesto previsto en el
Proyecto de Norma.

A proposito de lo manifestado, la SCT senal6 que esta realizando, para su debida actualizacion,
una revision integral de las carreteras que forman parte del Apéndice de dicho Reglamento.
Adujo que dicha actualizacion buscara incorporar las carreteras nuevas que se han construido,
las carreteras que fueron modernizadas y finalmente, las que fueron reparadas o reconstruidas
del 2001 a la fecha.

Con relacion al punto 2 de los requerimientos realizados por la COFEMER a dicha Dependencia,
relativo a que aportara mayores elementos para excluir a los centros de distribucion de los
permisos de conectividad, la SCT sefialé que se incluiran, en el Proyecto de Norma, a los Centros
Logisticos y/o de Transferencia, ello con la finalidad de permitir que en estos casos se otorguen
los permisos de “entrar y salir” referidos en el numeral 6.4 del proyecto de Norma sobre casos
de conectividad.

Relativo a la respuesta proporcionada por dicha Dependencia, esta Comisiéon opina que
contribuye ciertamente aclarar diversas inquietudes y preocupaciones que la COFEMER han
considerado prioritarias desde el punto de vista del disefio regulatorio, asi como en la bisqueda
de un punto de equilibrio entre competitividad y seguridad que ciertamente amerita un trabajo
cotidiano que incluya aspectos que incidan de manera relevante y razonable en alcanzar un
optimo para el transporte, a la vez que demuestra con elementos contundentes que el universo
de los permisos que solicitan una conectividad superior a los 50 km representa el 20%
reduciéndose significativamente el impacto de esta medida por parte de la autoridad.
Adicionalmente, la SCT sefiala que aquel 20% pudiera verse reducido ain mas derivado de la
estrategia de flexibilizacion del mecanismo para reclasificar la red carretera. Por lo anterior,
esta Comision considera que ambos puntos fueron desahogados de manera puntual por dicha
Dependencia.

Esta Comision manifest6 que con la modernizacion y construccion de distintos tramos
carreteros, se requeria de una actualizacion del Apéndice del Reglamento de Peso y
Dimensiones que buscara una reclasificacion de carreteras.
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Sin embargo, la DGST, encargada de proponer esta clasificacion presenté informacién de
caracter técnico que obedece a lo que estrictamente marcan los manuales de disefio geométrico
de la propia Secretaria, con los siguientes resultados:

Analisis de la clasificacion de la red carretera

Analisis de la red carretera de Anélisis de lared carretera de acuerdo a la
acuerdo a la clasificacién actual Clasificacién Técnica (propuesta DGST)
Tipode | Longitud Tipo de Longitud
caF;nino (Km) Yo part. camino (Km) % part.

ET 15,023.07 35.51% A 17,614.91 41.64%
A 3,489.76 8.25% B 1,018.8 2.41%
B 10,487.7 24.79% C 1,280.99 3.03%
C 7,007.7 16.57% D 22,317.66 52.76%
D 6,294.97 14.88% N/C 71.46 0.17%
TOTAL 42,303.20 100.00% TOTAL 42,303.82 100.00%

N/C: No Clasificada.
Nota: Queda en desuso la clasificacion de camino tipo ET.

Fuente: SCT, 2014

Al respecto, sobre la clasificacion propuesta por Servicios Técnicos, se tiene:

v' Se mantienen los caminos clasificados como “ET” y” A”.
Los caminos clasificados como “B” disminuyen en 8,402.22 Km.

v
v" Los caminos clasificados como “C” disminuyen en 5,532.46 Km.
v" Los caminos clasificados como “D” se incrementan a 20,814.88 Km.

Esta propuesta de reclasificacién afecta principalmente las siguientes zonas del pais:

v La zona costera del pacifico desde Puerto Vallarta hasta Salina Cruz clasificada
actualmente como “B” y en la propuesta queda como “D”.

v" Los estados de Oaxaca, Guerrero, Sonora y Chihuahua; y parte de los estados de
Hidalgo, San Luis Potosi y Veracruz ( Zona Huasteca).
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Anélisis de propuesta de reclasificaciéon

Kilometros Adicionales
Tipo de Longitud %
camino (Km)
A 1,171.38 18.21%
B 274.68 4.27%
C 194.25 3.02%
D 4,792.19 74.50%
TOTAL 6,432.50 100.00%

Fuente: SCT, 2014

Adicionalmente, la propuesta por Servicios Técnicos incluye 6,432 km mas a la red. La
problematica identificada, puede apreciarse mas facilmente en el siguiente mapa en donde los
tramos presentan discontinuidades en caminos tipo “ET” y “A”:

Mapa 6. Problemaética en la Clasificacion carretera

Clasificacion de
Carreteras Federales

Carreteras Tipo ET y A
Carreteras Tipo B
Carreteras Tipo C
Carreteras Tipo D

o

Fuente: SCT, 2014

Al respecto, la COFEMER observé que en la propuesta regulatoria de NOM-012, de 2014, se
eliminé del Apéndice normativo, el Anexo 1 relativo a los tramos carreteros a que se refiere el
numeral 6.4.1.1, inciso (c), de casos de conectividad.

Lo anterior, a decir de la SCT, se debi6 en parte a la confusiéon que se habia generado al
compararlo, o al haber pretendido hacerlo de aplicacién supletoria; no obstante que la
clasificacion oficial de las carreteras estaba contenida en el Apéndice de clasificacion de
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carreteras contenido en el Reglamento sobre el peso, dimensiones y capacidad de los vehiculos
de autotransporte federal que transitan en los caminos y puentes de jurisdiccion federal. De
igual forma, la SCT manifesté que tenia previsto publicar en forma periddica, mediante un
esquema alterno, la actualizacion de la clasificacion de las carreteras.

Al respecto, la COFEMER, en su Dictamen Total (No Final), consider6 como positiva la anterior
estrategia regulatoria, en virtud de que permitiria mayor flexibilidad en los procesos de
reclasificacion carretera por parte de la Autoridad con objeto de reconocer en un instrumento de
actualizacion periddica los avances derivados de las inversiones en infraestructura carretera. No
obstante, recomend6 a dicha autoridad sefialar el instrumento regulatorio en el que pretendia
establecer la clasificacion carretera y los plazos para su emision.

Al efecto, la SCT en su respuesta al DTNF, reiter6 que respecto a la eliminacion del Apéndice 1
relativo a los tramos carreteros a que se refiere el numeral 6.4.1.1, inciso c¢), de casos de
conectividad, la misma se hacia porque causaba confusién al gobernado, toda vez que la
clasificacion legal se encontraba establecida en el Apéndice de clasificaciéon de carreteras del
Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que
Transitan en los Caminos y Puentes de Jurisdicciéon Federal; Apéndice que fue publicado en la
reforma del 19 de octubre del afio 2000, y al que sblo se le modificé la clasificacién de la
carretera San Luis Potosi — Cd. Valles, mediante Aviso publicado en el Diario Oficial de la
Federaci6n el 15 de diciembre de 2005.

De igual forma, dicha Dependencia adujo que, a fin de mitigar el posible impacto en la operacion
del autotransporte por la eliminaciéon de dicho apéndice y con el objeto de actualizar el referido
Apéndice, la SCT esta realizando un revision integral de las carreteras que lo conforman,
incorporando las carreteras nuevas que se han construido, las carreteras que fueron
modernizadas, asi como las que fueron reparadas o reconstruidas durante el periodo del 2001 a
la fecha, asi como la revisibn de aquellas carreteras que cuentan con caminos alternos de
mayores especificaciones. La informacién proporcionada por dicha Dependencia permite a este
Organo Desconcentrado valorar positivamente el requerimiento formulado en el referido
dictamen.

Asimismo, con relacion a los plazos para la emision del instrumento alternativo como un
compromiso de la autoridad con el subsector para el logro de la reclasificacion carretera, la SCT
a través de un comunicado recibido en la COFEMER refiere a esta Comision que el avance en la
revision de los tramos que conforman la red carretera nacional tiene un 30% de avance con
respecto a la total. Asimismo, esa dependencia refiere que el analisis de revisiéon de los tramos
carreteros se esta realizando en forma conjunta con la Direccion General de Carreteras, la
Direccion General de Servicios Técnicos, la Direccion General de Conservacion de Carreteras y
el Instituto Mexicano del Transporte, y el mismo se concluira a finales de septiembre o a més
tardar en la primera semana de octubre.

Prosiguiendo con el andlisis puntual del Dictamen Total no Final, esta Comision sefial6 que
existia una limitante para llevar a cabo las inspecciones y verificaciones fisicas para el
cumplimiento de la norma, razén por la que este Organo Desconcentrado estimé necesario
considerar la utilizaciéon de los avances tecnolégicos para reforzar los esquemas de vigilancia y
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sancién a las eventuales violaciones de las disposiciones de peso y dimensiones establecidas en
la NOM-o012.

Este punto puede considerarse atendido por parte de la Dependencia en el sentido de que como
uno de los objetivos de la Norma dispuso la instalacién progresiva de un mecanismo efectivo
para la aplicacién de multas electronicas, cuestion que atiende a los avances tecnolégicos en aras
de reforzar los mecanismos de sancion.

Esta Comision reitera que la SCT sefiald en el numeral 1 del formulario de la MIR que los
objetivos especificos del anteproyecto son:

“La presente Norma Oficial Mexicana tiene por objeto establecer las
especificaciones de peso, dimensiones y capacidad de los vehiculos de
autotransporte federal, sus servicios auxiliares y transporte privado que transitan
en las vias generales de comunicacion de jurisdiccion federal, excepto los vehiculos
tipo grua de arrastre y arrastre y salvamento.”

De igual forma, la SCT senald, en ese mismo apartado del formulario de la MIR, que los
objetivos generales de la regulacion propuesta son:

» Actualizar las especificaciones técnicas de la NOM-012; atendiéndose a las
recomendaciones del Panel de Expertos que revis6 la Norma, privilegiando la seguridad
de todos los usuarios de las vias generales de comunicacién de jurisdiccién federal,
evitando el dafio a la infraestructura carretera, promoviéndose la competitividad y
productividad del subsector autotransporte, asi como la preservacion del ambiente.

» Eliminar la diferenciacion de los vehiculos unitarios y tractocamiones articulados
sencillos, que operan con suspension neumatica o suspension mecénica, lo que permite
establecer un peso tnico en estas configuraciones con los actualmente establecidos en la
NOM-012 que, en forma diferenciada, solo se autorizaban a vehiculos con suspensiéon
neumatica. Lo anterior, con la finalidad de promover la productividad y competitividad
de las configuraciones sencillas y vehiculos unitarios.

» Actualizar la Tabla B de peso bruto vehicular maximo autorizado por clase de vehiculo y
camino, de conformidad con los pesos méaximos autorizados por tipo de eje y camino
que se establecieron en la Tabla A.

» Actualizar la NOM-012 considerando las nuevas tecnologias de vehiculos que se han
desarrollado en el sector, como es el caso de los vehiculos vocacionales (revolvedoras)
utilizados por la industria de la construccion, asi como aquéllos que son utilizados para
el autotransporte federal de pasajeros (autobuses de tltima generacién), con el objeto de
establecer las disposiciones de peso y dimensiones que deben cumplir cuando circulen
en los caminos y puentes de jurisdiccion federal, sin afectar la seguridad de los usuarios
y controlar los dafios que provocan a la infraestructura.

> Establecer en la NOM-o012 disposiciones que permitan la verificacion rapida,
transparente y expedita del peso de los vehiculos en las carreteras, a través de basculas
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de pesaje dindmico, con la finalidad de contribuir en el fortalecimiento de los
mecanismos de cumplimiento de la normatividad, con su consecuente impacto en la
seguridad de los usuarios y de las vias de comunicacion de jurisdiccion federal.

» Adecuar las especificaciones, especialmente en aquéllos vehiculos mas largos, a las
condiciones de geometria de la infraestructura carretera.

> Establecer las disposiciones y condiciones que deben cumplir los transportistas que
soliciten permisos por casos de conectividad, o bien que requieran autorizacion para
entrar o salir de una plata de produccion.

» Dar cumplimiento a lo establecido en el articulo 51, parrafo tercero, de la Ley Federal
sobre Metrologia y Normalizacion en lo relativo a la revision quinquenal de las Normas
Oficiales Mexicanas.

Por otra parte, la SCT sefal6 en ese mismo apartado del formulario de la MIR, que los objetivos
especificos de la regulacion propuesta son:

- No se autoriza el transporte de hasta 80 toneladas de carga en los fulles que estuvo
vigente hasta mayo de 2013, y se topa en un méaximo en 75.5 toneladas.

- El peso maximo de carga se revisara en un periodo preferentemente de tres afos.

- Se mantendra el limite maximo de velocidad de circulaciéon en carreteras federales, que
es de 80 kilometros por hora para camiones de carga y de 95 kildbmetros por hora para
autobuses de pasaje y turismo, a través de gobernadores de velocidad obligatorios.

- Obligar el equipamiento de fulles con tecnologia que abone a la seguridad, tales como:
camara y bloqueadores de sefiales en cabina; GPS; sistemas de acoplamiento de tltima
generacion; frenos ABS y sincronizador de frenado entre remolques.

- Emitir licencias especiales para los conductores de fulles, las cuales se obtendrian
mediante un proceso de acreditacion de experiencia y de capacidades llevado en centros
especializados y certificados.

- Restringir la circulacién de fulles a caminos de mayores especificaciones (ejes troncales
y autopistas de dos y cuatro carriles denominadas ET y A); limitar permisos de
conectividad en carreteras hasta tipo B y recorridos de un maximo de 50 kilémetros,
previa justificacion por las empresas propietarias de las cargas, asi como su circulacion
en zonas urbanas a los casos estrictamente necesarios.

- Redisefiar el modelo de supervision para la verificacion de peso y dimensiones de
vehiculos con mecanismos electronicos (basculas dindmicas), que garanticen el respeto a
la norma y faciliten la aplicacién de sanciones.

- Establecer la corresponsabilidad entre los permisionarios y las companias expedidoras
de la carga que contratan el servicio, ante eventuales violaciones a las normas.
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- Disponer la instalacién progresiva de un mecanismo efectivo para la aplicaciéon de
multas electronicas.

- Establecer nuevos limites de peso y dimensiones de los vehiculos para evitar el dano a la
infraestructura carretera y de puentes, asi como permitir una operacion segura y la
convivencia entre los diversos usuarios de las carreteras de jurisdiccion federal del pais.

Por los motivos desarrollados y, desde el punto de vista de la mejora regulatoria, la COFEMER
consider6 que la regulacion propuesta, podria permitir mejores condiciones de seguridad para
los diversos usuarios y prestadores de servicios de las carreteras federales.

Derivado de ello esta Comision consider6 que se justificaba la intervencion gubernamental para
dar atencion a la situaciéon planteada por la SCT, ademas de que, mediante la propuesta de esa
dependencia, se contaran con mejores condiciones de seguridad y condiciones de competividad
mas equilibradas en la operacion de los servicios del subsector del Autotransporte en México.

En su Dictamen Total (No Final), la COFEMER, identific6 de manera adicional y con base en la
informacion de la SCT, otras problematicas relacionadas de manera directa o indirecta con la
propuesta de la NOM 012, mismas que pueden agruparse en los siguientes rubros:

A.- Reclasificacion carretera

B.- Accidentes por invasion de carril
C.-Incremento en peso y conectividad
D.- Gradualidad de auto tanques
E.-Impacto de frenado

F.- Subregistro de accidentes

Al respecto, esta Comision se dio a la tarea de abundar en cada una de ellas con el fin de aportar
mas elementos de claridad a la discusion de la NOM o012 dentro del proceso de mejora
regulatoria.

A. Problematica identificada. Accidentes por invasion de carril

Con relacién a la prohibicion de los fulles para circular por caminos tipo “B”, la SCT senal6 en su
anteproyecto que la regulaciéon buscaba establecer mejores condiciones de seguridad en caminos
y puentes de jurisdiccién federal, por lo que, al restringir la circulaciéon de los fulles por
carreteras tipo “B” se buscaran reducir los accidentes en este tipo de caminos, cuestién que no
era apartada a la realidad dado que se han visto involucrados este tipo de vehiculos del
autotransporte federal de carga en la actualizacion de accidentes.

En lo particular, el anteproyecto establecia esta restriccion de circulaciéon, a través de las
siguientes medidas:

“6. Especificaciones
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6.1. De peso.
(..

6.1.2 Peso bruto vehicular mdaximo autorizado.

6.1.2.1 El peso bruto vehicular maximo autorizado para cada vehiculo o
configuracion vehicular, segtn el tipo de camino en que transitan, es el indicado en
la tabla “B”, como sigue, considerando la suma de pesos por eje y la formula
puentei/.

(..)

Las configuraciones tractocamion doblemente articulado tinicamente
podran circular en caminos Tipo “ET” y “A”.

6.1.2.2 El peso bruto vehicular mdximo autorizado para los tractocamiones
doblemente articulados en sus distintas configuraciones vehiculares (T-S-R y T-S-S),
se podra incrementar en 1,5 t en cada eje motriz y 1,0 t en cada eje de carga
exclusivamente cuando circulen por caminos tipo “ET” y “A”, siempre y
cuando cumplan con todas y cada una de las especificaciones técnicas, disposiciones
de seguridad y de control siguientes.

6.2 Dimensiones.
6.2.1 Dimensiones maximas autorizadas.

(.)

6.2.1.4 El largo total maximo autorizado para las configuraciones camioén remolque (CR),
segun el tipo de camino por el que transitan, se indica en la tabla “C” de esta Norma.

(.)

Las configuraciones tractocamiéon doblemente articulado tinicamente podra
circular en caminos Tipo ET y A. (...)” [Enfasis afiadido]

Al respecto, la COFEMER consideré que la problematica identificada por esa Secretaria, en
razon del establecimiento de dicha medida regulatoria, obedecia a elementos técnicos de
seguridad vial en la operacién del autotransporte y, en especifico, a los accidentes generados a
causa de la invasion de carril.

Con relacién al problema de invasion de carril, la COFEMER manifest6 que, en el caso de la
trayectoria de giro de un vehiculo articulado sencillo, se tenia un desfasamiento entre los centros
de los ejes delantero y el trasero del vehiculo; situacion que llevaba a tener que considerar el
ancho total de la trayectoria de barrido entre huellas externas del vehiculo, mismas que
ocasionan una invasién de carril y que, en una carretera de doble circulacion, incrementan la
probabilidad de accidentes.
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Cuadro. Trayectoria de giro de un vehiculo: T-S

Fuente: SCT, 2014

Al efecto, se manifest6 por parte de este Organo Desconcentrado que uno de los aspectos
relevantes en la clasificacion de carreteras era la trayectoria de giro de los vehiculos. Por lo que,
en el caso de las configuraciones doblemente articuladas, la trayectoria de giro de este tipo de
vehiculos, requeria de un sobre ancho en la maniobra de dar vuelta, tal y como se muestra a

continuacion:
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Cuadro. Trayectoria de giro de un vehiculo: T3-S2-R4

Fuente: SCT, 2014

Al respecto y dada la situacion actual, al permitirse vehiculos grandes, estos, consecuentemente,
invaden los carriles de circulaciéon contrarios.

De esta forma, la SCT report6 que la invasion de carriles sucedia hasta en un 40% para
carreteras Tipo “C” y en un 87% en las Tipo “D”. Cuestidon que generaba riesgos que podian
derivar en accidentes en las carreteras, dado que éstas no estaban disefiadas para esos vehiculos
en especifico.

En este sentido, en su DTNF, la COFEMER consider6 recomendable contar con datos de
invasion de carril para carreteras tipo “B”, ello con el objeto de robustecer la justificacion de la
SCT para llevar a cabo la prohibicién de la circulacion en ese tipo de carreteras.

Por ende, dicha justificacion debia incluir datos del vehiculo tipo “full”, tanto en configuracion
sin diferenciaciéon, como en una configuraciéon diferenciada. Asi, se solicité a dicha autoridad
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aportar la informacién correspondiente que permitiera conocer los factores que determinaban la
medida regulatoria propuesta y su alineacion con los objetivos que se perseguian.

La SCT, en su respuesta al Dictamen emitido por la COFEMER, sefial6 que en lo concerniente a
la recomendacién formulada, relativa a contar con datos de invasion de carril para carreteras
tipo "B”, era necesario destacar lo siguiente:

Primeramente, dicha Dependencia sefial6 que era importante destacar que el subregistro
existente en los reportes de accidentes provocados por la invasién de carril en carreteras tipo
“B”, podia ser derivado de que, al momento de elaborar el reporte de accidente, solo se atribuia
como causante del mismo, la “invasién de carril”, cuando:

e Se daba un choque de frente y,
e Los dos vehiculos participantes tenian danos significativos que no les permitian seguir
circulando.

Por el contrario, manifest6 la Dependencia que cuando no existia este tipo de dafios, el vehiculo
continta su recorrido y, por lo tanto, no se generaba reporte alguno.

En segundo lugar, la SCT sefial6 que la invasion de carril era generada principalmente por las
dimensiones de largo y ancho totales del vehiculo o configuracion. Al efecto, adjunt6, a manera
de documentacion del tema, un Manual Geométrico de Carreteras (ANEXO A)7 y el “Motor
Truck Engineering Hanbook”, FITCH, (ANEXO B)8.

A decir de la Secretaria, de dicha bibliografia se puede desprender, especificamente de los
capitulos donde define como se calcula el Sobre-Ancho generado en curva, que el fendmeno no
depende significativamente de las caracteristicas y especificaciones técnicas que se establecen en
la norma para vehiculos diferenciados.

De igual, forma dicha Dependencia manifest6 que de conformidad con una Nota Técnica
elaborada por el Instituto Mexicano del Transporte, se podia concluir que considerando un
periodo de 2008-2013 y la siniestralidad con participaciéon del doblemente articulado, salvo en
el 2011, la causa asociada a la “invasién de carril contrario”, se coloc6 como el segundo lugar
como causa de accidente (de las asociadas al conductor), s6lo después del facto de velocidad
excesiva.

Finalmente, sostuvo la SCT que, en caminos sinuosos, donde la presencia de curvas es relevante,
el largo de los vehiculos provoca la invasion de carriles contrarios o carriles contiguos, situacion
que conllevaba a una notable disminucién de la seguridad carretera.

No es impedimento manifestar que la SCT, a fin de respaldar lo que manifest6 inicialmente,
anex6 un archivo en Excel en el que expuso la actualizaciéon del calculo sobre Costos de los
Accidentes 2013 para caminos Tipo B.

7 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Manual Geométrico de Carreteras, Cuarta Reimpresion, México, 1991
8 Fitch, James William, Motor Truck Engineering Handbook, Third Edition, 1984
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Al respecto, esta Comision considera que la SCT presenta una justificaciéon da por atendida la
solicitud planteada a dicha Dependencia, ya que, consiente de la imposibilidad practica de
obtener la informacion estadistica solicitada, la SCT present6 fundamentos tedricos y
pragmaticos que avalan el establecimiento de la limitacion.

B. Problematica identificada. Incremento de pesos y conectividad

La COFEMER, en este apartado sostuvo que el incremento en peso de 1.5 t. en eje motrizy 1.0 t.
en eje de carga se otorgaba cuando se circulaba exclusivamente en caminos “ET” y “A”.

Por ende, las Autorizaciones de conectividad eran para poder circular en caminos de mayor
clasificacion (Ej. “ET” o “A”), a uno de menor clasificaciéon (Ej. “B”, “C” o0 “D”).

Luego entonces, sostuvo la COFEMER que las autorizaciones de conectividad y el beneficio del
incremento en peso eran mutuamente excluyentes, ya que al circular en un camino de menor
clasificacion “B”, “C” o0 “D”, no se cumplia el requisito indispensable para obtener el incremento
en peso, esto es, circular exclusivamente en caminos “ET” y “A”.

En ese sentido, la COFEMER retom6 en su DTNF la preocupacién de diversos permisionarios
que del autotransporte que interpretaban que la autorizacion de conectividad era fitil si no se
permitia circular con los incrementos en peso; sin embargo, la SCT estimaba que el beneficio de
circular con peso adicional es s6lo una condicién aplicable para los camino de mayor
clasificacion.

En atencion a dicha manifestacion por parte de la COFEMER, la SCT consideré importante
mencionar en su respuesta al DTNF, que no estaba autorizada la circulaciéon de los distintos
vehiculos o configuraciones diferenciados en caminos Tipo “B”, “C” 0 “D”, toda vez que la Norma
vigente sefiala:

“6.1.2.2 El peso bruto vehicular maximo autorizado para los vehiculos y
configuraciones vehiculares, se podra incrementar en 1,5 t en cada eje
motriz y 1,0 t en cada eje de carga exclusivamente cuando circulen por
caminos tipo “ET” y “A”, siempre y cuando cumplan con todas y cada
una de las especificaciones técnicas, disposiciones de seguridad y de
control siguientes:...”

En este sentido, dicha Dependencia estim6 que con el texto de la NOM-012 vigente, asi como el
que se propone en el anteproyecto, ya se preveia con claridad estas dos dimensiones, aunado a
que las autorizaciones de conectividad que se han emitido no habian generado problemas de
interpretacion.

Por lo que por lo manifestado por esa SCT, esta Comisién da por atendido dicho requerimiento
de aclaracion.
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C. Problematica identificada. Gradualidad de auto tanques

En su DTNF, la COFEMER manifest6 que desde 1994, afno de publicacién del Reglamento sobre
el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los
Caminos y Puentes de Jurisdiccion Federal, se habian venido otorgando una serie de prorrogas
con la finalidad de que los autotransportistas (tanqueros) pudieran realizar la modificacién o
cambio de sus unidades, conforme a lo establecido en el reglamento y en la norma respectiva.

Este Organo Desconcentrado destacd que habian sido diversas las formas que se habian
disenado para lograr que los tanqueros cumplieran con los pesos maximos autorizados:
gradualidad en varios afos, prorrogas por tiempos definidos, firmas de convenios; no obstante,
habia prevalecido una posicion de no cumplir con los pesos en los ultimos 17 afios.

Incluso en 2005, se otorgaron ampliaciones a los tanqueros que prestaban servicio a PEMEX,
bajo el argumento de evitar que pudiese generarse escasez de combustibles.

Asimismo, se manifesté que la Norma NOM-012-SCT-2-2008 preveia lo siguiente:

“6.1.2.4 Los autotanques que hayan ingresado al servicio de autotransporte federal y
transporte privado, antes de la entrada en vigor de la presente Norma, podran transitar
en las vias generales de comunicacion de jurisdiccion federal con el peso bruto vehicular de
acuerdo con su capacidad de disefio, iunicamente durante un plazo que no excedera de tres
anos a partir de la entrada en vigor de la presente Norma.”

El plazo antes sefialado venci6 el 1 de junio de 2011 y a partir de esa fecha, los permisionarios
debian sujetarse a los pesos maximos autorizados que establecia la propia Norma.

En este sentido, la COFEMER se percat6 de que los transportistas especializados en el
transporte con autotanques (tanqueros), tienen tres opciones:

1. Circular con un peso util menor a la capacidad de disefio del autotanque,
con el riesgo que podria implicar, ante las fuerzas de oleaje del producto,
que eventualmente podria llevar a una volcadura. Esto deber4, en su caso,
ser evaluado por el propio transportista y expedidor, ya que esto va en
funcién del disefio de rompeolas colocados en el interior del propio equipo
y el producto a transportar, entre otras variables.

2. Recortar los autotanques, reduciendo su capacidad. Igualmente, a valorarse
por el transportista y taller especializado en su recorte, para que no pierda
sus especificaciones de disefio en materia de seguridad.

3. Sustituir los autotanques a capacidades que, considerando el peso
especifico de su materia a transportar, no se rebase el PBV establecido en la
NOM-012-SCT-2-2008.
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Cuadro. Linea de tiempo de prérroga de autotanques
24/01/2005. La DGAF expide

Acuerdo  modificatorio oficio a PEMEX, donde se
26/01/94. RPD del RPD (19/10/00). otorga una prérroga de 90
establege una o 0196, Decreto Establece que los dia a los vehiculos a su
gradualidad de i | Gl autotanques, tolvas y servicio; no aplica a los
afios (1994 a 1997), volteos  permisionados . vehiculos tipo Full
RPD. 02/04/01.  Aviso ulos tipo Full
para que los B antes de la entrada en i ~ 1/06/2011.
Modifico ) donde se sefiala: 18/11/2005. La DGAF ’
autotanques cumplan - vigor del  Acuerdo, : . Todo: |
gradualidad de 4 n que tienen 90 dias id fici PEMEX ,220%° =
con el PBV de la % podran circular por 3 SOHEOUIE Gy & tanques
afnos (1996 a ' para suscribir i donde se otorga una a
Norma. 1999). para que 3105 conforme ) I ! g deberan
Los vehiculos que se | » [ Y€ capacidad de disefio.  COMVemio con la: prérroga de 6 meses alos o o
" os  autotanques : T de lo} vehiculos a su senvicio, 2P€9
dieran de a Los transportistas P . b
cumplan con el . contrario no podran ; siempre cuando P&S9S R
despues del 1/10/94, PBV de la Norma. debian celebrar un I 2 y establece la
debian cumplir con ] " convenio con la SCT, §"cua" presenten &) NOM-032 .
NOM. donde se manifestaba el : compromiso de sustitucion; :
! H plazo de sustitucion. H no aplica a los vehiculos H
H ‘ * tipogFull. H
1994 1995 1996 1997 2000 2001 2004 2005 2006 2008 2011
* M i Y M H
o o i o é o
29/11/94. Se publica la 07/01/97. Se publica 05/01/01. Aviso ®donde 26/03/04. Aviso que 01/04/2006. La 01/04/2008. Se expide
NOM-012 de peso vy la NOM-012 de peso y se les informa que a conceden 180 dias, DGAF expide oficio la nueva NOM-12,
dimensiones . Permite dimensiones. partir del 1/04/2001, no para que los de prérroga, por 6 donde se establece un
que los vehiculos tipo Permite  que los podran transitar los que transportistas meses, solo para periodo de 3 afios para
T3-S2-R4 que vehiculos tipo T3-S2- no hayan suscrito adecten, modifiquen empresas al servicio circular de acuerdo a

transportan  liquidos o R4 que transportan convenio con la SCT o sustituyan sus de PEMEX; no aplica capacidad de disefio;
soélidos en suspension carga seca o fluida por donde se comprometian unidades, prorrogable a los vehiculos tipo no aplica para los

en caminos tipo A y B caminos tipo A y B, a modificar, adecuar o por 90 si demuestran Full. emplacados después
con 725 ton., por 5 incrementen hasta sustituir los un avance del 70% en del 1 de junio.
afios. 72.5ton. por 5afios. autotanques. su flota.

RPD: Reglamento Sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte
que Transitan enlos Caminos yPuentes de Jurisdiccién Federal.

Fuente: Elaborado por la SCT

Con relacién a este apartado la COFEMER sefialdé que la propuesta de la NOM-012 del 2014
eliminé la disposicion 6.1.2.4 del anteproyecto.

D. Problematica identificada. Impacto en frenado

En su DTNF, la COFEMER con relacion a este punto, establecié que tomando en cuenta que la
mayoria de la flota de vehiculos dobles en México utiliza dollys “A” (una lanza de conexion), es
que se consideraba que con ello se provocaba una alta vulnerabilidad e inestabilidad del
segundo remolque, ya que, al realizar una maniobra inesperada al volante, el tiempo resultaba
suficiente para voltear el segundo semirremolque, situacién que no se actualizaba en una
configuracion T3-S2, por estar méas cerca el centro de gravedad del semirremolque que del
tractocamion, aunado a que el sistema de acoplamiento tiene una superficie de conexién mayor
a la que presenta la lanza.

Asimismo, se sefiald que en la inestabilidad del full también se debia considerar la inseguridad
del frenado, ya que por la naturaleza de su diseno, el segundo remolque, en un frenado
repentino, tiende a salirse de la trayectoria del primer semirremolque y del tractocamién, como
se muestra en la figura.
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Cuadro V. Impacto de Frenado

Frenado Repentino

T3-S2-R4

Fuente: SCT, 2014

E. Problematica identificada. Subregistro de accidentes

Con relacién a este apartado, la COFEMER, manifesté que la Policia Federal era la instancia
encargada de levantar el Parte del Accidente, en los caminos y puentes de jurisdiccion federal.

Dichos Partes se levantan cuando existen hechos de sangre. El Parte de Accidente obedece al
llenado de un formato en el que se plasma la localizaciéon del accidente, los vehiculos y
conductores involucrados y la identificacion de las posibles causas del accidente.

Algunos problemas de registro identificados por esta Comision son:

> Se ha identificado que posiblemente exista un subregistro de accidentes con vehiculos
tipo full involucrados, si resultado del mismo fue una volcadura o salida del camino por
el otro vehiculo y el primero contintia su recorrido.

> Identificacion erréonea de las posibles causas de accidente. Se asocia al exceso de
velocidad en una mayoria de accidentes, sin referir que el exceso tenga alguna causa
mecanica o de peso bruto vehicular.

Al respecto, en el DTNF esta Comision consider6 que seria recomendable que la SCT
estableciera acciones en conjunto con la Policia Federal encaminadas a mejorar el levantamiento
del Parte de accidentes en los caminos y puentes de jurisdiccion federal. Al efecto, esta Comision
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sugirio el ejemplo de la utilizaciéon intensiva de tecnologias informaticas modernas y de
telecomunicaciones, estableciendo a su vez una plataforma de informacion en linea.

En su respuesta al DTNF emitido por la COFEMER, y con relacion a la problematica
identificada de subregistro de accidentes, la SCT informdé que a efecto de atender esta
recomendaciéon, se conformé el Grupo de Coordinacién de Seguridad Vial en Carreteras
Federales el cual esta integrado por la Policia Federal (PF); por parte de la SCT: el Instituto
Mexicano de Transporte (IMT), Caminos y Puentes Federal de Ingresos y Servicios Conexos
(CAPUFE), la Direccion General de Autotransporte Federal (DGAF), la Direccion General de
Servicios Técnicos (DGST), la Direccién General de Desarrollo Carretero (DGDC), la Direccion
General de Conservacion de Carreteras (DGCC) y la Direccion General de Protecciéon y Medicina
Preventiva en el Transporte (DGPMPT); asi como el Consejo Nacional de Prevenciéon de
Accidentes (CONAPRA) de la Secretaria de Salud.

De igual forma, dicha Dependencia manifestd que en el seno de dicho Grupo, se estan revisando,
entre otros temas, los formatos de registro de accidentes, a fin de que en los mismos se plasme
informacién georeferencial, y datos pormenorizados de los accidentes, informacién que a decir
de la Dependencia, permitira contar con datos precisos y completos que aporten la estadistica
bésica necesaria para la toma de decisiones.

Por tal motivo, la COFEMER considera que la SCT aporté los elementos que demuestran la
problematica existente en el autotransporte federal, y que se plantean objetivos claros y precisos
en su atencién. Asimismo, debido a la importancia de continuar analizando el problema para
promover los mejores esquemas de atencion a este problema, se recomienda a dicha Secretaria
continuar analizando los datos de siniestralidad del sector y su comportamiento, a fin de
cumplir con los objetivos planteados de forma sistemaética.

III. Alternativas a la Regulacion

Con relacion a este apartado, en el numeral 5 del formulario de la MIR, la SCT manifesto las
razones por las que consideraba que la implementacion de la NOM propuesta era la mejor
opcion para atender a la problemética.

Al efecto, dicha Dependencia indicé que era la Gnica opcion para que la autoridad incidiera
directamente en mejorar la competitividad y productividad de las empresas que operaban
vehiculos unitarios y configuraciones sencillas, eliminado la diferenciaciéon de los vehiculos
unitarios y tractocamiones articulados sencillos, que operan con suspension neumatica o
suspension mecanica, lo que permitia establecer un peso Gnico en estas configuraciones con los
actualmente establecidos en la NOM-012 que, en forma diferenciada, sb6lo se autorizaba a
vehiculos con suspensién neumatica, a fin de que esto se traduzca en una mayor capacidad de
carga util y por lo tanto la obtencién de un mayor beneficio econémico para los transportistas.

Asimismo, la SCT indic6 que la NOM propuesta atendia a las recomendaciones del Panel de
expertos de restringir la circulacion de fulles a caminos de mayores especificaciones (ejes
troncales y autopistas de dos y cuatro carriles denominadas “ET” y “A”); asi como limitar
permisos de conectividad en carreteras hasta tipo “B” y recorridos de un méaximo de 50
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kilometros; y finalmente, la modificaciéon del numeral 9 de la NOM, en atencién a la
recomendacién de considerar la utilizacion de los avances tecnologicos para efectos de vigilancia
y sancién de las eventuales violaciones a la NOM.

No obstante lo anterior, esa Dependencia identificoO otras alternativas que podrian buscar
resolver la problematica, a saber:

“No emitir regulacion alguna

Esta alternativa no es viable dado que se mantendria vigente la norma actual lo que
conllevaria a contravenir la atencién a la problemdatica senialada en la seccion anterior,
consistente en: 1. No acatar la recomendacién del Panel de Expertos. 2. Mantener la
circulacion de fulles en caminos y puentes no aptos para su circulacion. 3. Se
mantendria la tendencia a la alza en los indices de morbilidad y mortalidad por unidad
vehiculo kilometro en las carreteras Tipo “B”.4. Imposibilidad de que la autoridad
pueda sancionar bajo esquemas electréonicos al no contar con esta facultad en el
dispositivo normativo vigente. 5. Continuaria la baja productividad y competitividad
para los vehiculos unitarios y sencillos.

Otras

Al respecto se podrian contemplar alternativas regulatorias establecidas en la
experiencia internacional. Por mencionar algunas, en el caso de Estados Unidos la
regulacién de pesos y dimensiones establece un peso maximo unico por lo que no hace
distincién por tipo de configuracion. No obstante, esta alternativa es inaplicable en el
supuesto mexicano dado que en el caso de México se ha procurado flexibilizar el tipo de
configuraciones vehiculares utilizadas a fin de incrementar su productividad y
optimizar la flota. Con relacién a nuestros principales socios comerciales, en el caso de
EEUU se autorizan como maximo 36.38 toneladas, mientras que para el caso de
Canada 47.6. No existiendo concordancia entre las especificaciones de peso maximo
permitido entre México y EEUU y Canada.

Otras

La emision del anteproyecto en estudio. Se estima que esta es la opcion mds viable de
conformidad con lo que se establece en los siguientes dispositivos normativos: 1. Ley de
Caminos Puentes y Autotransporte Federal. 2. Reglamento sobre el Peso, Dimensiones
y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los Caminos y
Puentes de Jurisdiccion Federal. 3. Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion. 1.
En la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, en su Articulo 39, se
sefiala: “Los vehiculos destinados al servicio de autotransporte federal y privado de
pasajeros, turismo y carga, deberdn cumplir con las condiciones de peso, dimensiones,
capacidad y otras especificaciones, asi como con los limites de velocidad en los
términos que establezcan los reglamentos respectivos.”2. En el Articulo 5° del
Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de
Autotransporte que Transitan en los Caminos y Puentes de Jurisdiccion Federal se
establece lo siguiente:“El peso, dimensiones y capacidad maximos de los vehiculos, ast
como las configuraciones o combinaciones vehiculares, segiin el tipo de caminos y
puentes por el que transiten, y la presion de inflado de las llantas, se ajustardn a las
normas correspondientes expedidas de conformidad con lo previsto en la Ley Federal
sobre Metrologia y Normalizacién.”’3. La Ley Federal sobre Metrologia y
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Normalizacién, en su articulo 40, fracciones III y XVI, precisa lo siguiente:
“ARTICULO 4o0.- Las normas oficiales mexicanas tendran como finalidad establecer: I.
.JII. ..III. Las caracteristicas y/o especificaciones que deban reunir los servicios
cuando éstos puedan constituir un riesgo para la seguridad de las personas o dafar la
salud humana, animal, vegetal o el medio ambiente general y laboral o cuando se trate
de la prestacion de servicios de forma generalizada para el consumidor;............. XVI.
Las caracteristicas y/o especificaciones que deban reunir los aparatos, redes y sistemas
de comunicacién, asi como vehiculos de transporte, equipos y servicios conexos para
proteger las vias generales de comunicacion y la seguridad de sus usuarios.”Este
principio de proteccién contribuye, a su vez, a dar cumplimiento a lo consagrado en el
cuarto parrafo del articulo 4 de la Constituciéon Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, relativo al derecho que tiene toda persona a la protecciéon de la salud.
Emitir algiin otro tipo de instrumento resultaria insuficiente para conseguir el objeto
que se persigue de otorgar seguridad a los usuarios de los caminos y puentes de
Jjurisdiccion federal y evitar un dafio a esta infraestructura, con su consecuente impacto
en los costos de mantenimiento.”

En ese sentido, la COFEMER manifest6 que coincidia con esa Secretaria en que, de conformidad
con lo establecido en los diversos ordenamientos que regulan al sector, esa Secretaria contaba
con las facultades para regular, mediante una NOM, las condiciones de peso, dimensiones,
capacidad y otras especificaciones que deben cumplir los vehiculos destinados al servicio de
autotransporte federal y privado de pasajeros, turismo y carga.

Asimismo, fue opinién de este Organo Desconcentrado que el emitir algin otro tipo de
instrumento resultaria insuficiente para conseguir el objeto que se persigue en la regulacion
propuesta, que era el de incorporar las recomendaciones del Panel de Expertos; mantener la
tendencia a la alza en los indices de morbilidad y mortalidad en las carreteras tipo “B”; la
imposibilidad de la autoridad de poder sancionar bajo esquemas electronicos, y la de continuar
con la baja productividad y competitividad de los vehiculos unitarios y sencillos.

Por otra parte, la COFEMER, con relacion a la forma en la que la problemética se encuentra
regulada en otros paises y/o las buenas practicas internacionales en esa materia, tomé lo
aseverado por la SCT, en el anexo denominado “31691.177.59.1.ANEX0O 2 Comparativo
internacional.pptx”. De dicho anexo y a entender de esta Comision, el comparativo de los pesos
y las medidas maximas para las configuraciones doblemente articuladas consideradas a nivel
internacional y que se mencionan a continuacioén son:
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Grafica 1. Comparativo internacional del peso maximo autorizado de Fulles
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(1)80 toneladas hasta el 31 de mayo de 2013; (2) 63.5 toneladas en Alberta; (3) También Iowa, Nevada, Dakota del Sur, Utah; (4) También
Ohio y Massachusetts; (5) También Oregon, Dakota del Norte y Washington; (6) Hasta 60 toneladas en ciertas rutas; (7) Hasta 125 toneladas
en ciertas rutas y los vehiculos deben contar con una suspension especial.

Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1. ANEXO 2 Comparativo internacional.pptx”

Grafica 2. Comparativo internacional de las medidas méximas autorizadas de Fulles
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(1)Hasta 53.5 metros en “tiple roadtrains”, con acceso restringido; (2) Hasta 25.25 metros en ciertas rutas; (3)38 metros en
Alberta, Saskatchewan y Manitoba; (4) Dato calculado debido a que en EUA no se reglamenta la longitud total; sino que se
regula la longitud de los semirremolques.
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Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1.ANEXO 2 Comparativo internacional.pptx”

Sobre el particular, este Organo Desconcentrado considerd conveniente que, en aras de otorgar
una mayor transparencia en la elaboracion de la regulacion, la SCT realizara un comparativo de
los pesos y medidas maximos autorizados por tipo de configuracion vehicular similar entre
distintos paises.

Asimismo, se le solicitb a dicha Dependencia, en via de recomendacién, que en dicho
comparativo, en primer lugar, considerara los paises que tienen una estructura por modo de
transporte similar a la de nuestro pais; en segundo lugar, respecto a nuestros principales socios
comerciales, y finalmente algunos otros paises que cuentan con sistemas mas multimodales, es
decir, con una menor concentracién del transporte de carga rodado, todo ello en aras de poder
dimensionar el establecimiento de politicas ptiblicas en el largo plazo.

Al efecto, en su respuesta al DTNF, la SCT manifest6 que consideraba que las graficas de peso y
dimensiones presentadas en la MIR, del peso y dimensiones que se autorizan en los paises que
forma parte de la OCDE, era suficiente como medio de comparacién con las regulaciones
existentes en otros paises.

No obstante, adjunté el Informe al Subcomité de Normas sobre Transporte Terrestre, de
diciembre de 1998, del Subcomité de Normas de Transporte Terrestre, Grupo de Trabajo 2-
Peso y Dimensiones de los Vehiculos del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(Canada, Estados Unidos de América y México). En dicho reporte presentd6 un resumen
comparativo del peso y dimensiones de las principales configuraciones vehiculares que circulan
en los tres paises (ANEXO D).

En consecuencia, esta Comision da por atendido el requerimiento formulado relativo al
comparativo de los pesos y medidas méaximos autorizadas por tipo de configuracién vehicular
similar entre distintos paises. Por lo que se considera suficientemente robustecida esta
consideracion de la regulacion.

En diversas secciones del DTNF, la COFEMER aport6 informacion obtenida de su propio
andlisis e investigacion. Dichos elementos adicionales estaban relacionados al estudio de
evaluacion de la competitividad regulatoria del sistema de autotransporte de carga y propuestas
de politica puablica, publicado por el Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO)9 quien
realiza un analisis de la normatividad y tendencias internacionales.

Asi, este Organo Desconcentrado estableci6 que por ejemplo, el estudio publicado por la
Comision Nacional de Transporte Carretero en Australia (NTRC, por sus siglas en inglés) en
1994, en el que se discutian los modelos regulatorios posibles para el transporte carretero, se
sefalaba la importancia de incluir en el marco regulatorio dos elementos: estandares y medidas
de cumplimiento.

9 Evaluacion de la competitividad regulatoria del sistema de autotransporte de carga y propuestas de politica publica, IMCO,
2013, disponible en: http://imco.org.mx/wp-content/uploads/2013/10/Reporte-Final-Competitividad-del-Sistema-de-
Autotransporte-de-Carga-07082013.pdf

1o Compliance with the road transport law, National Road Transport Commission, NRTC, 1994, disponible en:
http://www.pc.gov.au/ data/assets/pdf file/0008/65672/complian.pdf
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Los estandares estan formulados para ofrecer proteccion a la propiedad y ofrecer seguridad a un
costo aceptable. Los estandares pueden ser formulados de acuerdo a distintos enfoques:

i) Estandares prescriptivos de las caracteristicas técnicas de los vehiculos.
Se especifican los medios que se deben utilizar para cumplir los objetivos. En este
enfoque se incluyen las regulaciones de dimensiones y pesos.

ii) Estandares basados en desempeiio. Se especifica el objetivo pero las opciones
y medios para cumplirlos son flexibles.

1ii) Estandares basados en principios. Describe los objetivos de manera general.
Los medios para cumplir los objetivos y las mediciones de eficacia no son
especificos.

Asimismo, esta Comision manifestd que el Foro Internacional del Transporte (FIT) y la
Organizacion para la Cooperaciéon y Desarrollo Econémicos (OCDE) publicaron un documento
en conjunto" en donde sefialaban que las regulaciones prescriptivas son inflexibles al
determinar la manera en que se deben cumplir los objetivos. Sugieren también que el enfoque
basado en desempefio permitia a los participantes en la industria del transporte de carga
flexibilizar la tecnologia, incentivos, autorregulaciones y demas medios para alcanzar los
objetivos de la norma.

Asimismo, esta Comision resalté que de dicho estudio se obtenian una serie de afirmaciones que
cabia resaltar. Entre ellas, las siguientes:

1. El transporte de carga esta creciendo rapidamente en la mayoria de los paises y requiere
efectiva utilizaciéon de todos los medios de transporte. El transporte por carretera es el
mas adecuado para servir a gran parte de la creciente demanda de transporte. Otras
opciones modales ofrecen servicios competitivos en los principales corredores de
transporte de mercancias, pero no pueden servir a todos los lugares necesarios.

2. Los impactos ambientales y de seguridad del transporte por carretera requieren una
intervencion reguladora para los resultados 6ptimos. Esto incluye el control del acceso a
la red y las normas de emisiones de seguridad y la carretera. Los sistemas regulatorios
pueden ser mejorados a través de regimenes de cumplimiento més eficaces y, a través de
enfoques basados en desempeiio que provean flexibilidad para permitir innovaciones
tecnologicas en busca de tener mejores niveles de seguridad y proteccién del medio
ambiente.

3. El cumplimiento puede mejorarse en gran medida a través de la legislacion que asigna la
responsabilidad de respetar los reglamentos a los participantes de la cadena de
suministro y otorga poderes a las instituciones verificadoras de utilizar alternativas a los
controles en las carreteras. Esto incluye la inspecciéon de los registros financieros y de

1 Moving Freight with Better Trucks: Improving Safety, Productivity and Sustainability, OECD, IFT, 2011, disponible en:
http://www.internationaltransportforum.org/jtre/infrastructure/heavyveh /TrucksSum.pdf

- P4gina 35 de 106 -
Blvd. Adolfo Lopez Mateos 3025, Piso 8, Col. San Jeronimo Aculco, Magdalena Contreras, C.P. 10400, México, D.F.
Tel. (0155) 5629 9500 ext. 22640 | Fax. 5629 9500 ext. 22694 | Email: eduardo.romero@cofemer.gob.mx


http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/infrastructure/heavyveh/TrucksSum.pdf

“2014, Ao de Octavio Paz”

SE

co T MER

de Mejora Regulaloria
Coordinacion General de Manifestaciones de Impacto Regulatorio

SECRETARIA DE ECONOMIA

carga de los transportistas, los destinatarios y las empresas de transporte para controlar
la sobrecarga.

4. Regimenes de cumplimiento pueden ser mejorados mediante la explotacion de las
innovaciones tecnoldgicas como son los Sistemas de Posicionamiento Global (GPS, por
sus siglas en inglés) de seguimiento para el cumplimiento de acceso ruta, con avanzados
sistemas de pesaje en movimiento para controlar la carga de camiones sin necesidad de
detener los vehiculos en la carretera y el uso de la comprobacion remota de los sistemas
de diagnostico a bordo. La ejecucion puede ser automatizada con sistemas de
reconocimiento de vehiculos.

Asimismo, pueden utilizarse sistemas de acreditaciéon para estimular la adopcion de las
mejores practicas en sistemas de gestion de seguridad.

5. Un enfoque basado en el desempeno aplicado en la regulaciéon del autotransporte de
carga federal, ofrece el potencial para cumplir los objetivos comunitarios. En este tipo de
enfoque - adoptado en varios paises, entre ellos Australia y Canad4 - se definen los
objetivos medioambientales y de seguridad que se deben conseguir, al mismo tiempo
que se deja no especificado los medios para alcanzarlos. Esto incentiva a la industria a
innovar para incrementar la productividad, mientras se cumplan los objetivos de
sostenibilidad y seguridad. En Australia los estandares basados en desempeio se han
utilizado para autorizar el acceso partes especificas de la red de carreteras para los
vehiculos que no se ajusten a los limites de pesos y dimensiones prescriptivos.

6. Muchos vehiculos de mayor capacidad tienen caracteristicas de seguridad equivalente o
incluso mejor que la mayoria de los camiones comunes. Esto es sugerido por la literatura
y por modelos de computadora realizada para este informe de 39 tipos de camiones
pesados y confirmado por una serie de estudios de caso de los vehiculos de mayor
capacidad en la carretera (por ejemplo, en Canada, Suecia y Australia). Su estabilidad
dindmica tiende a ser superior. Su distribucién de carga por eje, en un mayor niimero de
ejes, a menudo aumenta la capacidad de frenado, con una menor distancia. Para los
vehiculos de gran capacidad, la seleccion del conductor, controles de operacion y
mayores niveles de equipamiento de seguridad contribuyen a significativamente mejores
registros de seguridad para estas configuraciones.

7. Se necesita mas investigacion sobre otros aspectos de seguridad de los camiones,
incluyendo el agravamiento potencial de las consecuencias de los accidentes cuando los
vehiculos de mayor capacidad estan involucrados y las posibles contramedidas. Las
medidas de longitud del vehiculo también presenta riesgos para el paso y bloquea la
visibilidad para los deméas usuarios de la carretera. El impacto de la longitud del
vehiculo en la seguridad y la congestion atin no se han cuantificado totalmente.

8. Los vehiculos de mayor capacidad tienen potencial para mejorar la eficiencia en el uso
combustible y reducir las emisiones contaminantes. Aspectos basicos de disefio de
camiones, tales como la longitud, la distancia entre ejes, anchura, altura, cargas por eje,
la distancia entre ejes y el peso bruto del vehiculo estan limitadas por el tamafo y peso
de las regulaciones. Estos factores influyen directamente en el consumo de combustible.
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Analisis computacionales muestran que, en muchos casos, los vehiculos de mayor
capacidad pueden tener un desempeiio mejor o igual que los vehiculos sencillos en
términos de eficiencia de combustible y de emisiones.

9. Los vehiculos de mayor capacidad pueden resultar en un menor ntimero de vehiculos-
kilometros recorridos por una determinada cantidad de carga transportada. Esto es
particularmente cierto en relaciéon con el volumen de las mercancias que se pueden
realizar por configuracion vehicular. La reduccién del nimero de camiones es
contingente en evitar una disminucién importante en factores carga del vehiculo.
Resultados del estudio de caso (Alberta y Saskatchewan, en Canadéa, Suecia y Australia)
sugieren que el uso de vehiculos de mayor capacidad ha reducido la cantidad de trafico
de camiones en la carretera, con beneficios para la seguridad y el medio ambiente,
incluyendo la reduccion del crecimiento del consumo de combustible y emision de gases
de efecto invernadero.

10. Los costos unitarios mas bajos ofrecidos por los camiones de mayor productividad
podrian dar lugar a un aumento de la demanda global de transporte de mercancias por
carretera y una transferencia de carga desde otros modos, aunque esto no ha sido el caso
hasta la fecha en que se hayan introducido los camiones de mayor capacidad, podria ser
el caso en otras regiones o paises, dependiendo de las condiciones locales. Las politicas
encaminadas a desplazar la carga de la carretera al ferrocarril y las vias navegables
interiores pueden conducir a algunos gobiernos a prohibir los vehiculos de mayor
capacidad de la red de carreteras o en corredores especificos, renunciando a posibles
aumentos de eficiencia.

11. El desarrollo de sistemas de tarificacion de carreteras puede coadyuvar a la gestion mas
eficiente del uso de la red de transporte, incluso con respecto a la elecciéon del modo de
transporte de carga. Los cargos por acceso de la red de carreteras fijo, peajes y cargas
por kilémetro electronico pueden diferenciarse para estar ligados con el desgaste por
camino, la seguridad y las caracteristicas ambientales, productividad de las
configuraciones vehiculares, proporcionando incentivos para el uso de vehiculos de bajo
impacto. Las tarifas electrénicas por kildbmetro proporcionan incentivos para la mejora
de los factores de carga de las configuraciones vehiculares y pueden variar para
gestionar la congestion si se aplican a los vehiculos de pasajeros, asi como a los vehiculos
pesados. La tarificacion eficiente para el uso de toda la infraestructura de transporte,
incluso en relacion con los costos ambientales y de seguridad, es fundamental para que
todos los modos de transporte puedan competir en igualdad de condiciones.

12. La capacidad de la red de carreteras no es uniforme. Optimizar el uso de los camiones de
mayor productividad implica limitar su acceso a la red a los enlaces en los que su uso sea
compatible con la fuerza y la geometria de la infraestructura. Existe tecnologia
disponible para supervisar y controlar el acceso. El mayor acceso de vehiculos a la
capacidad de la red de carreteras tiene que basarse en un equilibrio entre los beneficios
de la productividad, los costos de infraestructura y los costos y los beneficios de
seguridad y medio ambiente. Estas inversiones, sin embargo, deben ser consideradas
cuidadosamente ya que en algunos casos los costos de ajuste de la infraestructura para
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dar cabida a los vehiculos de gran capacidad podrian superar los beneficios de su
introduccion.

13. Se necesitan mas investigaciones y datos para la toma de decisiones basada en la
evidencia solida. Con el fin de evaluar adecuadamente el impacto de las operaciones de
transporte de carga por carretera, la seguridad y el rendimiento del cumplimiento de
toda la flota de camiones deben ser medidos y monitoreados constantemente. Los
resultados de este seguimiento deben informar al puablico sobre el desempeio de la
industria del transporte, la vigilancia y la aplicacion de soporte y facilitar el desarrollo de
politicas basadas en evidencia empirica.

Por otra parte, la COFEMER identifico oportunidades significativas para la mejora de la
regulacion de los camiones pesados. Manifestd que con una regulacion mas flexible y sistemas
de cumplimiento mejorados para la seguridad y normas de protecciéon del medio ambiente y de
los activos, se podian lograr mejoras simultaneas en la seguridad y la sostenibilidad y la
productividad de la flota de vehiculos pesados en general. El uso apropiado de los vehiculos de
mayor capacidad, evaluados con los estidndares de desempefio, con sujecién a las restricciones
de rutas y caminos de acceso mejorado y regimenes de cumplimiento de seguridad daria lugar a
una mejora de la productividad y la sostenibilidad. De igual forma esta Comisiéon manifest6 que
vehiculos de mayor capacidad para la carga han sido introducidos en algunas areas del mundo,
sin efectos adversos.

Asimismo, este Organo Desconcentrado manifesté que la evidencia disponible indica mejoras
significativas en la seguridad, la sostenibilidad y la productividad. La experiencia también
demostraba que una regulacion efectiva es esencial para beneficiarse de este potencial. Los
beneficios alcanzables dependen de las condiciones geograficas nacionales y regionales de
infraestructura y las condiciones de mercado Por otra parte, esta Comision observé que no se
percibia una relacion clara entre competitividad del pais, peso bruto vehicular y su reparto
modal como lo demuestra un ranking internacional elaborado con informacién del Foro
Econ6émico Mundial.

Por lo que al efecto, esta Comisiéon senalé que el doble remolque se permitia en carreteras
especificas en el Estado de Michigan, EUA. Por otra parte, en Brasil s6lo en algunas carreteras se
permitia este peso y se requeria de un permiso especial.
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Cuadro. Ranking Internacional del Peso Bruto Vehicular y Competitividad

Pais
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(full) (sencillo)
Fuente: Elaborado con informacion del Reporte 2011-2012, Foro Econémico Mundial.

En este sentido, la COFEMER, en su DTNF, consider6 que seria recomendable que esa
Dependencia analizara y comparara las practicas regulatorias que son implementadas en otros
paises, con la finalidad de garantizar que la NOM propuesta fuera la mejor opcién en términos
de los costos y beneficios sociales que promueve.

Con relacion a dichos requerimientos, la SCT manifest6 que sobre ese particular, se resaltaban
los comentarios que mencionaba en su estudio el Instituto de Transporte de Texas (TTI, por sus
siglas en inglés), y que formaba parte de los anexos de la MIR, asi como dos publicaciones sobre
el tema.

Asi, la SCT sefial6 que en el documento del Instituto de Transporte de Texas, se sefialaba:

“La SCT presenta la informacién solicitada, misma que se desprende de estudios
efectuados por el Departamento de Transporte de Estados Unidos (DOT), en el aiio
2000, por la Oficina de Transporte de Canada (Transport Canada) en 1998; asi
como del informe trilateral (Estados Unidos, Canadd y México) presentado al
Subcomité de Normas sobre Transporte Terrestre del Tratado de Libre Comercio
de América del Norte en diciembre de 1998. La SCT presenta un resumen de la
informacién como se muestra a continuacion.
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Tabla 3-1 Peso v Dimensiones Maximas Autorizadas en México, Estados Unidos v Canada

ESPECIFICACION MEXICO ESTADOS UNIDOS CANADA
Peso Bruto Vehicular | 75.5 ton 36.3 ton 47.6 ton
Longitud 3lm |- D 25m &7
Ancho 2.60 m 2.60 m 2.60m
&0 Se regula tinicamente el largo el semirremolque (méximo 53 pies = 16.10 m), no el largo total.
42 Dimensién méxima autorizada en la Provincia de Alberta, en las demas Provincias se autorizan 23

m.

“Como se aprecia México es el pais mas flexible en cuanto a peso se refiere (75,5
ton. de peso bruto vehicular), en relaciéon con nuestros socios comerciales en donde
se autorizan como maximo 36.38 ton. en Estados Unidos y 47.6 ton en Canada”.

“Cabe senalar que en las negociaciones del Tratado de Libre Comercio, México
siempre mantuvo la posicién de que en el propésito de contar con un mayor grado
de armonizacion en materia de peso y dimensiones, Estados Unidos y Canada
debian incrementar su peso maximo autorizado a los niveles que se permiten en
Meéxico, a lo cual no estuvieron de acuerdo, indicando entre otros motivos, que no
era conveniente para la conservacién de su infraestructura carretera y de puentes,
por lo cual se concluyo, dentro del Subcomité del TLCAN, que las disposiciones en
materia de peso y dimensiones no van a impedir la circulacion de vehiculos entre
Meéxico, Estados Unidos y Canada, ya que el intercambio comercial se realizara a
través de aquéllas unidades vehiculares que cumplan con las disposiciones
Normativas en cada uno de los paises”.

Comentario de Instituto de Transporte de Texas (TTI)

Después de analizar la informacién sobre la reglamentacion de pesos maximos
autorizados y longitudes de camiones en Estados Unidos y Canadd, es evidente que
aquéllos autorizados en México son substancialmente mayores a los de estos
paises. El peso maximo propuesto para México de 75.5 toneladas es 58.6% mayor a
aquel permitido en Canada y el doble de aquel permitido en Estados Unidos,
principal socio comercial de México para el intercambio de mercancias por
autotransporte. No existe concordancia entre las especificaciones de pesos
maximos permitidos en los otros dos paises de Norte América con aquéllas de la
Norma vigente, ni con la Norma propuesta.

Tanto la Norma vigente como la propuesta no conducen al libre transito de
vehiculos entre México y los Estados Unidos, ya que los pesos maximos vehiculares
de la Norma vigente y los de la propuesta son substancialmente mayores a
aquéllos en ese pais, lo que lleva a un deterioro mds acelerado de las carreteras
nacionales con respecto a aquéllas en Estados Unidos y Canadd, ademds de que
hace ineficiente al autotransporte entre México y su vecino del norte, ya que los
remolques de exportaciéon deben de ir cargados de origen con el peso mdximo
autorizado en Estados Unidos o realizar un transvase al llegar a la frontera antes
de cruzar para disminuir el peso. Ambas acciones conllevan costos adicionales.”

Por otro lado, 1a SCT presento las siguientes conclusiones de tres publicaciones:

“1. British Transport Research Laboratory (TRL). “Longer and/or Heavier
Goods Vehicles (LHVs) - a Study of the Likely Efects if Permitted in the
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UK”. British Department for Transport. Published Project Report PPR285.
June, 2008.

Resumen: El estudio analiza los efectos de megatrucks sobre la sequridad
del trdfico, la infraestructura, el cambio modal, asi como los costos
probables para las finanzas piiblicas. El estudio confirma las conclusiones
alcanzadas por la investigacion anterior llevada a cabo en otros paises
europeos. Mega camiones son un riesgo para el trafico, van a cambiar el
transporte en las carreteras y que tendra un costo de miles de millones de
los contribuyentes.

Contraparte. Estudio especifico del Reino Unido que no puede extenderse al
resto de la UE. Trata una amplia gama de efectos obtenidos segiin
configuraciones del HCV (longitudes de 16,5, 18,75, 25,25 Y 34 m; maximo
peso bruto 44-82 t; 6, 8 y 11 ejes), pero se cuestiona que estas
combinaciones técnicas puedan considerarse realistas para el resto de
Europa.

2. The Fraunhofer Institute for Systems and Innovation Research (ISI).
“Long-Term Climate Impacts of the Introduction of Mega-Trucks”,
Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER),
Brussels. 2009.

Resumen: El estudio se realiz6 a nombre de la Comunidad de Ferrocarriles
Europeos y Compaiiias de Infraestructura (CER) y se analiza el impacto a
largo plazo de una posible admision de camiones mas largos y mas
pesados, en el clima.

e Los autores concluyen que los camiones mas largos y pesados no tendrian
ningun potencial a mediano y largo plazo para la reduccién de gases de
efecto invernadero y contaminantes atmosféricos.

e Suponiendo un ahorro de CO2 debido al aumento de la eficiencia en el
sector del transporte por carretera, pronto se veria compensado de nuevo
por el cambio modal también causado por los ferrocarriles. Esto dara
lugar a un impacto negativo a largo plazo en el clima.

e La conclusion del estudio: Los resultados "nos llevan a rechazar el
concepto de “mega-camiones” por razones de medio ambiente, climaticas y
de seguridad”

Contraparte. El andlisis de Fraunhofer Institute for Systems and
Innovation Research (ISI) se centra en el impacto sobre el transporte
combinado. La incertidumbre de los parametros del modelo hace que los
resultados puedan ser muy diversos. El estudio también concluyé que la
reduccion del peso bruto maximo de 60 toneladas a 50 toneladas no es una
alternativa eficiente.
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Diaz, R; Echavegueren, T. Y. Vargas-Tejeda, S. “Camiones de alto tonelaje
y su impacto en ciclo de vida de pavimentos asfalticos”. Revista de la
Construccién [online]. 2012, vol. 1 1, n.1, pp.101-118. ISSN 0718-915X.

Resumen: En los ultimos afos se inicié el debate sobre la factibilidad
técnico-econémico de introducir en la flota de transporte de carga
configuraciones de alto tonelaje (CAT). Estas configuraciones superan el
peso bruto total maximo de 45 t permitido en Chile, distribuyendo la carga
sobre un mayor nitmero de ejes. En Chile no existe experiencia en el uso de
este tipo de con figuraciones de carga, por lo que es prudente y necesario
estudiar el impacto global que tendrian en el sistema de transporte
interurbano si se implementan.

En este trabajo se analiza en particular el impacto sobre los pavimentos
asfalticos. Utilizando un enfoque mecanicista-empirico, se comparo el
impacto en el ciclo de vida por CAT del tipo bi-trén corto y largo, y
configuraciones tradicionales del tipo camién-remolque y tracto-
semirremolque.

A la luz de los resultados obtenidos, se puede decir que los pavimentos de
estructuracion débil no son adecuados para el transporte de alto tonelaje,
aun cuando el transito solicitante sea bajo. Con respecto a las estructuras
de pavimento de capacidad media, su uso parece ser adecuado para
caminos con un bajo nivel de transito de camiones, sin embargo, para el
nivel de transito considerado como medio-alto, el pavimento alcanza el
umbral de falla tanto por agrietamiento como ahuellamiento en forma
prematura, mucho antes de cumplir con su vida de disenio.”

Por cuanto hace a la informaciéon proporcionada por la SCT, esta Comision considera relevantes
los datos proporcionados, dado que dichas manifestaciones contribuyen a robustecer lo
aseverado por la Dependencia promovente de la regulacidon, en el sentido de las practicas
regulatorias que son implementadas en otros paises. Al respecto, en la informacion aportada por
esa Secretaria se parecia que México es el pais mas flexible en cuanto a peso se refiere (75,5 ton.
de peso bruto vehicular), en relaciéon con nuestros socios comerciales en donde se autorizan
como méximo 36.38 ton. en Estados Unidos y 47.6 ton en Canada. Cabe sefialar que en las
negociaciones del Tratado de Libre Comercio, México siempre mantuvo la posiciéon de que en el
proposito de contar con un mayor grado de armonizacion en materia de peso y dimensiones,
Estados Unidos y Canada debian incrementar su peso maximo autorizado a los niveles que se
permiten en México, a lo cual no estuvieron de acuerdo, indicando entre otros motivos, que no
era conveniente para la conservacién de su infraestructura carretera y de puentes, por lo cual se
concluyo, dentro del Subcomité del TLCAN, que las disposiciones en materia de peso y
dimensiones no van a impedir la circulacion de vehiculos entre México, Estados Unidos y
Canad4, ya que el intercambio comercial se realizara a través de aquéllas unidades vehiculares
que cumplan con las disposiciones Normativas en cada uno de los paises.
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IV. Impacto de la regulacion

A fin de efectuar un analisis sobre el impacto de la regulaciéon propuesta, la SCT proporciond
informacion en los numerales 7 al 10 del formulario de la MIR de alto impacto con anélisis en la
competencia y analisis de riesgos.

A. Analisis de Riesgos

a) En el numeral 7 del formulario de la MIR, se solicit6 a la dependencia sefialar los riesgos
que buscan ser mitigados o prevenidos con la aplicaciéon de la regulaciéon, como pueden ser en
materia de salud humana, animal o vegetal, seguridad, seguridad laboral, seguridad alimentaria,
medio ambiente o proteccion a los consumidores. Asimismo, se requiere indicar la poblacién o
industria potencialmente afectada y su magnitud, el tipo de riesgo, afectaciéon o dafio probable,
el origen y area geografica del riesgo, la probabilidad de ocurrencia del mismo y la categoria en
que se ubica (aceptable, bajo, moderado, alto o catastroéfico).

En este sentido, la SCT manifest6 tres riesgos que buscan ser mitigados o prevenidos con la
aplicacion de la regulacion en materia de seguridad, en ese sentido proporcion6 la siguiente
informacion:

“Poblacion afectada: Todos los usuarios de los caminos y puentes de jurisdiccion
federal.

Origen del riesgo: Todo el territorio nacional.

Tipo de riesgo: Accidentes (Lesionados y Muertos. La probabilidad de ocurrencia se
considera bajo, si se considera el ntumero de unidades de autotransporte que
diariamente circulan por la red carretera federal (lo que representa un 25% de todos
los accidentes), en relacién con el niumero de accidentes ocurridos, que generen dafnos
en la salud y en la propiedad de los usuarios.

Probabilidad de ocurrencia: Bajo.

Poblacion afectada: Usuarios de las vias generales de comunicacién. Al respecto el
problema de accidentalidad se caracteriza por el nitmero de muertos, lesionados y
dafios materiales. Esto implica un costo econémico significativo para la economia
nacional, por lo que esta Secretaria considera que mitigar el riesgo de la
accidentalidad es fundamental por la importancia del transporte de carga en el pais y
para preservar la vida de la poblacién, su salud, y costos econémicos significativos. Al
respecto resulta interesante caracterizar la infraestructura del transporte en México
para establecer su importancia econémica en el pais. México se encuentra comunicado,
a lo largo y ancho del pais, por la red carretera federal conformada por 49,998
kilémetros, que permiten la transportacién y movilizacién de carga y de pasajeros, ya
que segun datos de la Direccién General de Autotransporte Federal: « En los ultimos
seis anos el Autotransporte Federal ha movilizado 477 millones de toneladas en
promedio anual. » Representa el 82% de la carga terrestre y el 56% del total de la carga
nacional. « En los tultimos seis aiios el Autotransporte Federal ha movilizado 3.391
millones de pasajeros en 2013, cifra que representé el 97% del total de pasajeros
transportados a nivel nacional. En conclusion el transporte por carretera es un factor
determinante para el desarrollo econémico en nuestro pais, ya que brinda una
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comunicacién permanente entre los centros de poblacion con los polos regionales de
desarrollo, centros de produccién y consumo, facilita el acceso a servicios de educacion,
salud y laborales, entre otros; a través del transporte por carreteras de jurisdiccién
federal, diariamente se movilizan diversos productos o personas, siendo la
transportacion de bienes y personas una necesidad inaplazable, ya que se requiere de
insumos para la industria, asi como de bienes de consumo para la sociedad; la
movilizacién constante por las carreteras de jurisdicciéon federal pueden derivar en
algiin accidente en la operacion de los servicios de autotransporte, lo cual puede incidir
en la generacion de danos a la salud y a la propiedad de los usuarios de las vias
generales de comunicacién terrestre de jurisdiccion federal. Con la implementacion de
las especificaciones de seguridad que se establecen en la NOM, se pretende que la
probabilidad de ocurrencia de accidentes y sus consecuencias econémicas disminuya.

Origen del riesgo: Todo el territorio nacional.

Tipo de riesgo: Danos materiales. Bajo, si se considera el nimero de unidades de
transporte que diariamente circula por la red carretera federal con relacién al nimero
de accidentes que generan darfios en la salud y en la propiedad de los usuarios.
Probabilidad de ocurrencia: Bajo.

Poblacion afectada: Usuarios de los caminos y puentes de jurisdicciéon federal, por
la posible afectacién de dafios anticipados a la red carretera federal, que consta de
49,998 kilémetros, por la circulacién constante de unidades o configuraciones
vehiculares para las cuales no fueron disefiados los caminos y puentes, por lo tanto
pudiera generarse un desgaste prematuro. Con la implementacion de las
especificaciones de la NOM se pretende la disminucién del dafio anticipado de los
caminos y puentes de jurisdiccion federal. En este sentido esta Secretaria ha
identificado que la problematica implica en términos generales un riesgo econémico al
pais, que consiste en costos por muertos y lesionados, dafios materiales y dafios
anticipados en la infraestructura carretera, principalmente en puentes.

Origen del riesgo: Todo el territorio nacional.

Tipo de riesgo: Dafios en infraestructura.

Probabilidad de ocurrencia: Moderado.”

b) En el numeral 8 se solicito a la dependencia indicar las acciones regulatorias,
obligaciones, requisitos, especificaciones técnicas, certificaciones, esquemas de supervision o
inspeccion o cualquier otra medida aplicable a cada uno de los riesgos antes identificados.

Con relaci6n a este apartado, la SCT sefialé como el tipo de riesgos a reducir, mitigar o atenuar,
“Accidentes”, “Pérdidas materiales” y “Pérdidas econdémicas”, manifestando la siguiente
informacion:

“Grupo, sector o poblacion sujeta al riesgo: Usuarios de los caminos y puentes
de jurisdiccion federal.

Accion implementada: En el numeral 5./, tabla 5.2.2. se establecen especificaciones
para que las unidades de transporte circulen por los caminos y puentes de jurisdiccion
federal, de acuerdo con la clasificacién de los caminos y los tipos de configuraciones
vehiculares autorizados.
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Indicador de impacto: Nimero de unidades o configuraciones vehiculares que
circulen por los caminos y puentes de jurisdicciéon federal, de acuerdo a la clasificacién
establecida en las especificaciones de la NOM.

Situacion esperada con la implementacion de la regulacion: Minimizar o
mitigar los riesgos a través del cumplimiento de las disposiciones de la NOM, respecto
a las especificaciones de seguridad y la circulacion de las unidades, de conformidad a
lo establecido por tipo de camino.

Justificacion de como se reduce, mitiga o ateniia el riesgo con la accion:
Considerando que la materializacién del riesgo guarda relacion con la probabilidad de
ocurrencia de algun accidente y sus posibles consecuencias, el cumplimiento de las
especificaciones propuestas en la NOM reduce la probabilidad de ocurrencia de
accidente, asi como las consecuencias de los mismos.

Grupo, sector o poblacién sujeta al riesgo: Usuarios de los caminos y puentes de
Jurisdiccion federal.

Accion implementada: En la disposiciones 6./.2./, tabla B, 6./.2.2, y 6./.2.2./ se
establecen disposiciones para la circulacién de las unidades de transporte doblemente
articuladas, a efecto de que éstas circulen por los caminos y puentes de jurisdiccion
federal, de acuerdo con la clasificacién de los caminos y los tipos de configuraciones
vehiculares autorizadas, contando con especificaciones de seguridad indicadas en la
NOM.

Indicador de impacto: Niumero de unidades o configuraciones vehiculares que
circulen por los caminos y puentes de jurisdiccion federal de acuerdo a la clasificacién
del camino, asi como que cuente con especificaciones de seguridad establecidas en la
NOM.

Situacion esperada con la implementacion de la regulacion: Minimizar o
mitigar los riesgos a través del cumplimiento de las especificaciones de la NOM,
respecto a las disposiciones de seguridad y la circulacion de las unidades de
conformidad a lo establecido por tipo de camino.

Justificacion de como se reduce, mitiga o atentta el riesgo con la accion:
Considerando que el riesgo estd en funcion de la probabilidad de ocurrencia de algiin
accidente y sus posibles consecuencias. El cumplimiento de las especificaciones
propuestas en la NOM, reducen la probabilidad de ocurrencia de accidente, asi como la
generaciéon de darios materiales a los usuarios de las vias generales de comunicaciéon
terrestre de jurisdiccion federal.

Grupo, sector o poblacion sujeta al riesgo: Usuarios de los caminos y puentes de
Jurisdiccion federal.

Accion implementada: En el numeral 6./.2./, tabla B, se establece la restriccion a la
circulacion de configuraciones vehiculares en caminos y puentes no disenados para el
transito de ese tipo de configuraciones.

Indicador de impacto: Estimacién de daiio prematuro o anticipado en los caminos y
puentes de jurisdiccion federal.
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Situacion esperada con la implementacion de la regulacion: Minimizar o
mitigar los riesgos de dafio anticipado a pavimentos en la red carretera federal, a
través del cumplimiento de las especificaciones o restricciones de transito de
configuraciones doblemente articuladas, de acuerdo a la clasificacién de los caminos de
conformidad con lo establecido en la NOM.

Justificacion de como se reduce, mitiga o atenita el riesgo con la accion: La
restriccion de la circulacion de configuraciones doblemente articuladas por caminos
que no fueron disefiados para el transito de este tipo de configuraciones, reduce
eventualmente el riesgo de dafnio anticipado o prematuro a pavimentos y el posible
colapso de algin puente con las consecuencias econémicas para su restauracion o
reconstruccion.”

Al respecto, la COFEMER considera pertinente que esa Secretaria, en la medida de lo posible,
pudiera senalar otros indicadores aplicables (estadisticas, estimaciones, indices de
siniestralidad, etc.) a cada uno de los riesgos antes identificados, como consecuencia de la
implementaciéon de la regulacion, que permita dimensionar la situaciéon actual y medir su
evolucidn en el tiempo.

Por otra parte en el numeral 9.4 del formulario de MIR, se solicit6 a la dependencia que, de ser
el caso, se ordenen dichos riesgos del mayor al menor y se sefiale si puede ser aplicable una
propuesta en la que se apliquen medidas diferenciadas para administrar cada nivel de riesgo
aplicable.

Al respecto, la SCT ordend los riesgos identificados de la siguiente manera:

“Incidente en el transporte en la red carretera federal.

Grupo, sector o poblacion sujeta al riesgo: Los operadores y personal de las
unidades y configuraciones vehiculares.

Medida aplicada para la administracién del riesgo: Reducirlo

Incidente en el transporte en la red carretera federal.

Grupo, sector o poblacion sujeta al riesgo: Los usuarios de los caminos y puentes
de jurisdiccion federal y eventualmente la poblacion que se ubique en las inmediaciones
al sitio donde ocurra el accidente, riesgo que se incrementa st se involucra el transporte
de substancias y materiales peligrosos.

Medida aplicada para la administracion del riesgo: Reducirlo”.

Por lo anterior, derivado del anélisis realizado, la COFEMER concuerda con esa Secretaria en el
sentido de que la medida regulatoria coadyuvara en la reduccion de incidentes del
autotransporte en la red carretera federal.

c) Con relaciéon al numeral 10 del formulario de la MIR donde se solicita a la dependencia
indicar la aparicion de nuevos riesgos, como consecuencia a la aplicaciéon de las medidas
aplicadas para la mitigacion del riesgo que forman parte de la problematica inicial, la SCT
identifico un nuevo riesgo por dafio anticipado a pavimentos.
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“Grupo, sector o poblacion sujeta al riesgo: Usuarios de las vias generales de
comunicacién terrestre de jurisdiccion federal.

Justifique si son mayores o menores a los que son atendidos con la
regulacion: Se estima que los riesgos son menores a los que son atendidos con la
propuesta de regulacion, en virtud de que con la regulacién propuesta se pretende
eliminar la diferenciacion de los vehiculos unitarios y tractocamiones articulados
sencillos, que operan con suspension neumdtica o suspension mecdanica, lo que permite
establecer un peso tinico en estas configuraciones con los actualmente establecidos en la
NOM-o012 que, en forma diferenciada, solo se autorizaban a vehiculos con suspension
neumdtica; sin embargo, también se establecen restricciones para la circulacién de
configuraciones doblemente articuladas por caminos y puentes que en Sus
especificaciones no fueron disefiados para circulaciéon de ese tipo de configuraciones.
La estimacién es en funcién a que la superficie de rodamiento pudiera sufrir un dafio
anticipado por un mayor aforo y peso de las unidades que circulen por determinados
caminos de la red carretera federal con el consecuente mantenimiento de la red
carretera”.

Finalmente, en relacion con el riesgo de la seguridad vial, la SCT anexd el archivo denominado
“31691.177.59.1.ANEXO 4. Anélisis de Carga Administrativa.docx” a la MIR. En dicho archivo,
esa Secretaria sefial6 que con la emision de las modificaciones a la NOM se previene el riesgo de
accidentabilidad en los diferentes tipos de caminos.

Sobre el particular, esa Dependencia sefial6 que con datos de la Policia Federal sobre la
incidencia de accidentes para el 2013, obtuvo datos de las principales causas que originaron
dichos accidentes por tipo de camino, como se muestra en las siguientes graficas.

Grafica 3. Motivo de accidente en camino tipo ET-A
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Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1.ANEXO 4. Anélisis de Carga Administrativa.docx”
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Grafica 4. Motivo de accidente en camino tipo B
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Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1.ANEXO 4. Andlisis de Carga Administrativa.docx”

Grafica 5. Motivo de accidente en camino tipo C
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Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1.ANEXO 4. Anélisis de Carga Administrativa.docx”

- P4gina 48 de 106 -

Blvd. Adolfo Lopez Mateos 3025, Piso 8, Col. San Jerénimo Aculco, Magdalena Contreras, C.P. 10400, México, D.F.
Tel. (0155) 5629 9500 ext. 22640 | Fax. 5629 9500 ext. 22694 | Email: eduardo.romero@cofemer.gob.mx



2014, Atto de Octavio Paz”

SE

coTMER

de Mejora Regulaloria
Coordinacion General de Manifestaciones de Impacto Regulatorio

SECRETARIA DE ECONOMIA

Grafica 6. Motivo de accidente en camino tipo D
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Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1.ANEXO 4. Anélisis de Carga Administrativa.docx”

Sobre el particular, la SCT manifestd que con estos datos, se observa que para todo tipo de
caminos, la principal causa de accidentabilidad es la velocidad inmoderada, resaltando los
caminos tipo “B” con 59% de accidentes por esta causa. Asimismo, esa Secretaria resalté que la
segunda causa de accidentabilidad para este tipo de camino es la invasion de carril,
representando el 10% del total de accidentes.

Por otra parte, al analizar la circulacion de fulles por tipo de carretera, esa Dependencia
encontro la siguiente distribucion:

Grafica 7. Fulles por tipo de carretera, 2013

Fuente: Anexo a la MIR denominado “31691.177.59.1.ANEXO 4. Anélisis de Carga Administrativa.docx”
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Al respecto, la SCT encontr6 que la circulaciéon de los fulles se concentra en los tipos de caminos
de altas especificaciones “ET” y “A”, con un 81.8% de participacion. Asimismo, se encontré que
el 18.2% restante circula por caminos de bajas especificaciones, lo que es un factor de incidencia
de accidentes en este tipo de caminos.

Aunado a lo anterior, en su Respuesta a Dictamen, esa Dependencia proporcioné la siguiente
informacion:

“Como ya se mencioné anteriormente, con la revision de las bases de datos de
accidentes de la Policia Federal, se pretende contar con estadisticas, estimaciones e
indices de siniestralidad, morbilidad, mortalidad y dafios materiales, que permitan
dimensionar la situacion actual y medir la evoluciéon en el tiempo la aplicacién de la
regulacién vigente y la propuesta.”

En ese sentido, esta Comisiéon considera oportuno la informaciéon proporcionada por esa
Secretaria y considera que de no restringir la circulaciéon de las configuraciones vehiculares
doblemente articuladas cominmente llamadas fulles en carreteras de menores especificaciones,
tal como se plantea en la propuesta regulatoria para caminos tipo “B”, podria ocasionar un
entorno de mayor riesgo en el sector de transporte en términos de accidentes, es decir, en una
mayor probabilidad de ocurrencia de pérdidas humanas y heridos, lo que adicionalmente
representaria un alto costo econémico para el pais.

B. Analisis de Cargas Administrativas

a) Delos tramites federales identificados en la MIR

Respecto al numeral 11 del formulario de la MIR en donde se solicita sefialar los tramites
federales que crea, modifica o elimina la regulacion propuesta, la SCT indica que la regulacion
crea siete tramites federales'?, a saber:

1. “Cambio de tarjeta de circulacion”.

Esta Comision se percaté que esa Dependencia justificd el tramite en el beneficio que
podran obtener los permisionarios del autotransporte federal que deseen acceder al
beneficio consistente en poder incrementar el peso bruto vehicular maximo autorizado
para los tractocamiones doblemente articulados en sus distintas configuraciones
vehiculares (T-S-R y T-S-S), en 1,5 t en cada eje motriz y 1,0 t en cada eje de carga
exclusivamente cuando circulen por caminos tipo “ET” y “A”, siempre y cuando cumplan
con todas y cada una de las especificaciones técnicas, disposiciones de seguridad y de
control indicadas en 6.1.2.

12 En el argot federal, por tramite “se entiende cualquier solicitud o entrega de informacién que las personas fisicas o morales
del sector privado hagan ante una dependencia u organismo descentralizado, ya sea para cumplir una obligacién, obtener
un beneficio o servicio o, en general, a fin de que se emita una resolucién, asi como cualquier documento que dichas
personas estén obligadas a conservar, no comprendiéndose aquella documentacién o informaciéon que sélo tenga que
presentarse en caso de un requerimiento de una dependencia u organismo descentralizado.” Articulo 69-B, tercer parrafo.
Ley Federal de Procedimiento Administrativo.
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No obstante lo anterior, la COFEMER recomendé a la SCT, con fundamento en los
articulos 69-M y 69-O de la LFPA, establecer clara y expresamente en el anteproyecto
los elementos esenciales que debera contener el tramite en cita. Lo anterior con la
finalidad de dotar de certeza juridica a los particulares en la aplicacion de la regulacion.

Sobre el particular, en su Respuesta a Dictamen, esa Dependencia proporcion6 la
siguiente justificacion:

“Respecto a esta recomendacién, se debe tomar en cuenta que la disposicion
ya se encuentra regulada en la Norma vigente, ademas de que es una
disposicién no obligatoria para operar con el peso y/o dimensiones que
establece la Norma; este tramite solo lo realizan los transportistas que desean
transportar un peso adicional al autorizado. En este sentido, por ser un
tramite ya existente, se adjunta procedimiento que actualmente se aplica para
el tramite de modificacion de la tarjeta de circulacién, donde se establecen los
costos, requisitos y el proceso que deben seguir los Departamentos de
Autotransporte Federal ubicados en los diferentes Estados de la Republica, a
los cuales deben acudir los gobernados para realizar su tramite, o bien, a
nivel central en la Direccién General de Autotransporte Federal (ANEXO E).”

2. “Autorizacion Especial para casos de conectividad para la utilizacion de
un camino de menor clasificacion cuando no estén conectados dos ejes o
tramos de un mismo eje” y “Autorizacion Especial para la utilizacion de un
camino de menor clasificacion para entrar o salir de centros de
produccion”

Este Organo Desconcentrado observé en su Dictamen Total (no final) que la SCT
establecié que ambos tramites encuentran su justificaciéon en lo previsto en el articulo 6°
del Reglamento sobre el Peso y Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de
Autotransporte que transitan en los Caminos y Puentes de Jurisdiccién Federal,
radicando su particularidad en que, por cuanto hace al primero, serd para solicitar
autorizacion para complementar su ruta si ésta requiere de la utilizacién de tramos de
caminos no permitidos para la unidad o la configuraciéon vehicular que se utilice, y por
cuanto hace al segundo, serd para establecer para, las unidades y configuraciones
vehiculares, las especificaciones que deberan cumplir para poder utilizar un camino de
menor clasificacion para llegar o salir de una planta productora.

En relacion con la solicitud de las autorizaciones especiales, esta Comision se percatd
que la Autoridad les requiere adicionalmente a lo previsto en la norma vigente, una
demostracion de la inviabilidad técnica y econémica de utilizar diferentes
configuraciones vehiculares. Por lo anterior, la COFEMER solicit6 a la SCT brindar
elementos técnicos o argumentos que justifiquen la razén de la implementacion de estos
nuevos requisitos.

- Pagina 51 de 106 -
Blvd. Adolfo Lopez Mateos 3025, Piso 8, Col. San Jeronimo Aculco, Magdalena Contreras, C.P. 10400, México, D.F.
Tel. (0155) 5629 9500 ext. 22640 | Fax. 5629 9500 ext. 22694 | Email: eduardo.romero@cofemer.gob.mx



“2014, Ao de Octavio Paz”

SE

coMER

de Mejora Regulaloria
Coordinacion General de Manifestaciones de Impacto Regulatorio

SECRETARIA DE ECONOMIA

Sobre el particular, en su oficio de Respuesta al Dictamen Total (No Final), la SCT indic6é
lo siguiente:

“La Secretaria eliminara la solicitud de inviabilidad econémica. Asimismo, se
establecera en la propuesta de regulaciéon, como requisito, que las solicitudes
aporten informacién del origen y destino, la ruta que se recorrera, senalar la
cantidad y ubicacion de los puentes en la ruta a recorrer, asi como los
vehiculos a utilizar, especificando en forma expresa la configuracién
vehicular a utilizar, asi como las condiciones de seguridad a seguir. Con esta
informacién la Secretaria, a través de las areas técnicas, contara con los
elementos para emitir el dictamen de viabilidad técnica, donde se exponga el
impacto en la sequridad y en la infraestructura de la carretera, respecto de:
(1) invasion de carril, considerando grados de curvatura, calzada y corona; y
(2) afectacion por el peso en la infraestructura de los puentes, si existen éstos
en la ruta solicitada; para ambos temas, de conformidad con el vehiculo o
configuracion vehicular, y su peso y dimensiones autorizados en el camino de
mayor especificaciéon.”

Asimismo, por cuanto hace a los plazos de resolucion, la COFEMER solicit6 a esa
Dependencia aclarar los plazos de respuesta dado que en el texto del anteproyecto se
plantea que “La Secretaria resolvera en un plazo no mayor de sesenta dias naturales,
contados a partir de la recepcion de la solicitud”; sin embargo en la MIR para cada uno
de los tramites en estudio, se establece un plazo que difiere del plasmado en el
anteproyecto al establecerlo en 30 dias habiles posteriores a que se realice la solicitud.

Por lo anterior, en su respuesta esa Dependencia otorgo la respuesta siguiente:

“La Secretaria estima que el plazo de 60 dias naturales es el minimo suficiente
para atender la solicitud, en tiempo y forma; considerando los analisis que
deberan realizar las dreas técnicas de la SCT, sobre la informacion
proporcionada por los usuarios.”

De igual forma y, por cuanto hace a la figura de la ficta, esta Comisién observd en su
Dicamten Total (no final) que en el anteproyecto se prevé una negativa, figura que es
opuesta a la actualmente vigente. Por lo anterior, este Organo Desconcentrado solicitd a
esa Secretaria justificar esta modificacion y valorar sus efectos.

En ese sentido esa Secretaria present6 la siguiente justificacion en su oficio de fecha 3 de
septiembre de 2014:

“La Negativa Ficta no obliga a establecer un plazo legal para dar respuesta,
lo cual es beneficioso para la Administracion Piblica, ya que de lo contrario
podria darse el caso que por una afirmativa ficta circulen vehiculos en las
carreteras federales sin ninguna disposiciéon técnica de seguridad en los
vehiculos que incida en la seguridad de los demdas usuarios de las carreteras,
asi como dar certeza juridica a los permisionarios sobre los plazos de
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resolucién, considerando las cargas administrativas que atiende la DGAF y
su capacidad de atencion.”

Finalmente, en lo relativo a la vigencia de las autorizaciones especiales para casos de
conectividad y utilizacién de un camino de menor clasificacién para entrar o salir de un
centro de produccion, referidos anteriormente, la COFEMER observéo que el
anteproyecto establece un plazo de vigencia de dos afios, el cual resulta menor al de 5
afios establecido en la norma vigente. En este ese sentido, esta Comisién solicité a la SCT
manifestar los motivos o razones que los llevaron a fijar el referido plazo de vigencia de
la norma en comento y, en su caso aportar mayores elementos que permitan a esta
Comision dimensionar la manera en la que impactara en el sector del autotransportes en
México.

Por lo anterior, la SCT manifest6 en su Respuesta a Dictamen lo siguiente:

“El cambio en el plazo de la vigencia de estos permisos quedara en 3 afios, con
el objeto de mantener una supervision mas efectiva de las empresas que
utilicen vehiculos con permisos de conectividad, en virtud de que actualmente
no se tiene conocimiento del nimero de empresas y/o niumero de viajes que se
realizan por los diferentes tramos de carretera autorizados, a fin de evaluar
su impacto en la seguridad y el dafio a la infraestructura. Esta supervision se
complementara con el requisito de que los usuarios deberan informar sus
movimientos al amparo de las autorizaciones especiales, en la aplicacién que
para tal efecto establezca la Secretaria. Aplicacion de entrega de informes que
la Secretaria establecera por medios electrénicos y de internet, para facilitar
su cumplimiento.”

3. “Permiso Especial en rutas especificas para vehiculos que transportan
pasajeros y cargas de hasta 4.50 m de altura”

La COFEMER observé que la SCT, en el formulario de la MIR, sefial6 como justificaciéon
de este tramite que los usuarios que utilicen unidades o configuraciones vehiculares de
hasta 450 m. de altura deberan solicitar autorizacion a la Autoridad, ya que es necesario
conocer y verificar la factibilidad de que las unidades o configuraciones vehiculares con
ese nivel de altura transiten en forma segura por los tineles y puentes de la red carretera
federal, a efecto de evitar accidentes o colapsos de los tineles o puente.

No obstante lo anterior, la COFEMER recomendé6 a la SCT, con fundamento en los
articulos 69-M y 69-O de la LFPA, establecer clara y expresamente en el anteproyecto
los elementos esenciales que debera contener el tramite en cita. Lo anterior con la
finalidad de dotar de certeza juridica a los particulares en la aplicacion de la regulacion.

Sobre el particular, esa Secretaria manifest6 en su oficio de Respuesta a Dictamen lo
siguiente:

“Respecto a esta recomendacién, se debe tomar en cuenta que la disposicion
ya se encuentra regulada en la norma vigente. No obstante, se elaborara un
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procedimiento con base en el proceso que actualmente aplica la Direccion
General de Autotransporte Federal, para el otorgamiento de Permiso Especial
en rutas especificas para vehiculos que transportan pasajeros y cargas de
hasta 4.50 m de altura.

Es importante mencionar que en la nueva norma se incluiran los requisitos de
cumplimiento, esencialmente la solicitud, sefialando que técnicamente es
viable porque se cumpliria con el PBV y dimensiones establecidas en las
Tablas B y C de la Norma, y que los galibos de los puentes y tineles para las
rutas solicitadas son superiores a la altura requerida. Ademads, incluira las
rutas origen-destino solicitadas. La Secretaria considera que el plazo de 60
dias naturales es el minimo suficiente para atender la solicitud, en tiempo y
forma; considerando los andlisis que realizaran las areas técnicas de la SCT.”

4. “Autorregulacion de usuarios y transportistas, aprobados por la
Secretaria, que cuenten dentro de su proceso de embarque con basculas de
plataforma y equipo de medicion de dimensiones de su propiedad”

Por cuanto hace a este tramite, esa Secretaria justifico su creacién manifestando que los
usuarios que requieran realizar la evaluacion de la conformidad con las especificaciones
de las NOM en cuanto al peso bruto vehicular y las dimensiones del vehiculo o
configuracion vehicular, y cuenten con unidades o equipamiento en los vehiculos e
infraestructura propia necesaria, previa aprobaciéon de la Autoridad, los usuarios podran
llevar a cabo su evaluacion de la conformidad, y con ello contribuir a un mayor alcance
de verificacion de las especificaciones sobre el peso y dimensiones. Los resultados seran
reconocidos por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y de la Secretaria de
Seguridad Publica.

Ahora bien, si bien dicha justificacién resulta congruente con lo que se pretende solicitar
por medio del presente tramite, la SCT fue omisa en establecer de manera exhaustiva los
requisitos que deberan cumplir los permisionarios del autotransporte federal y del
transporte privado de carga o usuarios del autotransporte federal para el caso de realizar
este tramite.

En particular, este Comision observo que esa Secretaria omitié sefialar como requisito el
que los interesados deban contar con una fianza o fondo de garantia, por un monto de 32
000 Dias de Salario Minimo General Vigente en el Distrito Federal, misma que debera
ser cubierta por el interesado para garantizar el cumplimiento de las disposiciones de
autorregulacion contenidas en la presente Norma y en la autorizacion respectiva. En este
sentido, esta Comision solicitd a esa Dependencia justificar las razones de la
implementacién de este nuevo requisito.

Sobre el particular, en su Respuesta a Dictamen, la SCT indic6 lo consecuente:

“En la respuesta a la pregunta 11 de la MIR respecto de los tramites que
estable la regulacion propuesta, la Secretaria no fue omisa al sefialar el
requisito de que los interesados en la autorregulacion deban contar con una

- P4gina 54 de 106 -
Blvd. Adolfo Lopez Mateos 3025, Piso 8, Col. San Jeronimo Aculco, Magdalena Contreras, C.P. 10400, México, D.F.
Tel. (0155) 5629 9500 ext. 22640 | Fax. 5629 9500 ext. 22694 | Email: eduardo.romero@cofemer.gob.mx



“2014, Ao de Octavio Paz”

SE

co T MER

de Mejora Regulaloria
Coordinacion General de Manifestaciones de Impacto Regulatorio

SECRETARIA DE ECONOMIA

fianza o fondo de garantia, por un monto de 32 000 Dias de Salario Minimo
General Vigente en el Distrito Federal, en virtud de que dicho requisito ya se
encuentra vigente y se establece actualmente en la Norma Oficial Mexicana
NOM-012-SCT-2-2008, SOBRE EL PESO Y DIMENSIONES MAXIMAS CON
LOS QUE PUEDEN CIRCULAR LOS VEHICULOS DE AUTOTRANSPORTE
QUE TRANSITAN EN LAS VIAS GENERALES DE COMUNICACION DE
JURISDICCION FEDERAL que actualmente se aplica; y que se considerd
igualmente en el Proyecto de Norma, como cantidad suficiente para cubrir los
costos de perjuicios a vehiculos de terceros.”

5. “Autorregulacion de usuarios y transportistas, aprobados por la
Secretaria, que demuestren contar con un mismo proceso de embarque, el
cual garantice el cumplimiento del peso y dimensiones maximos”,

En relacién con este tramite, esa Dependencia justifico su creacion manifestando que los
usuarios podran realizar la evaluaciéon de la conformidad de las especificaciones de las
NOM.

No obstante lo anterior, la COFEMER recomendé a la SCT, con fundamento en los
articulos 69-M y 69-O de la LFPA, establecer clara y expresamente en el anteproyecto los
elementos esenciales que debera contener el tramite en cita. Lo anterior con la finalidad
de dotar de certeza juridica a los particulares en la aplicaciéon de la regulacion.

Por lo anterior, esa Dependencia indic6 en su oficio de Respuesta a Dictamen de fecha 3
de septiembre de 2014 lo siguiente:

“La Secretaria considera que con lo establecido en el apartado 10.4, numeral
3, incisos a) c¢) y e) del anteproyecto, se otorga certeza juridica a los
particulares; en el entendido que para cada usuario, los procesos de
embarque varian respecto al tipo de vehiculo, asi como el camino por donde
transitara, ademas del tipo de carga y su envase o embalaje que manejan
para sus distintos productos, por lo que se estima que seria complejo
establecer requisitos generales para el tramite.”

6. “Aprobacion y Acreditacion de Unidades de Verificacion”

Sobre el particular, esa Dependencia justificé su creacion manifestando que de acuerdo
con la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion, la evaluaciéon de la conformidad de
las especificaciones de las Normas Oficiales Mexicanas puede ser realizada por terceros
acreditados y aprobados que cumplan con los requerimientos que para tal fin se
establezcan.

No obstante lo anterior, la COFEMER recomend6 a la SCT, con fundamento en los
articulos 69-M y 69-O de la LFPA, establecer clara y expresamente en el anteproyecto los
elementos esenciales que debera contener el tramite en cita. Lo anterior con la finalidad
de dotar de certeza juridica a los particulares en la aplicacion de la regulacion.
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Sobre el particular, en su oficio de Respuesta a Dictamen Total (no final) esa Secretaria
manifesto lo siguiente:

“La Secretaria considera que no es materia de la regulacién propuesta lo
seftalado en la recomendacion. No obstante, en la Norma se establecera que
para tal fin la SCT emitira una convocatoria donde se sefialen los requisitos
que deben cumplir los interesados en operar Unidades Unidad de
Verificacion.”

Aunado a lo anterior, con relacién a los tramites de creacion que fueron senalados por la SCT en
la MIR, esta Comision recomendo en su oficio naimero COFEME/14/1773 de fecha 15 de julio de
2014, proceder con algunas mejoras que podrian disminuir los costos de presentaciéon de los
mismos a los particulares, como lo son:

¢ Reducir el plazo maximo de respuesta; e
e Incorporar un sistema informatico automatizado, a efecto de que los
particulares puedan presentar los tramites por medios electronicos.

En relacién con esta recomendacion, la SCT indicé en su oficio de Respuesta a Dictamen lo
siguiente:

e Como ya se informo en una respuesta anterior, el plazo de respuesta sera de
60 dias naturales, considerando las cargas de trabajo y personal disponible
para atender estos tramites en la DGAF, asi como el andlisis técnico que
deberda realizarse.

e Respecto a la incorporacién de un sistema informdtico para la atencion de
tramites, se informa que la Secretaria estd desarrollando un sistema
informatico que se pretende operar a nivel nacional para la atencion de
todos los tramites y servicios en linea, a través de Internet.

Asimismo, la COFEMER sefial6 que es importante resaltar que el articulo 2, fracciéon XI de la
Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion sefiala que las Normas Oficiales Mexicanas
son regulaciones técnicas de observancia obligatoria expedidas por las dependencias
competentes, conforme a las finalidades establecidas en el articulo 40 de dicha Ley, que
establecen reglas, especificaciones, atributos, directrices, caracteristicas o prescripciones
aplicables a un producto, proceso, instalaciéon, sistema, actividad, servicio o método de
produccién u operacion, asi como aquellas relativas a terminologia, simbologia, embalaje,
marcado o etiquetado y las que se refieran a su cumplimiento o aplicacion. Por tal motivo, se
considera que una NOM no es el instrumento propicio para el establecimiento de tramites,
excepto por los relacionados con la evaluacion de la conformidad de la propia norma. En
consecuencia, esta Comision recomend6 a la SCT valorar la viabilidad de establecer los
tramites sefalados anteriormente en otro instrumento juridico, como pudiera ser en el
Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares, por ejemplo, observaciéon que
se reitera en esta ocasion.
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b) De los tramites federales no identificados en la MIR

Por otro lado, del anAlisis realizado al anteproyecto, la COFEMER identific6 en el Dictamen
Total (no final) algunos tramites que no fueron plasmados en la MIR, por la Dependencia, a
saber:

1. El numeral 6.4.1.1, en su fraccion VII, referente a los informes via Internet que deberan
realizar los usuarios autorizados a la Secretaria relativo a los subcontratistas con los que
hayan celebrado contratos y su vigencia.

2. El numeral 6.4.3, relativo a la obligacion de los usuarios de informar a la Secretaria sus
movimientos al amparo de las autorizaciones especiales, en la aplicacion que para tal
efecto establezca la Secretaria.

Por lo anterior, esta Comision recomend6 a la SCT plasmar en la MIR estas obligaciones como
creacion de tramites o, en su caso, justificar la razén por la que éstas no fueron consideradas.

Al respecto, esa Secretaria presento la siguiente justificacion:

“La Secretaria no consideré los requisitos establecidos en los numerales 6.4.1.1 y 6.4.3
como tramites, en virtud de que son requisitos de operacion sélo aplicables cuando ya
el interesado obtuvo su permiso de conectividad. Ademds, se estableceran
procedimientos a través de medios informdticos para el cumplimiento efectivo y
periédico de dichos informes.”

Por todo lo anterior, la COFEMER considera que la SCT atendi6 y justific6 de manera adecuada
a cada uno de las recomendaciones y solicitudes realizadas en el Dictamen Total (no final) de
fecha 15 de julio de 2014.

Finalmente, no se omite sefialar, que la informacion relativa a los tramites sujetos a inscripcion
o modificacion en el Registro Federal de Tramites y Servicios, con motivo de la publicacion en el
Diario Oficial de la Federacion (DOF) del anteproyecto de mérito, debera ser notificada a la
COFEMER dentro de los diez dias hébiles siguientes a la entrada en vigor del anteproyecto, de
acuerdo a lo establecido en el articulo 69-N, segundo parrafo, de la LFPA.

C. Analisis de Acciones Regulatorias.

Por cuanto hace a las obligaciones, restricciones, beneficios, requisitos, prohibiciones,
condicionantes, sanciones y/o acciones distintas a los tramites y aquellas que restrinjan la
competencia o promuevan la eficiencia en el mercado que correspondan a la propuesta
regulatoria mencionadas en el numeral 12 del formulario de la MIR, esta Comision se dio a la
tarea de analizar lo preceptuado por dicha Secretaria.

Sobre el particular, esta Comision observo que esa Dependencia incluy6 como anexo a la MIR el
documento denominado “31691.177.59.1.ANEXO 5. Anexo Acciones Regulatorias.docx”,
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documento en el que esa Secretaria identifico y justifico cada una de las acciones regulatorias
del anteproyecto, mismas que se enlistan enseguida, de manera enunciativa més no limitativa:

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Especificacion técnica de la configuracion C4.

Prohibiciéon de la circulacion de configuraciones vehiculares de tractocamién-
semirremolque arrastrando un convertidor (dolly) sin el semirremolque enganchado.

Autorizacion de la circulacion para configuraciones vehiculares en mancuernas y
tricuernas para el traslado de vehiculos nuevos.

Modificacion de los pesos méaximos por tipo de eje y camino, ajustando el peso maximo
para 5 tipos de ejes en configuraciones C y T-S cuando circulen en caminos tipo “ET” y
13 ”»
A”.

Autorizaciéon para los ejes delanteros de una concentracion maxima de 7.5 t. a los
vehiculos C-4, siempre que sea para vehiculos vocacionales tipo revolvedora o camion
bomba.

Eliminacion de la diferenciaciéon en el peso bruto vehicular maximo autorizado para
configuraciones C y T-S que circulen en caminos “ET” y “A”.

Restriccion de la circulacion de configuraciones tractocamion doblemente articulado en
caminos tipo “B”.

Restriccion de los autobuses y camiones remolque de acceder a la diferenciacion.

Modificacion de las especificaciones de motor electréonico minimo y torque minimo para
acceder a la diferenciacion de las configuraciones doblemente articuladas.

Requisito de incorporar sistemas electronicos para controlar la velocidad para acceder a
la diferenciacion.

Requisito de incorporar sistemas electronicos en sintonia con las luces de las
configuraciones para acceder a la diferenciacion.

Examen especifico para el otorgamiento de la licencia para acceder a la diferenciacion.

Especificacion del registro de horas de conduccién semanal, con registros por viaje en la
bitacora de horas de servicio del conductor para acceder a la diferenciacion.

Obligacion de que los retrovisores no sobresalgan mas de 20 cm a cada lado del vehiculo.
Autorizacién de vehiculos B3 con un largo maximo de 15 m en caminos tipo “ET” y “A”.

Obligacién de los tractocamiones doblemente articulados de contar con espejos
auxiliares en la parte delantera, ubicados en las salpicaderas (guarda fangos) y/o
cubierta del motor.

Obligacién de los tractocamiones doblemente articulados contar con tecnologias que
abone a la seguridad como son los Sistemas de Posicionamiento Global.

Obligacién de los tractocamiones doblemente articulados de contar con freno auxiliar de
motor o retardador o freno libre de friccion.
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19. Obligacion de los conductores de configuraciones TSR y TSS de acreditar la experiencia
y capacidades y de contar con licencia en su modalidad correspondiente.

20. Restriccion de semirremolques o remolques a una longitud de 12.19 m.

21. Requerimientos para el uso de caminos de menor especificacién para entrar o salir de
una planta productora.

22. Requerimientos para el uso de caminos de menor especificacion en casos de
conectividad, hasta por 50 km.

En ese sentido, la COFEMER separ6 las acciones en atencion a la calidad de la justificacion
proporcionada por la SCT para su mejor anélisis y estudio.

En primer lugar, este Organo Desconcentrado observd la existencia de varias acciones
regulatorias que encuentran su razon de ser en las determinaciones derivadas del panel de
expertos. De lo anterior, esta Comisién consider6 que dicha justificacion es plausible en el
sentido de que, en efecto, dicho panel de expertos emiti6 una serie de recomendaciones que la
SCT se comprometi6 a acatar; no obstante, la COFEMER recomend6 a dicha Secretaria que, con
la informacién que se obtenga como resultado de la implementacion de la presente norma en
estudio, se busque ahondar y profundizar un poco mas en la justificacion de las medidas
adoptadas y en la razon de ser de cada una de dichas determinaciones.

Por lo anterior, este Organo Desconcentrado solicit6 en su oficio nimero COFEME/14/1773 de
fecha 15 julio de 2014 a dicha Secretaria que, reforzara con argumentos contundentes o, de ser
posible, con evidencia técnica y empirica, las acciones regulatorias justificadas como decisiones
derivadas del panel de expertos. Lo anterior, con la finalidad de robustecer la razén de ser de
cada accion, en aras de otorgar una mayor certidumbre juridica a los particulares, ya que los
elementos técnicos o evidencia empirica respaldaran la determinacion implementada por medio
del presente instrumento regulatorio y la pertinencia de su adopcion.

En segundo lugar, la COFEMER consider6 que existen algunas acciones regulatorias del
proyecto regulatoria que requieren de una justificacion mucho més técnica y respaldada con
elementos numéricos o evidencia empirica que demuestre la pertinencia de la adopcién de dicha
medida. Lo anterior, en aras de justificar la procedencia y necesidad de la accion regulatoria en
busca de lograr un mayor beneficio para los particulares, mismo que debera ser mayor a los
costos que dicha determinacion acarreara.

Por lo anterior, este Organo Desconcentrado incluyé en su Dictamen Total (no final) una tabla
con las observaciones puntuales a algunas de las acciones regulatorias del anteproyecto. Dichas
observaciones fueron justificadas por la SCT tal y como se muestra a continuacién:
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Tabla 4. Observaciones a las acciones regulatorias
Observacion COFEMER Respuesta SCT

#  Accion regulatoria

demuestren la razén que
los llev6 a considerarlos
peligrosos para el resto
de los usuarios de las vias
federales.

1 | Prohibicion de la | Se considera pertinente | La posibilidad de que se desprenda un dolly
circulaciéon de | que dicha Secretaria | acoplado a un primer remolque sin estar
configuraciones manifieste el por qué se | acoplado a éste un segundo remolque, es
vehiculares de | considera inseguro el | menor que cuando esta acoplado el segundo
tractocamion- arrastre de convertidores | remolque, ya que la carga de arrastre es
semirremolque (Dolly) sin el | mucho menor. Se debe considerar que el
arrastrando un | semirremolque acoplamiento del dolly con o sin remolque
convertidor (dolly) | enganchado, al efecto | trasero es exactamente el mismo, por lo que
sin el | dicha dependencia | la carga en el sistema de acoplamiento
semirremolque debera proporcionar los | gancho — ojillo es menor cuando no entra en
enganchado. datos, evidencia o | juego el peso del segundo remolque.

argumentos
contundentes que | Respecto de las lineas de conexién entre el

dolly y el segundo remolque, se instalan
valvulas de paso, de tal forma que estén
cerradas cuando no esté acoplado un
segundo remolque. Entre el dolly y el primer
remolque las valvulas se encuentran
localizadas en la parte trasera, antes de las
manitas o en las manitas mismas, por lo que
los frenos del Dolly pueden operar
normalmente cuando el remolque trasero
esta desconectado.

En el caso de un frenado repentino en el que
el remolque delantero esté cargado y esté
arrastrando un dolly, éste udltimo frenara
mas rapido al no tener carga sobre él y es
posible que se observe como que brinca al
ser arrastrado por el remolque delantero y
no tener suficiente carga para que las llantas
tengan mayor fuerza de friccién sobre el
piso, sin embargo el efecto real es que el
dolly estd tratando de frenar al remolque
delantero.

Adicionalmente, durante su circulacién
presenta brincos al no tener peso, dahando
la infraestructura de pavimentos, ya que
circula el dolly golpeando el pavimento,
igualmente circula sin luces, representando
un riesgo para los demds usuarios, por
accidentes por alcance, teniendo en cuenta
ademaés que afecta la visibilidad de las luces
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#  Accion regulatoria =~ Observacion COFEMER Respuesta SCT |
traseras del primer remolque colocadas en la
defensa del mismo.

Ademas, el brincoteo del dolly constante
provocaria un desgaste irregular en las
muelas y el ojillo, que a la larga puede inferir
en un desprendimiento.

Ademas, representa un riesgo durante las
maniobras de rebase. Ej.: Si un usuario
pretende rebasar un autobids o camién y no
se percata que adelante hay un tractocamion
sencillo con un dolly en la parte trasera;
puede no detectar al dolly, disminuyéndole
la distancia para reincorporarse a su carril y
en su caso detectarlo hasta que pretenda
reincorporarse a su carril. Este riesgo se
agudiza en maniobras de noche.

También es un riesgo para el conductor del
tractocamién que trae el remolque y el dolly,
ya que cuando hace su maniobra de rebase,
mediante el espejo visualiza el final de la
caja, no asi, el final del dolly,
reincorporandose a su carril sin poder
constatar por el espejo si el dolly ya libro el
vehiculo que esta rebasando.

Finalmente, el dolly sin el segundo
remolque, puede presentar exceso que
sobresalga de los extremos traseros del
primer remolque, pudiendo incidir en la
invasion de los carriles en contrasentido o
contiguos.

2 | Autorizaciéon de la | Se solicita que esa | Una vez realizada la revision del sistema de

circulacién para | Dependencia manifieste | enganche, asi como de las medidas que
configuraciones el porqué de la no | aplican las empresas trasladistas de
vehiculares en | inclusion de la | vehiculos nuevos, se permitira la circulacion
mancuernas y | cuatricuerna. Lo anterior | de las configuraciones de mancuernas,
tricuernas para el |ya que dicha | tricuernas y cuatricuernas inclusive, sélo por
traslado de | configuraciéon vehicular | caminos tipo “ET” y “A”.

vehiculos nuevos. podria, de igual manera,

ubicarse dentro de la | En efecto, de acuerdo a los resultados
justificacion presentada | obtenidos a partir de los anélisis realizados
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Observacion COFEMER

#  Accion regulatoria Respuesta SCT |

por dicha Dependencia.
Razon por la que, se le
solicita manifieste los
argumentos técnicos o
evidencia empirica que lo
llevdé a excluir dicha
configuracion del ambito
de regulacibn de la
presente norma.

por el Instituto Mexicano del Transporte, y
considerando variables como radio, grado
de curvatura, ancho de carril, ampliaci6n
por carril, y el ancho de carril mas
ampliacién, especificados conforme a las
caracteristicas geométricas de cada camino,
evaluado segin el método analitico de la
AASHTO (American Association of State
Highway and Transportation Officials, por
sus siglas en inglés), se tiene que para el
caso de cuatricuernas con tractocamiones,
podria circular en condiciones de seguridad
por caminos tipo “ET”, “A” y “B”, sin
embargo, no podria hacerlo en gran
cantidad de las curvas de los caminos Tipo
“C”y “D”. Por otro lado, para cuatricuernas
formadas por camiones unitarios (con varas
de chasis largo), se observa que podria
circular en condiciones de seguridad por la
mayoria de los caminos tipo “ET” y “A”, sin
embargo, no podria hacerlo en una gran
cantidad de las curvas de los caminos de
categorias inferiores.

En conclusién, sefiala el estudio, la
posibilidad de circulacion de las
cuatricuernas en condiciones de seguridad
por caminos tipo “ET” y “A” no es muy
discutible, pero atn en este tipo de caminos
algunas configuraciones de cuatricuernas se
encuentran en sus limites de sus
posibilidades. Correspondientemente,
siendo més criticas las pentacuernas, no se
considera recomendable la circulacion de
éstas por ningun tipo de camino.

3 | Modificacién de los
pesos maximos por
tipo de eje y camino,
ajustando el peso
maximo para 5 tipos
de ejes en
configuraciones C y
T-S cuando circulen
en caminos tipo

Se considera necesario
que la SCT manifieste los
motivos que la llevaron a
eliminar la diferenciacion
que se hacia en la norma
vigente de los vehiculos
unitarios y
tractocamiones

articulados sencillos que

Como fue sefialado en la Manifestaciéon de
Impacto Regulatoria, se busca eliminar la
diferenciaciéon de los vehiculos unitarios y
tractocamiones articulados sencillos, que
operan con suspension neumética o
suspensién mecanica, lo que permite
establecer un peso Unico en estas
configuraciones, peso que s6lo se
autorizaban a vehiculos con suspensiéon
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#  Accion regulatoria

“ET” y “A”.

operaban con suspension
neumadtica o suspension
mecéanica. Ello vinculado
con el hecho de que

neumatica.

Lo anterior, con la finalidad de promover la
productividad y competitividad de las

debera justificar como | configuraciones sencillas y vehiculos
dicha eliminacién | unitarios.

promovera la

productividad y | Es importante sefialar que no se incrementa

competitividad de las
configuraciones sencillas
y vehiculos unitarios.

el peso a los vehiculos unitarios y
configuraciones sencillas, sélo se ajusta el
peso por egje, a fin de permitir su circulacion
con el peso bruto vehicular que ya se les
autorizaba como vehiculos diferenciados en
la Norma vigente.

Por otro lado, constantes pronunciamientos
de los transportistas hombre-camiéon que no
cuentan con los recursos necesarios para
incorporar en sus vehiculos suspension
neumatica, pierden productividad y
competitividad al no poder llevar el peso que
se les permite a los diferenciados,
considerando ademés que en muchos de los
casos, sus ingresos por concepto de
transporte estdn en funcion de las toneladas
que transportan.

Cabe sefialar que el establecimiento de estos
pesos Unicos en las configuraciones de
cami6n unitario y tractocamién articulado
sencillo, no alcanzan los niveles que se
tenian en la Norma Oficial Mexicana NOM-
012-SCT-2-1995 en su peso maximo mas su
beneficio en incremento; y si son
equiparables a los de la Norma vigente
(NOM-012-SCT-2-2008).

de

siempre
para

4 | Autorizaciéon
los ejes delanteros

para

una

concentracion
maxima de 7.5 t. a
los vehiculos C-4,

que sea
vehiculos

Se considera pertinente
que la SCT justifique la
razon de la autorizacion
que hace de
concentraciones maximas
para los ejes delanteros
de los vehiculos C4, en
especifico para el caso de

Los vehiculos tipo revolvedora se les
denomina vocacionales, porque son equipos
de autotransporte que se arman, construyen
o fabrican exclusivamente para el traslado
de productos especificos, lo que significa que
los ejes, llantas, suspension, transmision y
ejes tractivos y direccional, son ensamblados
desde fabrica para este tipo de actividad. En
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#  Accion regulatoria

vocacionales
revolvedora
camion bomba.

tipo
0

los vocacionales tipo
revolvedora o camibén
bomba. Y como coadyuva
dicho establecimiento de
concentraciones maximas
a la regulacion de la
circulacion por caminos y
puentes de jurisdiccion
federal.

el caso de los vehiculos que no son
vocacionales como los: autotanques, cajas
secas o refrigeradas, volteos o plataformas,
el recipiente se instala en vehiculos de linea
que no presentan este tipo de componentes
especiales.

Es importante mencionar que la Secretaria
estima que una concentracion maxima de
9,00 t. a los vehiculos de ejes, en sus ejes
direccionales no representaria una carga
adicional para las carreteras y puentes, toda
vez que éstos vehiculos no transitan de
forma regular en las carreteras y soélo lo
hacen cuando se encuentra en desarrollo
una construccioén y en distancias cortas.

Es importante sefialar que se considerara la
inclusion de vehiculos vocacionales de tres
ejes, sujetos al cumplimiento de
determinadas especificaciones.

La circulacion de este tipo de vehiculos en
carreteras federales estara sujeta a un
registro de sus operaciones para cada obra o
construcciéon donde se requieran. Lo que
permitira a la Secretaria conocer las rutas
donde estan operando y la frecuencia de los
viajes realizados. Lo cual también facilitara
su supervision por parte de las instancias
competentes.

5 | Restriccion
semirremolques
remolques a

de
0
una

longitud de 12.19 m.

Se  solicita a  esas
Dependencia otorgue
mas elementos técnicos o
numéricos que respalden
la  determinacién de
dichas medidas
establecidas.

El Instituto Mexicano del Transporte realizd
un estudio sobre: Evaluacién del efecto de
la longitud de plataformas de arrastre en la
maniobrabilidad y manejabilidad de
combinaciones tipo T-S-R.

El estudio estuvo basado en un esquema de
evaluacion experimental del desempeio de
diferentes modalidades de la configuracion
T-S-R, incluyendo combinaciones de
tractocamion convencional con
semirremolques de 40 pies de longitud
combinacién de referencia), asi como de
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tractocamion corto (chato) con
semirremolques de 42 pies, en un caso, y de
44 pies, por otro. El programa de pruebas
contempl6 tres diferentes tipos de
maniobras: 1) generacion de trayectoria
circular a muy baja velocidad, con el volante
de direccibén a angulo fijo, 2) seguimiento de
trayectoria circular con velocidad gradual y
3) seguimiento de trayectoria similar a doble
cambio de carril a velocidad de operacion
constante.

Los resultados obtenidos muestran que, en
maniobrabilidad, las dos combinaciones de
referencia describen los menores barridos
anulares que las combinaciones de
tractocamioén corto y semirremolques de 42
pies, en un caso, y semirremolques de 44
pies, en otro. Esto significa que el dltimo
semirremolque en las combinaciones de
tractocamion corto tiene mayor propension
a invadir la parte interna de la curva descrita
al describir un menor radio, respecto al
radio descrito por la parte externa del
tractocami6én. Respecto a la capacidad de
alineamiento en trayectorias curvas, las
combinaciones de tractocamién corto
presentaron una mayor rapidez de
alineamiento  con  menores  ajustes
requeridos en el volante de direccion que la
combinacién de referencia en sus dos
variantes. En relacion a la respuesta y
control direccional, las combinaciones de
prueba presentaron ligeramente menor
amplificacion de coleo que las de referencia.
Las caracteristicas dimensionales de los
tractocamiones cortos (chatos), asi como la
ubicacion de la quinta rueda, tienen
particular relevancia en el comportamiento
dindmico de toda la combinacién vehicular.
En este sentido, los efectos en la
maniobrabilidad son evidentes, por lo que
las combinaciones de prueba demandan un
mayor espacio al ejecutar curvas,
particularmente de radio pequeno.
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Asimismo, el Instituto Mexicano del
Transporte realizo un estudio
complementario a partir de anélisis
realizados en relacion con la modelacién de
fulles en caminos Tipo “ET” y “A”,
considerando las caracteristicas geométricas
de estos tipos de camino, segin el método
de simulacioén grafica con base en programa
AutoTURN, para curvas de deflexién igual a
90° y diferentes radios de curvatura
especificados para caminos Tipo “ET” y “A”,
asi como también calculado segtin el método
analitico de la AASHTO, obteniendo los
siguientes resultados:

Comparando la configuracién T3-S2-R4 con
tractor convencional (trompudo) y dos
remolques de 40 pies (de longitud total de
31 m), y el tractor chato y dos cajas de 42
pies (de longitud total igual a 30.29 m), se
observa que no hay gran diferencia en el
espacio requerido en curvas entre ambas
configuraciones, es decir, el incremento en
la longitud de los remolques se balancea
contra la ventaja de tener un tractor mas
corto, presentando, para ambos casos,
problemas para radios de curvatura
menores a 416.7 m.

No obstante, considerando un tractor y dos
cajas de 45 pies presenta problemas para
radios de curvatura menores a 572.98 m.

En conclusidon, de acuerdo al estudio, se
tiene que de los analisis efectuados, en
términos del espacio requerido en curvas, el
T3-S2-R4, con tractor chato y dos cajas de
45 pies es un poco mas critico que las otras
dos configuraciones consideradas.

Fuente: Elaboracion propia con informacién del anexo denominado “31691.177.59.1.ANEXO 5. Anexo
Acciones Regulatorias.docx” y del oficio de Respuesta a Dictamen Total (no final) de fecha 3 de septiembre
de 2014.
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Por lo anterior, esta Comisién considera oportuna la justificaciéon brindada por esa Secretaria a
cada uno de las consideraciones realizadas a las acciones regulatorias en el Dictamen Total (no
final).

Igualmente, la COFEMER considera que, en efecto, las acciones regulatorias contenidas en la
NOM van encaminadas a establecer las especificaciones de peso, dimensiones y capacidad de los
vehiculos de autotransporte federal, sus servicios auxiliares y transporte privado que transitan
en las vias generales de comunicacion de jurisdiccion federal.

D. Analisis de Impacto en la Competencia.

Con relacién al numeral 13 del formulario de la MIR sobre los efectos de la regulaciéon sobre la
competencia, y donde se solicita a la dependencia justificar las acciones regulatorias que
restringen o promuevan la competencia o eficiencia del mercado, dicha Dependencia manifesto
dos acciones regulatorias que establecen requisitos técnicos, administrativos o de tipo
econdmico para que los agentes participen en los mercados. Respecto a la primera acci6n
regulatoria proporciond la siguiente informacion:

‘Indique la Accion o mecanismo regulatorio que considera podria
restringir o promover la competencia y el(os) articulo(s) de la propuesta
regulatoria aplicables: Se indican las especificaciones de peso, dimensiones y
capacidad de los vehiculos de autotransporte federal, sus servicios auxiliares y
transporte privado que transitan en las vias generales de comunicacion de
Jurisdiccion federal. Las configuraciones tractocamion doblemente articulado
tnicamente podran circular en caminos tipo “ET” y “A”.

Articulos aplicables: 6.1.2.1 TABLA B PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO
AUTORIZADO POR CLASE DE VEHICULO Y CAMINO

Describa como esta accion puede restringir (limitar) o promover la
competencia o eficiencia del mercado: Los costos asociados a la eliminacién de
la circulacion de configuraciones doblemente articuladas por caminos que no fueron
disefiados para la circulacion de las mismas, lo que implica que para el
abastecimiento de bienes e insumos para la industria y la sociedad asentada donde
tnicamente existen este tipo de caminos, incrementara los costos de operacién
vehicular.”

Asimismo, la SCT brindé la siguiente justificacion con relacion a la necesidad de inclusion de la
accion:

“La limitacion en la circulacion por determinados caminos de la red carretera federal
de configuraciones doblemente articuladas, permitird la disminucion de accidentes ya
que los caminos en los cuales se restringe su circulacién no fueron disefiados para el
transito de ese tipo de configuraciones y por ende pueden influir en la ocurrencia de
accidentes, asimismo su transito por esos caminos les puede generar un dafio
anticipado.”
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Igualmente, sobre si se consideré alguna otra alternativa regulatoria respecto a la accién o
mecanismo regulatorio que se analiza, esa Secretaria sefiald cual fue esta, asi como la
justificacion de porqué es la mejor alternativa elegida:

“No se consideré otra alternativa para establecer las especificaciones ya que se trata
de una medida de caracter obligatorio para la consecucion del objetivo de la NOM en
la que se pretende establecer disposiciones claras para la circulacién de las
configuraciones doblemente articuladas tinicamente por la red carreta federal que
permita su circulacién con seguridad.”

Con relacion a la segunda accién regulatoria que establece requisitos técnicos, administrativos o
de tipo econémico para que los agentes participen en los mercados, esa Secretaria indicé lo
siguiente:

‘Indique la Accion o mecanismo regulatorio que considera podria
restringir o promover la competencia y el(os) articulo(s) de la propuesta
regulatoria aplicables: Se indican las especificaciones de peso, dimensiones y
capacidad de los vehiculos de autotransporte federal, sus servicios auxiliares y
transporte privado que transitan en las vias generales de comunicacion de
jurisdicciéon federal. Se incluyé en la TABLA 5.2.2: CAMION UNITARIO (C),
NOMENCLATURA C4 (1), NUMERO DE EJES 4, NUMERO DE LLANTAS 12.
Articulos aplicables: 5. Clasificaciéon de vehiculos

Describa como esta accion puede restringir (limitar) o promover la
competencia o eficiencia del mercado: La inclusion de nuevas clasificaciones de
unidades permite su incorporacién a la prestacion de los servicios de autotransporte
federal y que éstos se encuentren sujetos al cumplimiento de las especificaciones de la
NOM para que los prestadores de servicios y los transportistas privados puedan
circular en los caminos y puentes de la red carretera federal de acuerdo a su
clasificacion y por los caminos adecuados para su circulacién segura.”

Asimismo, la SCT brindé la siguiente justificacion con relacion a la necesidad de inclusion de la
accion:

“Deben incorporarse a la NOM, todas aquéllas unidades vehiculares que son
utilizadas por los prestadores de servicio de autotransporte federal y sus servicios
auxiliares, asi como por los transportistas privados, lo cual es favorable y da certeza
Jjuridica en la utilizaciéon de este tipo de unidades.”

Igualmente, sobre si se consideré alguna otra alternativa regulatoria respecto a la accién o
mecanismo regulatorio que se analiza, esa Secretaria sefiald cual fue esta, asi como la
justificacion de porqué es la mejor alternativa elegida:

“No se considero otra alternativa para establecer las especificaciones, ya que se trata
de una medida de cardcter obligatorio para la consecucién del objetivo de la NOM y
que los servicios de autotransporte federal de carga y pasaje, asi como el transporte
privado sea operado en las vias generales de comunicacion terrestre de jurisdiccion
federal se efectiie en las mejores condiciones de seguridad.”
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E. Opinién de la COFECE

Finalmente, respecto a los efectos que la propuesta regulatoria en comento pudiera tener sobre
la competencia, la COFECE realiz6 en su oficio de opinién UPVAI-CFECE-2014-067 de 1 de julio
de 2014, y firmado por el Mtro. Carlos Mena Labarthe, Titular de la Unidad de Planeacién y
Asuntos Internacionales, diversas consideraciones sobre aspectos particulares del anteproyecto.

¢ Trato diferenciado.
i.  Prohibicion de los fulles para circular por caminos tipo “B”.

No se permite prestar el servicio de transporte de carga para estas configuraciones desde o hacia
los centros de produccion, distribuciéon o de consumo que se encuentren conectados por
caminos de esta especificacion.

Al respecto, ese Organismo sefialé que en la MIR no se justifica ni se otorga mayor informacion
respecto al trato diferenciado que establece el anteproyecto para las configuraciones sencillas y
doblemente articuladas, a pesar de que en ciertos casos ambas tienen caracteristicas similares
(como por ejemplo mismo ntimero de ejes/llantas y peso).

Por lo anterior, en opinién de la COFECE, la propuesta regulatoria afecta la eficiencia del
mercado, en perjuicio de los consumidores y se establecen mayores costos para los usuarios del
servicio de transporte en el traslado de sus productos o mercancias.

ii.  El anteproyecto no otorga flexibilidad en la eleccion de las configuraciones vehiculares.

La COFECE manifestd6 que el formulario de la MIR, en el apartado de Alternativas a la
Regulacion, menciona que en EUA la regulacion de pesos y dimensiones establece un peso
méaximo tnico, por lo que no se hace distinciéon por tipo de configuracion.

Por ello, la COFECE aprecia que establecer un peso méaximo tinico proporcionara flexibilidad
necesaria para elegir la configuracion que garantice una combinaciéon 6ptima de pesos y
dimensiones siempre y cuando se camplan con los criterios de seguridad necesarios.

iii. ~ Autorizacion Especial de conectividad para utilizar un camino de menor especificacion
para llegar o salir de una planta productora.

Sobre el particular, la COFECE considera que: i) no se establecen los criterios que se utilizan
para determinar cuando existe inviabilidad técnica, por lo que podria provocar que la autoridad
tomara decisiones discrecionales que puedan implicar un trato discriminatorio entre el mismo
tipo de configuraciones de vehiculos de carga; ii) no se consideran la entrada y salida de los
centros de distribucion; y iii) que la autorizacién especial que se prevén en el anteproyecto
resultara limitada pues so6lo podria utilizarse para recoger o entregar mercancias.

iv.  Mayores requisitos. Algunas disposiciones se justifican senalando que obedece a una
recomendacion del Panel de Expertos, a fin de abonar a la seguridad.
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Por lo anterior, ese Organismo Auténomo senalé que tendra un impacto negativo en la
competencia sin justificacion y recomienda regular en los mismos términos a las
configuraciones vehiculares, a menos de que exista evidencia técnica o cientifica que claramente
justifique un trato diferenciado.

e Barreras a la entrada

i.  Restriccidn a los vehiculos de autotransporte que no cumplan con el peso, dimensiones,
y capacidad, de poder ser importados y transitar por las vias generales de comunicaciéon
de jurisdiccion federal.

Sobre este punto, la COFECE opin6 que dicha medida podria constituir una barrera de entrada
para los vehiculos de importacion y restringiria innecesariamente las decisiones de los agentes
economicos al establecer un limite méximo de peso bruto vehicular, asi como un largo maximo
autorizado para los vehiculos de carga, limitando injustificadamente las decisiones de los
agentes econdmicos, e incidiendo en el nivel de competencia y eficiencia de los mercados.

En conclusion, ese 6rgano autébnomo manifesté que “(...) que el anteproyecto podria generar
efectos negativos en el proceso de competencia y libre concurrencia, asi como disminuir la
eficiencia en el mercado de autotransporte de carga. Esta afectacién se traduciria, a su vez, en
afectaciones a todos los mercados que necesiten el autotransporte de sus bienes o que se
relacionen con este servicio, lo que generaria un importante costo social. Por ello, se
recomienda evaluar los costos que las medidas del anteproyecto sefialadas en esta opinion
podrian implicar en la eficiencia econémica, frente a los posibles beneficios que podrian
conllevar los objetivos que pretende lograr el anteproyecto.

Asimismo, en su caso, se recomienda evaluar otras opciones o instrumentos regulatorios que
permitan lograr el objetivo de reducir los riesgos a la poblacién y prevenir accidentes, sin
distorsionar la eficiencia en el mercado de autotransporte de carga.”

En ese sentido, en su Dictamen Total (no final) la COFEMER solicit6 a la SCT pronunciarse en
su Respuesta a Dictamen, en aras de otorgar una mayor transparencia en la elaboracion y en la
aplicacion de la regulacion, respecto a cada una de las consideraciones manifestadas por la
COFECE. Lo anterior, a efecto de que se efectuaran las adecuaciones necesarias al anteproyecto
para evitar o minimizar los efectos identificados por dicha autoridad o, en su caso, de que se
indicaran las razones que justificaran el establecimiento de las medidas antes referidas en
términos de las razones técnicas o de seguridad que las motivan y su proporcionalidad en
términos de los beneficios que promueven (o dafos que pueden evitar) respecto de las
restricciones que se imponen.

Sobre el particular, en su Respuesta a Dictamen de fecha 3 de septiembre de 2014, esa
Dependencia manifesto lo siguiente:

“En relacion con el comentario relativo al trato diferenciado, respecto de
la prohibicién de los fulles para circular por caminos Tipo “B”.
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En efecto, st bien es cierto que el anteproyecto restringe la circulacion de los vehiculos
doblemente articulados por los caminos Tipo "B", en la Manifestacion de Impacto
Regulatorio del Anteproyecto de Norma presentada ante la Comision Federal de
Mejora Regulatoria (COFEMER), se sefialaron los siguientes beneficios que se
obtendrian por esta restricciéon:

1. Los ahorros por rehabilitacién y/o sustitucion de puentes para las carreteras tipo B,
liberara recursos de inversion por s $14,835.7 millones.

2. Los ahorros en costos por dafio a pavimentos genera un beneficio, pasando de
unidades T3-S2-R4 a unidades T3-S3, que oscila entre $ 5y $ 9 millones de pesos al
ano, dependiendo del porcentaje de vehiculos vacios.

3. Ahorro por siniestralidad. Es importante destacar que se tendria un beneficio
tomando en consideracién los saldos de accidentes, esto es, muertos, lesionados y
dafios materiales, que asciende a $ 472,018 pesos.

Cabe hacer mencién que esta restriccién favorece a la seguridad de los demas
usuarios de las vias generales de comunicacién y ademdas, esta contenida en
una de las recomendaciones del Panel de Expertos constituido en 2013 para analizar
la NOM-o012.

En relacién con el comentario sobre la autorizacion especial contemplada
en el apartado 6.4 del anteproyecto denominado "casos de conectividad".

El Proyecto de Norma, hace una excepcion a la restriccion de circulaciéon
establecida en caminos de menores especificaciones y otorga un
BENEFICIO optativo para que las configuraciones vehiculares puedan llegar a
centros de produccién.

Es importante sefialar que la regulacién propuesta establece el peso y dimensiones
por tipo de vehiculo y camino, lo que significa que todas las configuraciones
vehiculares que regula la norma presentan restricciones de circulacién en caminos de
menor clasificacién. Lo cual obedece a que la infraestructura carretera existente en
nuestro pais tiene diversas clasificaciones. Asimismo, ademads de las Plantas de
Produccién, se considerara a los Centros Logisticos y/o de Transferencia.

Considerando lo anterior, el Gobierno Federal a través de la SCT, como una accién
adicional y complementaria a la emisiébn de esta Norma Oficial Mexicana,
actualmente se encuentra revisando el Apéndice de clasificacién de carreteras
publicado en el Reglamento Sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos
de Autotransporte que Transitan en los Caminos y Puentes de Jurisdiccion Federal,
con el objeto de incorporar las carreteras nuevas que se han construido, las carreteras
que fueron modernizadas, asi como las que fueron reparadas o reconstruidas del afio
2001 a la fecha.

Adicional a esto, se reitera que el Instituto Mexicano del Transporte (IMT) realizé un
andlisis de la base de datos de permisos de conectividad otorgados a los transportistas
y usuarios con base en las especificaciones y criterios que se establecen en la Norma

- Pagina 71 de 106 -
Blvd. Adolfo Lopez Mateos 3025, Piso 8, Col. San Jeronimo Aculco, Magdalena Contreras, C.P. 10400, México, D.F.
Tel. (0155) 5629 9500 ext. 22640 | Fax. 5629 9500 ext. 22694 | Email: eduardo.romero@cofemer.gob.mx



“2014, Ao de Octavio Paz”

SE

coMER

de Mejora Regulaloria
Coordinacion General de Manifestaciones de Impacto Regulatorio

SECRETARIA DE ECONOMIA

Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2 2008 vigente, obteniéndose los resultados que se
presentan en la respuesta dada al punto “2 Objetos Regulatorios y Problematica”,
apartado 1) 50 Km en caminos tipo “B” (Paginas 3 y 4 de este oficio).

Donde en conclusion se tiene que del total de permisos de conectividad emitidos en el
periodo 2008-2014 (10,278), alrededor del 20% de ellos (2,136) requiere de una
longitud mayor a 50 km, es decir, 80% de los casos no tendran mayor problema por
corresponder a solicitudes sobre tramos que podran ser reclasificados a un tipo de
carretera superior (16%), o a entradas y salidas de centros de produccién (17%) o a
longitudes de conectividad menores a 50 km (43%), que se prevén estos dos tltimos
supuestos en el Proyecto de Norma.

Respecto a los requisitos que debe cumplir el gobernado para acceder a
los permisos de conectividad,

Con respecto a los requisitos de demostrar que economicamente no es posible usar
otro tipo de configuraciones vehiculares que cumplan con las especificaciones que
exigen dichos tramos o que no existen rutas alternas; se aclara que, para la emisién de
estos permisos se elimina el requisito de viabilidad econémica y en su lugar se
analizara la viabilidad técnica de su circulaciéon por caminos de menores
especificaciones. Y se reitera que la conectividad, por si sola, es un beneficio,
toda vez que permitira al gobernado circular hasta por 50 Km por un camino de
menor clasificacion (tipo “B”) con el peso y/o dimensiones autorizado en un camino de
mayores especificaciones.

Asimismo, en relacién con el comentario de que el proyecto de regulacién establece
Mayores requisitos, como: "6.2.1.6.2 Las configuraciones tracto camiéon doblemente
articulado (TSR y TSS), en todos los casos, debera estar equipado con tecnologia que
abone a la seguridad, tales como, Sistemas de Posicionamiento Global (GPS, por sus
siglas en ingles). Estos requisitos solo aplican a los transportistas que deseen o
quieran acceder al peso adicional de 1.5 ton por eje motriz y 1.0 ton por eje de carga.
No son requisitos que deban cumplir todos los permisionarios a los que
aplica la propuesta de regulacion.

En relaciéon con el comentario sobre “Barreras a la entrada”

El anteproyecto sefiala lo siguiente: “Los vehiculos de autotransporte a que se refiere
esta Norma que no cumplan con el peso, dimensiones y capacidad, no podran ser
importados y transitar por las vias generales de comunicacion de jurisdiccion
federal.”

Se aclara que no es una modificacién o un agregado a la Norma, la mencién se
establecio desde la emision de la NOM-12-SCT-2-2008 vigente, publicada en el Diario
Oficial de la Federacion el 1° de abril de 2008.

1. Contribucion a la competitividad en las empresas con la NOM
o012,
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El Proyecto de Norma prevé diversas disposiciones que aportaran a una mayor
competitividad y productividad del Sector.

Un ejemplo importante de comentar, es lo referente a la eliminacion de la
diferenciacién de los vehiculos unitarios y tractocamiones articulados sencillos, que
operan con suspension neumatica o suspensién mecdanica, lo que permite establecer un
peso tinico en estas configuraciones con los actualmente se encuentran establecidos en
la NOM-012 que, en forma diferenciada, solo se autorizaban a vehiculos con
suspension neumdatica. Lo anterior, con la finalidad de promover la productividad y
competitividad de las configuraciones sencillas y vehiculos unitarios.

En la Manifestacion de Impacto Regulatorio del Anteproyecto de Norma presentada
ante la Comision Federal de Mejora Regulatoria (COFEMER), se sefialaron los
beneficios esperados en términos de productividad y competitividad de las
configuraciones sencillas y vehiculos unitarios, que se obtendrian por eliminar la
diferenciacién cuando operan con suspensién neumdtica o suspensién mecdanica, lo
que permite establecer un peso tinico en estas configuraciones.

Este beneficio se vera reflejado no sélo a los transportistas sino también a los usuarios
del transporte.

En este sentido, para el total de camiones unitarios y vehiculos articulados sencillos,
que circulan en los caminos tipo “ET” y “A” y que accederan al peso bruto vehicular
maximo autorizado, significa un beneficio en el Costo de Operacién Vehicular de entre
$ 20,077y $ 33,462 millones por afio

Asimismo, los beneficios por la restriccion de circulacion de configuraciones
doblemente articuladas en carreteras tipo “B”, son como sigue:

1. Ahorros por rehabilitacién y/o sustitucién de puentes para las carreteras tipo “B”
liberara recursos de inversion por $14,835.7 millones.

2. Ahorro en costos por dafio a pavimentos genera un beneficio, pasando de unidades
T3-S2-R4 a unidades T3-S3, que oscila entre $ 5 y $ 9 millones de pesos al afo,
dependiendo del porcentaje de vehiculos vacios.

3. Ahorro por siniestralidad. Se tendrd un beneficio tomando en consideracion los saldos
de accidentes, esto es, muertos, lesionados y dafios materiales, que asciende a $
472,018 pesos.

Derivado de lo antes expuesto, se tendria un beneficio total de $ 125,336,572,276.55 de
ahorros; debido principalmente a la liberacién de recursos de inversion que se deben
emplear para la sustitucion y/o rehabilitaciéon de puentes, asi como de costos por dafio
a pavimentos y costos por siniestralidad, en un horizonte de 5 afos con tasa de
descuento de 10%.
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En cuanto al tema de combustibles se tienen varias vertientes a considerar, por
ejemplo:

e Hay quienes aseguran que al restringir el Full en caminos tipo “B”, se generara un
mayor consumo de combustible al realizarse el traslado en vehiculos sencillos.

Sin embargo, esto no quiere decir que vaya a ser el doble de consumo, ya que la
relacion que guarda es del 1.44, seiialado en la metodologia presentada en la MIR.

Por otro lado, no debe desestimarse que en carreteras tipo “B”, “C” o inclusive tipo “D”,
se forman filas de vehiculos detras del full porque no lo pueden rebasar, generando
con ello importantes voliimenes de emisiones contaminantes, mas alla del aspecto de
seguridad que esto puede implicar.

2, Beneficios para el comercio exterior.

e La Norma es aplicable en puentes y caminos de jurisdiccion federal de la Republica
Mexicana, por lo que para el transporte transfronterizo, de conformidad con los
tratados internacionales, en especifico el Tratado de Libre Comercio (TLC), se debe
observar la normatividad del pais donde pretende circular.

e Como se ha mencionado, en EUA, en la mayoria de las carreteras, el Peso Bruto
Vehicular con el que transitan los camiones de carga es de 80,000 Ib (36.3 toneladas).

3.- Plan que contempla SCT para verificar que la Norma se cumpla.

En atencién a las recomendaciones del Panel de Expertos, en materia de esquemas de
inspeccion, verificacién, vigilancia y sanciones, y a fin de garantizar el cumplimiento
de la regulacién, se tiene previsto:

1. Adoptar nuevas tecnologias para la vigilancia y supervisién del autotransporte e
imposicion de sanciones por exceso de peso, dimensiones y velocidad, con la
utilizacion intensiva de tecnologias informaticas modernas y de telecomunicaciones.

2. Redisefiar el modelo de supervision para la verificacion de peso y dimensiones de
vehiculos, con la introduccién de estaciones modernas y el uso de bdsculas
electrénicas, monitoreadas y fiscalizadas en linea; para lo cual ya se estd
actualizando el marco juridico que permitira imponer sanciones por esa via.

3. Instrumentar sistemas de peso y dimensiones en carriles exclusivos en las casetas de
peaje.

4. Establecer operativos en las estaciones fijas de peso y dimensiones en coordinaciéon
con la Policia Federal.

5. Evitar la intervencién del factor humano, mediante estaciones fijas de verificacién
automatizada, los cuales serdn operadas por medios remotos.
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6. Finalmente, se establecera un mecanismo efectivo para la aplicacién de multas a
infracciones, bajo un esquema de sanciones, con efecto disuasivo a conductores y
empresas reincidentes, especialmente por sobrepeso de la carga en unidades, exceso
de velocidad, consumo de alcohol y drogas por parte de los conductores, asi como por
transportar mercancias peligrosas sin las autorizaciones correspondientes y circular
por vias no autorizadas. Ademas, se promoverdn modificaciones de la Ley de
Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, al Reglamento sobre el Peso,
Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los
Caminos y Puentes de Jurisdiccién Federal, asi como al Reglamento para el
Transporte Terrestre de Materiales y Residuos Peligrosos, para dar certeza juridica a
este nuevo esquema de supervision y sancion.

4. Cambios al proyecto de NOM-012 publicado en el DOF.

e Como es de su conocimiento, se han recibido multiples comentarios de Asociaciones,
Camaras, Organizaciones, permisionarios y particulares, todos muy importantes y de
gran valor.

e En efecto, se estuvo en un periodo de consulta piiblica siguiendo el procedimiento que
la propia Ley dispone; donde se recibieron comentarios hasta por 60 dias.

e Estos comentarios, en su oportunidad, deberan ser evaluados y seguramente en
varios de los casos derivaran en algunos ajustes al Proyecto inicial, lo que en su
oportunidad se someterd al Comité Consultivo Nacional de Normalizacion del
Transporte Terrestre, para su determinacion.

e Esta participacion tan nutrida es muy importante, ya que permite hacer participe a la
sociedad en su conjunto.”

Sobre el particular, esta Comisiéon toma nota la de respuesta otorgada por esa Secretaria.
F. Analisis Costo-Beneficio

Por cuanto hace al supuesto del articulo 3, fracciéon V del ACR, la SCT realiz6 una cuantificacién
de los costos y beneficios que conllevara la aplicacion de la regulacion, mismos que se desglosan
y soportan en los archivos anexos a la MIR denominados “31691.177.59.1.ANEXO 9.
Metodologia Costos Operacion Vehicular y Danos Infraestructura.docx”,
“31691.177.59.1.ANEXO A Costos de Operacién Vehicular (Unitarios y Sencillos).xlsx”,
“31601.177.59.26., ANEXO B Costos Deterioro Pavimento (Unitarios y Sencillos).xlsx”,
“31691.177.59.26. ANEXO C Costos de Operacion Vehicular (Doblemente articulados y
Sencillos).xlsx”, “31691.177.59.26.ANEXO D. Costos Deterioro Pavimento (Modificado).xlsx”,
“31691.177.59.26.Anexo E. Costos de accidentes.xlsx”, “31691.177.59.26.,ANEXO E-1. Pérdida
Econémica por Muerto y Lesionado.xlsx”, y “31691.177.59.26.,ANEXO E-2. International Road
Assesment Programme.pdf”.
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Para la estimacion del Valor Presente Neto (VPN) de los costos y beneficios, esa Secretaria
consider6 un periodo de evaluacién de 5 afios!3 con una tasa de descuento del 10% anual.

Para el analisis costo-beneficio de la implementaciéon de la regulacion, la DGAF considero las
siguientes acciones regulatorias:

1. La eliminacion de la diferenciacion de los vehiculos unitarios y tractocamiones
articulados sencillos, que operan con suspensiéon neumatica o suspension mecanica; y,

2. La restriccion de la circulacion de configuraciones vehiculares tipo tractocamibén
doblemente articulado en las carreteras tipo “B”.

Sobre el primer punto, la COFEMER observa que la eliminacion de la diferenciaciéon para los
vehiculos wunitarios y tractocamiones articulados sencillos consistirdA en que estas
configuraciones tengan un dnico peso maximo sin importar si estdn equipadas con suspension
mecanica o suspension neumatica. En este sentido, como se muestra en la tabla A, 1a propuesta
regulatoria incrementa el peso maximo para todas las configuraciones unitarias y sencillas.

Tabla A. Peso Bruto Vehicular Maximo Autorizado por clase de Vehiculo y Camino

Peso Bruto Vehicular
. (PBV) autorizado en
Vehiculo o ) Naimero | caminos tipo “ET” y “A”
Conﬁ/guracn Numfero de (toneladas)
on de Ejes Llantas
Vehicular Version Version
vigente propuesta
C2 2 6 17,5 19,0
C3 3 8 21,5 24,5
C3 3 10 24,5 27,5
T2-S1 3 10 27,5 30,0

13 El periodo de 5 afios fue determinado por la vigencia que tienen las Normas Oficiales Mexicanas de conformidad con lo
establecido en el articulo 51, parrafo cuarto, de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién que sefiala “(...)Las normas
oficiales mexicanas deberan ser revisadas cada 5 afios a partir de la fecha de su entrada en vigor, debiendo notificarse al
secretariado técnico de la Comisién Nacional de Normalizacion los resultados de la revision, dentro de los 60 dias naturales
posteriores a la terminacion del periodo quinquenal correspondiente. De no hacerse la notificacién, las normas perderan su
vigencia y las dependencias que las hubieren expedido deberan publicar su cancelacion en el Diario Oficial de la Federacion.
La Comisién podra solicitar a la dependencia dicha cancelacion.”
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Peso Bruto Vehicular
(PBV) autorizado en

Vehiculo o Ndamero caminos tip o0 “ET” y “A”

Conﬁguraci Nﬁm'ero de (toneladas)
on de Ejes Llantas
Vehicular Version Version
vigente propuesta
T2-S2 4 14 34,5 38,0

T3-S2 5 18 41,5 46,5
T3-S3 6 22 48,0 54,0
T2-S3 5 18 41,0 45,5
T3-S1 4 14 34,5 38,5

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo a la MIR “32119.177.59.32.31691 177 59 1 ANEXO 7
Comparativo NOM-12_ 29052014 Final.docx”

Con relacién al segundo punto, relativo a la restriccion de la circulacion de la configuracion
doblemente articulada en los caminos tipo “B”, debe senalarse que esta restriccion configura
costos directos del anteproyecto.

Por otra parte, debe decirse que esta acciéon regulatoria estd encaminada a la reduccién de la
siniestralidad en los caminos tipo “B”, lo que constituiria un beneficio directo atribuible al
anteproyecto de NOM.

A continuacion, la COFEMER se dio a la tarea de estructurar la metodologia y los calculos
realizados por esa Dependencia con objeto de replicar los resultados obtenidos en el analisis
costo-beneficio, asi como para sefialar los beneficios y costos indirectos que pudiera conllevar el
anteproyecto como son: (i) costo de deterioro de pavimento C-2, C-3, T3-S2 y T3-S3 en caminos
tipo “ET” y “A”, (ii) costo de deterioro de pavimento por sustitucién de T3-S2-R4 por T3-R3 en
caminos tipo “B”, y (iii) Beneficio por ahorro en recursos de inversion para rehabilitacion o
sustitucion de puentes en caminos tipo “B”.

a) De los costos directos

La DGAF, a través de la SCT, consider6 para la estimaciéon de los costos del anteproyecto (Tabla
5y Tabla 6), el incremento en los Costos de Operacion Vehicular (COV) que enfrentara el sector
de autotransporte por la restriccion de los tractocamiones doblemente articulados en caminos
tipo “B”. Para ello, la SCT considera que la carga transportada en los vehiculos doblemente
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articulados que transitan en los caminos tipo “B” serd transferida a unidades articuladas
sencillas tipo T3-S3 y T3-S2.

Para la estimacion de los costos por operacion vehicular que resultan de la sustitucion de
unidades T3-S2-R4 por unidades T3-S2 en caminos tipo “B”, esa Dependencia considerd los
siguientes datos: i) un factor de conversion de dichas unidades de 1.7814; ii) el transito de 123.3
millones de km por ano de unidades T3-S2-R4 en caminos tipo “B”; y iii) un costo de operacion
vehicular's de 0.542 pesos por tonelada-kilometro.

Igualmente, para cada caso, la DGAF consideré un rango de 0 a 40 por ciento de camiones
vacios (es decir un rango de 100% a 60% de su capacidad) a modo de evaluar su influencia en el
resultado final®.

Tabla 5. Estimacién de costos por Costo de Operaciéon Vehicular entre T3-S2-R4y
T3-S2 (cifras en millones de pesos)

Porcentaje de vacios
0% ‘ 10% 20% 30% 40%
T3-S2-R4 $ 2,740 $ 2,466 $2,192 $1,918 $ 1,644
T3-S2 $ 3,488 $ 3,139 $ 2,791 $ 2,442 $ 2,093
TOTAL $ 748 $ 673 $ 599 $524 $ 449

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo ala MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia
Costos Operacion Vehicular y Dafos Infraestructura.docx” y “31691.177.59.26.ANEXO C Costos de
Operacion Vehicular (Doblemente articulados y Sencillos).xlsx”

De los calculos mostrados anteriormente se desprende que el incremento en el Costo de
Operacion Vehicular por restringir la circulacion de los vehiculos doblemente articulados en los
caminos tipo “B”, pasando de unidades T3-S2-R4 a unidades T3-S2, oscila entre los $449 y $748
millones por afio, dependiendo del porcentaje de vehiculos vacios. Por otra parte, empleando el
mismo método anterior pero suponiendo una sustituciéon de la carga transportada en camiones
doblemente articulados en configuraciones T3-S3 para los caminos tipo “B” y considerando: i)
un factor de conversion de dichas unidades de 1.44; ii) el transito de 123.3 millones de km por
afio de unidades T3-S2-R4 en caminos tipo “B”; y iii) un costo de operacion vehicular de 0.542

14 Para transformar el nimero de unidades respecto al peso actualmente autorizado, con el peso del vehiculo por autorizar por
la medida, es necesario multiplicar la cantidad de kilébmetros por tipo de unidad por la un Factor de Conversion, ya que para
transportar la misma carga se requiere un ntimero menor o mayor de unidades, dependiendo la acciéon regulatoria a
implementar. El calculo del Factor de Conversion se obtiene de la razon de la carga neta sin proyecto regulatorio y la carga
neta con proyecto regulatorio.

15 Los costos de operacion vehicular, los obtuvo la SCT del Instituto Mexicano del Transporte. El modelo del IMT utiliza para el
céalculo de los Costos de Operacién Vehicular el programa “Vehicle Operating Cost” (VOC) desarrollado por el Banco Mundial,
el cual es calibrado por el IMT para las condiciones particulares de México.

16 La SCT sefiala que en el periodo de 2006 a 2010 se tienen cifras de que los porcentajes de vacios han oscilado desde un
22.4% hasta un 39.4%.
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pesos por tonelada-kildbmetro, se obtuvieron los resultados que se desglosan en la siguiente
tabla.

Tabla 6. Estimacion de costos por Costo de Operacion Vehicular entre T3-S2-R4 y
T3-S3 (cifras en millones de pesos)

Porcentaje de vacios
0% ‘ 10% ’ 20% ‘ 30% 40%
T3-S2-R4 $ 2,740 $ 2,466 $ 2,192 $ 1,918 $ 1,644
T3-S3 $ 3,139 $ 2,825 $ 2,511 $ 2,198 $ 1,884
TOTAL $ 339 $ 3,590 $ 319 $ 280 $ 240

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo ala MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacion Vehicular y Danos Infraestructura.docx” y “31691.177.59.26.,ANEXO C Costos de Operacion
Vehicular (Doblemente articulados y Sencillos).xlsx”

De los calculos mostrados anteriormente se desprende que el incremento en el Costo de
Operacion Vehicular por restringir la circulacion de los vehiculos doblemente articulados en los
caminos tipo “B”, pasando de unidades T3-S2-R4 a unidades T3-S3, oscila entre los $240 y
$339 millones por afo, dependiendo del porcentaje de vehiculos vacios.

Sobre el particular, la COFEMER observa que esa Secretaria supone que la transferencia de la
carga se realizara a las configuraciones T3-S3 por resultar menos costoso para la industria y, por
lo tanto, estima que los costos directos, derivados de la restriccion de la circulacién de los
camiones doblemente articulados en caminos tipo “B” son de hasta $399 millones de pesos
(MDP) anuales, lo que, en un periodo de evaluacién del proyecto regulatorio de cinco afios con
una tasa de descuento del 10%, se traduciria en 1,512.5 MDP.

b) De los beneficios directos

Por cuanto hace a los beneficios de la implementacion de la regulacion propuesta (Tabla 7), la
SCT estim6 aquellos derivados del aumento en el peso bruto vehicular maximo autorizado'” que
tendran los camiones unitarios (C-2 y C-3) y vehiculos articulados sencillos (T3-S2 y T3-S3) que
circulan en los caminos tipo “ET” y “A”. Para el calculo de los beneficios, en el caso de los
camiones C-2 la SCT consider6 lo siguiente: i) un factor de conversion de dichas unidades de
0.9; ii) el transito de 6,744.5 millones de km por afio de unidades C-2 en caminos tipo “ET” y
“A”; y iii) un costo de operacion vehicular de $0.836 pesos por tonelada-kilometro.

Asimismo, para el célculo de los beneficios, para los camiones C-3 esa Dependencia considero i)
un factor de conversiéon de dichas unidades de 0.84; ii) el transito de 2,264.2 millones de km por

17 Cabe mencionar que actualmente un universo de vehiculos unitarios (C-2 y C-3), asi como de configuraciones de
tractocamion articulado sencillas (T3-S2 y T3-S3), acceden al beneficio que la Norma vigente otorga en su numeral 6.1.2.2
sobre el incremento en el Peso Vehicular maximo autorizado.
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afio de unidades C-3 en caminos tipo “ET” y “A”; y iii) un costo de operacion vehicular de $0.614
pesos por tonelada-kilometro. Igualmente, para el céalculo de los beneficios, para las
configuraciones articuladas sencillas T3-S2, esa Dependencia consider6 i) un factor de
conversion de dichas unidades de 0.84; ii) el transito de 6,842 millones de km por afio de
configuraciones T3-S2 en caminos tipo “ET” y “A”; y iii) un costo de operacion vehicular de
$0.591 pesos por tonelada-kilometro.

Finalmente, con relaciéon al beneficio que obtienen las configuraciones T3-S3, esa Secretaria
consider6 i) un factor de conversion de dichas unidades de 0.84; ii) el transito de 2,076.1
millones de km por afio de configuraciones T3-S3 en caminos tipo “ET” y “A”; y iii) un costo de
operacion vehicular de $0.572 pesos por tonelada-kilometro. Igualmente, para cada caso, la
DGAF consider6 un rango de 0% a 40% de camiones vacios, ello a modo de evaluar su influencia
en el resultado final, bajo ese supuesto obtuvo los datos que se muestran en la Tabla 7.

Tabla 7. Estimacion de beneficios por Costos de Operacion Vehicular de camiones
unitarios (C-2 y C-3) y vehiculos articulados sencillos (T3-S2 y T3-S3) (cifras en
millones de pesos)

Diferencial Porcentaje de vacios

Cov 0% ‘ 10% ’ 20% ‘ 30% | 40%
C-2 $ 7,115 $ 6,403 $ 5,692 $ 4,980 $ 4,299
C-3 $ 2,880 $ 2,592 $ 2,304 $ 2,016 $ 1,728
T3-S2 $17,225 $ 15,502 $ 13,780 $ 12,057 $ 10,335
T3-S3 $ 6,243 $ 5,619 $ 4,994 $ 4,370 $ 3,746
TOTAL $33,462 $ 30,116 $ 26,770 $ 23,424 $ 20,077

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo ala MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacion Vehicular y Danos Infraestructura.docx” y “31691.177.59.1.ANEXO A Costos de Operacién
Vehicular (Unitarios y Sencillos).xIsx”

De los calculos mostrados anteriormente se desprende que los camiones unitarios y vehiculos
articulados sencillos que circulan en caminos tipo “ET” y “A” tendran un decremento en su
Costo de Operacién Vehicular derivado del aumento en el preso bruto vehicular maximo
autorizado de entre $20,077 y $33,462 millones por ano, dependiendo del porcentaje de
vehiculos vacios.

Por otra parte, la SCT realiz6 una estimacién de los costos por muertos, lesionados y dafos
materiales en la situacién con proyecto regulatorio para el caso de la restriccion de los
tractocamiones doblemente articulados en caminos tipo “B” (Tabla 8), lo que se configuraria
como beneficios por siniestralidad en la situacién con proyecto.

Para la estimacion de los beneficios por siniestralidad la SCT, utilizé la metodologia del valor
estadistico de la vida estimado en el documento “The True Cost of Road Crashes. Valuing life
and the cost of a serious injury” del International Road Assessment Programme.
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De igual forma, esa Dependencia estimo, con base en los datos proporcionados para el 2010 por
el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), para vehiculos articulados sencillos en caminos tipo
“B”, lo siguiente: i) 289 lesionados, ii) 102 muertos, iii) danos materiales por $ 51.185 millones
de pesos y iv) 1,681 millones de vehiculos-kildbmetro por ano.

Asimismo, la SCT considero, con los mismos datos del IMT del 2010, para vehiculos doblemente
articulados en caminos tipo “B”, lo siguiente: i) 81 lesionados, ii) 20 muertos, iii) dafos
materiales por $21.035 millones de pesos y iv) 354 millones de vehiculos-kildbmetro por afio.

Con los datos anteriores, esa Secretaria obtuvo indices de mortalidad y morbilidad para cada
tipo de configuracion y proyecto, los costos de lesionados, muertos y danos materiales sin
proyecto regulatorio y con proyecto regulatorio (Tabla 8). Para el caso de la medida con
proyecto regulatorio fue considerada la sustitucién de la carga en los camiones doblemente
articulados a unidades tipo T3-S3.

Tabla 8. Estimacion de beneficios por siniestralidad:8

Sin la medida

Articulado sencillo $ 121,022,657
Doble articulado $ 37,166,697
Suma $ 158,189,354

Con la medida

Articulado sencillo $ 121,022,657

Articulado sencillo sustituye al doble articulado $ 36,694,679

Suma $ 157,717,336
BENEFICIO $ 472,018

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo a la MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacion Vehicular y Dafios Infraestructura.docx” y “31691.177.59.26.Anexo E. Costos de accidentes.xlsx”

En general, con los datos proporcionados por la SCT, la COFEMER observa que debido al
aumento en la circulacién de camiones articulados en sustituciéon a los doblemente articulados;
existe un incremento en la probabilidad del ntimero de muertes y lesionados; sin embargo, el
indice de accidentabilidad para los camiones doblemente articulados es mucho mayor conforme

18 La SCT realiz6 la estimacion del valor de la vida humana y de una lesion humana conforme a lo establecido en el documento
The True Cost of Road Crashes, Valuing Life and the Cost of Serious Injury, publicado en el 2008 por el International Road
Assesment Programme. Con dicha metodologia se obtiene un costo por persona fallecida de 400,787 pesos y un costo por
persona lesionada, como un 25% del costo de una persona muerta, por 100,197 pesos.
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a la informacion aportada por la SCT, por lo que, en conjunto, la implementaciéon del proyecto
regulatorio conlleva a un ahorro del orden de $472,018 pesos por siniestralidad en caminos tipo
“B”. Asimismo, este Organo Desconcentrado se percata que si bien, el indice de morbilidad de
los camiones doblemente articulados, en términos absolutos, es mayor con respecto a los
camiones articulados sencillos, si comparamos las tasas de crecimiento en el periodo de 2009 al
2010 de dichas configuraciones, se obtiene que los camiones doblemente articulados han tenido
un crecimiento relativo con respecto a los articulados sencillos, del 33.55% en el indice de
morbilidad, y un crecimiento relativo de 25.77% para el indice de mortalidad para el mismo
periodo. Con lo anterior, se considera que de seguir dicha tendencia, el ahorro por muertes,
accidentes y dafnos materiales por implementar la presente medida regulatoria tendra un efecto
mucho mayor al estimado.

Igualmente, con la finalidad de robustecer las estimaciones monetarias del anélisis de
siniestralidad, en opinion de la COFEMER, seria conveniente que esa Secretaria considerara dos
factores adicionales que provocara la restriccion de vehiculos doblemente articulados en
caminos tipo “B”: el incremento més que proporcional en la unidades articuladas sencillas en
sustitucion a las doblemente articuladas en caminos tipo “B” y la tendencia relativa de los
indices de mortalidad, morbilidad y dafios materiales entre las mismas.

Para el primer punto, derivado de que los vehiculos doblemente articulados tiene una mayor
capacidad de carga habria que aplicar un factor de conversiéon para reflejar el aumento en la
cantidad de vehiculos articulados sencillos del tipo T3-S3 que van a remplazar a la carga que
actualmente se transporta por vehiculos T3-S2-R4. Con relacion al segundo punto, tomando en
consideracion la tendencia de crecimiento relativo que, con los datos aportados por el IMT, se
obtiene que los indices de mortalidad, morbilidad y de dafios materiales en los tltimos afos de
los vehiculos doblemente articulados respecto a las configuraciones articuladas sencillas de
vehiculos doblemente articulados han presentado un crecimiento relativo promedio positivo;
aplicando dicha tendencia en el tiempo, y manteniendo el indice de dafios materiales constante,
se obtiene que el costo por muertos y lesionados con la medida regulatoria es menos que
proporcional. De lo anterior, y tomando en cuenta ambos efectos, la COFEMER obtuvo que la
propuesta regulatoria tiene beneficios netos en cuestion de siniestralidad, en valor presente
neto, con una tasa de descuento del 10% y para cinco afos de evaluacion, de 3.41 MDP.

No obstante lo anterior, en su Respuesta a Dictamen, esa Dependencia anex6 el archivo
denominado “Anexo C Costos de accidentes 20113 e Indices Accidentes.xls”, el cual contiene la
actualizacion de célculo sobre Costos de Accidentes 2013 para caminos tipo “B”.
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Tabla 9. Estimacion de beneficios por ahorro en costos de lesionados, muertos y
danos materiales??

Sin la medida

Articulado sencillo $ 73,787528
Doble articulado $ 24,309,503
Suma $ 98,097,031

Con la medida

Articulado sencillo $ 73,787,528

Articulado sencillo sustituye al doble articulado $ 16,970,683

Suma $ 90,758,211
BENEFICIO $ 7,338,820

Fuente: Elaboracién propia con datos del anexo a la MIR “Anexo C Costos de accidentes 20113 e Indices
Accidentes.xls”

Derivado de lo anterior, esta Comisiéon observa que, en conjunto, con las estimaciones
proporcionadas por la SCT con la actualizaciéon de datos, la aplicacién de la medida regulatoria,
suponiendo un porcentaje de vacios del 0%, conlleva a beneficios directos (por menor
siniestralidad y mayor carga para las unidades sencillas y unitarias) del orden de $33,469
millones de pesos para el primer afo, lo que en un periodo de evaluacién del proyecto
regulatorio de cinco anos con una tasa de descuento del 10 % en valor presente neto se traduce
en 126,875 MDP.

Con relacién a los costos directos en virtud del incremento en el Costo de Operaciéon Vehicular
por restringir la circulacion de los vehiculos doblemente articulados en los caminos tipo “B”,
pasando de unidades T3-S2-R4 a unidades T3-S3, y suponiendo que la transferencia de la carga
se realizara a las configuraciones T3-S3 por resultar menos costoso para la industria tenemos
costos directos $399 millones de pesos (MDP) para el primer afio de implementacion de la
propuesta regulatoria, lo que, en un periodo de evaluaciéon del proyecto regulatorio de cinco
afios con una tasa de descuento del 10% en valor presente neto se traducira en 1,512.5 MDP.

19 La SCT realiz6 la estimacion del valor de la vida humana y de una lesion humana conforme a lo establecido en el documento
The True Cost of Road Crashes, Valuing Life and the Cost of Serious Injury, publicado en el 2008 por el International Road
Assesment Programme. Con dicha metodologia se obtiene un costo por persona fallecida de 400,787 pesos y un costo por
persona lesionada, como un 25% del costo de una persona muerta, por 100,197 pesos.
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Tabla 10. Analisis de costos y beneficios directos de la regulacion (millones de

pesos)
Valor
Concepto Flujo Anual Presente

Neto
Beneficio en COV por eliminacion de “diferenciacion” en $ 62 $126.8
configuraciones C-2, C-3, T3-S2 y T3-S3 33:4 047
Beneficio por reduccion en siniestralidad $7.39 $ 27.82
Beneficio Total $ 33,469 $ 126,875
Costo en COV por restriccion de las configuraciones T3-S2-R4 en $ $ 1512
caminos tipo “B” 339 ,512.5
Costo Total $ 339 $1,512.5
Beneficio Neto $33,130.39 | $125,362.6

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo ala MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacién Vehicular y Dafos Infraestructura.docx” y ““Anexo C Costos de accidentes 20113 e Indices
Accidentes.xls”

Por lo anterior, la COFEMER considera que con los elementos aportados por esa Dependencia y
la actualizacion de los datos de accidentabilidad, la aplicaciéon del anteproyecto de NOM sobre
pesos y dimensiones maximas con las que pueden circular los vehiculos de autotransporte que
transitan en las vias generales de comunicacion de jurisdiccion federal tendra un beneficio neto
positivo en términos de competitividad y seguridad vial que, en términos monetarios y para un
periodo de evaluacion de cinco anos, sera del orden de 125,362.60 MDP.

Sin perjuicio de lo anterior, en el Dictamen Total (no final), este Organo Desconcentrado realizd
una serie de consideraciones respecto a al analisis de costos y beneficios de la regulacion. En
particular, a efecto de brindar una mayor transparencia en la elaboracion de la regulacion y
robustecer y complementar el hecho de que la NOM propuesta conllevara beneficios superiores
a los costos de cumplimiento por parte de los particulares, la COFEMER solicit6 a esa Secretaria
identificar, incluir y estimar en el apartado de costos y beneficios, asi como justificar en el
apartado de acciones regulatorias, cada una de las acciones regulatorias de la NOM que se
enuncian en la siguiente tabla. Sobre el particular, esa Secretaria incluy6 una columna con la
respuesta a cada uno de los costos-beneficios no identificados del anteproyecto de NOM, mismo
que se incluye a continuacion:

Tabla 11. Costos-Beneficios adicionales no identificados por la SCT

Numeral
de la NOM Concepto Respuesta SCT
propuesta

Costo que enfrentan los permisionarios por | Primeramente para el caso de los
la eliminacién de la diferenciaciéon a los|autobuses, y del resultado de los
6.1.2.2 autobuses y tractocamiones articulados | comentarios recibidos por la industria y el
sencillos en sus distintas configuraciones | sector, se estim6 conveniente adecuar
vehiculares (B y C-R), es decir, eliminacion | también el peso por eje a los autobuses de
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de la posibilidad de incrementar el peso |conformidad con la Tabla “A” de la
bruto vehicular méaximo autorizado cuando | propuesta de regulacién manteniendo el
éstos circulen por caminos tipo “ET” y “A” | peso del autobus diferenciado como peso
siempre y cuando cumplan con una serie de | maximo.

especificaciones técnicas, disposiciones de
seguridad y de control. En el caso de las configuraciones de
cami6én con remolque (C-R), en general
son equipos de autotransporte que se
utilizan para cargas voluminosas, de bajo
peso especifico, como plasticos y en el
caso cargas como automoviles nuevos sin
rodar. En este sentido, el peso bruto
vehicular maximo autorizado es suficiente
para el ntmero de automoéviles que
transporta cada configuracion.

Para el 1. Sistema electrénico que
controle y registren la velocidad y 2.
Sistema electrénico que permita que las
luces queden encendidas
permanentemente al momento de
ponerse en marcha. La reprogramacion
de la computadora de los vehiculos del
afio 2010 a la fecha el costo estimado es
de $1,200.00 (un mil doscientos pesos).

Costo por la adicién de requisitos para que
los tractocamiones doblemente articulados
en sus distintas configuraciones vehiculares
puedan acceder a los incrementos de peso

; En vehiculos mecanicos o)
que hace referencia el numeral 6.1.2.2.

semielectronicos, la programaciéon del
motor para una velocidad limite es de
$1,300.00 (un mil trecientos pesos), en el
caso del encendido de las luces, se debe
hacer una modificaciébn del sistema
eléctrico (puente) para que al momento
de accionar el switch de encendido las
luces prendan.

- Sistema electrénico que controlen y

6.1.2.2.2 registren la velocidad.

- Sistema electrénico que permita que
las luces queden encendidas
permanentemente al momento de
ponerse en marcha.

- Examen especifico de los

conductores. Respecto al costo por el 3. Examen

especifico de los conductores.
Considerando que sdlo se tiene la
experiencia de los cursos de capacitaciéon
que actualmente se dan a los conductores
por terceros autorizados. No existe una
tarifa tnica, los precios varian entre $
3,000.00 (tres mil pesos) y $5,000 (cinco
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mil pesos).

Para el caso de esta especificacion es
importante sefialar que no se trata de un
costo generado por la propuesta de
regulacion; es un beneficio porque ya
existen tractocamiones cuyas cabinas
modernas, de mayor tamafho para el
confort de los conductores, motivan un
ligero excedente en la longitud total de la
configuraciéon. Cabe sehalar que en el
Proyecto de Norma en forma adicional a
la restricciéon de acoplar semirremolques
de 12.19 m (40 pies), se establece la
excepcion de también  considerar
semirremolques de un largo de hasta
12,81 m (42 pies) restringiendo su
circulacion a caminos tipo “ET” y “A”.

Es importante hacer mencién, que el
En el caso de autorizacion de 30 cm |beneficio se otorgara hasta por 50 cm
adicionales a lo establecido en la tabla C, de | adicionales, a fin de atender la peticion
6.2.1.4y |los semirremolques de un largo de hasta|del sector de autotransportistas, a
6.2.1.5 12.19 m cuando circulen en caminos tipo | configuraciones doblemente articuladas
“ET” y “A”, pronunciase por la restricciéon de | con semirremolques de longitudes de
dimensiones. hasta 12.19 m. Incluyendo también un
beneficio de 30 cm adicionales para la
configuracion de tractocamion articulado
(TS) con remolques de hasta 16.16 m (53

pies).

Adicional a lo anterior, como ya se ha
mencionado, el Instituto Mexicano del
Transporte realiz6 estudio  sobre:
Evaluacion del efecto de la longitud de
plataformas de arrastre en la
maniobrabilidad y manejabilidad de
combinaciones tipo T-S-R.

El estudio estuvo basado en un esquema
de evaluacion  experimental del
desempeiio de diferentes modalidades de
la configuracion T-S-R, incluyendo
combinaciones de tractocamion
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convencional con semirremolques de 40
pies de longitud combinaciéon de
referencia), asi como de tractocamibn
corto (chato) con semirremolques de 42
pies, en un caso, y de 44 pies, por otro. El
programa de pruebas contempld tres
diferentes tipos de maniobras: 1)
generacion de trayectoria circular a muy
baja velocidad, con el volante de direccion
a angulo fijo, 2) seguimiento de
trayectoria circular con velocidad gradual
y 3) seguimiento de trayectoria similar a
doble cambio de carril a velocidad de
operacién constante.

Los resultados obtenidos muestran que,
en maniobrabilidad, las dos
combinaciones de referencia describen
los menores barridos anulares que las
combinaciones de tractocamion corto y
semirremolques de 42 pies, en un caso, y
semirremolques de 44 pies, en otro. Esto
significa que el Gltimo semirremolque en
las combinaciones de tractocamién corto
tiene mayor propension a invadir la parte
interna de la curva descrita al describir un
menor radio, respecto al radio descrito
por la parte externa del tractocamidn.
Respecto a la capacidad de alineamiento
en trayectorias curvas, las combinaciones
de tractocamién corto presentaron una
mayor rapidez de alineamiento con
menores ajustes requeridos en el volante
de direccion que la combinacién de
referencia en sus dos variantes. En
relacion a la respuesta y control
direccional, las combinaciones de prueba

presentaron ligeramente menor
amplificacion de coleo que las de
referencia. Las caracteristicas

dimensionales de los tractocamiones
cortos (chatos), asi como la ubicacién de
la quinta rueda, tienen particular
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relevancia en el comportamiento
dindmico de toda la combinaciéon
vehicular. En este sentido, los efectos en
la maniobrabilidad son evidentes, por lo
que las combinaciones de prueba
demandan un mayor espacio al ejecutar
curvas, particularmente de radio
pequeno.

Adicional al anterior, igualmente el
Instituto Mexicano del Transporte realizé
un estudio complementario y, de acuerdo
a los resultados obtenidos a partir de
analisis realizados en relacion con la
modelaciéon de fulles en caminos Tipo
“ET” 'y “A”, considerando las
caracteristicas geométricas de estos tipos
de camino, segin el método de
simulacién grafica con base en programa
AutoTURN, para curvas de deflexion
igual a 90° y diferentes radios de
curvatura especificados para caminos
Tipo “ET” y “A”, asi como también
calculado segtin el método analitico de la
AASHTO, se tiene lo siguiente:

Comparando la configuracion T3-S2-R4
con tractor convencional (trompudo) y
dos remolques de 40 pies (de longitud
total de 31 m), y el tractor chato y dos
cajas de 42 pies (de longitud total igual a
30.29 m), se observa que no hay gran
diferencia en el espacio requerido en
curvas entre ambas configuraciones, es
decir, el incremento en la longitud de los
remolques se balancea contra la ventaja
de tener un tractor méas corto
presentando, para ambos  casos,
problemas para radios de curvatura
menores a 416.7 m.

No obstante, considerando un tractor y
dos cajas de 45 pies presenta problemas
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para radios de curvatura menores a
572.98 m.

En conclusién, de acuerdo al estudio, se
tiene que de los analisis efectuados, en
términos del espacio requerido en curvas,
el T3-S2-R4, con tractor chato y dos cajas
de 45 pies es un poco mas critico que las
otras dos configuraciones consideradas.
La Secretaria consider6 que a fin de ser
congruente con el objetivo de la
regulacidon propuesta, respecto a mejorar
la seguridad, se incluyeron en la
propuesta de regulaciéon los requisitos
que se indican. Para el caso del GPS, se
estim6 que esta es una herramienta de
tecnologia avanzada que puede ser de
beneficio para la localizacion oportuna de
vehiculos y control por parte del
permisionario, ya que arroja informaciéon
sobre excesos de velocidad y desvio de
rutas que eventualmente no estan
autorizadas para el tipo de vehiculo y
configuraciéon de que se trate.

Costo por los requisitos adicionales para la
circulaciéon de los tractocamiones que se
utilicen en las configuraciones tractocamion
doblemente articulado (TRS y TSS):

- Espejos auxiliares en la parte

delantera, ubicados en las
6.2.1.6.1, salpicaderas (guarda fangos) y/o
6.2.1.6.2y cubierta del motor, dependiendo del
6.2.1.6.3 disefio de la carroceria.

- Equipamiento de tecnologia de
seguridad como Sistemas de
Posicionamiento Global (GPS, por
sus siglas en inglés)

- Freno auxiliar de motor o retardador
o freno libre de friccion.

Es importante sefialar que estos
elementos, tanto los espejos como el GPS,
se reubicaran en el texto definitivo, para
exigirse Unicamente a configuraciones
tipo full diferenciadas.

Existen actualmente dos tipos de espejos,
que se instalan en las salpicaderas de los
tractocamiones; los sencillos con barras
de metalicas de soporte y los eléctricos
que se mueven desde la cabina: Su costo
oscila entre los $700.00 (setecientos
pesos) y $1,500.00 (un mil quinientos
pesos).

Por otra parte, en relacion con el GPS, el
costo del equipo es de $3,800.00 (tres
mil ochocientos pesos) y la renta mensual
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por el monitoreo satelital varia de
$400.00 (cuatrocientos pesos) por
vehiculo a $800.00 (ochocientos pesos)
por vehiculo, éste con servicio de
telefonia para comunicarse con el
conductor.

Se ratifica la necesidad de mantener
actualizada en forma anual la
clasificacion de carreteras, por lo que se
mantiene la propuesta de emitir un Aviso,
mediante el cual se hagan del
conocimiento al gobernado las carreteras
modernizadas que podran ser
reclasificadas, o incorporar las carreteras
Mayores elementos por la eliminacién de la | nuevas.

disposicion 6.4.1.1, inciso ¢), que sefialaba un
listado de tramos carreteros en los que la | Asimismo, es importante mencionar que
Secretaria no podia negar la autorizacién |la medida se tomé a fin de evitar
para su utilizacion. confusion e incertidumbre al gobernado,
toda vez que la clasificacion legal se
encuentra en el Apéndice de clasificaciéon
de carreteras que forma parte del
Reglamento Sobre el Peso, Dimensiones y
Capacidad de los Vehiculos de
Autotransporte que Transitan en los
Caminos y Puentes de Jurisdicciéon
Federal.

Se considerara en el Proyecto de Norma
a los Centros Logisticos y/o de
Transferencia, ademas de las Plantas
Productoras. Por lo que se estima que no
es necesario realizar el cilculo solicitado.
Se establecerA en la propuesta de
regulacion, como requisito que las
solicitudes aporten informacién del
Costo de los usuarios de demostrar que no se | origen y destino, la ruta que se recorrera,
cuenta con una ruta alterna, asi como la |sefialar la cantidad y ubicacién de los
6.4.1.1 inviabilidad técnica y economica de utilizar | puentes en la ruta a recorrer, asi como
diferentes configuraciones vehiculares y |los vehiculos a utilizar, especificando en
condiciones de seguridad. forma expresa la configuracién vehicular
a utilizar, asi como las condiciones de
seguridad a seguir. Con esta informacion
la Secretaria, a través de las é&reas

Costo derivado de la relocalizacién de los

6.4.1.1 .. .,
4 centros de distribucidn.
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técnicas contara con los elementos para
emitir el dictamen de viabilidad técnica,
donde se exponga el impacto en la
seguridad y en la infraestructura de la
carretera, respecto de: (1) invasi6on de
carril, considerando grados de curvatura,
calzada y corona; y (2) afectacion por el
peso en la infraestructura de los puentes,
si existen éstos en la ruta solicitada; para
ambos temas, de conformidad con el
vehiculo o configuracién vehicular, y su
peso y dimensiones autorizado en el
camino de mayor especificacion.

La Secretaria considera que los costos
asociados a la solicitud de autorizaciones
de conectividad para vehiculos de carga
cada tres afios, serian minimizados con
los procedimientos electréonicos que se
implementardn para su tramite a través
de internet.

Costo derivado de la reduccion de la vigencia
6.4.1.1 de las autorizaciones especiales de cinco anos

a dos anos. .. ., ~
Con la disminucién de los anos de

vigencia se pretende dar flexibilidad al
gobernado para que pueda acceder a los
beneficios de la reclasificacion de
carreteras cada afno, modificando el
estatus de su autorizacién o permiso.

La Secretaria considera que los costos
asociados a la solicitud de autorizaciones
de conectividad para vehiculos de pasaje
cada dos afnos, serian minimizados con
los procedimientos electrénicos que se
implementaran para su tramite a través
de internet.

La Secretaria considera que este
requerimiento de informacién para
operar con autorizaciones de
conectividad el cual se presentard a
través de Internet, no representa costos
mayores a los beneficios obtenidos por
circular con el peso autorizado en una
carretera de mayor clasificacion por una
carretera de menor clasificacion.

Costo derivado de la reduccion de la vigencia

6.4.2.2 . , . . b
4 de los permisos tinicos de cinco a dos anos.

Costo de la implementaciéon de los usuarios
de la aplicacién que establezca la Secretaria
para informar sus movimientos al amparo de
las autorizaciones especiales.

6.4.3
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Numeral
de la NOM Concepto Respuesta SCT
propuesta

Se requiere para un mayor control y
vigilancia.

Fuente: Elaboracion propia, con informacion del oficio de Respuesta a Dictamen.

Por lo anterior, en opinién de esta Comisién la SCT proporcioné justificacién puntual de los
costos que pudieran configurar cada una de las acciones regulatorias referidas. Asimismo, este
Organo Desconcentrado considera oportunas las modificaciones realizadas al anteproyecto por
esa Secretaria, en beneficio de los gobernados.

Andlisis de costos y beneficios indirectos

La DGAF, a través de la SCT, consider6 para la estimacién de los costos indirectos del
anteproyecto, el incremento en el Costo de Deterioro de Pavimentos (CDP)2° que enfrentar4 la
infraestructura de las carreteras de jurisdiccion federal por dos conceptos: i) eliminacién de la
diferenciaciéon en camiones unitarios y configuraciones articuladas sencillas (C-2, C-3, T3-S2 y
T3-S3) en caminos tipo “ET” y “A” (Tabla 12) y ii) la sustitucién de los tractocamiones
doblemente articulados en caminos tipo “B” por configuraciones articuladas sencillas T3-S3 en
caminos tipo “B”2 (Tabla 13).

Para el calculo del CDP la SCT considerd, igual que en el caso de COV, un rango de 0 a 40 por
ciento de camiones vacios (es decir un rango de 100% a 60% de su capacidad) a modo de evaluar
su influencia en el resultado final22.

Para la estimacion de los CDP, en el caso de los camiones C-2 la SCT considero lo siguiente: i)
un factor de conversion de dichas unidades de 0.9; ii) el transito de 6,744.5 millones de km por
afno de unidades C-2 en caminos tipo “ET” y “A”; iii) un costo de deterioro de pavimentos
cargado23 de 0.3735 pesos por tonelada-kilometro; y iv) un costo de deterioro de pavimentos
vacio de 0.0013 pesos por tonelada-kilometro.

Asimismo, para el calculo de los costos, para los camiones C-3 esa Dependencia considero i) un
factor de conversion de dichas unidades de 0.84; ii) el transito de 2,264.2 millones de km por
afio de unidades C-3 en caminos tipo “ET” y “A”; iii) un costo de deterioro de pavimentos
cargado de 0.1659 pesos por tonelada-kilometro; y iv) un costo de deterioro de pavimentos vacio
de 0.0041 pesos por tonelada-kilometro.

20 K] calculo del CDP considera la adicion de: i) PBV cargado por el CDP cargado y ii) el PBV vaci6 por el CDP vacio.

21 Se supone que la sustitucién de la carga se realizara a las configuraciones T3-S3 por resultar menos costoso para la industria.
22 La SCT sefiala que en el periodo de 2006 a 2010 se tienen cifras de que los porcentajes de vacios han oscilado desde un
22.4% hasta un 39.4%.

23 El costo de deterioro en pavimentos para cada una de las configuraciones vehiculares fue estimado por el IMT, utilizando los
criterios para el disefio de pavimentos flexibles del Instituto de Ingenieria de la Universidad Nacional Auténoma de México.
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Igualmente, para el calculo de los beneficios, para las configuraciones articuladas sencillas T3-
S2 esa Dependencia consider6 i) un factor de conversion de dichas unidades de 0.84; ii) el
transito de 6,842 millones de km por afio de configuraciones T3-S2 en caminos tipo “ET” y “A”;
iii) un costo de deterioro de pavimentos cargado de 0.1548 pesos por tonelada-kilometro; y iv)
un costo de deterioro de pavimentos vacio de 0.0014 pesos por tonelada-kilometro.

Finalmente, con relacion al beneficio que obtienen las configuraciones T3-S3, esa Secretaria
consider6 i) un factor de conversion de dichas unidades de 0.84; ii) el transito de 2,076.1
millones de km por afio de configuraciones T3-S3 en caminos tipo “ET” y “A”; iii) un costo de
deterioro de pavimentos cargado de 0.1383 pesos por tonelada-kilémetro; y iv) un costo de
deterioro de pavimentos vacio de 0.0068 pesos por tonelada-kilémetro.

Tabla 12. Estimacion de costos indirectos por Costo de Deterioro en Pavimentos de
camiones unitarios (C-2 y C-3) y vehiculos articulados sencillos (T3-S2 y T3-S3)
(cifras en millones de pesos)

Diferencial Porcentaje de vacios

CDP 0% | 10% | 20% | 30% | 40%
C-2 $ 18, 160 $ 16,344 $ 14,528 $ 12,711 $ 10,895
C-3 $ 4,788 $ 4.308 $ 3,828 $ 3,348 $ 2,868
T3-S2 $19,544 $ 17,587 $ 15,630 $ 13,674 $ 11,717
T3-S3 $ 5,721 $ 5,145 $ 4,569 $ 3,993 $ 3,717
TOTAL $48,213 $43,384 [$38,555 | $33,726 | $28,897

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo ala MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia
Costos Operacion Vehicular y Dafios Infraestructura.docx” y “31691.177.59.26.ANEXO B Costos
Deterioro Pavimento (Unitarios y Sencillos).xlsx”

De los calculos mostrados anteriormente se desprende que el incremento en el Costo de
Deterioro de Pavimento por eliminacién de la diferenciacién en camiones unitarios y
configuraciones articuladas sencillas (C-2, C-3, T3-S2 y T3-S3) en caminos tipo “ET” y “A”,
oscila entre los $28,897 y $48,213 millones por aifio, dependiendo del porcentaje de
vehiculos vacios.

Por otra parte, empleando el mismo método anterior pero suponiendo una sustitucion de la
carga transportada en camiones doblemente articulados en configuraciones T3-S3 para los
caminos tipo “B” y considerando: i) un factor de conversion de dichas unidades de 1.44; ii) el
transito de 123.3 millones de km por afio de unidades T3-S2-R4 en caminos tipo “B”; iii) un
costo de deterioro de pavimentos cargado de 0.1383 pesos por tonelada-kilobmetro; y iv) un costo
de deterioro de pavimentos vacio de 0.0068 pesos por tonelada-kilometro, se obtuvieron los
resultados que se indican en la siguiente tabla.
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Tabla 13. Estimacion de Costo de Deterioro de Pavimento por sustitucion de T3-S2-
R4 por T3-S3 en caminos tipo “B” (cifras en millones de pesos)

Porcentaje de vacios
0% \ 10% \ 20% \ 30% | 40%
T3-S2-R4 $937.5 $ 845.6 $ 753.8 $ 662.0 $ 570.1
T3-S3 $928.2 $ 837.5 $ 746.7 $ 655.9 $ 565.1
TOTAL -$9 -$8 -$7 -$6 -$5

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo ala MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacion Vehicular y Danos Infraestructura.docx” y “31691.177.59.26.ANEXO D. Costos Deterioro
Pavimento (Modificado).xlsx”

De los calculos mostrados anteriormente se desprende que existe una disminucién en el CDP
por restringir la circulacion de los vehiculos doblemente articulados en los caminos tipo “B”,
pasando de unidades T3-S2-R4 a unidades T3-S3, que oscila entre los $5 y $9 millones por
afo, dependiendo del porcentaje de vehiculos vacios.

Finalmente, esa Dependencia realiz6 la estimacion de los costos que derivan de la rehabilitacion
o sustitucion de puentes para soportar la carga adicional a la que fueron disefiado y construidos.
Para lo anterior, esa Secretaria realiz6 el siguiente procedimiento: i) clasifico los puentes segtin
el afo de construccidn; ii) estim6 la cantidad de puentes a ser remplazados (aquellos disenados
con cargas de disefio tipo HS-15) y de puentes a ser rehabilitados (HS-20 y T3-S3); vy, iii) las
cantidades obtenidas fueron multiplicadas por el costo de remplazo o rehabilitacion segin
corresponda24,

De dicho procedimiento, la SCT obtuvo los resultados que se describen en la siguiente tabla:

Tabla 14. Estimacion costo de remplazo y costo de rehabilitacién de puentes en
caminos tipo “B”

Cargade |Ntimerode Lgll:f:ll;iﬁe Costo Costo Costo total
disefio uentes metros remplazo |rehabilitacion| remplazoy
P . ($/ml) ($/ml) rehabilitaciéon
lineales (ml)
HS-15 907 31,045.70 346,500 10,757,336,090
HS-20 629 21,530.04 145,000 3,121,855,945
T3-S3 243 8,317.65 115,000 956,529,405
TOTAL 1,779 60,893.39 14,835,721,440

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo a la MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacion Vehicular y Danos Infraestructura.docx”

24 Se consider6 un costo de $346,500 por metro lineal de puente a remplazar, de $145,000 por metro lineal para HS-20 y
$115,000 por metro lineal para T3-S3.
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De la cifras estimadas, esa Secretaria un ahorro de 14,835 millones de pesos, derivado del
ahorro en el remplazo y rehabilitacion de puentes, por la restricciéon de las configuraciones
doblemente articuladas en los caminos tipo “B”.

Tabla 15. Analisis de costos y beneficios indirectos de la regulacion (millones de
pesos)

Concepto Minimo Maximo

Costo de deterioro de pavimento C-2, C-3, T3-S2 y T3-S3 en
caminos tipo “ET” y “AE > TRV IO $ 28,897 $ 48,213
Costo de deterioro de pavimento por sustituciéon de T3-S2-R4

por T3-R3 en caminos tipo “B”25 35 -39
Beneficio por ahorro en recursos de inversion para $14.8 $14.8
rehabilitacion o sustitucion de puentes en caminos tipo “B” 14,035 14,635

Fuente: Elaboracion propia con datos del anexo a la MIR “31691.177.59.1.ANEXO 9. Metodologia Costos
Operacion Vehicular y Dafios Infraestructura.docx”, “31691.177.59.26.ANEXO B Costos Deterioro
Pavimento (Unitarios y Sencillos).xlsx” y “31691.177.59.26.ANEXO D. Costos Deterioro Pavimento

(Modificado).xIsx”

Al respecto, la COFEMER observa que la propuesta regulatoria tendrid un impacto en el
deterioro de la infraestructura en un rango que oscila entre los 28,897 y los 48,213 MDP por la
mayor circulacion de configuraciones sencillas y unitarias en caminos tipo “ET” y “A”, un ahorro
de entre 5 y 9 MDP por dafio en pavimento que tendra la sustitucién de camiones doblemente
articulados por camiones articulados sencillos en caminos tipo “B” y, por el otro lado un ahorro
de recursos por la menor inversiéon para la rehabilitacion o sustitucion de puentes sera de
alrededor de 14,835 MDP.

No obstante, la COFEMER consider6 en su Dictamen Total (no final) que, desde el punto de
vista de la evaluacion social de proyectos, estos beneficios y costos indirectos no deben incidir en
la decision del regulador con relacién a la implementacion de la propuesta regulatoria, cuyo
objetivo es aumentar la competitividad y la seguridad vial en el sector del transporte. Sin
embargo, en aras de otorgar mayor transparencia en la elaboracion de este instrumento
normativo, esta Comision recomiend6 a esa Secretaria incluir otro tipo de costos indirectos,
como por ejemplo, el dafio ambiental, en término de los costos generados por incremento en
emision de gases de efecto invernadero.

Adicionalmente, esta Comisiéon dio cuenta que se recibieron distintos comentarios dentro del
periodo de consulta publica, sefialandose en alguno de ellos que existen inconsistencias en las
estimaciones del ACB realizado por esa Secretaria; sin embargo, la COFEMER se percat6 de que
si bien el particular parte de la misma metodologia, éste considera supuestos distintos por lo que
se llega a resultados dispares. De igual forma, este Organo Desconcentrado advirtié que los

25 Se supone que la sustitucién de la carga se realizard a las configuraciones T3-S3 por resultar menos costoso para la
industria, tal y como se muestra en las Tablas 1y 2.
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particulares sefialaron otros impactos en los costos que no fueron considerados el analisis
realizado por la SCT. Por ello, la COFEMER considerd pertinente solicitar en su Dictamen Total
(no final) con ntimero de oficio COFEME/14/1773, a esa Dependencia, justificar si estos
impactos deberian ser considerados en el analisis de costo-beneficio o las razones por las que no
deberian ser considerarlos.

Sobre el particular, en su oficio de Respuesta a Dictamen, la SCT indicé que se realizarad un
estudio en un periodo menor de tres afios, tal y como lo propuso el Panel de Expertos, en el que
se tomaran en cuenta para su revision los impactos que deberian ser considerados en el analisis
costo-beneficio de la regulacion propuestas, derivado de las opiniones de los particulares.
Asimismo, esa Dependencia manifesto6 lo siguiente:

“Es importante sefialar que un analisis de impacto a la salud y medio
ambiente por la emision de gases de efecto invernadero, sale del objetivo
de la regulacion propuesta, ast como del ambito de competencia de la SCT.
No obstante, que el objetivo de la regulacién es prevenir el dafio a la infraestructura y
la proteccién de la salud de las personas, los efectos en la salud por la emision
de gases de efecto invernadero se considerarian como costos indirectos.

No obstante, como se ha mencionado lineas arriba, por ejemplo, la restriccién
impuesta al tractocamién doblemente articulado para circular en caminos Tipo “B”, si
bien pudiera generar un mayor numero de viajes (7.78 de acuerdo al Factor de
Conversion), seran vehiculos, se estima, con mejor rendimiento (litro / kilometro) al
llevar menos peso el vehiculo y ademas, se evitaran las filas detras del full que se
generan cuando no puede ser rebasado por los demas usuarios de las carreteras.”
(Enfasis afiadido).

En ese sentido, este Organo Desconcentrado toma nota de la repuesta otorgada por esa
Secretaria.

De igual forma, en relacion con los supuestos distintos que algunos particulares expresaron en la
consulta publica para la estimacion de los costos y beneficios de la regulacion que arrojaron
resultados dispares, esa Secretaria incluydé en su Respuesta a Dictamen una tabla con los
comentarios particulares a cada supuesto, misma que se transcribe a continuacion:

Tabla 16. Justificacion de diferentes supuestos de particulares

vehicular (COV/ton-
km) y Costo de
Deterioro de
Pavimento

(CDO/ton-km) se
definen como costos
directos asociados a

Vehicular (COV/ton-km), se
define como un costo directo
asociado a la propuesta
regulatoria.

El Costo de Deterioro al
Pavimento se define como

SUPUESTOS DEL
PARTICULAR SUPUESTOS SCT COMENTARIO SCT
Costo de operaciéon | Costos de Operacion [En términos del Articulo 3 del Acuerdo de

Calidad Regulatoria, los beneficios y los
costos de su cumplimiento por parte de los
particulares, deben ser en términos de la
competitividad y eficiencia de los mercados.

En este sentido, los Costos de Operaciéon
Vehicular (COV) son costos que se
consideran directos porque son consecuencia
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SUPUESTOS DEL

PARTICULAR SUPUESTOS SCT COMENTARIO SCT
la propuesta | costos indirectos asociados a |de la aplicaciéon de la medida regulatoria y
regulatoria. la propuesta regulatoria. deben ser cubiertos por el transportista que

le aplica la regulacion.

Los Costos de Deterior de Pavimentos (CDP),
se consideran costos indirectos, porque
siendo consecuencia de la aplicaci6on de la
medida, no deben ser cubiertos por el
transportista que le aplica la regulacion.

Para determinar el | Para determinar el costo de [En el documento “Metodologia de Calculo de
costo de movimiento | operaciéon vehicular se utiliza [Costos de Operacion Vehicular y Costos de

de bienes se utiliza el | PBV. Deterioro Pavimentos y demas
concepto de “Carga infraestructura”, que forma parte de la
atil”. Manifestacion de Impacto Regulatoria

presentada, para transformar el nimero de
unidades respecto al peso actualmente
hutorizado, contra el peso del vehiculo por
hutorizar por la medida, es necesario
multiplicar la cantidad de veh-km de
unidades por un Factor de Conversiéon (FC);
ya que para transportar la misma carga se
requiere un niimero menor o mayor, segin
Sea el caso, de unidades.

Para el caso que nos ocupa, los factores de
conversion son los que se obtienen de las
siguientes formulas:

Carga Neta C — 2 (13.7 ton.)

FCe_, =
€27 Carga Neta C — 2 (15.2 ton.)
=0.90
FCo . = Carga Neta C — 3 (15.9 ton.)
€3 ™ Carga Neta C — 3 (18.9 ton.)
= 0.84
FC _ CargaNeta T3 —S2(26.5 ton.)
73527 Carga Neta T3 — S2 (31.5 ton.)
= 0.84
Carga Neta T3 — S3 (31.0 ton.)
FCrz_g3 =

Carga Neta T3 — S3 (37.0 ton.)
= 0.84

[Donde se observa que se utiliz6 la carga neta
ara cada configuracion.
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SUPUESTOS DEL

configuracion T3-S3
y a un T3-S2 en
caminos tipo B.

caminos tipo B por resultar
la menos costosa para la
industria.

PARTICULAR SUPUESTOS SCT COMENTARIO SCT
Se considera que la | Se considera que la carga |Considerando que los usuarios y el sector
carga transportada | transportada de una putotransporte  busca  eficientar  sus
de una configuraciéon | configuraciéon T3-S2-R4 sera pperaciones que resulten en reduccién de sus
T3-S2-R4 sera | transferida a una [costos de operacion, y considerando que el
transferida a wuna | configuracion T3-S3  en [costo de operacion vehicular unitario, para la

configuracion T3-S3 es menor al que se tiene
para la configuracion T3-S2, es por ello que
se considerd que la transferencia de la carga
seria a la primera. Lo anterior se muestra en
el documento “Metodologia de calculo de
Costos de Operaciéon Vehicular y Costos de
Deterioro Pavimentos y demas
infraestructura”, que forma parte de la
Manifestacion de Impacto Regulatoria
presentada.

Se supone un factor
de conversion de 2
sencillos por un full
en ton-km.

Adicionalmente los
datos se multiplican
por dos suponiendo
ida y regreso.

Se considera un factor de
conversion de 1.78.

No se considera que deba aplicarse un factor
de conversion de 2 sencillos (T3-S2) por un
full (T3-S2-R4), toda vez que para ello se
hplica el Factor de Conversién, que para el
caso de pasar de una configuraciéon T3-S2-R4
h un sencillo (T3-S3), resulta de 1.44.

El Factor de Conversion se aplica al volumen
que se tiene de vehiculos-kilometros, por ello
tampoco debe “multiplicarse por dos
suponiendo ida y regreso”, toda vez que en
este  volumen de vehiculos-kilometro va
implicito los viajes de regreso a que se refiere
el particular.
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respecto

C-2 la SCT consider6 un
factor de conversion de 0.9

SUPUESTOS DEL

PARTICULAR SUPUESTOS SCT COMENTARIO SCT
No se establecen | Para el cilculo de los |Parla determinacién del factor de conversion
supuestos al | beneficios para los camiones [de 0.9 para los camiones C-2, se

consideraron los supuestos de Tara y Carga
Neta que se muestran a continuacion:

C-2
(17.5 ton.) (19.0 ton.)
sin la medida | con la medid
BV (ton.) 17.5 19.0
hra (ton.) 3.8 3.8
hrga Neta
on.) 13.7 15.2
Carga Neta C — 2 (13.7 ton.)
Fle-z = Carga Neta C — 2 (15.2 ton.)
= 0.90
Para el calculos de los |Parla determinacién del factor de conversion
beneficios para los camiones |[de 0.84 para los camiones C-3, se

C-3 la SCT consider6 un
factor de conversion de 0.84

consideraron los supuestos de Tara y Carga
Neta que se muestran a continuacion:

C-3
(17.5 ton.) (19.0 ton.)
sin la medida | con la medid

BV (ton.) 24.5 27.5

hra (ton.) 8.6 8.6

hrga Neta

on.) 15.9 18.9

FC,y = Carga Neta C — 3 (15.9 ton.)

Carga Neta C — 3 (18.9 ton.)
= 0.84

Para las unidades T3-S2 y el
T3-S3 la SCT consider6 un
factor de conversion de 0.84.

Par la determinacion del factor de conversion
de 0.84 para las configuraciones T3-S2 y el
T[3-S3, se consideraron los supuestos de
Tara y Carga Neta que se muestran a
continuacion:

T3-S2 T3-S3

(415 (46.5 (48.0) (54.0
ton.) ton.) sin la | ton.)
sin la | con la | medida con
medida medida medi
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SUPUESTOS DEL

PARTICULAR SUPUESTOS SCT COMENTARIO SCT
PBY
(ton].) 41.5 46.5 48.0 54.0
Targ
(ton].) 15.0 15.0 17.0 17.0
Carga
Neth
(ton].) 26.5 315 31.0 37.0
Carga Neta T3 — S2 (26.5 ton.)
FCr3 55 =
Carga Neta T3 — S2 (31.5 ton.)
= 0.84
Carga Neta T3 — S3 (31.0 ton.)
FCrs_s3 =

Carga Neta T3 — S3 (37.0 ton.)
= 0.84

Implicitamente  se | La SCT consider6 un rango [Como se seflala en el documento
hace el supuesto de | de 0 a 40 por ciento de [Metodologia de calculo de Costos de
0% de vacios vacios Operacion Vehicular y Costos de Deterioro
Pavimentos y demés infraestructura”, que
forma parte de la Manifestacién de Impacto
Regulatoria presentada, se consider6 un
rango de 0 a 40 por ciento de camiones
vacios a modo de evaluar su influencia en el
resultado final. Por ejemplo, de acuerdo a
informacién recabada en los afios (2006-
0010), los porcentajes de vacio han oscilado
desde un 22.4% hasta un 39.4%, de
conformidad con el Estudio Estadistico de
Campo del Autotransporte Nacional. Analisis
Estadistico de la Informacién Recopilada en
las Estaciones Instaladas en 2010;
Documento Técnico No 48 del Instituto
Mexicano del Transporte.

Fuente: Respuesta a Dictamen Total (no final) de la NOM-012.

En este sentido, la COFEMER considera oportuna la justificaciéon otorgada por esa Secretaria a
cada uno de los comentarios de particulares vertidos en la consulta publica en referencia a los
supuestos del anélisis de costos y beneficios.
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Finalmente, del anélisis realizado de los elementos aportados por esa Secretaria para el analisis
de costos y beneficios, la COFEMER considera que la aplicacion del anteproyecto de NOM sobre
pesos y dimensiones maximas con las que pueden circular los vehiculos de autotransporte que
transitan en las vias generales de comunicacion de jurisdiccién federal tendra un beneficio neto
positivo en términos de competitividad y seguridad vial.

V. Cumplimiento y aplicacion de la propuesta

Con relacion al numeral 16 del formulario de la MIR, relacionado con la descripcion de la forma
y/o los mecanismos a través de los cuales se implementaria la regulacion (incluyendo recursos
publicos), la SCT sefial6 que la aplicacion de la propuesta seria a través de centros fijos de
verificacion de peso y dimensiones y en puntos automatizados de control de peso y dimensiones,
donde por medio de sistemas de pesaje dinAmico y medicion de dimensiones de los vehiculos y
configuraciones en circulacion, verificaria que cumplieran con el peso y dimensiones maximos
autorizados por tipo de vehiculo y camino.

Por otra parte, la SCT también sefiald que se programarian los recursos ptblicos necesarios para
la adquisicion e instalacion de los sistemas de pesaje dindmico y medicién de dimensiones de los
vehiculos, ello una vez publicada en el Diario Oficial de la Federacion la regulacion propuesta.

Con relaciéon al numeral 17 del formulario de la MIR, en donde se solicitaba describir los
esquemas de verificacion y vigilancia, asi como las sanciones que asegurarian el cumplimiento
de la regulacion, la SCT sefald, en esa primer instancia, que de acuerdo a lo ya sefialado, se
tenian las siguientes recomendaciones del Panel de Expertos que se atenderian, en materia de
esquemas de inspeccion, verificacion, vigilancia y sanciones para garantizar el cumplimiento de
la regulacion:

I. Se adoptan nuevas tecnologias para la vigilancia y supervision del autotransporte e
imposicion de sanciones por exceso de peso, dimensiones y velocidad, con la utilizaciéon
intensiva de tecnologias informaticas modernas y de telecomunicaciones.

II. Se redisefiara el modelo de supervision para la verificacién de peso y dimensiones de
vehiculos, con la introduccién de estaciones modernas y el uso de basculas dindmicas,
monitoreadas y fiscalizadas en forma electrénica, con la recomendacién de actualizar el
marco juridico que permita imponer sanciones por esa via.

III. Se instrumentaran sistemas de peso y dimensiones en carriles exclusivos en las casetas
de peaje.

IV. Se estableceran operativos en las estaciones fijas de peso y dimensiones en coordinacion
con la Policia Federal.

V. Mediante estaciones fijas de verificacion automatizada, los cuales seran operadas por
medios remotos, se evitara la intervencion del factor humano.

VI. Se establecerd un mecanismo efectivo para la aplicacion de multas a infracciones, bajo
un esquema de sanciones, con efecto disuasivo a conductores y empresas reincidentes,
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especialmente por sobrepeso de la carga en unidades, exceso de velocidad, consumo de
alcohol y drogas por parte de los conductores, asi como por transportar mercancias
peligrosas, sin las autorizaciones correspondientes y circular por vias no autorizadas. Lo
anterior, con la aplicacion de sanciones acumulables (sistema de puntos) y de “fuera de
servicio” inmediato. Ademas, se promoveran modificaciones de la Ley de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal, al Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y
Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los Caminos y Puentes
de Jurisdiccion Federal, asi como al Reglamento para el Transporte Terrestre de
Materiales y Residuos Peligrosos.

Al respecto, esta Comision consider6 que mediante la adopcion de tecnologias para la vigilancia
y supervision del autotransporte, y la utilizaciéon intensiva de tecnologias informaticas modernas
y de telecomunicaciones; el redisefio del modelo de supervisién para la verificaciéon de peso y
dimensiones de vehiculos; y el establecimiento de un mecanismo efectivo para la aplicacion de
multas a infracciones resultaban positivas desde el punto de vista de mejora regulatoria.

Sin embargo, esta Comision solicitdo a la SCT, aportar mayores elementos de la forma y las
caracteristicas que tendrian los modelos de supervision planteados, y que tipo de tecnologias
serian utilizadas con ese fin.

Con relacion a dicho requerimiento, la SCT, en su respuesta al DTNF, manifest6 que
actualmente dicha Secretaria, a través de su Oficialia Mayor, estaba realizando un estudio de
nuevas tecnologias en materia de pesaje y medicion de dimensiones de los vehiculos en
circulacién, asi como de reconocimiento de placas vehiculares, todo ello a fin de hacer maés
eficientes los procedimientos de verificaciéon y aplicacién de sanciones a los transportistas que
circularan con peso y dimensiones superiores a los autorizados por tipo de vehiculo y camino en
la Regulacion propuesta.

Dichas manifestaciones son consideradas suficientes para dar por atendido lo solicitado por esta
Comision a dicha Secretaria. Asimismo, se recomienda efectuar un anéilisis sistémico de los
datos relevantes del sector autotransporte a fin de analizar la naturaleza y ocurrencia de los
distintos tipos de riesgos que se pretenden atender y mitigar para, en ese sentido, continuar
analizando los esquemas de inspeccion que correspondan a dichos niveles de riesgo, conforme a
las mejores practicas internacionales.

VI. Comentarios particulares al anteproyecto

Por cuanto hace a las observaciones realizadas en el Dictamen Total (No Final), la COFEMER,
efectto los siguientes comentarios y recomendaciones:

a) El numeral 6.4.1.1, fraccion II, quinto parrafo, de la NOM propuesta establece lo
siguiente:

“Para los casos previstos en los numerales I y II, el usuario debera sefialar los
nombres de los transportistas permisionarios que utilizara para la prestacion
del servicio o, en su caso, del usuario que transportara su propia carga.”
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Con relacion a este punto, esta Comision recomend6 a esa Secretaria, valorar la eliminacion de
esta accion regulatoria. Ello, con la finalidad de brindar una mayor flexibilidad de elecciéon a
los usuarios para poder escoger a otro transportista permisionario que utilizaria las
autorizaciones especiales, basado en criterios de logistica y eficiencia en sus procesos, durante
la vigencia de dicha autorizacion.

Al efecto, la SCT, en su respuesta al DTNF emitido por esta Comisién, manifestdé que para una
supervision efectiva que permita identificar a los transportistas que circularan al amparo del
permiso de conectividad, el duefio de la carga debe reconocer a sus prestadores del servicio.

Ello ya que la supervision planteada se complementaba con el requisito de que los usuarios
informen sus movimientos al amparo de las autorizaciones especiales, en la aplicacion, a través
de medios electronicos, que para tal efecto estableceria la Secretaria.

Asi, esta Comision reconoce que dicha medida es indispensable para lograr una correcta
supervision e identificacion de los transportistas que circularan con determinados permisos de
conectividad. Razon por la que, esta Comision da por atendido dicha observacion.

b) El numeral 6.4.1.1, fraccion II, sexto parrafo, de la ordenamiento juridico propuesto
senala lo siguiente:

“Para los casos previstos en los numerales I y I, el usuario serd corresponsable
de los dafios y perjuicios que se causen originados por exceso de peso de su
carga.”

Sobre el particular, esta Comision, en su DTNF, consideré recomendable que la SCT especificara
en el cuerpo del anteproyecto los tipos de dafos y perjuicios que podrian ser considerados; el
tipo de corresponsabilidad que enfrentaria el usuario; si la corresponsabilidad aplicaria
tinicamente cuando los vehiculos tuvieran exceso de carga, y los limites de exceso de peso en su
carga a que se referia. Todo ello con la finalidad de otorgar una mayor certidumbre juridica en la
aplicacion de la regulacion.

Al efecto, la SCT puntualizé que cualquier exceso de peso, fuera de lo especificado en el proyecto
de regulacion seria considerado motivo de sancion.

Por lo tanto, dicha Dependencia adujo que cualquier dafio generado a la infraestructura de
carreteras y puentes o a vehiculos propiedad de terceros, deberian ser cubiertos por el
responsable de la autorizacion de conectividad y, para dar mayor certeza juridica en este punto
en el Proyecto de Norma, dicha Dependencia agregd que esto aplicaria cuando se tratara de una
transportacion de carro por entero declarando en la Carta de Porte; y para los embarques de
menos de carro por entero, la responsabilidad recaeria en el transportista de carga consolidada.

Por lo manifestado, esta Comision da por aclarado lo solicitado, en beneficio de los sujetos de la
regulacion.

¢) Elnumeral 6.4.1.1, fraccion VI, de la NOM que se pretende emitir, indica lo siguiente:
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“VI. En la ruta origen-destino, cuando existan carreteras de mayor
clasificacion, invariablemente deberan utilizarse éstas. Para el caso de que
inicie operaciones o se reclasifique algin camino alterno, de mejores
especificaciones al tramo autorizado, la autorizacién por caso de conectividad
quedara sin efecto, sin necesidad de emitir resoluciéon alguna.”

Esta Comision, en aras de otorgar una mayor certidumbre juridica a los gobernados, recomendé
a esa Secretaria modificar el contenido de dicha disposiciéon en el sentido de que la Autoridad
fuera la encargada de otorgar algtin tipo de resolucién o aviso a los particulares propietarios de
autorizaciones de conectividad para el caso de cuando se iniciaran operaciones o se reclasificara
algiin camino alterno.

Al efecto, la SCT sefial6é que emitiria una resolucion para dejar sin efecto la autorizacioén, y con
ello, poder dar certidumbre al gobernado.

La COFEMER da por desahogada la solicitud precisada en su DTNF, relacionado con este punto.
d) La NOM vigente establecia en su articulo Tercero Transitorio lo siguiente:

“TERCERO.- Esta Norma Oficial Mexicana incluyendo sus articulos
transitorios, serd evaluada por parte de Comité Consultivo Nacional de
Normalizacion de Transporte Terrestre en un plazo de 3 afios a partir de su
entrada en vigor.”

En ese sentido, esta Comision considerd recomendable que esa Secretaria valorara la inclusion,
en la NOM propuesta, de un articulo transitorio homologo al de la NOM vigente, en donde se
estableciera el tiempo en el que la NOM seria revisada.

Ello, con la finalidad de otorgar mayor certidumbre juridica a los particulares y seguir la
recomendacion del Panel de Expertos de “revisar en un periodo preferentemente menor de tres
arios el peso maximo de carga’.

Al efecto, la Dependencia considerd que la recomendacion de la COFEMER era coincidente con
la del Panel de Expertos, por lo que se consideraria incluir un Transitorio en dichos términos.

En consecuencia, esta Comision da por atendido lo solicitado en términos satisfactorios.

VIIL. Evaluacion de la propuesta

Respecto de la manera a como se llevaria a cabo la evaluaciéon del anteproyecto, la SCT
manifest6 en el numeral 20 del formulario de la MIR que la propuesta se evaluaria mediante
tres indicadores:

i.  anélisis de siniestralidad en vehiculos;
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ii.  andlisis de incidencia de empresas infractoras que son sancionadas por circular con
exceso de peso y/o dimensiones; y

iii.  analisis de incidencia de conductores infractores que son sancionados por circular con
exceso de velocidad. Dichos indicadores se calcularan mediante las bases de datos que se
construyan para tal fin, conforme a las recomendaciones del Panel de Expertos.

Cabe sefialar que uno de los mecanismos que permite avanzar hacia la calidad del marco
regulatorio es la implementacion de dispositivos dentro de la propia regulacion que aseguren
que ésta pueda ser evaluada en un plazo previamente establecido, para analizar si ha permitido
alcanzar los objetivos regulatorios. Por lo anterior, la COFEMER consider6 y considera positivo
que esa Secretaria haya establecido dichos indicadores, a fin de poder detectar areas de
oportunidad y realizar modificaciones oportunas, en el momento de su revisién, a la NOM de
pesos y dimensiones.

Asimismo, el establecimiento de datos y estadisticas claras del sector de autotransporte
permitira a la DGAF, mediante la SCT, poder realizar la MIR ex post, herramienta a través de la
cual se revisa la regulaciéon con el objeto de determinar el logro de sus objetivos, asi como su
eficiencia, eficacia, impacto y permanencia, al afio de entrada en vigor del instrumento
regulatorio.

VIII. Consulta pablica

La COFEMER manifest6 que desde el dia en que se recibi6 el anteproyecto de referencia, se hizo
publico a través del portal de Internet de la COFEMER, ello en cumplimiento a lo dispuesto en
el articulo 69-K de la LFPA. En virtud de lo anterior, esta Comisiéon manifiesta que hasta la fecha
de emisidon del presente dictamen sea han recibido diversos comentarios de particulares,
mismos que, al igual que el anteproyecto, pueden ser consultados en la siguiente direccion
electronica:

http://207.248.177.30/regulaciones/scd expediente 3.asp?ID=10/0680/020614

Lo anterior, con el objeto de que esa Secretaria brindara respuesta puntual a las observaciones
realizadas por los particulares hasta la fecha de emision del presente dictamen y efectuara las
modificaciones correspondientes en el anteproyecto o, en caso contrario, manifestara las
razones por las que considero pertinente no efectuarlas.

Al efecto y en lo relativo a la respuesta a los comentarios de los particulares presentados en la
COFEMER, dicha Dependencia adjunt6é un documento con la atencién a los pronunciamientos.

Cabe senalar, que posterior a la emisién del Dictamen Total (no final) se recibieron comentarios
adicionales a los que por ley se tiene la obligacion de brindar una respuesta puntual, por lo que
se informa a la SCT de la recepciéon de dichos comentarios adicionales para que efectie la
valoracion correspondiente, previo a su publicacion en el Diario Oficial de la Federacion.
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Finalmente, esta Comisién no omite sefialar que de conformidad con el ACUERDO por el que se
implementa la Manifestacién de Impacto Regulatorio Ex Post, publicado en el Diario Oficial de
la Federacion el dia 28 de noviembre de 2012, la COFEMER solicitara la presentacion de una
MIR ex post para analizar el impacto y cumplimiento de sus objetivos, al afio de su entrada en
vigor.

Por lo expuesto, esa Dependencia puede continuar con las formalidades necesarias para la
publicacién del anteproyecto en cuestion en el DOF, conforme a lo establecido en el articulo 69-
L, segundo parrafo, de la LFPA.

El presente dictamen se notifica con fundamento en los preceptos juridicos mencionados, asi
como en los Articulos 7, fraccién IV; 9, fraccion XI y dltimo parrafo; y 10, fracciéon VI, del
Reglamento Interior de la Comisién Federal de Mejora Regulatoria; asi como el Articulo
Primero, fracciéon IV, del Acuerdo por el que se delegan facultades del Titular de la Comision
Federal de Mejora Regulatoria a los servidores ptiblicos que se indican, publicado en el DOF el
26 de julio de 2010.

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

Atentamerite

EDUARDO ESTEBAN ROMERO FONG
COORDINADOR GENERAL

SDR/ESB/NFG
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