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Resumen

El presente trabajo muestra una revision de la normatividad, nacional e
internacional, que existe en torno a la seguridad de los automoviles; la cual ha
cobrado relevancia en los ultimos afios. A partir del desarrollo y fabricacion del
primer automovil, sobre todo después de que se produjo el primer accidente
vinculado este, el tema de la seguridad que un vehiculo ofrece a sus pasajeros no
ha sido ajeno. En los ultimos quince afios se ha acrecentado la preocupacion, a
nivel internacional, por la elevada cantidad de victimas derivadas de accidentes de
transito; los cuales no solo afectan fisica 0 emocionalmente a muchas personas,
sino también econdmicamente; siendo ademas una de las principales causas de
generacion de pobreza, particularmente en la poblacion mundial con ingresos
bajos y medianos. Es por ello que la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU)
—a través de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y de sus diferentes
organismos regionales— emprendié la cruzada por la seguridad vial, mediante la
declaratoria del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Esta
declaratoria se sustenta en cinco pilares a través de los cuales pretende reducir
sustancialmente la tendencia a la alza de victimas derivadas de accidentes de
transito en el mundo. Uno de estos pilares es la fabricacion y comercializacion de
vehiculos mas seguros, lo cual implica que los estos deban contar con elementos
de seguridad que eviten accidentes y, en caso de ocurrir el siniestro vial, protejan
tanto a sus ocupantes como a los peatones.

La industria automotriz se ha expandido por todo el mundo y ha ubicado plantas
armadoras en donde mejor conviene a sus intereses econémicos. Aunque cada
pais tiene sus propias normas o regulaciones que garantizan determinados niveles
de seguridad para los vehiculos comercializados en sus territorios, algunas son
mas exigentes o laxas que otras. De esta manera, modelos idénticos de vehiculos
vendidos en diferentes paises tienen distintos niveles de seguridad, equipamiento
y precio. La mayoria de los modelos de vehiculos vendidos en paises con estrictas
normas de seguridad vehicular cumplen cabalmente con ellas, en tanto que
modelos idénticos de vehiculos son también vendidos en paises emergentes pero
cuyas caracteristicas de seguridad son inferiores ya que regularmente dichos
paises no cuentan con normativa 0 esta es menos exigente en materia de
seguridad vehicular. Ironicamente, los vehiculos con poca o nula seguridad son
proporcionalmente vendidos a un mayor precio que aquellos con mayores
caracteristicas de seguridad

La normativa de cada pais para el disefio, fabricacion y comercializacion de
automoviles es impulsada tanto por el Gobierno como por exigencia de la
sociedad consumidora. En el caso de México, existe normativa con caracter de
observancia obligatoria determinada a través de las Normas Oficiales Mexicanas




Revisién de la normatividad sobre los requerimientos de seguridad en automoviles.

(NOM), asi como normativa de observancia voluntaria (NMX); sin embargo, es
poca la que verdaderamente garantiza que un vehiculo comercializado en el
territorio nacional sea seguro para sSus ocupantes en caso de percances
vehiculares como choques en sus diferentes modalidades; sobre todo en los
vehiculos basicos de categoria compacta o subcompacta, salvo una que
recientemente ha sido publicada.

Actualmente existen tecnologias que brindan mayor seguridad tanto para los
ocupantes de los vehiculos como para los peatones. En este trabajo se presentan
estas tecnologias; algunas de las cuales, en paises desarrollados, estan presentes
en las configuraciones béasicas de los vehiculos, ya que son exigidas por sus
propias normativas. Adicionalmente, las tendencias tecnolégicas de seguridad en
el sector automotriz se estan dirigiendo hacia la prevencion del accidente a través
del desarrollo e introduccion de los sistemas de seguridad activa, como es el
frenado de emergencia, el frenado antibloqueo y el control de estabilidad; entre
otros.

Entidades u organismos independientes, conocidos como NCAP, han constituido
un contrapeso en paises desarrollados al evaluar la seguridad de los vehiculos
nuevos con base en pruebas de choque y publicar ampliamente los resultados.
Con ello, han logrado presionar de manera indirecta a la industria automotriz de su
region para producir y comercializar vehiculos que sean capaces de pasar las
pruebas de choque. Por consiguiente, en dichos mercados se comercializan
vehiculos més seguros para sus consumidores.
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Abstract

The paper presents a review of existing standards, national as well as
international, in the field of cars safety, which has taken importance in recent
years. Since the development and construction of the first automobile and
especially after occurring the first car accident, the issue of car safety has become
more and more important. During the last fifteen years, international concerns on
road accidents have being rising, and they have also became a priority of several
international organizations, mainly because people involved in car accidents
suffers not only physically and emotionally but also economically being the first
cause for poverty, particularly in world’s population with both low and middle
income. As a result, the United Nations Organization (ONU) through the World
Health Organization (WHO) and its several regional branches undertook the
crusade for road safety by declaration of a Decade of Action for Road Safety 2011-
2020. Such declaration is sustained by five pillars that aim to substantially reduce
the growing tendency of casualties resulting from traffic accidents worldwide. One
of these pillars corresponds to the production of safer cars worldwide, which
implies that vehicles must have safety features to avoid car accidents and, in the
case of occurring them, to protect passenger car and pedestrians as much as
possible.

The automotive industry has expanded worldwide; placing assembly plants where
better suits their economic interests. Although each country has its own standards
and regulations that guarantee acceptable levels of car safety, rules are more or
less stringent. Therefore, identical automobile models sold in different countries or
commercial regions have completely different levels of car safety, equipment and
price. Some cars sold in countries that have more stringent safety car regulations
are offered with safety items and even lower prices when comparing them to same
car model sold in emerging countries which have low or weak car safety
regulations such is the case of European vs Latin-American markets.

Car safety standards should indicate the way a car is design, manufactured and
sold and those standards are usually promoted by government as well as car
consumers. Particularly, Mexico has two types of standards: compulsory ones
(NOMs) and optional ones (NMXs). However, there is only one recently issued
compulsory standard that may warrants that a car sold in Mexico would be
sufficiently safe for both car passengers and pedestrians, especially during a crash
event of compact and subcompact passenger cars.

Currently there are state of the art technologies that provide better safety for both
vehicle occupants and pedestrians. In this work, such technologies are described
some of which are included as a standard package in the basic car configuration in
developed countries simply because of their national car safety regulations require
it. Additionally, car safety technology trends are pointed out towards accident
prevention by introducing in cars passive safety systems such as anti-lock brake
systems, electronic stability program, and emergency braking among others.
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In developed countries, Independent organizations and entities, known as NCAP,
have become a counterweight against automotive industry when the safety of new
cars is evaluated through crash tests and results are widely published. By doing
that, NCAP organizations have put indirect pressure on regional automotive
industry so that it has to produce and sell safer vehicles that are able to pass such
crash tests.
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Resumen ejecutivo

El surgimiento del vehiculo automotor, hace poco mas de ciento veinte afos,
marcd un parteaguas en la historia del género humano. La movilidad y la
independencia para viajar mayores distancias en menores tiempos fueron
enormemente superadas con respecto a los anteriores vehiculos de traccion
animal. No obstante, la proliferacion de vehiculos automotores exigidé la
adecuacion de los viejos caminos y la creacion de muchos kildmetros de nuevas
vias. Al mismo tiempo, la presencia simultdnea entre automoviles y peatones
aumento el riesgo de accidentes por colisiones entre vehiculos, contra objetos fijos
y contra personas.

La participacion de mdultiples empresas dedicadas al disefio y fabricacion de
vehiculos tuvo eventualmente que ser regulada por los Gobiernos, para garantizar
la seguridad por su uso. Muchas empresas de todos los tamafos se vieron
involucradas en la fabricacién de los primeros autos; sin embargo, con el tiempo
solo las mas preparadas y desarrolladas persistieron en esta frenética
competencia y ofrecieron mejores y mas seguros vehiculos. En esos primeros
afos los paises industrialmente mas desarrollados fueron los que monopolizaron
el disefio, fabricacién y consumo de los vehiculos automotores; paises que a la
postre consolidaron la industria automotriz y dieron lugar a las grandes marcas de
autos que permanecen cien afios después de su invencion.

Los cambios econdmicos, politicos y tecnoldégicos mundiales han reestablecido y
diversificado las ubicaciones donde se disefia, se fabrican y se consumen los
automoéviles. No obstante, en cuanto al Ultimo aspecto, los vehiculos son
comercializados practicamente en cualquier lugar del mundo. En cuanto a la
fabricacion, la industria automotriz ha buscado aquellos paises o regiones del
mundo que le planteen las mejores ventajas tanto de estabilidad politica como
econdmica; a través de las cuales mejoren su competitividad.

La normativa que establece los criterios para el disefio, fabricacion vy
comercializacion de los automéviles no siempre ha venido de la propia industria
automotriz, sino de los contrapesos; como son el gubernamental y el de la
sociedad, principalmente dentro de los paises identificados como de alto ingreso o
desarrollados. Por el contrario, pocos son los paises identificados como de
mediano ingreso o en vias de desarrollo que ha logrado establecer regulaciones
locales que les permitan contar con vehiculos seguros, aun cuando tengan una
industria automotriz de avanzada que produce vehiculos altamente eficientes y
seguros, pero que son enviados en su totalidad a los mercados de los paises
desarrollados.
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En el presente trabajo, investigamos y exponemos los antecedentes del automovil,
nos focalizamos principalmente en los aspectos de la seguridad que estos ofrecen;
tanto a pasajeros como a peatones. En el Capitulo 1, mencionamos la evolucion
tecnologica de los componentes y sistemas que le confieren mayor seguridad a los
automoviles. Investigamos y exponemos tanto las acciones internacionales como
nacionales en materia de seguridad vehicular, aunque también tratamos de
generar conciencia sobre la precaria situacion de la seguridad vial en el mundo -y
en México- y el surgimiento de iniciativas que pretenden hacer eco en la reduccion
de la cantidad de victimas derivadas de accidentes viales; para ello incluimos las
cifras de victimas y lesionados.

El Capitulo 2 presenta la normativa que a través de los afios ha sido aplicada a
nivel internacional, en cuanto a la produccion de vehiculos seguros. Exponemos
los dos principales esquemas normativos aplicados por los paises desarrollados
productores de vehiculos. También, este capitulo muestra la situacion de la
normativa nacional en materia de vehiculos; tanto desde el punto de vista de la
normativa de observancia obligatoria a través de las Normas Oficiales Mexicanas
(NOM), como de la normativa de observancia voluntaria definida a través de las
Normas Mexicanas (NMX). Aparecen los resultados de la basqueda de normativa
mexicana aplicable a vehiculos y su repercusion directa sobre la seguridad de
estos. Finalmente, este capitulo culmina con la exposicion de las tecnologias
desarrolladas en la industria automotriz que le da a los vehiculos una mejor
seguridad tanto primaria como secundaria.

En el Capitulo 3 describimos las cifras en cuanto a las producciones mundiales y
nacionales de vehiculos nuevos observadas en los afios 2014 y 2015, que
muestran sus tendencias crecientes. Aparecen las cifras tanto por fabricante o
armadora como por tipo de vehiculo producido; asi como las regiones de
exportacion de los vehiculos producidos en el mercado nacional. También
mostramos las cifras referentes a la importaciéon y ventas de vehiculos nuevos, en
el mercado nacional, durante el 2015. Finalmente, presentamos un resumen de las
cifras y datos generales de la industria automotriz en México, durante el 2015; en
términos de producciéon total de vehiculos, exportacion total, importaciones y
ventas entre otras caracteristicas.

El Capitulo 4 describe los programas de evaluacion de autos nuevos identificados
como NCAP, los cuales son organismos que a través de la realizacion de pruebas
destructivas evallan la seguridad que determinados modelos de vehiculos ofrecen
a los ocupantes de estos, ante un eventual choque. El nivel de seguridad es
evaluado con base en protocolos de prueba establecidos, los cuales especifican
tanto las formas de llevar a cabo las pruebas de choque como la instrumentacién
qgue debera realizarse en el vehiculo; particularmente en materia de los mufiecos
de prueba instrumentados (Dummies) emulando tanto a un adulto como a un
infante. Los resultados asi obtenidos son difundidos a través de los diferentes
medios de comunicacion, para que estos lleguen a la mayor cantidad posible de
usuarios potenciales del modelo de vehiculo evaluado. Esta informacion pretende
ser transparente y clara, con lo que los usuarios potenciales podran ratificar su
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Resumen ejecutivo

decision de compra o elegir otro modelo de vehiculo. Este proceder ha puesto
presion a la industria automotriz, de manera que esta no solo se enfoque en
producir vehiculos que cumplan con la normativa legal establecida, sino que
procuren producir vehiculos con mayores estandares de seguridad y logren, con
ello, mejores calificaciones en las pruebas de choque ejecutadas por los NCAP.
Este capitulo muestra también los diferentes NCAP creados alrededor del mundo,
los cuales persiguen objetivos similares: lograr que la industria automotriz
produzca vehiculos més seguros. El capitulo culmina con la presentacion del
organismo Global NCAP, el cual promueve y lleva a cabo programas
independientes de investigacion y prueba para evaluar tanto las caracteristicas y
desemperio de la seguridad de los vehiculos de motor asi como su efecto con el
medio ambiente. También desarrolla programas de evaluacion de autos nuevos a
través del apoyo financiero y asistencia técnica lo cual ha facilitado la cooperacion
internacional entre los diferentes organismos NCAP.
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1 Introduccioén

Los vehiculos automotores de cuatro ruedas han sido uno de los principales
inventos del hombre, a lo largo de su historia; con los cuales se mejord la
movilidad, la velocidad de desplazamiento y el confort en comparacion con los
predecesores y antiguos vehiculo de traccion animal. Hace alrededor de ciento
veinte afios se materializaron los vehiculos autopropulsados de cuatro ruedas y, a
pesar del tiempo, estos han mantenido esencialmente los mismos componentes o
sistemas: chasis, carroceria, motor, transmision, ejes, ruedas, llantas, direccion y
habitaculo. Hoy esos mismos componentes deben seguir cumpliendo con
determinados parametros, especificaciones, estandares o normas para lograr
tanto la calidad deseada como la seguridad requerida.

En los paises tecnolégicamente mas desarrollados existen desde hace varios
afios marcos legales y esquemas normativos que obligan a las empresas
constructoras de autos a producir y vender vehiculos automotores apegados a sus
normas o regulaciones. Con ellas se busca que en todo momento se garanticen la
seguridad tanto para los ocupantes de los vehiculos como de los usuarios de la
red vial. La creciente demanda de transportes automotores; la dinamica en los
mercados; los cambios politicos, sociales y econdmicos; asi como el desarrollo
tecnologico han ocasionado que la industria automotriz ubique sus plantas,
ademas de los propios paises desarrolladores de la tecnologia, en paises
emergentes o en vias de desarrollo. La produccion mundial de automdviles ha
logrado superar los 65 millones anuales, con lo que acumula una flota mundial de
mil millones de vehiculos; desafortunadamente un alto porcentaje de estos no
cumplen con la normativa esencial que garantice la seguridad de estos,
principalmente ante eventos como choques o vuelcos; los cuales evidentemente
comprometen en mayor grado la integridad de sus ocupantes.

Los accidentes de transito son la octava causa de muerte en el mundo, y la
primera causa de muerte entre personas de quince a veintinueve afios. De no
tomar las medidas correctivas efectivas y urgentes, los accidentes de carretera
seran la quinta causa de muerte a nivel mundial por encima de enfermedades
cronico degenerativas como el cancer, el VIH/SIDA o la diabetes. Sin temor a
equivocarnos, podriamos afirmar que un gran porcentaje de la poblacion mundial
ha sufrido la muerte de un familiar, amigo o simplemente conocido por motivo de
un accidente carretero; también muchos hemos sido testigos de las consecuencias
para las personas directamente involucradas; no solo en el aspecto econdmico,
sino también por el dafio moral o dafio fisico temporal o permanente. Las cifras de
accidentalidad indican que cada afio en el mundo se pierden por lo menos 1,3
millones de vidas humanas. Decenas de millones mas siguen con vida pero con
lesiones graves. Muchas de las victimas corresponden a las personas mas
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vulnerables como son los nifios, los peatones y los ciclistas. En este sentido, una
de cada cinco victimas mortales es un infante, ademas de que cerca de un millén
de nifios sufren de algun tipo de discapacidad permanente derivada del accidente
vial; por lo que todo ello son verdaderas tragedias humanas.

Organismos internacionales como las Naciones Unidas y la Organizacion Mundial
de la Salud han manifestado su preocupacion ante el creciente numero de
victimas derivadas de accidentes de transito, en todo el mundo, y han instado a
todos los paises miembros a unirse a la cruzada para evitar que dicha cifra
continle aumentando. Esta cruzada ha sido denominada Decenio de Accion para
la Seguridad Vial 2011-2020, y se sustenta en un Plan Mundial que se encuentra
apoyado en cinco principios o pilares que incluyen los elementos para la gestion
de la seguridad vial, la creacion de vias de transito y de una movilidad mas
seguras, la produccidbn de vehiculos mas seguros, la concientizacion vy
capacitacion de usuarios de vias de transito mas seguros y la mejora en la
respuesta prehospitalaria tras los accidentes de transito. A través de la adopcion e
implementacion de este plan por todos los miembros de las Naciones Unidas,
pretenden que para el afio 2020 se haya evitado la muerte de cinco millones de
personas, impedido cincuenta millones de personas lesionadas y dejado de gastar
tres millones de millones de délares en costos sociales (aproximadamente el 16%
del PIB de los Estados Unidos de Norteamérica, el 100% del PIB de Alemania o el
270% del PIB de México).

México, al igual que otros paises en desarrollo y emergentes, se ha unido a esta
cruzada y ha expresado su interés por participar; aunque su compromiso ha sido
limitado. Hasta el momento se han creado y llevado a cabo programas e iniciativas
que pretenden cumplir con la meta de la ONU a 2020 de reducir a la mitad la
tendencia de victimas mortales de accidentes viales; los Planes Nacionales de
Desarrollo, Programas Sectoriales y Programas de Accidn Especificos creados por
las dos administraciones hasta el momento, involucradas en el periodo 2011-2015,
han establecido estrategias y lineas de accion que persiguen objetivos y metas
para promover la seguridad vial, la prevencién de accidentes, la atencion de
victimas y la creacion de marcos juridicos; aunque también han dejado ver el
interés gubernamental por contar con estadisticas uniformes, mas amplias,
coherentes y confiables.

Contar con vehiculos que garanticen la seguridad -tanto de sus ocupantes, en el
interior, como de los transeuntes, en el exterior, en el caso fortuito de un percance
vehicular- es una manera inmediata de reducir tanto la cantidad de victimas
mortales, como de personas con lesiones severas en accidentes viales.
Desafortunadamente, solo los paises desarrollados o de altos ingresos poseen y
aplican normativas y reglamentaciones en pro de un vehiculo seguro; ya que a
través de los afios han estructurado marcos juridico-legales para hacer efectiva la
aplicacion de las normativas, ademas de haber creado conciencia e
involucramiento de su sociedad que directa o indirectamente exige a su industria
automotriz venderles vehiculos seguros o, de hecho, cada vez mas seguros.




Introduccién

No obstante, segun estimaciones del Global NCAP, alrededor del 33% de los
vehiculos producidos al afio en el mundo, lamentablemente no pasarian las
pruebas de impacto ni frontal ni lateral estipuladas en las regulaciones de las
Naciones Unidas, identificadas como UN94 y UN95. La gran mayoria de estos
vehiculos son vendidos en los mercados de paises o regiones del mundo con
ingresos medio y cuyo consumo de vehiculos nuevos ha aumentado de manera
importante en los dltimos afios, y donde han ocurrido cerca del 90% de las
muertes ocasionadas por accidentes de transito, ademas de tener esquemas
normativos débiles o nulos.

México, como pais cuya poblacion se clasifica con ingreso medio, no es la
excepcion; actualmente carece de normativa que vea por la seguridad de los
ocupantes de vehiculos, en caso de accidente. Aunque se trabajé desde finales de
2013 en la primera Norma Oficial Mexicana (NOM-194-SCFIl) sobre las
especificaciones de seguridad de los dispositivos esenciales en vehiculos nuevos,
su alcance, de acuerdo con el proyecto de norma, abonara poco en lograr incidir
en las cifras que se persiguen en el pais para cumplir con el compromiso del Plan
Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Lo anterior
debido a que los tiempos que dan a la industria automotriz para implementar
completamente la norma son largos, por lo que los primeros resultados de esta,
que garanticen la proteccion a los ocupantes de los vehiculos en caso de choque,
no podran ser evaluados o visto en México antes del 2020. Cabe sefialar que el
48% de las victimas mortales de los accidentes viales a nivel mundial
corresponden a los ocupantes de los vehiculos.

Ademas de la existencia de normativas o regulaciones que mejoren la seguridad
de los vehiculos, otros agentes externos promueven gque la industria automotriz
mundial produzca autos mas seguros. Estos agentes externos son los organismos
independientes o coparticipes con los Gobiernos para llevar a cabo los Programas
de Evaluacion de Autos Nuevos o NCAP, por sus siglas en inglés. Esencialmente
estos organismos llevan a cabo pruebas de choque que permiten calificar la
seguridad de los vehiculos evaluados y cuyos protocolos de prueba son mas
exigentes que la normativa establecida legalmente. Aun con ello, la industria
automotriz de paises o regiones econdmicas donde este tipo de programas ha
venido funcionando por varios afios (principalmente paises clasificados como de
ingresos altos) se esmera por producir y vender vehiculos seguros; ya que los
resultados de las pruebas de choque son publicados y difundidos ampliamente por
los diferentes medios y canales de comunicacién, al publico en general. De alguna
forma, la buena o mala calificacion obtenida en dichas pruebas de choque es el
escaparate publicitario para una buena o mala venta de vehiculos. Este programa
también motiva a la industria automotriz comprometida a continuar con el
desarrollo de tecnologia que mejore tanto la seguridad de los ocupantes de los
vehiculos como de los peatones que en un momento dado pudieren colisionar con
el vehiculo.







2 Antecedentes

2.1 El vehiculo automotor y su seguridad

Aunque el primer vehiculo automotor comercialmente disponible data de finales de
la década de 1880 [1], el automdévil como parte del sistema de transporte que
detona la movilidad de una mayor cantidad de personas se consolida a finales de
la primera década del siglo XX; cuando Henry Ford consigue la fabricacion masiva
de automoviles a través de la adopcion y mejora del concepto de las lineas de
montaje o de ensamble en movimiento, lo que da lugar a la produccion en serie de
los vehiculos automotores. Por ejemplo, el emblematico y popular vehiculo Ford
Modelo T, del cual colocaron poco mas de quince millones de unidades en el
mundo durante los casi veinte afios de duracion de la produccién, estuvo al
alcance de cualquier ciudadano norteamericano promedio, gracias a la produccion
masiva en las lineas de ensamble; con lo que el precio de venta de este modelo
fue mas asequible que el resto de los vehiculo producidos en esa época. En 1908,
el precio inicial de venta de un Ford Modelo T fue de US$850 (aprox. US$20000
actuales [2, 3]), para el afio 1925 [4] el precio de venta era de menos de US$300
(aprox. US$4000 actuales). El resto de los automoviles vendidos en esas épocas
eran vehiculos de lujo, los cuales estaban orientados al segmento de
consumidores con mayor poder adquisitivo y cuyas capacidades economicas les
permitian pagar sin mayor problema vehiculos con precios podria ser de mas de 3
veces el precio inicial cotizado para un Ford Modelo T. Entre 1915 y 1916, la
empresa automotriz Chevrolet/GM ofrece un vehiculo capaz de competir en precio
con el Ford Modelo T, identificado como el Chevrolet Modelo 490 cuyo precio de
lista era de US$490 [5] y con el cual hizo presiébn sobre Ford; quien, como
estrategia de mercado, bajé el precio de venta de su Modelo T a US$440.
Chevrolet ofrecié por US$60 adicionales el Modelo 490 “totalmente equipado” que
incluyé luces eléctricas y un arrancador (marcha), caracteristicas que comenzaron
a crecer en popularidad.

La evolucion tecnoldgica de los vehiculos se enfocd desde sus inicios en
conseguir que fueran capaces de desarrollar mayores velocidades, lo cual también
motivo la creacion de clubes de automovilistas que fomentaron las carreteras de
autos, deporte que se consolido en la clase acomodada. Las primeras carreras de
autos se llevaron a cabo entre 1894 y 1896, principalmente en Europa (Francia) y
en América del Norte (EUA); donde participaron vehiculos con motores a vapor, de
gasolina y eléctricos. Los primeros vehiculos autopropulsados (“carros sin
caballo”) desarrollaron velocidades “asombrosas”, para esa época, de hasta 24
km/h (15 mph). Tan solo cinco afios después, a comienzos de 1900, los vehiculos
de competencia lograban velocidades de hasta 128 km/h (80 mph).
Indudablemente, los conductores de estos vehiculos aceptaban el riesgo de tener
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un accidente, al desplazarse a esas velocidades; por lo que la seguridad de ellos
estaria acotada a las propias medidas preventivas que el conductor pudiera
considerar, tales como usar algo similar a los “goggles” de hoy. Por otro lado, y
también a comienzos de la era del automovil, la seguridad de los vehiculos de
calle -tanto de lujo (orientados al segmento de personas con alto poder
adquisitivo) como populares (orientados al mercado de las personas comunes con
ingresos medios)- deberian contar con los elementos indispensables para mover,
detener y dirigir el vehiculo, elementos de iluminacién del camino asi como los
elementos para poder ser identificados por otras personas durante su circulacion.

Invenciones e innovaciones tecnoldgicas mas recurrentes de componentes o
sistemas de seguridad incorporados en los vehiculos automotores se hacen
evidentes después de 1920; aunque cabe mencionar que entre la década de 1900
y 1910, patentan, desarrollan e incorporan en determinado vehiculos algunos
componentes y sistemas de seguridad como por ejemplo el odémetro y los frenos
mecanicos de tambor interno, aunque también se empleaba el freno mecanico de
banday el freno de tambor externo. En esa época nace la patente de los frenos de
disco, aunque no es desarrollada y aplicada sino hasta cincuenta afios despues;
durante esa época también introducen tanto los parachoques fabricados con
caucho como los faros eléctricos.

En la década de 1920, determinados vehiculos llevan los sistemas de frenos de
tambor en las cuatro ruedas, las lamparas de iluminacién con funcion dual (luz
baja y larga), el limpiaparabrisas, el cinturén de seguridad de dos puntos, aunque
estos aplicados solamente en autos de competicion; ademas de que surge la
patente de un dispositivo antibloqueo que permite regula la fuerza de frenado.

En la década de 1930, agregan a los vehiculos -por confort y seguridad-
elementos y sistemas como el parabrisas con cristal de seguridad, el sistema de
suspension independiente y la columna de direccion estructurada en tres piezas.
En la década de 1940 son incorporadas en la fabricacion de algunos vehiculos las
luces de intermitencia con control eléctrico. El neumatico radial es inventado por
Michelin y nace el primer neumético sin camara. BMW comienza con estudios,
desarrollos y pruebas del habitaculo de seguridad, para proteger a los ocupantes
en caso de colision.

En la década de 1950 algunos vehiculos incorporan los frenos de disco, luego de
superar el problema del ruido intenso en estos. Una vez validado su desarrollo,
Mercedes Benz incorpora el habitaculo de seguridad en su modelo 220; en esa
misma década y derivado de los estudios del habitaculo de seguridad, BMW ubica
el depdsito de combustible fuera de las zonas de deformacion. Volvo incorpora en
sus vehiculos el sistema de difusores anti vaho en el parabrisas, los cinturones de
seguridad de dos puntos en los asientos delanteros y también comienza a
desarrollar los cinturones de seguridad de tres puntos. En esta etapa de la historia
automotriz, algunos centros de investigacion y universidades llevaron a cabo las
primeras pruebas de choque utilizando cadaveres humanos, personas vivas o
animales vivos, aunque también comienza el desarrollo de los primero mufecos
para choque o dummies en sustitucién de los especimenes anteriores.

6



Antecedentes

En la década de 1960 patentan, desarrollan o incorporan en determinados
vehiculos la primera salpicadera acolchonada. Mercedes y Volvo incorporan
cinturones de seguridad de dos puntos en los asientos traseros, aunque Volvo a
finales de la década incorpora los cinturones de seguridad de tres puntos en todos
los asientos. Se estandarizan los puntos de anclaje de los cinturones de
seguridad. Se montan los primeros frenos de disco delanteros y traseros. Se
comienza a desarrollar el sistema de frenado antibloqueo (ABS), la columna de
direccion deformable, los seguros de puertas para nifios y los tensores de los
cinturones de seguridad El Instituto de Trafico de los Estados Unidos exige la
presencia de los apoyacabezas en los vehiculos. Durante esta década se llevan a
cabo mas investigaciones para desarrollar y fabricar mufiecos para pruebas de
choque (dummies) mas confiables, en sustitucion de cadaveres humanos,
personas vivas y animales.

En la década de 1970 se desarrolla y utiliza el sistema electronico de frenado
antibloqueo en vehiculos de lujo. Volvo lanza el primer sistema de retencién
infantil ademéas de ofrecer también el sistema de direccién deformable y luces
antiniebla delanteras y traseras; se lanza al mercado los cinturones de seguridad
con tensor. Se desarrollan, prueban y producen las primeras bolsas de aire en el
asiento del conductor. El Estado de Tennessee es el primero en legislar por la
seguridad de los infantes. Se estandariza la prueba de impacto frontal a 50 km/h
contra una pared rigida, continuando con el perfeccionamiento de los mufiecos
para pruebas de choque (dummies) los cuales permitieron mayor repetibilidad y
reproducibilidad en este tipo de pruebas.

En la década de 1980 se perfeccionan y extiende la utilizacion de los sistemas
electronicos ABS; se generaliza el uso las bolsas de aire para conductor y
acompafante, siendo obligatorio en Nueva York. Se desarrollan los cinturones de
seguridad autotensables y pretensables. Se hace obligatorio el uso del vidrio
lamiado para el parabrisas. Se incorpora la tercera luz de freno elevada, se
desarrollan parachoques de materiales mas ligeros y seguros;, ademas se
comienza con el desarrollo del sistema de control de electréonico de traccién
(ASR).

En la década de 1990 se introducen los primeros asientos para nifios integrados al
vehiculo; ademas de que en algunos paises se hace obligatorio el uso de los
sistemas de retencién infantil, se incorporan barras de proteccién contra impactos
laterales, se desarrollan, prueban y utilizan las bolsas de aire laterales. También,
se perfeccionan los apoyacabezas que minimizan el efecto de latigazo ante
impactos posteriores siendo algunos de tecnologia activa. Se comienza a
desarrollar y se incorpora en algunos vehiculos de alta gama el sistema
electronico de estabilidad (ESP). Se desarrolla el sistema de retencion
programada para el cinturén de seguridad con limitador de esfuerzos, pretensor y
enrollador-bloqueador. Se desarrollan y utilizan también en vehiculos de gama alta
las bolsas de aire de dos etapas, que se disparan en funcién de la severidad de la
colision. Vehiculos de alta gama también incorporan sistemas de vision nocturna y
surgen los faros de Xendn cuyo flujo luminoso es dos veces mas intenso que el de
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las bombillas de halégeno. En Europa nace el EuroNCAP que es el organismo
conformado por los clubes del automovil de Europa y que tiene como finalidad
evaluar la seguridad pasiva de los vehiculos categorizandola en una escala de una
a cinco estrellas, donde el vehiculo que obtuviera cinco estrellas podria reducir las
lesiones graves y mortales entre un 19% y un 25%.

Finalmente, en lo que va del nuevo milenio se han perfeccionado todos los
sistemas anteriormente mencionados ademas de incorporar sistemas de
proteccion para peatones asi como la incorporacion de nuevos materiales y
disefios para conservar el habitaculo de pasajeros (espacio de supervivencia)
intacto ante impactos frontales, laterales, traseros y vuelco. Se han desarrollado
también cinturones de seguridad con bolsas de aire incorporadas, asistencias de
frenado de emergencia, sistemas de cAmaras y sensores para reducir o eliminar
los puntos ciegos asi como bolsas de aire traseras entre otros desarrollos
innovadores y tecnolégicamente mas avanzados. En algunos paises y bloques
regionales se ha legislado en la materia de seguridad pasiva y activa a fin de
hacer obligatorio el uso de los sistemas ABS, bolsas de aire y los sistemas ESP,
en todos los vehiculos [6, 7].

Dentro de los elementos medulares para el desarrollo de sistemas de seguridad
gue velan por la integridad de los ocupantes en caso de colisién estan el cinturén
de seguridad y sus elementos de anclaje, las bolsas de aire y la integridad del
habitaculo de pasajeros o espacio de supervivencia. Aunque la evolucién del
vehiculo ha avanzado con base en los desarrollos tecnoldgicos, desde el interior
de la industria automotriz, los elementos de seguridad no siempre han sido una
iniciativa del mismo fabricante. La mayoria de las veces la industria automotriz ha
mostrado resistencia para incorporar de linea los sistemas de seguridad,
desarrollados usualmente por otras empresas, aludiendo aspectos de costes, de
programacion de la produccién, de rentabilidad y de competitividad. Por ejemplo,
aunqgue los primeros cinturones de seguridad de tres puntos fueron incorporados
en la década de 1950 en los asientos delanteros de vehiculos Volvo y luego, en la
década de 1960, en todos los asientos de los vehiculos de la misma marca, aun
ahora, cincuenta y siete afios después, se comercializan vehiculos nuevos que
incorporan cinturones de seguridad solo en los asientos delanteros, principalmente
en paises en desarrollo. Con ello, dejan desprotegidos a los pasajeros de los
asientos posteriores en caso de una colision o vuelco. Ademas la gran mayoria de
los vehiculos populares nuevos tampoco incorporan sistema de retencion infantil.

Otro elemento esencial de seguridad que aun no ha sido incorporado en vehiculos
nuevos adquiridos por un gran numero de personas son las bolsas de aire, cuyo
desarrollo e incorporacion inicial en vehiculos de lujo data de casi cuarenta afios
(década de 1980). Por ultimo, y no por ello menos importante, esta la integridad de
la estructura del vehiculo en caso de colisiones, particularmente la resistencia
estructural del espacio destinado a los pasajeros -conocido como habitaculo o
cabina- y que estrictamente hablando seria el espacio de supervivencia; ya que en
caso de alguna colision o vuelco, este deberia mantenerse integramente, y con
ello elevar las probabilidades de supervivencia, al reducir el riesgo de lesiones
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severas e incluso evitar la muerte. Lamentablemente, hay algunos actores de la
industria automotriz que lejos de velar por la seguridad de sus usuarios 0 sus
clientes, anteponen sus propios intereses al ofrecer y vender vehiculos nuevos
con menores elementos de seguridad que aparentemente les representan
menores costes de produccidn y que, por consecuencia, también representan un
mayor riesgo ante un accidente. Estos individuos declaran, sin embargo, que sus
vehiculos cumplen con la normatividad en materia de seguridad exigida por el pais
donde comercializan sus productos [8, 9].

2.2 Laseguridad vial: avances y acciones

Cuando intentamos dimensionar un desastre humano, una primera respuesta
pudiera encontrarse empleando herramientas estadisticas. En este sentido, las
cifras ofrecen un indicio al mostrar los numeros implicados y hacer evidente, con
ello, su impacto. Lamentablemente, solo describen la situacibn de manera
impersonal; quedan ocultos o en el anonimato los rostros de las victimas. Aunque
los nimeros y las cifras de los accidentes viales son por definicion objetivos, estos
también son abstractos por lo que los nombres y apellidos quedan al margen de
las cifras ocultando a las miles de personas que se han visto afectadas directa o
indirectamente [10]:

Rohit Yadav -un estudiante de cuarto afilo de la escuela primaria de Bhave en
Delhi, India- fue arrojado de su bicicleta por un camién, acabé arrollado y debajo
de las ruedas de la pesada unidad. Su hermana, Vandana, ha dejado de hablar
como resultado del trauma.

Le Xuan Han -de Ho Chi Minh City, Vietnam- murié justo antes de su noveno
cumpleafios; iba de camino a una fiesta, con su hermana, en la parte trasera de la
bicicleta de su padre, que fue embestida por un conductor en estado de ebriedad.
Han murié a causa de las lesiones que sufrio en la cabeza.

Mukelebai Mumbuna -26 afios de edad, de Lusaka en Zambia- fallecié cuando el
autobus en el que viajaba choc6 en la provincia del este de Zambia; después de
que el conductor, que iba con exceso de velocidad bajo una lluvia intensa, perdié
el control del autobuUs en una curva. Era madre de un bebé de cinco meses.

John Njau -de Nairobi, Kenia- quedé paralitico, en julio de 2007; después de que
el taxi que estaba compartiendo derrapé por una carretera y fue golpeado por un
camion. Era el Unico que ganaba el sustento para su familia; y desde entonces,
sus hijos han tenido dificultad para continuar sus estudios.

Evangelina Mier Barbosa -de 46 afios de edad, de Querétaro, México- en julio de
2015 regresaba en su vehiculo, marca Chevrolet modelo Matiz, procedente de su
trabajo y dispuesta a descansar; de manera intempestiva se encontré de frente
con otro vehiculo, marca Volkswagen modelo Passat, manejado en sentido
contrario por un menor de edad alcoholizado; el impacto frontal fue inevitable y
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como resultado la sefiora Mier sufrio lesiones severas que le quitaron la vida en el
lugar del accidente, mientras que el menor de edad resulto ileso.

Estas fueron cinco personas con nombres y apellidos, cinco vidas perdidas en las
vialidades del mundo y que pudieron haberse evitado. Cada afio, las muertes
sufridas en accidentes viales en zonas urbanas y suburbanas en todo el mundo
cobran y pasan factura de cuando menos 1,2 millones de personas;
adicionalmente, entre 20 y 50 millones de personas mas quedan con lesiones que
aunque no comprometieron sus vidas, dejan secuelas fisicas y psicolégicas tanto
temporales como permanentes. Lamentablemente, México no es la excepcion y
abona cada afio a las estadisticas entre 16000 y 24000 victimas mortales, mas de
150000 lesionados y mas de 33000 lesionados graves [11].

Desde la invencion del vehiculo automotor -hace 130 afios- y debido su
produccion masiva, a sus caracteristicas inherentes de masa, de movilidad y de
presencia en el mismo entorno que las personas; existe el riesgo de sufrir
accidentes de transito; sea como usuario directo o indirecto del vehiculo, o bien
como peatdn. El primer registro de una victima mortal debida a un vehiculo de
motor fue reportado en la Gran Bretafia alrededor de 1896; tres afios después, en
1899, se tuvo el también el primer registro en los Estados Unidos. Cincuenta afios
después de comenzada la era del automévil, a inicios de la década de 1950,
Estados Unidos registro la victima mortal 1000000 en accidentes de transito; por
supuesto, un suceso no digno de celebrar.

2.2.1 Acciones internacionales

Uno de los trabajos iniciales que documentaron y analizaron accidentes de transito
a nivel mundial -atendiendo a los actores principales como son el usuario de la
carretera, el vehiculo y la carretera- fue publicado en 1962 por la Organizacion
Mundial de la Salud; aunque ya en 1957 se afirmaba que los accidentes de
transito eran un problema de salud publica mayusculo y que se iria agravando afio
con afo. Justamente para ese afio -1957- se habia alcanzado y superado el
registro de 100000 muertes humanas por afio a nivel mundial debidas a los
accidentes de transito. Estos eran estadisticamente mas importantes y de mayor
impacto a medida que un pais era mas desarrollado; en parte por el incremento de
los vehiculos motorizados y en parte porque la cantidad estas victimas iban
superando a la cantidad de victimas asociadas a enfermedades infecciosas y
contagiosas, cuya incidencia se iba reducido gracias a los avances en la Medicina;
por ejemplo los Estados Unidos de Norteamérica reportaron que en 1957 habian
ocurrido 38702 muertes vinculadas con los accidentes de transito; mientras que
para ese mismo afo se registraron 24256 muertes vinculadas con enfermedades
como la tuberculosis, la fiebre tifoidea, la difteria y la poliomielitis [12].

En la décima novena Asamblea Mundial de la Salud celebrada en Ginebra, Suiza,
en mayo de 1966 y derivado de aceptar que una de las importantes tareas de los
administradores de la salud es la proteccion de las personas contra cualquier tipo
de amenaza a la salud -aunado al hecho del creciente nimero tanto de los
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accidentes de transito como de sus victimas- se dio la Resolucion WHA19.36
sobre la Prevencion de los Accidentes de Transito y se insté al Director General de
la Naciones Unidas a considerar las posibilidades de que la Organizaciéon Mundial
de la Salud (OMS), ademas de haber dado pasos importantes al informar a los
Estados Miembros sobre la problematica de los accidentes viales, emprendiera un
rol mas activo en torno a la prevencion de los accidentes de transito y pusiera
especial atencion a los aspectos humanos y médicos del problema, ademas de
coordinar investigaciones internacionales con esta temética [13].

Ocho afios después, en 1974, durante la vigésima séptima Asamblea Mundial de
la Salud celebrada en Ginebra, Suiza, en mayo de 1974 se emite la Resolucién
WHA27.59 Prevencion de los accidentes de transito en carreteras; en la cual se
expresa con gran preocupacion el extenso y serio problema de salud tanto
individual como publico de los accidentes de transito en carreteras Se reconoce
que tanto el consumo de alcohol como de drogas psicotrépicas han contribuido de
manera significativa a la alta tasa de victimas mortales de accidentes de transito
en carreteras, aceptandose la necesidad de contar con soluciones efectivas a
este problema. Para lograr ello, se realizan esfuerzos coordinados tanto de
agencias como de organizaciones internacionales, de los Estados Miembros, de
autoridades regionales y locales asi como de la sociedad civil. En esta Asamblea
se declara ademés que la OMS tendra la responsabilidad de liderar, guiar y asistir
técnicamente a los Estados Miembros en la tematica de mejorar la seguridad vial
en carreteras tomando en cuenta los factores humanos y médicos involucrados.
Haciendo también mencion a la Resolucion WHA19.36, se urge a los Estados
Miembros a promover normas para mejorar la emision tanto de licencias de
conducir como de programas de educacion vial, alentar a sus autoridades
nacionales de salud a fungir como lideres en este tema atendiendo principalmente
a los factores tanto humanos como de asistencia médica; también, exigir a los
fabricantes la aplicacion de principios de seguridad en el desarrollo de nuevos
vehiculos [14].

En 1998, otra serie de investigaciones que pretendian nuevamente crear
conciencia sobre la seriedad e importancia de los accidentes viales a nivel mundial
fueron realizadas por la Cruz Roja internacional y publicadas en el Informe sobre
los Desastres Mundiales de 1998. En este documento se vuelve a declarar lo que
ya habia sido mencionado treinta y seis afios antes. Especificamente, el Informe
de la Cruz Roja Internacional enfatizaba que “los accidentes en carretera son un
desastre mundial creciente que destruye vidas y sustentos, impidiendo el
desarrollo y dejando a millones de personas en una situacion de mayor
vulnerabilidad” [15]. No obstante, este informe detond acciones sin precedentes
para el estudio, analisis y concientizacion mundial acerca de la cultura de la
prevencion de lesiones en carretera. Derivado de ello, y principalmente en los
paises desarrollados, se comenzo a identificar la carencia de seguridad vial como
un problema prioritario de salud publica; ello fue un asunto vinculado con el
desarrollo y también relevante para el logro de los objetivos planteados en la
asamblea de las Naciones Unidas referentes al plan para el Desarrollo del Milenio.
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Otro documento importante y que marca uno de los principales hitos en la
seguridad vial es el Informe Mundial sobre la Prevencién de Traumatismos
causados por el Transito, publicado en 2004 por la Organizacion Mundial de la
Salud en conjunto con el Banco Mundial [16]. Ademas de demonstrar la necesidad
de establecer compromisos multinacionales y multisectoriales para crear
programas de prevencion sustentados en evidencias con base en un marco
integral y sistémico, el Informe Mundial plantea soluciones soportado en acciones
que rompan el paradigma de responsabilizar a las propias victimas de los
accidentes de transito. En este sentido, el Informe Mundial promueve un enfoque
de “sistemas seguros”, al aceptar el error del hombre y reconocer también la
vulnerabilidad del cuerpo humano; por lo que las consecuencias de dichos errores
cometidos en las carreteras no deberian ser fatales. El informe sugiere también
romper el paradigma de aceptar que los accidentes, y por ende las lesiones y
fatalidades, son el precio de la movilidad y el desarrollo econémico; por lo que se
plantea una concepcion mas holistica y sistémica que dé mayor importancia a la
prevencion a través de diferentes acciones en todos los niveles involucrados en el
sistema de transporte vial. Por lo anterior, y debido a que las lesiones por
accidentes de transito se deben principalmente a la subita y violenta descarga de
energia cinética sobre el cuerpo humano, la capacidad de controlar dicha
descarga de energia durante el accidente de transito y de llevarla a niveles
tolerables que no representen una amenaza para la vida es la clave para evitar ya
sean las lesiones severas o la muerte. Justamente los niveles de tolerancia del
cuerpo humano a las fuerzas derivadas por la liberacion subita de energia deben
ser parametros o requisitos de un disefio seguro para el sistema de transporte,
sea esta la infraestructura carretera o los vehiculos.

El Informe Mundial afiade que la vinculacion dinamica entre la comprension
efectiva de las reglas de transito y la ingenieria tanto de vehiculos como de la
infraestructura carretera deben amalgamarse de manera que el disefio y
construccion de dichos elementos del sistema se enfoquen en reducir el riesgo del
accidentes ademas de mitigar las consecuencias en caso de ocurrir. Para ello, el
informe enfatiza la necesidad de crear organismos coordinadores para desarrollar
estrategias de seguridad vial y planes de accidon nacionales que alienten la
correcta recopilacion y uso de datos de transito, la definicibn de objetivos y la
supervisién para un seguimiento efectivo y eficaz de manera que sea transparente
la medicién, control y mejora de la efectividad de las politicas de seguridad vial
implementadas. Las cifras dadas a conocer en el Informe Mundial, el cual también
constituy6é la primera evaluacion mundial sobre la magnitud de la cantidad de
victimas generadas en los accidentes de transito, sefialan que estos percances, a
nivel mundial, generan aproximadamente 1,2 millones de personas fallecidas y
hasta 50 millones de personas con lesiones, ocupando entre el noveno y octavo
lugar como causa de muerte a nivel mundial. Los costos incurridos por los
traumatismos derivados de accidentes de transito se estiman entre el 1% y el 3%
del Producto Interno Bruto (PIB). Del universo de personas fallecidas, mas del
85% pertenecen a paises con ingresos medios o bajos y que desafortunadamente
las tendencias indican que la cifra de personas muertas se podria duplicar para el
afio 2020. El Informe Mundial identifica los principales factores de riesgo
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causantes de las lesiones y muertes por accidentes viales; ademas ofrece una
importante cantidad de recomendaciones y medidas que deberian implementar y
seguir los Gobiernos, para estabilizar y revertir tendencias de mortalidad y
morbilidad. Dentro de los factores de riesgo identificados se mencionan las malas
condiciones o disefio inadecuado -tanto de las vias publicas como de los
vehiculos- la ausencia, desactualizacion o incumplimiento de normas de seguridad
en carreteras, la conduccion de vehiculos cuando el conductor esté fatigado o bajo
los influjos del alcohol o drogas, no utilizacién de cinturones de seguridad ni de
sillas infantiles ni de cascos en vehiculos de dos ruedas, la utilizacion de teléfonos
celulares mientras se conduce, la falta de educacion vial y la escasa, nula o mala
atencion médica prehospitalaria derivada de un accidente vial.

Los esfuerzos internacionales por incidir de manera mas persistente y efectiva en
la concientizacion global sobre la seriedad y envergadura del problema creciente
de los accidentes viales y sus secuelas dieron lugar a la realizacion de diversos y
mas intensos trabajos de investigacion. Posterior a la publicacion del Informe
Mundial sobre la Prevencion de Traumatismos causados por el Transito, de la
Organizacion Mundial de la Salud, la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémico, OCDE (por sus siglas en inglés) a través del Foro de
Transporte Internacional public6 en 2008 el trabajo “Towards Zero: Ambitious
Road Safety Targets and the Safe System Approach” (“Hacia Cero: Objetivos
Ambiciosos de Seguridad en Carretera y la Aproximacion del Sistema Seguro”) en
el cual se mostraron los resultados de la revision del estado del arte acerca de las
mejoras para un desempefio seguro de las carreteras asi como examinar el
objetivo de las metas encaminadas a elevar el nivel de cumplimiento y los logros
en la implementacién efectiva de politicas de seguridad en las carreteras, llevadas
a cabo por algunos de los paises miembros de la OCDE en coordinacion con el
Banco Mundial, la Organizacion Mundial de la Salud y la Federacion Internacional
de Automovilismo.

De manera general se dan recomendaciones en torno a la adopcion de visiones
altamente ambiciosas para la seguridad en las carreteras, ademas de establecer
los objetivos para su logro sisteméatico. Se insta a que todos los paises,
independientemente de sus niveles de desempefio en la seguridad de carreteras,
adopten o migren a la aproximacion hacia un Sistema Seguro. Se enfatiza la
importancia de llevar a cabo la recoleccion suficiente de datos y su analisis a fin de
comprender los riesgos de los choques y su desempefio actual. Se sugiere que los
paises asuman el compromiso de conseguir un eficiente sistema de administracion
de la seguridad vial, asi como acelerar la transferencia de los conocimientos
adquiridos, siendo fundamental la inversién en la seguridad vial [17].

En 2009, la OMS presenta otro informe referente a la seguridad vial intitulado
“Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial: Es Hora de pasar a la
Accion”. Este nuevo informe actualiza las estadisticas mundiales sobre el tema
con base en una encuesta normalizada y aplicada a 178 paises a fin de tener una
evaluacion comparativa de datos y que al mismo tiempo esta informacion
represente una referencia cuantitativa inicial a fin de poder medir los avances, 0
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retrocesos, en materia de seguridad vial, a lo largo del tiempo. Este informe
nuevamente enuncia que en las carreteras del mundo mueren alrededor de 1,2
millones de personas y que entre 20 y 50 millones quedan con traumatismos no
mortales. Se concluye que mas del 90% de las personas fallecidas en accidentes
de transito corresponden a paises con ingresos medianos y bajos, aun cuando en
estos mismos paises se encuentra concentrada menos del 50% del parque
vehicular mundial. Las tasas de mortalidad (personas fallecidas por cada 100000
habitantes) oscilan en promedio entre 10,3, para los paises con altos ingresos
(desarrollados) y 21,5 para los paises con ingresos bajos. Los paises con ingresos
medianos (en desarrollo) mostraron tasas promedio de 19,5. Con todo ello, los
valores extremos de las tasas de mortalidad observadas fueron desde 7,2 para los
paises con ingresos altos de la Region del Pacifico Occidental hasta 35,8 para
paises de ingresos medianos localizados en la region del Mediterraneo Oriental. El
informe indica ademas que poco menos del 50% de las personas fallecidas en los
accidentes viales a nivel mundial corresponden a las clasificadas en el grupo de
usuarios vulnerables, lo cuales son los peatones, los ciclistas y los motociclistas.
El restante, poco mas del 50%, son los ocupantes de vehiculos de motor; sean
estos conductores o0 pasajeros.

Este informe también menciona y define cinco principales factores de riesgo
detonantes de los accidentes viales: la conduccién bajo los efectos del alcohol, el
exceso de velocidad, el no uso de cascos para proteccion de la cabeza de
conductores y pasajeros de vehiculos de dos ruedas, el no uso ni del cinturon de
seguridad ni de dispositivos de retencidn para infantes, estos tres ultimos sea por
omision de la normativa o la falta de la legislacién correspondiente. De hecho, el
informe encontr6 que de los 178 paises encuestados, alrededor de un 15%
cuentan con un esquema de legislacion integral aplicada de manera adecuada
sobre la seguridad vial y que incluyen los cinco factores de riesgo antes
mencionados. Con base en los datos suministrados por cada uno de los paises
gue participaron en la encuesta, incluyendo paises con altos, medianos y bajos
ingresos de las diferentes regiones del mundo; se identificé la existencia de
grandes disparidades en cuanto a la calidad y cobertura de los datos recopilados.
Por esta razén, en el informe se plasman recomendaciones en torno a los
hallazgos y conclusiones para cada uno de los cinco principales factores de riesgo
identificados [18]. Como parte de esta cruzada de investigacion y analisis, también
se llevaron a cabo estudios detallados sobre la situacion de la seguridad vial en
las diferentes regiones econdmicas del mundo. Por ejemplo, para la region de Las
Ameéricas, la Organizacién Panamericana de la Salud -como oficina regional de la
Organizacion Mundial de la Salud- prepard el Informe sobre el Estado de la
Seguridad Vial en la Region de las Américas en el cual se muestran las cifras
regionales en torno a los traumatismos fatales y no fatales, ademas de mostrar
aspectos en cuanto a la inversion, a la gestion institucional y a la regulacion de la
seguridad vial en 30 de los 32 paises que conforman dicha region.

De manera similar al Informe de la Situacion Mundial de la Seguridad Vial, toda la
informacion derivada de los diferentes andlisis provinieron de la aplicacion de un
cuestionario aplicado a los diferentes representantes de los sectores publicos de
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salud, transporte, justicia y educacion; asi como de organizaciones no
gubernamentales. En general, los traumatismos causados por los accidentes
viales arrojan cerca de 150000 personas muertas anualmente, ademas de ser una
de las principales causas de fallecimiento entre los habitantes de la region de Las
Ameéricas, particularmente para la poblacion que se encuentra en el intervalo de
edades de 5 a 44 ainos. Los lesionados derivados de la misma causa se estiman
en mas de 5 millones. Referente a los traumatismos fatales, se calcula que en
promedio alrededor del 40% son usuarios vulnerables, mientras que el 47% son
ocupantes de vehiculos automotores, sin embargo los resultados por subregion
arrojan importantes divergencias. Por ejemplo, las muertes de usuarios
vulnerables oscilan entre el 23% y el 53%, mientras que las muertes de ocupantes
de vehiculos automotores oscilan entre el 20% y el 74%. Los traumatismos no
fatales en la region de Las Américas, muchos de ellos con secuelas permanentes
causantes de discapacidad, muestran una relacion con los traumatismos fatales
de casi 36 a 1. Con pesar se observa que aun queda mucho por hacer referente a
la voluntad politica de invertir en la seguridad vial, ya que menos del 30% de los
paises de la region informaron estar haciéndolo. Paises como Costa Rica y los
Estados Unidos mencionan estar efectuado un gasto en seguridad vial per capita
de US$7,38 y US$2,74, respectivamente. Aunque mas del 80% de los paises
indicaron tener algun organismo responsable que coordina la seguridad vial, sélo
cerca del 25% informaron tener una estrategia nacional de seguridad vial
aprobada, delineada y financiada por sus Gobiernos. A pesar de ello, se carece de
instrumentos legales o capacidad de aplicacion y vigilancia efectiva de la ley en el
marco de regular un transito vehicular seguro. Algunas de las recomendaciones
mencionadas en dicho informe son: colocar el tema de la Seguridad Vial como una
prioridad de salud publica; garantizar e impulsar la movilidad de una manera
segura, equitativa, saludable y sustentable; establecer estrategias integrales tales
como indicadores de monitoreo para el grupo de usuarios vulnerables; promover
leyes integrales en pro de la Seguridad Vial e integrar acciones entre la sociedad
civil y sus Gobiernos, para crear los vinculos y coaliciones necesarias a fin de
mitigar el flagelo de la inseguridad vial [19].

El Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 marca un hito en materia
de seguridad vial en el mundo. Los trabajos realizados por la ONU a través de sus
diversas resoluciones; asi como de una importante cantidad de declaraciones,
reuniones, seminarios, conferencias, foros, iniciativas, recomendaciones e
informes realizados desde comienzos del nuevo milenio por diversos organismos e
instituciones internacionales relativas al mejoramiento de la seguridad vial en el
mundo fueron el preambulo para la declaratoria del Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020. De hecho, el éxito de la primera Conferencia
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, celebrada en Moscu en noviembre de
2009, favoreci6 para que en la Asamblea General de las ONU se proclamara dicho
Decenio de Accién. En este sentido, la 742 sesién plenaria del 2 de marzo de 2010
aprobo la Resolucion 64/255 sobre el mejoramiento de la seguridad vial en el
mundo, proclamandose oficialmente el Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011-2020, con el objetivo “de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras
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previstas de victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo
aumentando las actividades en los planos nacional, regional y mundial” [20].

En la citada resolucion se pide a la OMS, a las Comisiones Regionales de las
Naciones Unidas y en general a los interesados en el tema de la seguridad vial a
elaborar un plan de accion del Decenio a fin de que sea un documento orientativo
que permita la consecucién de los objetivos. Dentro del contenido de la resolucion
también se exhorta a los Estados miembros a realizar actividades en los ambitos
de la gestibn de la seguridad vial, la infraestructura vial, la seguridad de los
vehiculos, el comportamiento de los usuarios de las vias de transito y la atencion
médica después de los accidentes. Con sustento en la resolucién anterior y
declaratoria del Decenio de Accidon para la Seguridad Vial 2011-2020 y con el
lema: “SALVEMOS MILLONES DE VIDAS”, la OMS elaboré el Plan Mundial para
el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 [21] conformando un
documento de orientacion para los paises que facilite la aplicacién de las medidas
coordinadas y concertadas para la consecucion de las metas y objetivos del
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Con ello, cada pais podria
desarrollar sus propios planes de accién. En adicion a los diferentes niveles de
gobierno de cada pais, el Plan insta a la sociedad civil, a empresas privadas y a
organizaciones no gubernamentales a disefiar también actividades para el logro
del objetivo comin de salvar vidas. EI documento del Plan Mundial también se
sustenta en principios rectores con un enfoque hacia un sistema de transporte vial
seguro y mantiene la premisa de romper el paradigma de responsabilizar
totalmente a los usuarios, ademas se aceptan tanto la naturaleza falible del ser
humano como la vulnerabilidad de su cuerpo.

Ante ello, es importante transferir parte de esta responsabilidad a los gestores de
la seguridad vial, a la industria automotriz, a las autoridades, a los politicos, a los
organos legislativos, a los sistemas sanitarios, al sistema judicial, a las escuelas y
a las organizaciones no gubernamentales. Es importante y también necesario que
todos nosotros, los usuarios de las carreteras y vialidades (sea como conductores,
peatones, ciclistas o motociclistas), respetemos, las pocas o muchas, buenas o no
tan buenas, normas, leyes y reglamentos de transito establecidas. El Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 establece la finalidad
y los objetivos especificos asi como también sugiere las diferentes actividades
minimas a realizar, tanto nacionales como internacionales estableciendo posibles
indicadores basicos y opcionales a fin de poder medir, dar seguimiento y
finalmente evaluar los avances a lo largo del periodo de diez afios. Todo lo
anterior sustentado en los cinco pilares identificados como:

Pilar 1. Gestién de la seguridad vial. Identifica la necesidad de fortalecer la
capacidad institucional para impulsar iniciativas nacionales relativas al tema de la
seguridad vial.

Pilar 2. Vias de transito y movilidad mas seguras. Define el contexto para
subsanar la necesidad de mejorar la seguridad de las carreteras y vialidades en
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beneficio de todos los usuarios, haciendo hincapié en los mas vulnerables
(peatones, ciclistas y motociclistas).

Pilar 3. Vehiculos méas seguros. Pone sobre la mesa la necesidad de mejorar la
seguridad de los vehiculos a través de la voluntad politica de los Gobiernos, para
aceptar y adoptar la armonizaciéon de normas internacionalmente aceptadas asi
como implementar los mecanismos necesarios para acelerar la introduccion de las
nuevas tecnologias en torno a la seguridad pasiva y activa que debiera
incorporarse en todos los vehiculos nuevos.

Pilar 4. Usuarios de vias de transito mas seguros. Establece la relevancia de
incidir en el comportamiento de los usuarios al utilizar las vias de transito a través
de la creacion de programas integrales de seguridad vial.

Pilar 5. Respuesta tras los accidentes viales. Insta a los gobiernos a que
establezcan, mejoren o coordinen los esquemas de salud tanto publicos como
privados a fin de que puedan ofrecer a las victimas de accidentes de transito los
tratamientos de emergencia béasicos, adecuados y oportunos; asi como la
apropiada rehabilitacion a largo plazo.

Con base en los compromisos de dar seguimiento, medir y evaluar los avances en
el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020; la OMS public6 en 2013
el Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2013: Apoyo al Decenio
de Accion [22]. Dentro de las cifras actualizadas, aparentemente, la que
corresponde a la cantidad de muertes humanas anuales debidas a los accidentes
de transito se ha estabilizado. Lo anterior derivado de que a tres afios de haber
iniciado el periodo del Decenio, la cantidad de personas muertas por afio se
estim6 en aproximadamente 1,24 millones. Ademas, esta aparente estabilizacion
debiera verse a la luz de que en el mismo periodo el parque vehicular registrado a
nivel mundial ha aumentado alrededor del 15%, lo cual sugiere que las medidas
implementadas por los diversos paises que han asumido el compromiso, por
medio de la voluntad politica y la accion, estan incidiendo en la estabilizacion o
eliminacion de la tendencia inicial de defunciones anuales a nivel mundial. No
obstante, aliin queda mucho camino por recorrer y acciones que tomar para que al
final del Decenio se haya logrado la meta de revertir tendencias y haber salvado la
vida de cuando menos cinco millones de personas en el mundo. Dicho informe
evidencia también que aunque varios paises han logrado, de manera individual,
estabilizar y revertir la tendencia inicial de personas fallecidas por accidentes de
transito, lamentablemente en otros paises las tendencias se hayan mantenido e
incluso han aumentado.

El informe pone de manifiesto que los paises que han mostrado las estadisticas
alentadoras mayoritariamente son las naciones de altos ingresos; mientras que en
aguellos donde la cantidad de muertes por accidente de transito han incluso
aumentado, son principalmente los paises de ingresos medianos. En este informe
se continda identificando que en promedio a nivel mundial la mitad de los
fallecidos por accidentes viales son usuarios vulnerables de la via publica. En
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general, el informe muestra los progresos mundiales sobre la seguridad vial con
base en los cinco principales factores de riesgo identificados y sugeridos en los
informes anteriores de la OMS: exceso de velocidad, conduccion bajo los efectos
del alcohol, no uso de casco, no uso de cinturon de seguridad y la ausencia de
sistemas de retencion para nifios. Dentro de los principales datos se enuncia que
aunque se han promulgado nuevas leyes en materia de seguridad vial en 35
paises, solo el 7% de la poblacion mundial esta protegida por leyes de transito
integrales que consideran, cuando menos, los cinco factores de riesgo anteriores.
Menos del 40% de la poblacion mundial tienen una norma de transito que
establezca el limite maximo de velocidad en zonas urbanas de 50 km/h, ademas
de estar dispuestos a reducirlo aun mas. Se identifica que alrededor del 65% de la
poblacion mundial dispone de leyes o normas que establecen niveles de
alcoholemia maximos de 0,05 g/dl, aunque hay paises que aplican niveles mas
estrictos al fijar el nivel de alcoholemia maximo en 0,02 g/dl para el grupo de
conductores jovenes 0 novatos.

Algunos paises han endurecido su legislacion sobre el uso de cascos por los
motociclistas asi como también se ha fomentado la homologacién de estos.
Algunos estudios indican que el cinturén de seguridad reduce el riesgo de lesién
mortal tanto del conductor como de los pasajeros ubicados en los asientos
delanteros de entre 40% y 50%, asi como de entre el 25% y el 75% para los
pasajeros de los asientos traseros. El informe menciona ademas que hay paises
que han realizado importantes progresos en sus legislaciones en materia de
sistema de seguridad pasiva. Aunque mas de la mitad de los paises encuestados
han indicado haber incorporado leyes sobre el uso de sistemas de retencion para
nifos, la aplicacion y observancia aun es débil; por lo que se requiere reforzar y
sobretodo dar prioridad a tales acciones. Lamentablemente, la condicién de uso
de los sistemas de retencion infantil no es aun tomada con la suficiente voluntad,
principalmente por paises de ingresos medianos y bajos; aun cuanto hay estudios
internacionales que demuestran que dichos sistemas de seguridad reducen la
probabilidad de lesiones mortales en aproximadamente el 70% de los lactantes, y
de entre el 54% y el 80% en los nifios pequerios [23].

Continuando con el compromiso de apoyar al Decenio de Accion para la
Seguridad Vial, la OMS publicé en 2014 el documento titulado “Fortalecimiento de
la Legislacion sobre Seguridad Vial: Manual de Practicas y Recursos para los
Paises” con el objetivo de ofrecer tanto a los tomadores de decision como a
profesionistas de la seguridad vial una serie de métodos y recursos orientados a
facilitar las tareas de promulgacion de nuevas leyes o reglamentos o para adecuar
las existentes de manera que se pueda construir una estrategia integral de
seguridad vial. Particularmente, se recomienda la adopcion de un plan progresivo
de evaluacién y mejoramiento de la legislacién sustentada en los cinco principales
factores de riesgo asociados con la velocidad, el alcohol, los cinturones de
seguridad, los cascos y los sistemas de retencién infantil [24]. Para lograr el
objetivo, se recomienda emprender acciones o proyectos que permitan:

e Comprender el marco legislativo y sus procedimientos relevantes.
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e Examinar las leyes, normas y reglamentos actuales para la identificacion de los
posibles obstaculos que dificultan tanto la implementacion como la aplicacion
de medidas eficaces de seguridad vial.

e Identificar los recursos disponibles para mejorar la legislacion, tales como
acuerdos internacionales, recomendaciones sobre medidas eficaces vy
decisiones basadas en datos objetivos.

e Elaborar planes para fortalecer las leyes y reglamentos con enfoque de mejora
continua.

Mas recientemente, y como parte de la serie de documentos emitidos por la OMS
en referencia a la situacion de la seguridad vial en el mundo, en 2015 se publica el
tercer informe de esta serie: Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad
Vial 2015 [25, 26]. Ademés de remarcar que los accidentes viales se mantienen
como una de las mas importantes causas de muerte en el mundo y como la
principal causa de muerte entre personas con edades entre los 15 y 29 afios de
edad se enfatizan las deficiencias observadas en el primer lustro (2011-2015). Por
tal motivo se continla instando a todos los paises y a la comunidad internacional a
gue de manera decidida tomen conciencia del problema a fin de implementar y
llevar a cabo acciones méas contundentes para lograr reducir las muertes y
traumatismos por accidentes de transito. De hecho, este propdsito es adoptado
como una de las metas del Objetivo 3: Garantizar una vida sana y promover el
bienestar para todos, perteneciente a la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible acordada en septiembre de 2015, por los Jefes de Estado que
participaron en la Asamblea General de las Naciones Unidas [27], asi como en la
Declaracion de Brasilia derivada de la Segunda Conferencia Mundial de Alto Nivel
sobre Seguridad Vial: es hora de resultados, celebrada en Brasilia durante el mes
de noviembre de 2015 [28]. El informe [25, 26] muestra datos, después de tres
afios de iniciado el Decenio de Accion para la Seguridad Vial, que indican que
lamentablemente no se esta logrando a nivel global la meta de reducir las muertes
y traumatismos por accidentes viales. Las razones son diversas pero sobre todo
esta haciendo falta tanto la voluntad politica de los diferentes paises,
principalmente aquellos con ingresos medianos y bajos, como la adopcién de
medidas concretas entre las cuales estan la creacion, vigilancia y cumplimiento de
una legislacion adecuada que abarque los cinco principales factores de riesgo que
afectan la seguridad vial ya mencionados en repetidas ocasiones.

La mayor parte de los paises de ingresos altos estan tomando en cuenta dichos
factores y estan consiguiendo la meta a nivel local; sin embargo, la mayor parte de
los paises con ingresos medianos y bajos no lo esta haciendo y por lo tanto no lo
han logrado. Es por ello que el 90% de las muertes por accidentes viales se
producen en estos Ultimos paises; aun cuanto en ellos se concentra solo el 54%
del parque vehicular. Mejorar la seguridad de peatones, ciclistas y motociclistas
puede contrarrestar la estadistica que sefala que el 49% de las muertes humanas
por accidente vial corresponde a estos usuarios vulnerables de la infraestructura
vial. No obstante, también del 31% de las muertes humanas por accidentes vial
que corresponden a los ocupantes de vehiculos deberian reforzarse las acciones
o intervenciones tales como lograr que los vehiculos sean mas seguros por medio
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de la creacion o adopcion de normas internacionales basicas sobre este tema. En
este sentido, el informe sefiala que “es urgente que los gobiernos se adhieran a
las normas minimas internacionales sobre fabricacion de vehiculos dirigidas a
fabricantes y montadores, y limiten la importacion y venta de vehiculos de baja
calidad en sus paises”. Adicional a ello, es preponderante que la recogida de
datos concernientes a hechos viales asi como sus andlisis sea con calidad y
apegados también a normas internacionales.

Tanto la OMS como sus delegaciones regionales al auspicio de la ONU
evidentemente mantendran el dedo sobre el renglén de la seguridad vial y la
consecucién de la meta marcada; por lo que permanentemente estara informando
y emitiendo documentos sobre los avances en materia de seguridad vial y la
reduccion de muertes derivadas de los accidentes de transito.

2.2.2 Acciones nacionales

En mayor o menor grado, la seguridad vial ha sido un tema considerado en las
agendas de instancias gubernamentales y sociales, entidades publicas y privadas,
asi como por la sociedad civil a través de organismos no gubernamentales.
Adicionalmente -y a medida que se ha incrementado tanto la poblacion como el
parque vehicular- se ha complicado la problematica vinculada a la seguridad vial.
En su papel de actor principal para implementar mecanismos de prevencion,
atencibn 'y mitigacibn de dafios en accidentes Vviales, las diferentes
administraciones gubernamentales, en sus distintos niveles de competencia,
establecen politicas y definen planes de desarrollo que, entre los diversos temas,
contienen también acciones o estrategias en torno a la seguridad vial. Desde el
decreto oficial, en 1983, donde se establecié el compromiso para la creacién de un
Plan Nacional de Desarrollo (PND) que precisara los objetivos nacionales,
estrategias y prioridades para el desarrollo integral del pais se han mencionado,
con mayor o menor intensidad, los compromisos para trabajar en la prevencion de
lesiones por accidentes [29].

No obstante, fue hasta el PND 1995-2000 donde se reconoce por primera vez la
falta de una planificacion efectiva en torno a la seguridad vial. Se menciona el
compromiso de reorganizar el Sistema Nacional de Salud asi como de realizar
mayor inversion en materia de infraestructura vial al promover mayores y mejores
caminos. En el PND 2001-2006 se menciona la transformaciéon del perfil
epidemiologico nacional ya que factores como la mayor urbanizacibn han
ocasionado que los traumatismos se conviertan en una de las principales causas
de discapacidad y muerte en la poblacion mexicana. Nuevamente, esta afirmacion
se muestra genérica; ya que no se declara de manera explicita si dichos
traumatismos se vinculan con los accidentes viales; a pesar de ello se planifica la
implantacion de mejores servicios de mantenimiento a la infraestructura carretera,
con lo que se esperaria incidir en caminos mas seguros y con menor
siniestralidad. EI PND 2007-2012 es mas especifico en la problematica de la
seguridad vial al establecer estrategias y politicas que permitirian mejorar la
infraestructura carretera a través de mejores condiciones de operacién y conforme
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a estandares internacionales de manera que se lograra reducir el indice de
accidentes en la red carretera. Finalmente, el PND 2013-2018 menciona que
factores como la falta de educacion vial tiene participacion trascendental en el alto
namero de personas lesionadas por accidentes; por lo que sera importante elevar
la seguridad vial.

La tematica comun de dichos PND ha sido la de lograr una mejor infraestructura
carretera, con lo que se pretende reducir la cantidad o severidad de los accidentes
viales y, por ende, la cantidad de victimas mortales o con lesiones. Sin embargo, y
como se indica en el Informe Mundial sobre la Prevencion de Traumatismos
Causados por el Transito, existen muchos otros factores de riesgo adicionales a la
infraestructura carreteras que deberian ser considerado en politicas integrales de
gobierno, para que impactaran realmente en el mejoramiento de la seguridad vial.
Adicionalmente, dentro de los pilares del Plan Mundial para el Decenio de Accién
para la Seguridad Vial 2011-2020, y en referencia a la necesidad de contar con
una infraestructura vial mas segura, es menester también lograr una gestion
eficiente de la seguridad vial, una educacion vial generalizada, una asistencia
meédica oportuna y efectiva postaccidente, asi como contar con vehiculos mas
seguros que contengan eficientes sistemas de seguridad activa y pasiva, y dar con
ello proteccion tanto a los tripulantes como a los peatones, en el caso de un
choque o impacto.

Hay una gran cantidad de literatura y trabajos nacionales de investigacion en torno
al tema de la seguridad vial; desde los aspectos preventivos hasta medidas
correctivas y atendiendo a diversos factores como pueden ser el disefio
geomeétrico, la velocidad y las actitudes y cultura vial por parte de los usuarios,
sean estos conductores o peatones. No obstante, desde comienzos del nuevo
milenio se ha observado una mayor participacion de instituciones educativas,
centros de investigacion y organizaciones sociales, orientado sus trabajos en pro
de la seguridad vial. Varios de estos actores han sido motivados por la
preocupacion mundial liderada por la Organizacion de las Naciones Unidad y las
Organizaciones Mundiales y Regionales de Salud. Por ejemplo, detonado por la
publicacién del Informe Mundial sobre Prevencion de Traumatismos Causados por
el Transito en el afio 2004 y como preambulo al Dia Mundial de la Salud 2004, la
Asamblea Mundial de la Salud asi como la Asamblea General de las Naciones
Unidas apoyaron las recomendaciones emitidas en dicho informe. Derivado de lo
anterior la OMS incrementd apoyos a paises a fin de implementar proyectos de
Seguridad Vial. En el marco de ese informe y de las iniciativas de las Asambleas,
la Fundacion Familia Bloomberg aporté fondos -en 2007- para iniciar trabajos
ligados a la seguridad vial con tres paises: México, Vietham y Camboya. La meta
fue salvar vidas mediante la atencion a los factores de riesgo vinculados con el no
uso de casco, el no uso de cinturon de seguridad y conducir bajo los efectos del
alcohol.

México en particular arranca en 2007 el Programa de Seguridad Vial (PROSEV) a
través del Programa de Accion Especifico 2007-2012 Seguridad Vial [30]; el cual
fue el primer programa de seguridad vial de alcance nacional. Con la premisa de
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dar atencion inmediata al grave problema de salud publica que representan las
defunciones por accidentes de trafico de vehiculos de motor (ATVM), el Gobierno
Federal, a través del Secretario de Salud, “asume la responsabilidad dentro del
ambito de su competencia ejecutando, a través del Centro Nacional para la
Prevencion de Accidentes (CENAPRA), una serie de acciones tendientes a reducir
los dafos a la salud que provocan las lesiones por ATVM”. Con dicho programa,
se pretende crear una cultura de la prevencion haciendo de la politica de salud un
instrumento que permita hacer efectivo el derecho constitucional de proteccién a la
salud para todos los mexicanos, aunque para lograr ello es importante compartir
responsabilidades entre todos y cada uno de los mexicanos. El programa
establece, en primer lugar, el marco institucional sustentado por el marco juridico y
la vinculacion tanto con el Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012 como con el
Programa Sectorial de Salud 2007-2012. Posteriormente se realiza el diagndstico
de salud sobre la seguridad vial en México, mediante el analisis de la problematica
con base en estadisticas y datos de muertos y lesionados por ATVM, factores de
riesgo, modelo de prevencion, antecedentes y retos. Derivado del diagndstico, se
establece tanto un objetivo general como tres objetivos especificos, siete
estrategias y venticuatro lineas de accion. El objetivo general fue “Reducir el
namero de muertes causadas por accidentes de trafico de vehiculo de motor en la
Republica Mexicana particularmente en la poblacion de 15 a 29 afios de edad”; a
fin de alcanzar este objetivo se hizo promocion de la seguridad vial, la prevencion
de accidentes y la mejora en la atencion a victimas.

Cada uno de los objetivos particulares tuvo indicadores y metas para su adecuado
monitoreo y medicion con base en la implantacién operativa del programa. En
atencion a este programa, el Gobierno de México -a través de la Secretaria de
Salud (SS) y la Organizacion Panamericana de la Salud (OPS)- iniciaron el
desarrollo de un proyecto piloto con duracién de dos afios y basado en un modelo
de intervencién multisectorial denominado Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial
(IMESEVI) [31, 32, 33]. Este programa piloto sustentado en una iniciativa integral,
multisectorial, multidisciplinario, con enfoque sistémico que propuso una forma de
abordar el problema multifactorial de los accidentes de transito se aplicé en cuatro
ciudades: Guadalajara, Monterrey, Lebén y Distrito Federal. Este modelo
sustentado en evidencia cientifica tenia por objetivo disminuir la mortalidad, la
discapacidad y la morbilidad por accidentes de vehiculos de motor; atendiendo a
los factores de riesgo como son la no utilizacién del cinturon de seguridad, el no
uso de los sistemas de retencion infantil, la conduccién bajo los efectos del
alcohol, la conduccion a exceso de velocidad y las conductas imprudenciales o de
riesgo de los peatones. Al concluir el programa piloto y evaluar sus resultados, la
OMS/OPS logré gestionar mas recursos a traves de la organizacion Bloomberg
Philanthropies, quien aporté 2 millones de délares para mantener el programa en
las ciudades de Guadalajara y Leon, pero ademas extenderlo a otras cuatro
ciudades: Toluca, Mérida, Tuxtla Gutiérrez y Aguascalientes para el bienio 2012-
2013. Parte de los resultados generales obtenidos fueron [34]:

e Aumento en 12% el uso de dispositivos de sujecion (cinturén de seguridad y
SRI).
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e Aumento en 48% el uso de SRI, en menores de 5 afios

e Aumento en 28% el uso del cinturén de seguridad en taxis

e Aumenté en 56%, el uso de SRI en menores de 5 afios, para el caso de
camionetas familiares.

El Instituto Mexicano del Transporte (IMT), a través de sus investigadores
vinculados con el tema de la Seguridad Vial, ha producido desde su creacion, en
1987, diversos trabajos de investigacion difundidos como Publicaciones Técnicas
y como Documentos Técnicos [35]. Aunque el topico principal es la Seguridad Vial,
el IMT ha producido de manera regular los Anuarios Estadisticos de Accidentes en
Carreteras Federales desde el afio 2001. En estos documentos se ofrecen
estadisticas de los siniestros ocurridos en la Red Carretera Federal (RCF)
procesados a partir de la informacién suministrada principalmente por Policia
Federal y complementada con datos proporcionados por la Direccibn General de
Servicios Técnicos (DGST), por la propia Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) y por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI). A
partir de este Ultimo, se desarrollé el Sistema de Informacion Geografica de
Accidentes en Carreteras Federales (SIGA). Estadisticas como la cantidad de
accidentes, la cantidad de muertos y lesionados, los dafilos materiales, los costos
de los accidentes, los tipos de vehiculos siniestrados, los factores involucrados,
las carreteras y tramos mas peligrosos son parte de la informacion procesada y
presentada en el anuario. Adicionalmente, el IMT ha editado diversas
Publicaciones Técnicas vinculadas con el tema de la seguridad vial, siniestralidad
0 accidentes viales.

La participacion gubernamental en aras de crear conciencia ante la problematica
de la accidentalidad vial ha estado presente, aunque sigue faltando contundencia.
En 2008 se publicé el libro ROSTROS [36]; editado por la Secretaria de Salud, a
través del Centro Nacional de Prevencion de Accidentes (CENAPRA). Este libro -
mas que aportar cifras y nimeros a las estadisticas de accidentalidad vial envia
mensajes a partir de las historias de las personas directamente afectadas. Estas
historias pretenden hacer eco en las conciencias de cada lector referente a la
tragedia, desconocida por muchos, de sufrir un accidente vial y vivir para contarlo.
Varios de los sobrevivientes con sus capacidades fisicas y psicologicas
severamente mermadas. Adicionalmente también hay historias, por demas
tragicas, narradas por familiares de las personas que no tuvieron la fortuna de
sobrevivir a un siniestro vehicular; pero que a pesar de ello tuvieron la fortaleza de
compartir su experiencia y verter las lecciones aprendidas. Es inaceptable que los
accidentes de transito se hayan convertido en un problema de salud publica tras
generar victimas que, a diferencia de la mayoria de las enfermedades cuyo
detonante son organismos patoldgicos o dolencias totalmente ajenas al ser
humano; el precursor principal de los accidentes viales es el propio hombre. Se
estima que nueve de cada diez accidentes de transito pueden ser evitados. En
palabras del Director del entonces CENAPRA, el libro “busca sensibilizar al lector
para que asuma la responsabilidad que le toca en la labor de transformar la cultura
del riesgo por una cultura de seguridad”, quedando en claro la importancia de
prevenir.
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Foros, conferencias, simposios, seminarios y congresos -tanto nacionales como
internacionales, llevados a cabo en torno a la seguridad vial- se han visto
intensificados en afos recientes. Por ejemplo, en mayo de 2009, el Congreso
Nacional de Aseguradores organizado por la Asociacion Mexicana de Instituciones
de Seguros (AMIS) coordind una sesion de trabajo denominada “Seguridad Vial en
México” en la cual a nombre del titular de la Secretaria de Salud y como
representante del CENAPRA, el Lic. Francisco de Anda presentd una charla
referente a lo realizado de manera intensiva desde 2007 en torno al tema. La
redaccion de la version estenografica de esta charla ofrece ademas algunas cifras
como las cerca de 20000 personas que mueren cada afio en el pais, a
consecuencia de accidentes de transito (en 2009); la hospitalizacion de alrededor
de 700000 personas por accidentes viales, la discapacidad permanente que sufren
entre 35000 y 40000 personas y el impacto econdmico de los accidentes viales
gue aunque estimado oficialmente en cerca del 1,3% del PIB, el Lic. De Anda
considera que podria llegar incluso al 2% del PIB [37].

En 2010, la Secretaria de Salud -a través del Secretariado Técnico del Consejo
Nacional para la Prevencién de Accidentes (STCONAPRA)- propuso la creacion
del Observatorio Nacional de Lesiones por medio de la implementacion de una
metodologia para desarrollar un observatorio de lesiones causadas por el transito.
La motivacion para crear dicho observatorio es solventar el problema de la poca
confiabilidad de los datos recabados acerca de los incidentes, accidentes o
hechos de transito a nivel nacional. Dicha recoleccion de datos se ha realizado de
diferentes maneras y con metodologias muy diversas; lo que repercute en la
disparidad de cifras e incoherencia de resultados, por lo que las decisiones a
tomar puedan no ser las mas adecuadas. En este sentido, se sugiere la creacion
de un modelo para recabar datos de manera clara y oportuna con base en una
metodologia Unica, sencilla, flexible y homologada; por el cual seria posible
conocer tanto la magnitud como la tendencia y la severidad de las lesiones
causadas por el transito, al tener referencias tanto temporales como de ubicacién.
Con base en lo anterior, seria posible ofrecer informacion estadistica que permita
contar con un sistema confiable, oportuno y sencillo para la toma de decisiones en
materia de seguridad vial en México fundamentadas en evidencia cientifica [38].

El mes de mayo del 2011 diversas secretarias del Gobierno de México como son
la Secretaria de Salud, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y la
Secretaria de Relaciones Exteriores; asi como organismos internacionales tales
como la Secretaria General Iberoamericana, la Organizacion Panamericana de la
Salud, la Organizacion Mundial de la Salud, el Banco Interamericano de Desarrollo
y la Direccion General de Trafico de Espafia organizaron en la Ciudad de México
la Semana de la Seguridad Vial, conformada por cuatro eventos en torno al tema.
Estos fueron [39]:

X Encuentro Iberoamericano de Responsables de Transito y Seguridad Vial.
Encuentro Nacional de Buenas Practicas en Seguridad Vial.

2° Encuentro Iberoamericano y del Caribe de Seguridad Vial.

Lanzamiento de la Iniciativa Mesoamericana de Seguridad Vial.
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Cada uno de estos eventos, aunque enmarcados en una misma tematica, se
realizaron de manera autbnoma e independiente y con la participacion de mas de
treinta paises, mas de novecientos asistentes y mas de trescientas organizaciones
publicas, privadas y sociales (ONG), asi como academia y medios de
comunicacién. En respuesta al lanzamiento del Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020 y su Plan Mundial correspondiente, los secretarios
mexicanos de Comunicaciones y Transportes asi como el de Salud, firmaron el 12
de mayo de 2011 -en el marco del 2° Encuentro Iberoamericano y del Caribe
sobre la Seguridad Vial- la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020; con
la cual el Gobierno Mexicano establecié el compromiso y adhesion al Decenio de
Accion para la Seguridad Vial. Dicha estrategia fue posteriormente publicada en el
Diario Oficial de la Federacion, el 6 de junio de 2011 [40], como proposito
acordaron “contribuir a reducir las lesiones, discapacidades y muertes por
accidentes de transito en la red carretera federal y vialidades urbanas, asi como
promover el fortalecimiento y mejora de los servicios de atencidbn médica pre-
hospitalaria por accidentes de transito”, mediante cinco acciones especificas
coincidentes con los cinco pilares establecidos en el Plan Mundial para el Decenio
de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Dichas acciones son:

PRIMERA. Coadyuvar en el fortalecimiento de la capacidad de gestion de la
seguridad vial.

SEGUNDA. Participar en la revision de la modernizacion de la infraestructura vial y
de transporte méas segura.

TERCERA. Fomentar el uso de vehiculos mas seguros.

CUARTA. Mejorar el comportamiento de los usuarios de las vialidades incidiendo
en los factores de riesgo que propician la ocurrencia de accidentes de transito.

QUINTA. Fortalecer la atencion del trauma y de los padecimientos agudos
mediante la mejora de los servicios de atencion meédica pre-hospitalaria y
hospitalaria.

Con el arranque del Decenio de Accion para la Seguridad Vial, fueron maltiples las
iniciativas emprendidas en pro de ello a nivel internacional, y México no fue la
excepcion. No obstante, falta lograr que todas estas iniciativas e intenciones
planteadas en términos de acciones tanto generales como especificas logren
implantarse, mantenerse y dar resultados. Desafortunadamente, también son
muchas las inercia que hay que romper; desde la indiferencia y apatia de la misma
sociedad civil que no se ha visto directamente afectada por un incidente, accidente
0 hecho vial con importantes consecuencias hasta la falta de involucramiento por
parte de los medios de comunicacién masiva, en los que a titulos individuales y no
por obligacién deberian hacer campafias permanentes a favor de la seguridad vial,
asi como monitorear el impacto de los resultados. El sector comercial o industrial
podria ver también afectados sus intereses comerciales; al ser trastocados por la
implementacion de medidas, politicas o normativas que pretendan velar por la
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seguridad vial; tal como el caso de normativas que insten a la fabricacion y
comercializacion de vehiculos nuevos con niveles de seguridad equiparables a los
comercializados en paises desarrollados.

Ejemplos de las intenciones en pro de la seguridad vial son patentes en diversos
sectores. Por ejemplo, a finales del sexenio 2006-2012, el Gobierno Federal, a
través de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, public6 el documento
Acciones para el Fortalecimiento de la Seguridad Vial [41], en el cual nuevamente
refrenda su interés y preocupacion por reducir la accidentalidad de transito al
garantizarse la seguridad de los usuarios de las carreteras y vialidades. Se
menciona de nueva cuenta el compromiso adquirido por México ante la Asamblea
de las Naciones Unidas, pero sobre todo ante su propia poblacion, de disminuir los
indices de mortalidad causados por los accidentes de transito. EI documento
muestra un diagnostico sobre la teméatica de la seguridad vial en términos de los
usuarios de las vialidades, del parque vehicular, de la infraestructura carretera, de
la accidentalidad y mortalidad y, finalmente, se presenta una comparativa de la
accidentalidad en otros paises del orbe.

Los nameros y conclusiones son los mismos: México tiene el mayor nimero de
muertos registrados por accidentes -de manera anual- al comparar las cifras con
algunos paises europeos. Por ejemplo, y en términos absolutos, en 2010 se
registraron 16552 personas fallecidas, mientras que en Espafa se tuvo el registro
de 2478 decesos, en el Reino Unido se registraron 1905 muertes y en Suecia el
conteo de personas fallecidas llegdé a las 266 victimas. En términos relativos, el
indice de muertos por cada 100 mil habitantes en México es el doble que el
conocido para Espafa (10,7 vs 5,4), mas de tres veces comparado con el del
Reino Unido (10,7 vs 3,1) y de casi cuatro veces comparado con el de Suecia
(10,7 vs 2,8). El indice de muertos por cada 10 mil vehiculos registrados es aun
mas marcado; casi cinco veces mayor en México que en Esparia (3,7 vs 0,8) y de
poco mas de siete veces comparado con el Reino Unido y Suecia (3,7 vs 0,5).
¢, Qué han hecho o estan haciendo estos paises en pro de la seguridad vial que
México no puede o no quiere hacer?, ¢qué les ha funcionado y qué no?, ¢qué
podemos y estamos dispuestos a aprender de ellos? Definitivamente hay mucho
por hacer, que las acciones no queden en documentos como letra muerta sino que
verdaderamente se conciban para hacerlas realidad al ponerlas en préactica. Del
documento mencionado se puede obtener una lista de veintiséis acciones
realizadas durante la administracion 2006-2012, cuyo propdsito fue fortalecer la
seguridad vial, ademas de estar vinculadas con el cumplimiento de la acciones
contenidas en la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020. Literalmente
las acciones mencionadas fueron:

e Aumentar el conocimiento sobre los factores de riesgo y la prevenciéon de la
seguridad vial.

e Promover medidas a nivel nacional a los responsables de la vigilancia y control
para la identificacion y evaluacién de los vehiculos en circulacién.

e Fortalecer y estandarizar los operativos de supervisién para el autotransporte
federal.
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La mejora de la seguridad vial mediante acciones a la infraestructura vial
urbana e interurbana.

Acciones para la atencion de los puntos negros con mayor numero de
incidencias.

La aplicacion de tecnologia para la mejora de la gestion del transito.

Ampliacion del Servicio 074.

Seguridad vial mediante la construccion de paradores y retornos seguros.
Acciones para el fortalecimiento de la seguridad vial en la Red Federal de
Carreteras Libres.

Mejorar la calidad de los datos recolectados de la seguridad vial, a través de la
operacion del Observatorio Nacional de Seguridad Vial y de Observatorios
Estatales y Municipales de Seguridad Vial.

Firma del Convenio Marco de Coordinacion entre la SCT y la SSP.

Fortalecer la capacidad gerencial de los tomadores de decisiones que lideran
las iniciativas de seguridad vial en todos los niveles de actuacion.

Fortalecer la capacitacion e investigacion en seguridad vial.

La creacion y/o mejora de la normatividad relacionada con el establecimiento
de los criterios de seguridad vial en la infraestructura para las etapas de
planeaciéon, disefio y construccion de nuevos proyectos y vias en
funcionamiento tanto en carreteras como en vialidades urbanas.

Incorporar las normas minimas de seguridad de los vehiculos de motor
desarrolladas en el Foro Mundial de la Organizacion de las Naciones Unidas
para Armonizaciéon de Reglamentos sobre Vehiculos (WP 29) de forma que
estos logren al menos ajustarse a las normas internacionales minimas.
Promover la elaboracion y adecuacién de marcos normativos que aseguren
que los vehiculos que circulan y se comercialicen en el pais (construccion,
ensamblaje e importacion) cuenten con los elementos minimos de seguridad.
Mejorar los esquemas operativos para la renovacion del parque vehicular del
servicio publico federal de carga y pasaje.

Desarrollar y fortalecer marcos normativos que permitan la creacién,
funcionamiento y sostenibilidad de centros de inspeccion técnica vehicular.
Promover la integracion de una base de datos nacional que consolide
vehiculos, licencias de conducir e infracciones que permitan a las autoridades
competentes, llevar a cabo el control, seguimiento y sancion bajo el sistema de
puntaje.

Fortalecer el marco normativo que permita contar con un sistema efectivo de
expedicion de licencias.

Promover la homogeneizacion de los tipos de licencias y los requisitos para la
obtencion de las mismas a nivel nacional para el autotransporte federal.
Desarrollar manuales, guias y protocolos de las pruebas de evaluacion teorico
practica.

Promover la instrumentacion de programas dentro de las empresas con el
objeto de fomentar la movilidad segura antes, durante y después de las
jornadas de trabajo, tales como la capacitacion a conductores, peatones,
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ciclistas y motociclistas y planes de mantenimiento preventivo de la flota
vehicular.

Promover el fortalecimiento de la regulacion y vigilancia de las jornadas de
conduccion y descanso de los conductores del transporte publico de carga y
pasajeros.

Fortalecer los operativos de medicina preventiva.

Tercerizacion de los servicios médicos.

Este documento ofrece ademas una lista de recomendaciones por medio de
cuatro acciones estructurales que permitirian seguir fortaleciendo la seguridad vial
en México. Dichas acciones fueron:

Fortalecimiento legal e institucional.

Fortalecer la tercerizacion de los servicios médicos.

Capacitar en linea a choferes del autotransporte federal.

Fortalecer y estandarizar los operativos de supervision para el autotransporte
federal.

Finalmente, en el documento aparece una serie de indicadores que permiten, a
través de medidas cuantitativas, dar seguimiento a las estrategias y acciones; con
los cuales se podran efectuar ajustes a fin de lograr el desempefio esperado.
Estos indicadores propuestos se resumen en la Tabla 2.1:
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Tabla 2.1. Indicadores

ropuestos referidos en [41]

NOMBRE DEL INDICADOR

FORMULA

Riesgo de salud

No. de muertos / 100 000 habitantes

Riesgo de transito

No. de muertos / 10 000 vehiculos
registrados

Tasa de motorizacion

Vehiculos registrados / 1000 habitantes

Reduccién del No. de muertos

No. de muertos registrados / No. de
muertos del afio anterior

Reduccién del No. de lesionados

No. de lesionados registrados / No. de
lesionados del afio anterior

Reduccién del No. de accidentes con

victimas

No. de accidentes con victimas / No. de
accidentes con victimas del afio anterior

Tasa de mortalidad

No. de muertos / 1000 millones de
vehiculos-kildbmetro

Tasa de severidad

No. de muertos / 1000 accidentes

Tasa de peligrosidad

No de accidentes con victimas / 1000
millones de vehiculos-kildbmetro

Riesgo de salud en la Red Carretera
Federal (RCF) por entidad federativa

No de muertos en la RCF / 100 mil
habitantes (por entidad federativa)

Tasa de morbilidad por vehiculos-

kilbmetro

No. de lesionados / 1000 millones de
vehiculos-kildbmetro

Tasa de severidad por tipo de

vehiculo

No. de victima por tipo de vehiculo / total
de victimas registradas

Reduccién del No. de victimas en

puntos de conflicto

No. de victimas / 100 accidentes en
puntos de conflicto

Victimas por conduccion en estado
de ebriedad

No de victimas por conduccion en estado
de ebriedad / No. total de victimas en
accidentes

No obstante el establecimiento de las estrategias, acciones e indicadores
anteriores; no se ha logrado ver reflejado al corto, mediano y largo plazo, los
beneficios en términos de reduccién sustancial de accidentes, victimas y dafios
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materiales. Muchas de las acciones anteriores, aunque estructuralmente bien
establecidas, su implementacion y seguimiento han dejado mucho qué desear;
sea por falta de conocimiento para la implantacién, ausencia o escases de
informacion o simple falta de compromiso real y voluntad politica.

Derivado de los resultados de la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion 2012
(ENSANUT 2012) difundidos por la Secretaria de Salud a través del Instituto
Nacional de Salud Publica, se generd un documento referente a las “Lesiones
causadas por el transito: hora de poner el freno” [42]; en el cual nuevamente se
evidencia la magnitud del problema de seguridad vial que atraviesa México y en el
cual se menciona que de 1999 a 2010 cerca de 185 mil persona fallecieron en las
vialidades de México debido a traumatismos y lesiones causadas por el transito.
Un dato revelador mencionado en el documento es la subestimacion con respecto
a las cifras oficiales de personas muertas por accidentes viales en México, que
sefialan hasta un 15% en la subestimacion de la cifra de dichas muertes. En este
sentido, las 15000 muertes por siniestros viales que se sufren en promedio cada
aflo en México podrian convertirse en una cifra real que rondaria las 22000
victimas. Dicha subestimacion en las cifras se deben principalmente a las
metodologias utilizadas o a la ausencia de estas, asi como a registros realizados
de manera incorrecta.

Es alarmante ademas el dato mencionado que refiere que por cada persona
fallecida hay alrededor de sesenta y cinco sobrevivientes lesionados y que de
estos el 70% (46 personas) acuden y reciben atenciones médicas en los centros
de salud formales; lo que arroja una cantidad de casi 1 millon de personas
atendidas por el sector salud, lo cual por supuesto representa un importante gasto
para la sociedad mexicana. De hecho, se estimd que en 2007 dicho gasto rondo
los 83000 millones de pesos, cifra alrededor del 1% del PIB nacional; sin contar
costos adicionales de oportunidad tales como la disminucion en la productividad o
la pérdida potencial del empleo por la persona fallecida o con secuelas
incapacitantes permanentes, asi como de los costos sociales vinculados con la
posible desintegracion familiar por pérdida del pilar que aportaba el principal
sustento econémico o por traumatismos psicolégicos que dificultan la reinsercion
social. En general, dicho documento aporta informacién sobre los actores viales
mas afectados como son los usuarios vulnerable de la via publica (peatones,
ciclistas y motociclistas), de qué manera y quiénes hacen uso de los dispositivos
de retencién tanto en términos de cinturones de seguridad como de los de
retencién infantil, qué comportamiento mantiene la sociedad mexicana ante el uso
de los cascos por motociclista, la relacién que hay entre el uso de drogas y alcohol
con las lesiones de transito y, finalmente, las consecuencias permanentes en el
estado de salud de las personas involucradas directa o indirectamente en
siniestros viales.

En este sentido, la ENSANUT 2012 reporta que del total de personas que
respondieron haber sufrido lesiones en eventos de transito durante el afio previo a
la encuesta, las proporciones de peatones, ciclistas y motociclista fueron 13%,
12% y 23%, respectivamente. Casi 40% de la suma de los adultos mayores y de
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los nifios menores de diez afios sufrieron atropellamiento por parte de un vehiculo
de motor. Alrededor del 45% de las personas mayores de diez afios indico estar
utilizando el cinturén de seguridad al momento de la colision, mientras que en
promedio el 12% de las personas lesionadas menores de diez afios utilizaban
alguno de los sistemas de retencidon. De los datos de la encuesta, alrededor del
55% de los motociclistas lesionados en un accidente vial hacia uso del casco; por
cuanto a los ciclistas se refiere, menos del 10% menciona haber usado dicho
elemento de seguridad. En referencia al uso de drogas o alcohol, poco menos del
6% de los adolescentes lesionados en algun siniestro de transito reportd haber
estado bajo los influjos de alguno de estos factores de riesgo, mientras que poco
mas del 9% de los adultos lesionados sefialdo haberlo estado. El consumo de
alcohol previo al siniestro vial fue el principal elemento con cerca del 93% de los
casos. Finalmente, se estima que de los 10 millones de personas que presentan
algun tipo de discapacidad en México, cerca del 12,5% pudo haber sido causada
por un siniestro vial. De los lesionados en accidentes de transito, cerca del 16,5%
reportd haber sufrido lesiones permanentes derivadas de dicho siniestro.

En comparacion con la ENSA 2000 se encontré que la proporcidon de lesionados
menores de diez afios con secuelas permanentes se incrementdé del 3,5% al
16,8%. Con esta y el resto de informacién mencionada en la ENSANUT 2012, fue
posible conocer, actualizar y dimensionar el estado actual del problema de
seguridad vial con lo cual se tiene evidencia que permite establecer politicas
publicas en el area de salud, asi como retroalimentar con informacién a las
distintas instituciones responsables de la seguridad vial en el México. Derivado de
la ENSANUT 2012, miembros del Centro de Investigacién en Sistemas de Salud
del Instituto Nacional de Salud Publica, de la Fundacion Entornos A.C. y del
Centro Universitario de Ciencias de la Salud de la Universidad de Guadalajara
elaboraron el articulo “El estado de las lesiones causadas por el transito en
México: evidencias para fortalecer la estrategia mexicana de seguridad vial’
publicado en el 2014 en la Scientific Electronic Library Online — SciELO [43].
Ademas de mencionar la metodologia empleada para el desarrollo de la encuesta,
los resultados obtenidos, realizar la exposicion en torno a los principales factores
de riesgo como son el alcohol, el no uso de cinturobn de seguridad ni de los
sistemas de retencion infantil (SRI), el no uso de casco, la velocidad excesiva o
inadecuada, el uso de celular, asi como el disefio y adecuacién de la estructura
vial e invasion de espacios; el articulo también expone las consecuencias
econdémicas y sociales de las lesiones causadas por el transito, ademas de
plantear algunas de las estrategias implementadas en México para dar respuesta
social a este problema de salud. Entre las estrategias estan la de informar,
capacitar y educar a la poblacion para buscar cambios en las conductas de riesgo;
a partir de la hipétesis de que una poblacién con mayor y mas clara informacion se
conducira de manera racional; al ser consciente de los riesgos y sus
consecuencias. Otra estrategia sera persuadir a la industria automotriz nacional en
la fabricacion o importacion de autos mas seguros comercializados en México; ya
gue si aceptamos las premisas tanto del error humano como de la vulnerabilidad
de su cuerpo, un siniestro vial no deberia en principio comprometer la vida
humana ni generar lesiones incapacitantes -temporales o permanentes- en la
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personas. Una estrategia mas es la construccion, adecuacion o readecuacion de
vialidades més seguras poniendo mayor énfasis donde gran cantidad de usuarios
vulnerables y vehiculos de motor confluyen ocupando espacios comunes. La
promocion de medios de transporte mas seguros, sostenibles y accesibles
masivos 0 no, son otra de las estrategias promovidas en algunas ciudades de
México; tales como en la propia Ciudad de México, Guadalajara y Leon. La
creacion o adecuacion de una legislacion eficiente y efectiva en pro de la
seguridad vial es prioritaria; sobre todo en su aplicacion clara y sencilla que invite
a respetarla o persuada tanto a los encargados de aplicarla, como a los
observantes de ella al mostrar las consecuencias de no observarla.

El uso de tecnologias probadas que favorecen la seguridad vial debe ser también
tomado en cuenta e incorporado en la legislacion. Uno de los casos de éxito mas
notorios, y que involucrd tanto aspectos de legislacion como de tecnologia, fue la
implantacion del programa Conduce sin Alcohol de la Ciudad de México. Este
programa, iniciado en septiembre de 2003, consisti6 en la implementacion de
operativos permanentes de alcoholimetria realizados de manera aleatoria en
diferentes puntos de la Ciudad de México. Para ello, fue fundamental modificar y
establecer el marco juridico adecuado que diera sustento legal para la realizacion
de detenciones aleatorias en las vialidades a cargo de la Secretaria de Seguridad
Publica del Gobierno del Distrito Federal. La tecnologia se involucré con la
utilizacién de alcoholimetros modernos calibrados y certificados. Con base en los
resultados del programa, las autoridades sustentan que se logré reducir hasta en
un 30% el numero de muertes en hechos de transito donde esta involucrado el
factor de conducir bajo los efectos del alcohol. Cuando una revision arroja
resultados positivos, el conductor es acreedor a un arresto administrativo
inconmutable de 20 a 36 horas [43].

En 2013, el Gobierno Federal -a través de la Secretaria de Salud, y en particular a
través del Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes- publicd el Tercer Informe sobre la situacion de la seguridad vial en
México [44]. Ademas de los datos estadisticos pertinentes, en dicho informe se
presentan tanto el perfil nacional como los perfiles de cada una de las treinta y dos
entidades federativas, incluido el Distrito Federal; contiene informacién relacionada
con la seguridad vial. Los datos actualizados a 2011 indican el registro de 412087
accidentes de transito con saldo de 16615 personas fallecidas y 162029
lesionadas. La tasa de mortalidad por cada 100000 habitantes fue de 14,4 en
2011. El grueso de los accidentes que se registraron fueron colisiones entre
vehiculos. Aunque un alto porcentaje de los accidentes ocurrieron en zonas
urbanas y suburbanas (94%), la mayor cantidad de las personas muertas ocurrié
en los accidentes acaecidos en carreteras de jurisdiccion federal (6%); en este
sentido, la tasa de letalidad expresada en numero de muertos por cada 100
accidentes, fue 10 veces mayor en las carreteras (17,7) que en las zonas urbanas
y suburbanas (1,7).

Como resultado de estos numeros, México ocupa el décimo tercer lugar entre los
paises que concentran mas del 60% de las personas fallecidas a nivel mundial por
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hechos de transito; a nivel de Mesoamérica, México ocupa el séptimo lugar.
Mientras que en comparacion con la mortalidad por otros factores en nuestro pais,
los accidentes viales fueron la octava causa de muerte en 2011. Dicho hasta el
cansancio, los accidente viales son un gravisimo problema de seguridad y salud
publica, puesto que son la primera causa de muerte en nifios con edades entre los
cinco y catorce afos, y la segunda causa de muerte entre jovenes de quince a
veintinueve afos. Con un parque vehicular en 2011 de 33262998 unidades de los
cuales cerca del 70% corresponde a autom@viles y con un total de 412087
accidentes de viales, alrededor del 85% fueron accidentes asociados a colisiones
entre vehiculos, colision con objeto fijo y volcadura. Separando por ubicacion de
accidentes viales, de los 387185 ocurridos en zonas urbanas y suburbanas, y de
los 24902 ocurridos en carreteras, 84,5% y 94,5% -respectivamente-, fueron
accidentes asociados a colisiones entre vehiculos, colision con objeto fijo y
volcadura. Aunque varios de estos seguramente generaron victimas, mortales o
lesionadas, debido al factor de no uso de los sistemas de retencion; una parte de
estas victimas también se habrdn generado por la ausencia de normativa que
controle la calidad estructural de los vehiculos siniestrados; por lo que la
proteccion de ocupantes de los vehiculos es endeble. Informacion y datos
complementarios vinculados con los siniestros de transito en México, su evolucién
de 2006 a 2011, asi como un resumen de los ultimos diez afios, el efecto del
entorno y el efecto en la persona entre otra importante informacién se pueden
encontrar en este informe. Con referencia a los perfiles nacional y por estado que
permiten obtener una perspectiva de la seguridad vial en México, estos se
muestran a través de gréficas y tablas con base en quince apartados tematicos,
identificados como:

Principales causas de muerte.

Principales causas de muerte por grupo de edad.
Principales indicadores.

Tasa de mortalidad.

Distribucion de los siniestros de transito.

Parque vehicular.

Siniestros de transito.

Mortalidad por siniestros de transito por grupo de edad.
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Adicionalmente, la nueva administracion del Gobierno Federal -que abarcara el
periodo de 2013-2018- elaboro el Plan Nacional de Desarrollo correspondiente,
dentro del cual se hace patente la preocupacion gubernamental en el Sector Salud
del tema de la educacion vial; ya que la falta de esta atenta y repercute de manera
significativa en la salud de la poblacion mexicana, al incidir en el alto numero de
personas lesionadas por accidentes de transito. De manera similar, en cuanto al
sector que involucra la infraestructura de transporte, el PND 2013-2018 enfatiza
que “dentro de los principales retos que enfrenta el sector transporte se encuentra
el de elevar la seguridad vial’ [45]. Derivado del PND 2013-2018 tanto la
Secretaria de Salud (Salud) como la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT) elaboraron sus respectivos Programas Sectoriales, en los que establecen
en detalle los objetivos, estrategias, lineas de accion e indicadores; los cuales
estan en congruencia con los planes de accién y metas nacionales sefialadas en
el PND 2013-2018. Con base en lo anterior, el Programa Sectorial de
Comunicaciones y Transportes 2013-2015 [46] menciona que el problema de la
seguridad en el transporte carretero se ha agravado en los ultimos afios debido,
entre otros factores, a las malas condiciones de la infraestructura carretera y a la
falta de cultura vial; por lo que cada afio en el pais se registran en promedio
alrededor de 440 mil accidentes de transito terrestre.

Desafortunadamente, y debido a la poca cooperacion y coordinacion
interinstitucional, no hay en México un reporte unificado referente tanto a la
accidentalidad como a la mortalidad vinculado con los sistemas de transporte. De
hecho; el documento que el INEGI, el CENAPRA y la SCT manejan, menciona
metodologias propias que conllevan a estadisticas divergentes; con lo cual es
complicado dimensionar con precisién la magnitud de los incidentes de transito.
Adicionalmente, no hay un organismo independiente que sea responsable de
investigar los incidentes graves y accidentes de transporte asi como de dictaminar
las causas de los mismos. Por ello, se pierde la oportunidad de generar y
acumular conocimientos con informacién y datos fidedignos que permitan tomar
decisiones orientadas a la prevencion de los siniestros, hechos o accidentes
viales.

Este plan sectorial menciona que la infraestructura carretera, aunque es uno de
los factores que incide en la seguridad vial, tiene asociado menos del 5% de los
accidentes viales. Se estima que en 2012, el 80% de la infraestructura carretera se
encontraba en condiciones buenas y aceptables. Aunado a ello, se tienen
estimaciones referentes a la conservacion de la infraestructura carretera; las
cuales indican que para garantizar una conservacion 6ptima superior al 90% de la
red carretera federal libre de peaje son necesarios alrededor de 23 mil millones de
pesos anuales. Desafortunadamente, los montos historicos ejercidos anualmente
han estado entre el 65% y el 80% del estimado ideal. En esencia, el Plan Sectorial
de Comunicaciones y Transportes establece seis objetivos, veintiséis estrategias y
ciento treinta y una lineas de accion; los cuales estdn en armonia con el PND
2013-2018. Los elementos que repercutirdn en una mejora de la seguridad vial
tienen que ver con la modernizacién, construccién y conservacion de la red
carretera federal, asi como con la mejora tanto de instituciones como de marcos
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regulatorios y de supervision. En este ultimo tenor se establece como linea de
accion 2.1.4: “Crear un organismo federal encargado de conducir la investigacion
de accidentes e incidentes graves en el transporte”. Para poder monitorear el
impacto de las diferentes acciones emprendidas por el Gobierno Federal en
materia de comunicaciones y transportes, y con ello mejorar el disefio e
implementacion de politicas publicas, el Plan Sectorial de Comunicaciones y
Transportes presenta dieciocho indicadores que mostraran de manera general la
situaciéon y evolucion de los diversos planteamientos estratégicos; y que, en caso
del no cumplimiento o desviacion, también se establecen las medidas correctivas
que propiciaran el cumplimiento de las mismas. El principal indicador que permitira
evaluar y monitorear la seguridad vial es el indice de accidentalidad el cual estara
definido como el numero de accidentes en el afio por millon de vehiculos-
kilbmetro. Se establece tanto una linea base en 2013 con informacion de 2014
como una meta de reduccién del 10% en la magnitud de este indice para el cierre
de la administracion federal en 2018.

Por cuanto al Programa Sectorial de Salud 2013-2018 [47] se refiere, este sigue la
misma filosofia de alineamiento y congruencia hacia el PND 2013-2018; asi como
del establecimiento de objetivos, estrategias y lineas de accion. En términos
globales, el Programa Sectorial de Salud en dicha administracion establece seis
objetivos, treinta y siete estrategias y doscientas veinticinco lineas de accion; para
el monitoreo y seguimiento de los diferentes objetivos se establecen dieciséis
indicadores. De los seis objetivos establecidos en el programa sectorial de salud, y
que inciden en los diferentes temas prioritarios del sector, el tercer objetivo es el
que incide sobre el tema de la seguridad vial. A través de este se pretenden
“Reducir los riesgos que afectan la salud de la poblacién en cualquier actividad de
su vida” y para ello se crean siete estrategias y cuarenta y cuatro lineas de accion
con las que se podréa prevenir, controlar y vigilar los diferentes factores que incidan
de manera nociva a la salud poblacional. La estrategia niumero 3.5 se focaliza en
el tema principal de la seguridad vial ya que se persigue a través de esta
“Contribuir a disminuir las muertes por lesiones de causa externa” como son los
accidentes viales. Las lineas de accion vinculadas en mayor medida con la
seguridad vial son:

3.5.1 Mejorar la calidad y oportunidad de informacion a través del
fortalecimiento del Observatorio Nacional de Lesiones.

3.5.2 Contribuir a mejorar el marco juridico para la prevencion de
accidentes de trafico con base en evidencia cientifica.

3.5.4 Fortalecer los mecanismos de colaboracion multisectorial para
la prevencion de lesiones de causa externa intencionales y no
intencionales.

3.5.5 Fortalecer los mecanismos de cooperacion internacional para
el mejoramiento de la seguridad vial.

De los diferentes indicadores planteados para monitorear y dar seguimiento al
objetivo vinculado a la seguridad vial, en el indicador 3.2 se define la tasa de
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mortalidad por accidentes de trafico de vehiculos de motor (ATVM) la cual esta
definida como el nimero de defunciones por ATVM por cada 100 mil habitantes.
Este indicador permitira medir directamente la efectividad de las acciones de
prevencion de ATVM definidas por el Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes (CONAPRA), tendra una periodicidad anual de revision con una linea
base del 14,4 defunciones por cada 100 mil habitantes y una meta para 2018 de
9,6 defunciones por cada 100 mil habitantes; aun estaria por arriba del valor
promedio para los paises de la OCDE que es actualmente de 7,7. A partir del
establecimiento del Programa Sectorial de Salud (PROSESA), el Gobierno Federal
-a través de la Secretaria de Salud- plante6 el Programa de Accion Especifico
(PAE) de Seguridad Vial (SV) 2013-2018; el cual sera la herramienta de
coordinacion, evaluacion y seguimiento de las estrategias, lineas de accion e
indicadores que permitiran medir el desempefio [48]. Por lo anterior, el PAE de SV
se encuentra alineado tanto con el PND como con el PROSESA de la
administracion federal 2013-2018. Este programa se encuentra estructurado con
cinco objetivos, seis estrategias y dieciséis lineas de accion asociados a la meta
nacional “México Incluyente”, y por medio de las cuales el sector salud buscara
incidir en la disminucién de muertes, discapacidades y lesiones por causa de los
ATVM. Los cinco objetivos del PAE de SV son:

1. Generar datos y evidencia cientifica para la prevencién de lesiones
ocasionadas por accidentes viales.

2. Proponer un marco juridico en seguridad vial que incluya los principales
factores de riesgo presentes en los accidentes viales.

3. Contribuir a la adopcion de conductas seguras de usuarios de vialidades para
reducir dafios a la salud por accidentes viales.

4. Impulsar la colaboracién multisectorial a nivel nacional para la prevencion de
lesiones ocasionadas por accidentes viales.

5. Normar la atencién pre hospitalaria de urgencias médicas por lesiones.

Para mantener un monitoreo y dar seguimiento a los diferentes objetivos
planteados en el PAE, se establecen los indicadores y las metas para su
consecucion. En este sentido, los indicadores establecidos definen: la cantidad
instalada de observatorios estatales de lesiones, la cantidad en operacion de estos
observatorios, la cantidad de municipios prioritarios con propuesta de adecuaciéon
integral del marco legal en materia de seguridad vial, el porcentaje de poblacién
sensibilizada por los promotores de seguridad vial y que se encuentran en el grupo
de edad de diez a cuarenta y nueve afnos, la cantidad de Consejos Estatales para
la Prevencion de Accidentes (COEPRA) conformados y activamente operando, la
cantidad de municipios prioritarios que apliqguen controles de alcoholimetria y la
cantidad de entidades federativas que cuenten con un Centro Regulador de
Urgencias Médicas en operacion. Para cada uno de estos indicadores, se platean
metas intermedias anuales de 2014 a 2018; daran seguimiento y vigilancia desde
una linea base o de referencia establecida para 2013 hasta la meta sexenal. Por la
natural complejidad del problema de la inseguridad vial, y debido al importante
namero de actores que convergen en diferentes niveles de involucramiento y de
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responsabilidades, el PAE plantea matrices de corresponsabilidad para cada uno
de los cinco objetivos establecidos en el programa. Es indudable, asi lo menciona
el PAE, que la siniestralidad vial requiere de una politica publica con abordaje
multisectorial y con estrategia e intervenciones integrales que incidan en cada uno
de los tres elementos que conforman el sistema vial: el individuo, el vehiculo y el
entorno; ademas de estar también presentes en las diferentes etapas del siniestro:
antes, durante y después del accidente vial. Entre los entes corresponsables en
las diferentes lineas de accion vinculadas a las estrategias y objetivos del PAE se
encuentran la Secretaria de Salud, la Policia Federal, CAPUFE, INEGI, los
Gobiernos Estatales y Municipales, Instituciones locales, el IMT, la AMIS, la SCT,
el H. Congreso de la Union, los Congresos Estatales, ONG, el IMSS, el ISSSTE, la
SEP; entre otras.

Para continuar con la tematica del “Tercer informe sobre la situacion de la
seguridad vial, México 2013”, en 2015 se publica el “Informe sobre la situacion de
la Seguridad Vial, México 2014”; por medio del cual se difunden y dan a conocer
datos tanto de la magnitud del problema de seguridad vial en México como de la
situacion vinculada con los incidentes viales, ademas de mostrar las
consecuencias de estos desde 2007 a 2012. Adicionalmente, se mencionan las
acciones integrales y multisectoriales realizadas por la Secretaria de Salud a
través del Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes (STCONAPRA) y de los COEPRA, todo ello con la consigna de
prevenir la ocurrencia de lesiones derivadas de siniestros viales, de salvar vidas y
de evitar la discapacidad [49]. En dicho informe también se presentan tanto el
perfil nacional como los perfiles de cada uno de los estados asi como de la Ciudad
de México. Los datos permitieron identificar los problemas de reciente surgimiento
de manera que se pudiera establecer la situacion base que da originen a la
implementacion de las intervenciones con base en el PAE de Seguridad Vial 2013-
2018. Diferentes fuentes de consulta -entre las que se encuentran el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), la Secretaria de Salud (Salud), la
Comision Nacional de Seguridad (CNS), el Consejo Nacional de Poblacién
(CONAPO), el STCONAPRA y la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion 2012,
entre otros- conformaron la base de datos. Esta informacién muestra que en
México, durante 2012, se registraron 414627 accidentes de transito en los cuales
fallecieron 17102 personas, 153685 resultaron lesionadas de las cuales alrededor
de 33000 fueron lesiones graves. Con proporciones en el parque vehicular
nacional de 67,5% para automoviles, 26,9% para autobuses de pasajeros y
camiones de carga (Nota: en el documento [49] se encuentran invertidas las
cantidades entre camiones y camiones de carga, y autobuses de pasajeros), 1%
para camiones de pasajeros y 4,5% para motocicletas; la cantidad de accidentes
registrados para los vehiculos de motor, excepto motocicletas, fue de 274310,
para las motocicletas de 25688, para ciclistas de 5916 y para peatones (esto es,
por atropellamiento) 15668. Las defunciones registradas por tipo de usuario en
2012, fueron de 10714 para los ocupantes de vehiculos de motor, exceptuando
motociclistas, 1037 muertes de motociclistas, 174 muertes de ciclista y 5177
muertes de peatones.
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Segun este informe, mas de 453000 automoviles estuvieron involucrados en
accidentes de transito, esto es cerca de un 2% de los automdviles del parque
vehicular registrado. La tasa de mortalidad por lesiones atribuibles a lesiones
causadas por el transito se ubicé en promedio a nivel pais en 14,6 por cada 100
mil habitantes; aunque para el estado de Zacatecas fue de casi el doble (28,0),
mientras que para el estado de Baja California fue de poco menos de la mitad
(6,1). La tasa de accidentalidad por esta misma causa es de 11,8 accidentes por
cada mil vehiculos registrados, y la tasa de letalidad es de 41,2 muertos por cada
mil accidentes. Con un parque vehicular de 35005913 vehiculos y una poblacion
de 117053751 habitantes, se determina que la tasa de motorizacion en México a
2012 fue de 299,1 vehiculos por cada mil habitantes. Adicionalmente, los
accidentes de vehiculos de motor (transito) son la octava causa general de muerte
de la poblacién en México, por encima de las enfermedades infecciosas y por
debajo de las enfermedades crénico-degenerativas.

Lamentablemente, para 2012 se encontré que los accidentes de transito son la
primera causa de muerte de nifios con edades de cinco a nueve afos, y la
segunda causa de muerte en adolescentes, jévenes y adultos jovenes cuyas
edades estan entre los diez y veintinueve afos, y la tercera causa de muerte de
adultos con edades comprendidas entre los treinta y cuarenta y cuatro afios. Con
base en investigaciones del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), las
lesiones viales representan entre el 1,8 y 3,5% del Producto Interno Bruto (PIB).
Los datos también sefialan que el 41% de las entidades federativas, incluida la
Ciudad de México, concentran el 72% del total del parque vehicular, 64% de la
poblacion, el 73% de los accidentes de transito y 61% de las personas fallecidas
por incidentes viales. Con base en la cantidad de fallecidos en incidentes viales, el
31% fueron peatones, el 20% fueron ocupantes de vehiculos de motor de cuatro o
mas ruedas, el 6% fueron motociclistas y cerca del 2% ciclistas; sin embargo, el
restante 41% fue registrado, en las diversas fuentes, como “otros”; lo cual puede
suponer una clasificacion incorrecta y por tanto imprecisa de la informacién, lo que
refuerza la necesidad de contar con metodologias homologadas y unificadas para
el levantamiento, procesamiento y andlisis de la informacion.

El Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes
(STCONAPRA) dio a conocer las actividades orientadas a la seguridad vial para el
afo 2015 [50]. Entre estas se encuentra la de posicionar el tema de la prevencion
de accidentes en el sector salud de los diferentes niveles de gobierno; asi como
también focalizar las intervenciones, continuar el trabajo intersectorial y promover
el modelo de atencion pre-hospitalaria de urgencias médicas a fin de coadyuvar en
la disminucion de la tasa de mortalidad por accidentes viales; todo ello apegado al
PAE de Seguridad Vial, para el periodo 2013-2018. Asimismo se establecen como
prioritarias las Auditorias en Seguridad Vial, las cuales son una herramienta,
utilizada en salud publica, para identificar los elementos relacionados con lugares
inseguros de la infraestructura vial que asocian tanto la ocurrencia de accidentes
de transito como la severidad de lesiones en las personas. Otra prioridad para
2015 es mantener el programa intersectorial que sustente al sistema de
capacitacion en seguridad vial donde se promueve la cultura de la prevencion de
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accidentes viales mediante la capacitacion y desarrollo de competencias técnicas
de promotores de seguridad vial con el propésito de disefar estrategias
focalizadas que involucren a la sociedad en dicho tema. Adicionalmente,
STCONAPRA pretende impulsar y promover el reforzamiento de la estrategia de
alcoholimetria en todas las entidades federativas, a través del suministro de
equipos especializados para llevar a cabo el andlisis de alcoholemia;
STCONAPRA también da a conocer los avances a diciembre de 2014 para cada
una de las entidades federativas en torno a las actividades vinculadas con la
alcoholimetria.

El establecimiento y operacion de Centros Reguladores de Urgencias Médicas en
la Republica Mexicana es también una prioridad para el 2015; en este sentido, se
menciona la existencia de dieciséis entidades federativas que los tienen
implementados y operando; sin embargo, es imperativo difundirlo y replicarlo en el
resto de las entidades federativas. En dicho documento el STCONAPRA da
también a conocer avances del impacto del programa de seguridad vial derivados
de las acciones y estrategias marcadas en el PAE. Basado en ello, se indica que
el numero de defunciones por lesiones de transito en México tuvo una aparente
disminucion en 2013 -con respecto al 2012- del 7%, al pasar de 17102 a 15856.
En el comparativo de la tasa de mortalidad entre el 2013 y el 2012, el
STCONAPRA muestra que diecisiete entidades federativas reportaron una
reduccion en sus tasas de mortalidad de mas de un digito; once entidades
federativas mantuvieron la misma tasa y cuatro entidades federativas tuvieron
incrementos de dicha tasa; aunque en términos globales la tasa de mortalidad
nacional se redujo en un 8% al pasa de 14,6 en 2012 a 13,4 en 2013. Estadisticas
en este mismo documento mostraron que en trescientos treinta y siete municipios
de México (14% = 337/2445) se concentran el 80% de los accidentes de transito
fatales. Con el propésito de fortalecer los programas del STCONAPRA es
fundamental consolidar los avances del PAE de Seguridad Vial y asegurar los
recursos humanos y financieros para el programa 2015.
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3 Normatividad aplicada en la produccion
de vehiculos

En las ultimas décadas, organismos internacionales, particularmente aquellos
vinculados con las Naciones Unidas, han sido los principales promotores de la
seguridad vial en el mundo. Casos concretos has sido los informes y reportes
generados por la OMS en torno a la seguridad vial [16, 18, 22, 23, 24] y la
instalacion del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, promovido
por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) a través de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) [20, 21]. Estas ultimas han establecido un plan con los
principios rectores, objetivos y actividades que permitirdn lograr la meta de
estabilizar y después reducir a la mitad la cantidad de victimas mortales en
accidentes de transito previstas para el decenio 2011-2020.

Uno de los trabajos mas completos sobre las lesiones generadas por accidentes
de transito es el Informe Mundial sobre Prevencion de Traumatismos (World
Report on Road Traffic Injury Prevention) [16]. Partiendo de que los siniestros de
transito son eventos multifactoriales, es pues necesario identificar y analizar cada
uno de esos factores; los cuales en términos generales engloban los elementos
del entorno, del conductor y del vehiculo. Con respecto al vehiculo, tanto este
Informe Mundial [16] como el Plan Mundial [20] confian en que las lesiones
causadas por siniestros viales se reducirian de manera importante si se adoptan
iniciativas que fomenten la fabricacion de vehiculos mas seguros. El Informe
Mundial analiza profundamente los factores de riesgo vinculados con el vehiculo y
que, de adoptarse intervenciones puntuales en torno a los vehiculos motorizados,
se pueden lograr beneficios en la seguridad vial.

Muy probablemente los usuarios de los primeros vehiculos no fueron conscientes
del grado de seguridad que les podrian ofrecer los fabricantes de los diferentes
modelos. Indudablemente en ese entonces (finales del siglo XIX) el mayor riesgo
de los primeros vehiculos, como pasajero, era caer del propio vehiculo y como
transeunte, ser golpeado o arrollado por estos. Las colisiones entre vehiculos
automotores seguramente no fueron tan comunes ni tan severas en su comienzo;
ya fuera por la poca cantidad de vehiculos automotores que circulaban o a su
limitada capacidad para desarrollar altas velocidades. Colisionar con algun objeto
fijo o con alguno de los multiples carros tirados aun por caballos representaba
también su riesgo. El crecimiento exponencial en la produccion de vehiculos
derivado de la tecnificacion implementada en las lineas de montaje hizo que
cientos y después miles de autos circularan en poco tiempo, por los caminos
inicialmente construidos para los carros de traccion animal. Con todo ello y a
medida que pasaron los primeros afos de la industria automotriz, la cantidad de
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vehiculos y sus velocidades de circulacibn aumentaros de manera significativa.
Por lo consiguiente, también se incrementaron los riesgos y probabilidades de
accidentes viales que al paso del tiempo fueron mas comunes y severos. Las
Figuras 3.1 a 3.4; muestran algunos casos de los primeros accidentes viales.

Figura 3.1 Figura 3.2

Fuente: http://www.motorafondo.net/los-primeros-accidentes-de-coche-de-la-historia/

Figura 3.3 Figura 3.4

Fuente:
https://www.google.com.mx/search?g=first+tautomobile+accidents&biw=1309&bih=741&source=Inms&tbm=isc
h&sa=X&ved=0ahUKEwjTrfzzoKPOAhXDjz4KHR7ABNEQ_AUIBigB

El tema de la normatividad técnica en el rubro de los automéviles surgié después
de la fabricacién del primer vehiculo automotor, principalmente con el propésito de
estandarizar tanto aspectos de operacion como aspectos técnicos vinculados con
los sistemas y componentes del vehiculo; tales como motor, frenos, suspension,
direccién, transmision e iluminacion. La normativa en el sector automotor tendia a
regular o estandarizar componentes, equipos, sistemas o el vehiculo en entero.
Adicionalmente, la intencion de la estandarizacion a través de normativas también
fue para fomentar y facilitar el intercambio comercial de vehiculos, sus partes o
Sus componentes.

El surgimiento y uso del automdvil de manera masiva trajo consigo la generacion
de victimas derivadas de accidentes de transito, tanto al interior del vehiculo
(pasajeros) como en el exterior (transeuntes). La fabricacién de vehiculos y su
aparente abaratamiento origind el aumento en la circulacién de estos penetrando
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en mercados con diferentes niveles de desarrollo industrial y econdmico.
Actualmente, paises desarrollados como Estados Unidos, Nueva Zelanda y
Australia poseen en promedio poco mas de setecientos treinta autos por cada mil
habitantes; mientras que en paises atrasados tecnoldégicamente o en vias de
desarrollo tales como Pakistan, Afganistan, Peru, Nicaragua y Guatemala poseen
en promedio 48 vehiculos por cada mil habitantes [51]. La fabricacion de
automoviles, lamentablemente, no siempre se rige por regulaciones o normativas
que pretendan proteger la integridad o la vida de las personas usuarias. Hay, sin
embargo, una creciente preocupacion por establecer normativas motivadas por el
creciente indice de mortalidad, morbilidad o lesiones derivadas de accidentes de
transito. La evolucion y crecimiento tanto en la flota vehicular como de kildmetros
de nuevos caminos construidos en los primeros afos del automévil, asi como el
aumento en su capacidad para desarrollar mayores velocidades, dieron lugar
también al incremento tanto de accidentes de transito como de victimas. No
obstante, pensar en construir vehiculos que fueran mas seguros, tanto para los
usuarios como para las personas del entorno donde se movieran, no fue ni
evidente ni tampoco promovido por instancia publica o privada alguna. Es hasta
finales de la primera mitad del siglo XX cuando, a través de la creacion de
normativas o regulaciones de seguridad tanto técnicas como de operacion, se
pretende atacar el problema ya grande y creciente de las victimas ocasionadas
por accidentes viales.

Actualmente, los paises industrial y econdmicamente desarrollados poseen
estrictos esquema regulatorios que, para el caso de los automdviles, establecen
los requerimientos normativos que deben cumplir los vehiculos que pretendan ser
comercializados en sus respectivos mercados. Aunque se pueden identificar dos
esquemas principales de regulacién aplicados a la industria automotriz, ambos
lograr que los automdviles comercializados en sus territorios sean seguros tanto
para las personas como para el ambiente. Mas adelante expondremos y
explicaremos dichos esquemas de normatividad. La mayor parte de los paises en
vias de desarrollo y cuyos ingresos por habitante son medianos o bajos, poseen
poco o hinguna regulacion o normativa en torno a estandares de seguridad en los
vehiculos. Esta situacion es opuesta a la observada en los paises industrializados
y con ingresos per capita elevados, ya que en estos de manera sisteméatica se
esta constantemente trabajando en el desarrollo y adopcion de normativas o
regulaciones que incrementen los niveles de seguridad de los vehiculos
comercializados en sus territorios. La industria automotriz en estos paises invierte
en el desarrollo e innovacién de tecnologias de seguridad, al crear competencias y
sinergias que impulsan a dicho sector a contar con vehiculos que son seguros
para los ocupantes, para los peatones y para el ambiente. Las tecnologias de
seguridad asi desarrolladas se convierten en un corto tiempo en elementos de
equipamiento primero opcional y después basico.

3.1 Esquemas normativos

Debido a la globalizacion, los automéviles, sus partes y componentes no son
producidos y comercializados en un solo pais; sino que cada vez mas son
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fabricados internacionalmente. En la actualidad se identifican dos esquemas
normativos principales, con los cuales se logra la certificacion de vehiculos
automotores con base en normativas o estandares perfectamente definidos y
establecidos. Estos esquemas de certificacion son la Aprobacion por Tipo (o De
Tipo) y la Autocertificacion.

La Aprobacion por Tipo, también conocida como Homologacion o Certificacion de
Tipo, es el esquema de certificacion utilizada principalmente por la Unidn Europea.
Esta aprobacion o certificacion se sustenta, a su vez, en dos sistemas principales.
Uno de estos se fundamenta en las llamadas directivas o regulaciones de la
Comunidad Europea o EC, las cuales permiten aprobar o certificar el vehiculo
completo, los sistemas del vehiculo o los componentes individuales del vehiculo.
El otro sistema se soporta alrededor de las Regulaciones de las Naciones Unidas
o UN, las cuales aprueban los sistemas del vehiculo o sus componentes por
separado mas no todo el vehiculo [52]. EI documento titulado “Aprobacion por Tipo
de Europa para Componentes y Sistemas Automotrices (“European Type Approval
for Automotive Systems and Components”) [52] describe que la Aprobacion por
Tipo en el sector automotriz es la confirmacion de que muestras de la produccién
de un disefio cumplen con los estandares de desempefio especificos. La
determinacién del producto se registra y Unicamente dicha especificacion es
aprobada.

En general, el tipo de aprobacién por tipo se rige con lo establecido en una
resolucion identificada como el Acuerdo de 1958 de la Comision Economica de las
Naciones Unidas para Europa (UNECE); y en particular con base en lo dictado en
el marco del Foro Mundial para la Armonizacién de la Reglamentacion sobre
Vehiculos (WP.29). En la Homologacion por Tipo, también referida como
Aprobacion por Tipo, el Gobierno que pretende permitir la comercializacion de
determinado modelo de vehiculos, lo homologa y lo autoriza antes de que entre en
su mercado; por lo que automaticamente se establece a priori una barrera técnico-
comercial. Los costos asociados con las pruebas correspondientes a las
normativas son cubiertos en su totalidad por el fabricante del vehiculo. Dado que
se apoya en un acuerdo y reguerimientos normativos internacionales, la
reglamentacion se sustenta en marcos administrativos y técnicos solidos contando
con todo el respaldo y apoyo internacional por parte de cada uno de los miembros
firmantes de dicho acuerdo. En este tipo de certificacibn se encuentran
perfectamente definidos y aceptados tanto el protocolo de comunicaciéon como las
sanciones. La administracion de este esquema de certificacion permite el control y
supervision del mercado por medio de la verificacion de la conformidad de
produccion de manera periédica y cada determinado numero de vehiculos
producidos del modelo del vehiculo certificado. Este esquema de certificacion
puede interpretarse como un sistema preventivo ya que el vehiculo no podra
ingresar al mercado en tanto su comercializador o productor no evidencie la
conformidad del producto con base en la certificacion correspondiente.
Adicionalmente, tanto las Directivas Europeas (EU) como las Regulaciones de la
Naciones Unidas concernientes a la industria automotriz requieren que la
aprobacion sea en tercera parte; esto es, que las pruebas, la certificacion y la
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evaluacion de la conformidad de la produccion deben ser ejecutadas por un
organo independiente. En este sentido, y para el caso de las Directivas Europeas,
cada Estado miembro tiene la obligacion de nombrar a la autoridad responsable
de aprobar, certificar u homologar asi como de emitir los certificados
correspondientes. Por otro lado, también se debera indicar el Servicio Técnico
responsable de llevar a cabo las pruebas con base en las Directivas y
Regulaciones Europeas. Ante ello, cada Estado miembro aceptara los certificados
0 aprobaciones emitidas por dicha Autoridad. Una situacion analoga se da con las
Regulaciones de las Naciones Unidas donde las Partes Contratantes juegan
papeles similares al de los Estados miembros alineados con las Directivas
Europeas.

La Autocertificacion es el esquema de certificacion utilizado esencialmente por los
Estados Unidos de Norteamérica, aunque también los practican en Canada y en la
Republica de Corea (Corea del Sur), y se fundamenta en una declaracion de
conformidad del fabricante hacia el Gobierno donde pretende vender su producto.
Por lo anterior, el fabricante es el principal responsable del vehiculo
comercializado. Aunque las pruebas fundamentadas en la normativa
correspondiente son ejecutadas por el propio fabricante a fin de efectuar la
declaracion de conformidad, al Estado le queda la responsabilidad de verificar la
conformidad del producto con base en pruebas aleatorias realizadas en vehiculos
gue ya se encuentran en el mercado. El recurso financiero, material y humano
para llevar a cabo dichas pruebas es aportado total y directamente por el propio
Gobierno. Es evidente que el vehiculo ingresa al mercado una vez que el
fabricante ha realizado la declaracion de que el vehiculo cumple con la
normatividad correspondiente. Por lo tanto, el Gobierno debe tener Ila
infraestructura, capacidad técnica y rapidez de respuesta para probar y dictaminar
cada prueba de verificacién. Este esquema de certificacion puede interpretarse
como un sistema reactivo o correctivo, ya que hasta que el vehiculo haya entrado
al mercado podra llevarse a cabo la verificacion de la conformidad con la norma o
normas en particular; ya sea para el propio vehiculo o para alguno de sus
componentes.

3.2 Normativa internacional

Cualquier servicio o producto que sea vendido y puesto en operacion en
determinada region comercial deberia, en principio, cumplir con las regulaciones,
normas o estandares exigidos por dicho lugar. Estas determinaciones pretenden -
ademas de crear condiciones de competencia equitativa- garantizar que los
servicios o productos vendidos no pongan en riesgo la vida humana, animal o
vegetal; sean estos producidos por sus industrias locales y regionales o
importadas de otros paises. El caso particular de la comercializacion de vehiculos
de carretera no es la excepcion; por lo que la venta de estos requiere la
aprobacion ya sea para el vehiculo en entero o de sus componentes y sistemas
por separado. Para el caso de la comercializacion internacional de vehiculos asi
como de sus partes 0 sus componentes, existen diversas regulaciones y
procedimientos particulares de aprobacion, especificos para cada pais. En este
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sentido, un determinado modelo de vehiculo disefiado y fabricado para un pais en
particular, pudiera requerir de modificaciones a fin de cumplir normativas de otro
pais donde intenta ser vendido como vehiculo nuevo. Bajo esta premisa,
regularmente el vehiculo nuevo tendria que ser sometido a pruebas adicionales vy,
en determinados casos, caer en aprobaciones duplicadas. Por lo anterior y
derivado del intercambio comercial por la venta/compra de vehiculos nuevos entre
paises de regiones comerciales comunes, éstos tienen acuerdo de armonizacion
entre los requerimientos técnicos nacionales y los requerimientos técnicos
internacionales los cuales pretenden simplificar el intercambio mercantil. Por tal
motivo, una vez que el vehiculo nuevo, su equipamiento, sus partes o0 sus
componentes son fabricados y aprobados con base en determinada regulacion
internacional, estos pueden ser comercializados internacionalmente entre los
paises pertenecientes a un mismo bloque comercial sin necesidad de pruebas o
procesos de aprobacion adicionales. Aunado a ello, dichas regulaciones
internacionales son dinAmicas; puesto que estan continuamente siendo adaptadas
conforme a los avances tecnolégicos y a los nuevos requerimientos de seguridad y
proteccion tanto para las personas como para el medio ambiente.

Con el propdsito de reducir las barreras del comercio internacional y promover el
intercambio global de vehiculos, sus partes y componentes, es necesario realizar
grandes esfuerzos para armonizar las regulaciones de vehiculos alrededor del
mundo. El principal y mayor foro para llevar a cabo esta labor es el Foro Mundial
para la Armonizacion de Regulaciones Vehiculares (WP.29) auspiciado por la
Comisién Econdémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE o UNECE/ECE,
estos Ultimos por sus siglas en inglés). En septiembre de 1949 se llevé a cabo -en
Ginebra, Suiza- la convencion internacional sobre la Circulacion Vial, en la cual se
concluyd que las caracteristicas de los vehiculos eran las principales causas de
los accidentes de transito en Europa. Derivado de esta convencién, se
determinaron las disposiciones técnicas generales que deberian ser
implementadas lo mas pronto posible. En el seno del Subcomité de Transporte por
Carreteras perteneciente al UNECE, en 1952 se crea mediante resolucion el
“Grupo de Trabajo sobre la Fabricacion de Vehiculos” identificado como WP.29.
Esta agrupacién de trabajo, constituido por expertos en materia de tecnologias de
vehiculos, tendria la tarea de aplicar las disposiciones técnicas generales
sefialadas en la Convencién de Ginebra.

El WP.29 llev6 a cabo su primer periodo de sesiones en 1953 con la participacion
de los Gobiernos de Bélgica, Estados Unidos de América (en representacion de
las zonas ocupadas de Alemania), Francia, ltalia, los Paises Bajos, el Reino
Unido, Suecia y Suiza; ademas de organizaciones no gubernamentales como la
Organizacion Mundial del Turismo y del Automovil, la Federacion Internacional de
Caminos, la Unién Internacional de Transportes por Carretera, la Organizacion
Internacional de Normalizacion y la Oficina Permanente Internacional de
Constructores de Automdviles. No es sino hasta 1956 que se comienzan a ver
resultados sobre temas de normalizacion en aras de incidir en la seguridad de los
vehiculos. En ese afio se firma en Roma el primer acuerdo entre Francia, Italia, los
Paises Bajos y la Republica Federal de Alemania -bajo los auspicios del WP.29-
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sobre la adopcion de normas uniformes y armonizadas que permitieran no solo el
reconocimiento oficial en cuestiones técnicas referentes a la prevencion de
accidentes, sino también comerciales; para favorecer un sistema de transporte
seguro y eficaz que mantuviera presente el objetivo principal de reconstruir
Europa.

En este acuerdo se incorpora la primera regulacién concerniente a las unidades de
iluminacion (faros). En 1958, la Republica Federal de Alemania propuso que se
realizara un acuerdo, pero ahora bajo los auspicios de la UNECE, para promover
la adopcion de condiciones uniformes de homologacion y el reconocimiento mutuo
de los equipos y los repuestos de los vehiculos de motor. Dicha propuesta
prospero y a la postre se generé el denominado Acuerdo de 1958, que fue firmado
por varios paises europeos y entré en vigor en junio de 1959. La reglamentacion
armonizada firmada en Roma y relativa a los faros fue la primera reglamentacion
de la UNECE que se anexé al Acuerdo de 1958 (UNECE1 o R1). Al paso de los
afos se fueron disefiando y afiadiendo otras regulaciones a dicho acuerdo.

Con la creciente necesidad de armonizacion mundial, y por recomendacion del
Comité Administrativo para la Coordinacion de los Trabajos del WP.29, los
Estados Unidos propusieron al WP.29 un nuevo acuerdo mundial. Este nuevo
acuerdo, negociado y concluido con el patrocinio de la UNECE y bajo la direccién
de la Comunidad Europea, el Japoén, y los Estados Unidos, permitié que paises
gque no desearan o no pudieran asumir la adopcién y cumplimiento de las
obligaciones de reconocimiento mutuo establecidos en el Acuerdo de 1958,
podrian participar de manera efectiva en la elaboracion de Normas Técnicas
Mundiales (NTM o GTR por sus siglas en inglés) de las Naciones Unidas
referentes a la seguridad, los sistemas de protecciéon del medio ambiente, las
fuentes de energia y la defensa contra el robo de los vehiculos de ruedas y de su
equipo y repuestos. Este nuevo acuerdo se concluyé en 1998 y entré en vigor en
el 2000 con el nombre de Acuerdo Mundial de 1998; los Estados Unidos fueron el
primer signatario.

Asimismo, en el afio 2000, el WP.29 “Grupo de Trabajo sobre la Fabricacién de
Vehiculos” se transformé en el “Foro Mundial para la Armonizacion de la
Reglamentacion sobre Vehiculos (WP.29)”, incrementandose con la participacion
de otros paises incluso no pertenecientes a Europa. Algunos de los objetivos
establecidos para el WP.29 son:

* Iniciar y promover acciones orientadas a la armonizacién globalizada y el
desarrollo de regulaciones técnicas para vehiculos en pro de la seguridad.

* Proveer de condiciones uniformes para inspecciones técnicas periédicas.

+ Fortalecer las relaciones comerciales entre los miembros firmantes.

Actualmente, el WP.29 administra tres acuerdos y esta constituido en general por
cincuenta y nueve entidades Signatarias (Signatories) o Partes Contratantes
(Contracting Parties). Estas entidades pueden ser paises individuales o un
conjunto de varios paises conformando un bloque o regiébn econémica tal como la
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Union Europea. Las entidades signatarias son las Unicas que tienen voz y voto
para la adopcion de las resoluciones o medidas concernientes a los respectivos
acuerdos. Estos tres acuerdos son [53]:

* Acuerdo de 1958. Se refiere a la Adopcién de prescripciones técnicas
uniformes para vehiculos de ruedas, equipamiento y partes que puedan ser fijadas
y/o utilizadas en los vehiculos con ruedas y las condiciones para el reconocimiento
mutuo de aprobaciones garantizadas con base en estas prescripciones. Este
acuerdo cuenta actualmente con cincuenta y cuatro entidades signatarias y ciento
cuarenta y tres regulaciones (Reg., UN o UNR). Dado que cada entidad signataria
es libre de elegir la regulacion de UN a la cual se adhieren, no todas las entidades
signatarias han adoptado el total de estas.

* Acuerdo de 1997. Este acuerdo brinda tanto el marco legal como los
procedimientos técnicos juridicos indispensables para la adopcién de normas
uniformes referentes a la inspeccion técnica de los vehiculos en servicio asi como
para la expedicion de los certificados internacionales de inspecciéon. Actualmente,
este acuerdo cuenta con trece partes contratantes. Contiene dos reglas referentes
a la proteccién del medio ambiente y de reconocimiento mutuo derivadas de las
inspecciones técnicas periddicas.

* Acuerdo de 1998. Se refiere a la implantacién y adopcion de regulaciones
técnicas globales para vehiculos con ruedas, equipamiento y partes que puedan
estar fijas o ser utilizadas en los vehiculos con ruedas. A este acuerdo estan
actualmente adheridos treinta y seis partes o entidades contratantes y cuenta con
dieciocho Regulaciones Técnicas Globales o GTR.

En 2012 la UNECE publicé un documento conocido coloquialmente como el Libro
Azul y que versa sobre el Foro Mundial para la Armonizacion de la
Reglamentacion sobre Vehiculos (WP.29) [54]. En dicho documento se describen
detalladamente los requerimientos y los antecedentes del WP.29; asi como su
organizacion, los requerimientos de participacion, los acuerdos administrativos, los
procesos para elaboracion de normas asi como algunas consideraciones
especiales. La organizacion general del WP.29 se muestra en la Figura 3.5:
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Organizacién del WP.29

Comité Administrativo para la Coordinacion de los Trabajos
(WP.20 / AC.2)

Comision Economica
para Europa de las
Naciones Unidas
(UNECE)

lluminacion y Sefalamiontos Luminosos
(GRE)

Seguridad Activa "

Comite de Transportes Frenos y Equipo de Rodadura
Interiores {GRRF)
(ITc)

Seoguridad Pasiva
(GRSP)

Seguridad Pasiva

Foro Mundtal para la Armonizacion
de la Reglamentacion de Vehiculos
(WP.29)

Contaminacién y Energia
(GRPE)

Proteccion Ambiental |

Ruido
(GRB)

3 Provisiones Generales de Segundad
Seguridad General (GRSG)

l Comité Administrativo del Acuerdo de 1958 (WP.20 / AC 1) J

| Comité Ejecutivo del Acuerdo de 1998 (WP.28 /1 AC.3) |

| Comite Administrativo del Acuerdo de 1997 (WP.29 / AC 4) ]

Figura 3.5. Organizacion del Grupo de Trabajo WP.29

Por otro lado, a mediados de la década de 1960, en los Estados Unidos de
Norteamérica se comienza a crear conciencia publica sobre la necesidad de
contar con vehiculos seguros que protejan la integridad de los pasajeros, en caso
de accidente. Un parteaguas en el tema de la manufactura de vehiculos mas
seguros se da con la publicacién de libro “Inseguro a cualquier velocidad”, escrito
por Ralph Nader (1965). El libro evidencia la practica de la industria automotriz de
EUA de aquella época en cuanto a la elevada inversion de recursos financieros y
humanos para agregar elementos estéticos, de apariencia y superfluos a los
modelos de vehiculos nuevos en lugar de incorporar elementos o sistemas para
dar o incrementar la seguridad de los ocupantes de dichos vehiculos [55, 56].
Nader trata también en su libro el tema del disefio de los vehiculos que, aunque
estilizado, no corresponde con lo que deberia ser un vehiculo seguro; tanto para
los pasajeros como para los peatones. La omision de elementos esenciales que
mejorarian la seguridad del vehiculo fueron ofrecidos como opciones al cliente y
por lo tanto a un costo adicional. Nader puso sobre la mesa el hecho de que “a
rajatabla” a través de normas y regulaciones federales seria como el Gobierno
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obligaria a los fabricantes de autos a mejorar la seguridad de sus vehiculos
producidos y vendidos en los EUA. En general, el libro de Nader creé conciencia
en la gente usuaria de los vehiculos y obligb a cambiar la mentalidad de la
industria automotriz americana en cuanto a la fabricacion de vehiculos de manera
gue estos fueran realmente mas seguros. Con el tiempo, también se dio origen al
organismo encargado de crear y emitir estandares para la industria automotriz
norteamericana que a la fecha estan definidos a través de la Parte 571 del Titulo
49 del Cdodigo de Regulaciones Federales (CFR) correspondiente a los Estandares
Federales de Seguridad en Vehiculos de Motor (FMVSS por sus siglas en inglés),
particularmente plasmadas en setenta y cinco regulaciones en materia de
seguridad vehicular.

A partir de la década de 1960, tanto en Europa como en los EUA, se han dado
importantes innovaciones tecnoldgicas en el sector automotriz, que abonan a la
fabricacion de autos mas seguros. Varias de esas innovaciones, sin embargo, han
sido resultado directo de la presién que los Gobiernos han puesto a la industria
automotriz a traves del establecimiento de normas y regulaciones que beneficien
tanto al consumidor como al ambiente. Adicionalmente; organismos publicos,
privados y ONG tanto nacionales como internacionales también han motivado,
promovido y participado en la creacién de normas y regulaciones en pro de la
seguridad vehicular. Aunque dichas regulaciones o normas pueden ser de caracter
internacional, su aplicacion queda a decision de cada pais, con base en sus
politicas internas asi como de sus acuerdos internacionales. Por otro lado, y
debido a los cambios en la economia mundial, las grandes compariias armadoras
de vehiculos estan migrando sus plantas de produccién a paises emergentes o en
desarrollo. La razén es sencilla, mano de obra barata y en muchos casos ya
calificada, condiciones de trabajo menos exigentes que en los paises
desarrollados y mercado interno potencial con normativa vehicular inexistente o
laxa. Esto ultimo le permite a la industria automotriz fabricar y comercializar en
dichos paises vehiculos con poca o nula seguridad tanto para sus ocupantes
como para los peatones.

Algunos de los principales paises o0 regiones comerciales que se han
comprometido con la seguridad vehicular, y que en ese sentido han creado
regulaciones y normativas para la fabricacién de vehiculos, son los siguientes [57]:

* La Unién Europea posee ciento diecinueve regulaciones y directivas vigentes
en materia de seguridad vehicular.

* La Comision Econémica para Europa de las Naciones Unidas (UNECE) define
a través de los acuerdos de 1958, 1997 y 1998, ciento cuarenta y tres
Regulaciones, dos Reglas y dieciocho Regulaciones Técnicas Globales en materia
de seguridad vehicular, respectivamente.

* Los Estados Unidos de Norteamérica han definido, a través de la Parte 571
del Titulo 49 del Cddigo de Regulaciones Federales (CFR) correspondiente a los
Estandares Federales de Seguridad en Vehiculos de Motor (FMVSS), setenta y
cinco regulaciones en materia de seguridad vehicular.
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« Canada, ha establecido ocho Regulaciones consolidadas y cincuenta y un
normas o estdndares en materia de seguridad vehicular, a través del Motor
Vehicle Safety Standards establece.

* Australia, muestra su compromiso a través de la creacion de las Reglas de
Disefio Australiano (ADR) en las cuales se definen sesenta y seis regulaciones en
materia de seguridad vehicular.

* Nueva Zelanda, que a través de las Reglas de Transporte Terrestre (LTR)
define alrededor de treinta regulaciones en materia de seguridad vehicular.

* Taiwan ha establecido setenta y nueve regulaciones en materia de seguridad
vehicular.

* La Republica de Corea, que define a través de los Estandares de Seguridad
de Vehiculos de Motor (KMVSS) cuarenta y dos regulaciones principales en
materia de seguridad vehicular [58]; las cuales se basan principalmente en
estandares de los Estados Unidos (FMVSS), Regulaciones Europeas (ECE),
Directivas Europeas (EEC) y Regulaciones Técnicas Globales de las Naciones
Unidas (GTR); su estructura, sin embargo, contiene un total de ciento veintidds
regulaciones [59]. La Republica de Corea aplica ademas doce regulaciones de las
Naciones Unidas, aunque cabe mencionar que este pais cambio en 2003 su
sistema de certificacion al pasar del de Aprobacion por Tipo al de Autocertificacion
que, junto con los Estados Unidos y Canada, son los Unicos paises que
actualmente lo aplican. Esta situaciéon ha puesto a la Republica de Corea con
crecientes preocupaciones al tener que aplicar las Regulaciones de las Naciones
Unidas (UN Reg.), que son de caracter de Certificacion por Tipo, en su sistema
actual de Auto-Certificaciéon, por lo cual cabe la posibilidad de que rescinda la
aplicacion de las doce regulaciones de las Naciones Unidas [60].

* India define a través de sus Estandares de la Industria Automotriz (AIS) ciento
treinta y un regulaciones en materia de seguridad vehicular.

* Brasil que a través del Consejo Nacional de Transito (CONTRAN) considera
dieciséis regulaciones en materia de seguridad en vehiculos.

« Japo6n que aunque ha concebido y promulgado cinco regulaciones propias en
materia de seguridad vehicular, especificamente concernientes a impacto frontal,
lateral y posterior asi como para la proteccién de peatones también ha adoptado
varias Regulaciones de las Naciones Unidas.

+ China esta provista de seis regulaciones propias concernientes a impacto
frontal, lateral y posterior, resistencia de techos y proteccién a peatones.

3.3 Normativa nacional

Desde la perspectiva de convivencia social, toda sociedad avanzada debe
fundamentarse en un marco juridico que permita la adecuada coexistencia y la
consecucién de un bien comdn. Esto necesariamente da lugar a la creacion de
codigos, leyes, reglamentos y normas. En el caso de México, el marco legal
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supremo es nuestra Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
Desde un punto de vista técnico, la norma técnica es el elemento que tiende a
regular, entre otros aspectos, toda actividad y producto industrial. Ahora bien, la
diversidad de fabricantes para crear un producto que pretende satisfacer una
necesidad puede ser tan amplia que el tener que decidir, como consumidor, algin
producto en particular puede ser una tarea complicada. Aunado a ello, la falta de
reglas que establezcan las especificaciones necesarias con las cuales debe
cumplir un producto puede dar lugar a productos que carezcan de los elementos
minimos que garanticen su uso adecuado y seguro; lo que pone en riesgo no solo
la integridad del usuario sino, en casos extremos, compromete su propia vida. En
este sentido, el marco juridico mexicano contempla la creacion de normas, ya sea
con aplicacion de caracter obligatorio o bien de aplicacion voluntaria. Las primeras
se identifican como Normas Oficiales Mexicanas o NOM, mientras que las
segundas constituyen las Normas Mexicanas o NMX. Lo anterior esta sefialado en
los Capitulos Il y Ill de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion (LFMN)
[61]. Cabe remarcar que el Apartado | del Articulo 40 de esta ley establece que las
normas oficiales mexicanas tendran como finalidad establecer “Las caracteristicas
ylo especificaciones que deban reunir los productos y procesos cuando estos
puedan constituir un riesgo para la seguridad de las personas o dafiar la salud
humana, animal, vegetal, el medio ambiente general y laboral, o para la
preservacion de recursos naturales”.

Por principio, el Gobierno Mexicano es el encargado de identificar los riesgos,
evaluarlos y emitir las NOM a través de la entidad federal competente y
directamente vinculada con en el tema, topico o situacion por normar. No obstante,
para la elaboracibn de una NOM se suman otros actores que podrian verse
afectados directa o indirectamente por la normativa. Lo anterior deriva en la
conformacién de comités técnicos y grupos de trabajo constituidos por
investigadores, académicos, camaras de industriales y colegios de profesionistas
(entre otros expertos) que participan durante el proceso de elaboracion, consulta y
publicacién en primer lugar de un proyecto de NOM y posteriormente de la NOM.
Derivado de los grupos de trabajo, y antes de que la norma entre en operacion,
debe haber un consenso al interior de un Comité Consultivo Nacional; donde
también se llevan a cabo discusiones de caracter técnico, cientifico y
administrativo que ratificaran la NOM desarrollada. En general, se pueden
identificar diferentes tipos de normas englobadas en alguna de las siguientes
areas [62]:

- Normas de seguridad y métodos de prueba.
- Normas de eficacia energética

- Normas de préacticas comerciales.

- Normas de informacion comercial.

- Normas metodoldgicas

Por otro lado, las normas mexicanas (NMX) son generadas exclusivamente a
iniciativa de la Secretaria de Economia o a solicitud expresa hecha a esta, por
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otras dependencias u organismos interesados en normar algun tema, producto o
servicio. Para mantener control en los temas propuestos como Normas
Mexicanas, estas deben ser incluidas en el Programa Nacional de Normalizacion,
con clara justificacion y conveniencia de su implementacién. En general, las
Normas Mexicanas constituyen una referencia para determinar la calidad de los
productos y servicios aunque dirigidas a proteger u orientar a los consumidores.
Cabe destacar que una Norma Mexicana no podra contener especificaciones
inferiores a las establecidas en las Normas Oficiales Mexicanas (Articulo 54 de la
LFMN); adicionalmente, si una NMX es referenciada en una NOM,
automaticamente la primera pasa a ser una norma obligatoria.

La normativa mexicana orientada al sector automotriz cuenta con veinte Normas
Oficiales Mexicanas (NOM) y 3 Proyectos de NOM (PROY-NOM); de estas, solo
cinco inciden en algun aspecto de seguridad vehicular a nivel de componente o de
sistema. Estas normas son:

*  NOM-119-SCFI-2000, publicada el 03/04/2000, con titulo “INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ-VEHICULOS AUTOMOTORES-CINTURONES DE SEGURIDAD-
ESPECIFICACIONES DE SEGURIDAD Y METODOS DE PRUEBA”.

*+  NOM-157-SCFI-2005, publicada el 21/10/2005, con titulo “EQUIPO DE
PROTECCION CONTRA INCENDIO-EXTINTORES COMO DISPOSITIVO DE
SEGURIDAD DE USO EN VEHICULOS DE AUTOTRANSPORTE PARTICULAR,
PUBLICO Y DE CARGA EN GENERAL- ESPECIFICACIONES Y METODOS DE
PRUEBA.”.

* PROY-NOM-194-SCFI-2015, publicada el  09/05/2016, con titulo
“‘DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD ESENCIALES EN VEHICULOS NUEVOS-
ESPECIFICACIONES DE SEGURIDAD”.

*  PROY-NOM-014-SCT2-1993, publicada el 25/01/1994, con titulo
‘CARACTERISTICAS Y ESPECIFICACIONES TECNICAS Y DE SEGURIDAD
PARA LOS VEHICULOS AUTOMOTORES DE MAS DE 9 PERSONAS”.

+  PROY-NOM-115-SCFI-2001, publicada el 17/04/2007, con titulo “VIDRIO
FLOTADO DE SEGURIDAD PARA VEHICULOS MOTORIZADOS, CARROS DE
FERROCARRIL Y REMOLQUES-ESPECIFICACIONES DE SEGURIDAD Y
METODOS DE PRUEBA”.

La Figura 3.6 muestra la evolucion en cuanto a la creacion de la Normas Oficiales
Mexicanas (NOM) vinculadas al sector automotriz, organizadas en quinquenios
desde 01/01/1994 al 31/12/2018. En esta figura vemos que desde la introduccién
de la primera Norma Oficial Mexicana, en 1994, hasta la fecha, 2017, se han
creado 23 NOM o PROY de NOM vinculadas con el sector automotriz (23 normas /
21 afos = 1,1 normas por afo).

Las Normas Mexicanas (NMX) de aplicacion voluntaria, desarrolladas para el
sector Automotriz desde 1963 hasta 2017 son 251, aunque no mas de quince
estan estrechamente ligadas con algun tema de seguridad tal como cinturones de

53



Revisién de la normatividad sobre los requerimientos de seguridad en automoviles.

seguridad, frenos y retrovisores. La Figura 3.7 muestra la cantidad historica de
Normas Mexicanas publicadas entre 1963 hasta 2015, organizadas en periodos de
cinco afnos.
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En la Figura 3.7 podemos observar que del segundo al quinto quinquenio fueron
los aflos de mayor productividad en cuanto para la generacion de Normas
Mexicanas. Durante esos 25 afios se produjeron 209 normas mexicanas (NMX), lo
que representaria un promedio de cuando menos ocho normas por afio. Esa
cantidad de normas representan el 83% de las actualmente generadas desde
1963, las cuales contabilizan 251 normas orientadas a vehiculos de carretera. Mas
aun, del afio 1988 al afio 2017, en los cuales se han dado importantes desarrollos
tecnoldgicos en la industria automotriz, se han creado o actualizado Unicamente
42 normas mexicanas, dando un promedio de 1,4 normas por afio. Los temas o
materias tratadas en estas NMX refieren a los dispositivos de advertencia, los
extintores, filtros (de aceite, combustible y aire), frenos (de disco y de tambor),
cables de igniciébn, tanques de combustible (diésel), juntas de motores,
suspensiones (muelles y resortes) y cintas reflejantes. Desafortunadamente ese
83% de normas generadas hasta 1987, son definitivamente ya obsoletas dado que
han sido superadas por los importantes avances tecnoldgicos de la industria
automotriz. Por ejemplo, la norma mexicana en la cual se desarrolld el tema de los
cinturones de seguridad es la NMX-D-004-1980, tiene fecha de publicacion del
06/08/1980, “Industria Automotriz- Vehiculos Automotores- Cinturones de
Seguridad- Especificaciones” y que vino a sustituir a la version de 1965; no
obstante, la Norma Oficial Mexicana mas reciente referente al mismo tema, NOM-
119-SCFI-2000 fue publicada el 03/04/2000 reemplazando a la version anterior de
1996, “Industria Automotriz-Vehiculos automotores-Cinturones de seguridad-
Especificaciones de seguridad y métodos de prueba” y que practicamente
contiene los temas tratados en la NMX-D-004-1980.
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Mantener un sistema de normas actualizado y vigente, requiere de importantes
recurso tanto financieros, humanos como de tiempo. Es por ello que debiera
considerarse adoptar un sistema de certificacion por Tipo, cefido a las normas y
regulaciones establecidas por las Naciones Unidas a través del Foro Mundial para
la Armonizacion de las Regulaciones de Vehiculos (WP.29), mencionado en
secciones anteriores. Con ello, se garantizaria contar con normas y regulaciones
actualizadas e internacionalmente aceptadas y respetadas por la industria
automotriz internacional. Para ello, importantes decisiones debieran ser tomadas
por el Gobierno a fin de garantizar que en México se vendan vehiculos seguros,
capaces de cumplir con las normas y regulaciones internacionalmente aceptadas.

3.4 Vehiculos seguros

Muy probablemente todo usuario de vehiculos de carretera desearia que cualquier
vehiculo nuevo tuviera los mas recientes avances tecnoldgicos, en materia de
seguridad vehicular; sin embargo, la realidad es que no todos los vehiculos
nuevos -en México- los tienen. Por ende, es valida la afirmacion de que unos
vehiculos de carretera son mas seguros que otros, o expresado desde la
perspectiva opuesta se podria afirmar que unos vehiculos de carretera son menos
inseguros que otros. La Ultima expresion seria injusta para aquellas empresas
automotrices comprometidas con el desarrollo, fabricacion y comercializacion de
vehiculos seguros a precios justos. Desafortunadamente, se pueden encontrar en
varios paises, incluyendo a México, vehiculos nuevos que no cuentan con los
minimos sistemas de seguridad establecidos internacionalmente. Varios modelos
de vehiculos nuevos circulan por las carreteras del mundo bajo condiciones de
inseguridad similares a los vehiculos desarrollados y comercializados durante las
primeras décadas después del nacimiento de la industria automotriz. Por ejemplo,
se pueden encontrar facilmente en el mercado mexicano, de América Latina y en
general de paises en desarrollo del continente africano y asiatico vehiculos nuevos
gue estan siendo comercializados sin contar con columna de direccion colapsable,
sin apoyacabezas en todas las plazas, sin bolsas de aire frontales, sin cinturones
de seguridad de tres puntos en todos los asientos, sin sistema de frenos
antibloqueo, sin sistema de control electronico de estabilidad, sin una estructura
estable y sin zonas con deformacién programable, por mencionar algunas de las
caracteristicas de seguridad que si tienen los vehiculos nuevos comercializados
en Estados Unidos, Canada y en general en paises desarrollados del continente
Europeo y Asiatico. Todas las ausencias anteriores, aunadas al incremento actual
tanto de las velocidades de circulacion como de la cantidad de vehiculos de
carretera, arrojan mayores probabilidades o riesgos de tener accidentes graves o
fatales en vehiculos automotores.

Es indudable que la seguridad de un vehiculo no es gratuita y el usuario deberia
pagar por ella. Actualmente muchas de las empresas TIERL1 involucradas en la
cadena productiva del sector automotriz realizan investigacion, desarrollo e
innovacion para introducir nuevas tecnologias que abonan al desempefio y
seguridad de los vehiculos Las tecnologias han permitido ahorrar combustible,
mejorar el manejo, dar confiabilidad, incrementar la estabilidad y control; pero
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sobre todo han permitido fabricar autos mas seguros tanto para los ocupantes
como para los otros usuarios de la infraestructura carretera. Otra realidad es que,
con base en agencias gubernamentales, cada afio hay un importante nimero de
accidentes de vehiculos de carretera -en el mundo- que derivan en lamentables
decesos de personas y en lesiones de otras tantas que sobreviven con
traumatismos severos o secuelas psicologicas que requieren cuidados especiales,
ya sean temporales o permanentes, representando un importante gasto social.
Algunas estimaciones muestran que entre el 80% y 95% de los accidentes de
transito son debidos a errores humanos o atribuidos al comportamiento de los
conductores [63, 64, 65, 66], en este sentido, las empresas que desarrollan
tecnologias para el sector automotriz han perfeccionado e innovado sistemas de
control para apoyar a los conductores con el manejo de sus vehiculos, sobre todo
en condiciones extremas donde la pericia o habilidad del conductor seria crucial
para evitar la pérdida de control del vehiculo y el consecuente accidente.

La seguridad ofrecida por un vehiculo automotor se clasifica en dos categorias:

* Seguridad primaria o activa. Son las caracteristicas de seguridad brindadas
por los elementos, componentes o sistemas instalados en un vehiculo que ayudan
o0 proporcionan control y estabilidad del vehiculo cuando se encuentra en
movimiento; con lo cual y en primer lugar se pretende evitar un accidente.

* Seguridad secundaria 0 pasiva. Son las caracteristicas de seguridad
brindadas por los elementos, componentes o sistemas instalados en un vehiculo
gue mitigan dafios manteniendo seguros a los ocupantes de este, y recientemente
a peatones, una vez que el accidente (choque, impacto, vuelco, etc.) es inevitable.

Los avances tecnoldgicos mas recientes en materia de seguridad en vehiculos de
carretera estan marcando el derrotero hacia el desarrollo de sistemas de
seguridad activa; es decir, sistemas que prevengan los accidentes, mas que
reducir o mitigar sus efectos. Estos sistemas avanzados para la prevencion de
accidentes hacen uso de tecnologias de punta; las cuales emplean camaras,
radares y en general sensores que detectan la presencia de cuerpos u objetos en
el camino con los cuales existe el riesgo de colisionar por lo que complementan la
informacion con los sistemas avanzados de frenado a fin de notificar al conductor,
detener el vehiculo o reducir su velocidad. En la actualidad en paises es desarrollo
y con una normatividad pobre en materia de seguridad vehicular, dichos sistemas
son opcionales por lo que se debe pagar un precio adicional para contar con ellos
o bien no existen en lo absoluto en vehiculos nuevos de gamas o segmentos
inferiores. La tendencia en paises desarrollados es mejorar el desempefio de los
sistemas de seguridad, bajar costos e incorporarlos de serie en vehiculos de
menores gamas y segmentos.

Entre los sistemas, componentes o elementos que apoyan a la seguridad primaria
o activa de un vehiculo y que incluyen tanto a desarrollos ya maduros como en
etapa de prueba estan los siguientes:

56



Normatividad aplicada en la produccion de vehiculos

Sistema de control electronico de estabilidad o programa electronico de

estabilidad (ESC o ESP)

Sistema electronico de distribucion de fuerza de frenado (EBD).

Sistema de frenos antibloqueo (ABS).

Sistema de Asistencia en frenado (BAS)

Sistema de frenado de emergencia automético o autbnomo (AEB).

Sistema para deteccidon de colision u obstaculo (deteccion de vehiculo,

deteccion de peaton).

Sistema de control electronico de traccion (TCR, ASR, ATC o EDS).
Luces de peligro ante frenada brusca.

Sistema de frenado automatico o sistema de frenado electrénico (EBS).
Sistema limitador de velocidad méxima.

Sistema inteligente para recordar el uso del cinturon de seguridad.
Sistema de prevencion de abandono de carril.

Sistema de permanencia en carril.

Sistema de informacion de punto ciego.

Control de crucero adaptativo.

Sistema de monitoreo de atencion del conductor.

Sistema activo de luces frontales o sistema adaptativo de luces frontales.
Sistema de monitoreo de presién de aire en los neumaticos.
Sistema para estacionamiento automatico.

Sistema activo de suspension.

Sistema para detecciéon de baches.

Sistema de asistencia para ascenso y descenso de pendiente.
Sistema de alerta de transito cruzado en reversa.

Sistema de advertencia de velocidad elevada en curva proxima.
Sistema inteligente de alertamiento de velocidad (ISA)

Sistema de advertencia de probable hielo sobre el camino.

Sistema de evasion de choque en vuelta izquierda.

Por otro lado, entre los sistemas, componentes o0 elementos que apoyan a la
seguridad secundaria o pasiva de un vehiculo estan los siguientes:

Estructura estable del vehiculo para proteccion de pasajeros en caso de

choque frontal, lateral y vuelco.

Zonas de deformacion programada.
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» Cinturones de seguridad de tres puntos con pretension y limitacion de carga.
* Apoyacabezas.

* Bolsas de aire frontales de doble etapa.

* Bolsas de aire laterales instaladas en asientos.

* Bolsas de aire laterales tipo cortina.

* Bolsas de aire para rodillas.

* Sistemas ISOFIX para montaje y fijacion de sillas para nifios.

» Sistema de proteccion de peatones.

+ Sistema de direccién colapsable.

En la mayoria de los paises con desarrollo industrial y econémico avanzado, la
seguridad que brindan los vehiculos -tanto a sus ocupantes como a personas del
entorno- estd activamente regulada por los respectivos Gobiernos o autoridades
regionales a través de estrictos estdndares o normas enfocadas en mantener la
integridad y salud de los usuarios. Lo anterior al procurar prevenir accidentes de
transito o al mitigar los efectos de estos en caso de ocurrir; todo ello por medio de
la incorporacion de los diferentes componentes, elementos o sistemas de
seguridad primaria (activa) y secundaria (pasiva). En contraparte, en paises
emergentes o con un desarrollo industrial y econdémico bajo o limitado, la
seguridad que ofrecen los vehiculos queda usualmente a decision del fabricante
motivado principalmente por la ausencia o alcance limitado de normas o
regulaciones aplicables en la materia.

Es evidente que el Gobierno es el principal ente responsable para establecer
normas o regulaciones en materia de seguridad vehicular, asi como para vigilar su
cumplimiento. Sin embargo, la participacion de organismos no gubernamentales
(ONG) en pro de la seguridad vehicular es necesaria, y, en algunos casos,
indispensable, para crear contrapesos que presionen tanto al Gobierno como a la
industria automotriz a responder a favor del consumidor o usuario de los vehiculos
automotores. Al primero, con respecto a la creacion o promulgacion de normas y
regulaciones pertinentes; y a los segundos, en cuanto a la fabricacion vy
comercializacion de vehiculos seguros y confiables.

Entidades internacionales como la Organizacion Mundial de la Salud y las
Organizacion de las Naciones Unidas han cerrado filas e instado a sus Estados
miembros y en general a la comunidad internacional a participar activamente,
como hemos mencionado en parrafos anteriores, en el Plan Mundial para el
Decenio de Accibn para la Seguridad Vial 2011-2020, con la finalidad de reducir y
en el caso ideal evitar muertes debidas a los accidentes viales. En particular se
establecio el Pilar 3, concerniente a la fabricacion de vehiculos mas seguros; en el
cual se alienta a implementar mejores tecnologias en los vehiculos tanto en los
aspectos de seguridad activa o primaria como de seguridad pasiva o secundaria.
Lo anterior a través de la armonizacién de regulaciones mundiales pertinentes, de
esquemas de informacion para los consumidores y de la creacion de incentivos
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destinados a acelerar la introduccion de nuevas tecnologias. Las actividades
propuestas que dan soporte a dicho pillar son [21]:

1. Motivar a los Estados miembros a que promulguen y apliquen regulaciones de
seguridad en vehiculos de motor tal como han sido desarrolladas por el Foro
Mundial para la Armonizacion de las Regulaciones de Vehiculos (WP.29) de las
Naciones Unidas.

2. Exhortar la implementacion de programas para evaluacion de autos nuevos
(NCAP) en todas las regiones del mundo a fin de aumentar la disponibilidad de
informacion al consumidor referente al desempefio en seguridad de los vehiculos
de motor.

3. Promover acuerdos que garanticen que todos los vehiculos de motor nuevos
estan equipados con cinturones de seguridad y sistemas de anclaje que cumplan
con las exigencias regulatorias y aprueben los minimos requerimientos de
seguridad con base en estandares de pruebas de impacto.

4. Estimular el despliegue universal de tecnologias de evasion de choque con
efectividad probada, tales como el Control Electronico de Estabilidad (ESC) y el
Sistema de Frenos Antibloqueo (ABS) en todos los vehiculos de motor.

5. Impulsar el uso de incentivos fiscales y de otro tipo para vehiculos de motor
que ofrezcan altos niveles de proteccion a los usuarios de carreteras y
desincentivar la importacién y exportacion de autos nuevos o usados que tengan
reducidos estandares de seguridad.

6. Alentar la aplicacion de regulaciones orientada a la proteccion del peatdén e
incrementar la investigacion para el disefio de tecnologias que reduzcan los riegos
por la vulnerabilidad de los usuarios de caminos y carreteras.

7. Alentar a los administradores de flotas tanto del sector publico como privado
para que compren, operen y mantengan vehiculos que ofrezcan tanto tecnologias
avanzadas de seguridad como altos niveles de proteccion para los pasajeros.
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4 Programa de evaluacion de autos
nuevos

Actualmente, diversos factores han logrado promover y establecer que en los
paises desarrollados se fabriquen y comercialicen vehiculos mas seguros. Entre
los factores se encuentran, el desarrollo tecnolégico e innovacion, la existencia
legal de regulaciones y normativas, la vigilancia de su cumplimiento; asi como la
mayor conciencia, interés y exigencia de los automovilistas por adquirir vehiculos
mas seguros. Esto ultimo a partir de la informacién disponible y generada por
organismos independientes o0 gubernamentales quienes previamente han
evaluado la seguridad de los vehiculos nuevos mas demandados por los usuarios,
y haber difundido los resultados de manera transparente y masiva.

Desafortunadamente, esto mismo no ocurre en paises emergentes o en vias de
desarrollo en los cuales, ademas de no existir la cultura por parte del usuario de
comparar la seguridad de los vehiculos previo a la compra, tampoco existen
normativas estrictas o actualizadas que exijan la fabricacién y comercializacion de
vehiculos seguros en sus regiones; o bien, las que existen son de alcance
limitado. La cifra mundial de la flota vehicular indica que esta se duplicara durante
los proximos quince a veinte afos; actualmente supera los mil millones de
vehiculos a nivel mundial. Adicional a ello, el uso del automdvil en paises
emergentes se ha ido expandiendo también de manera relevante.
Lamentablemente, también es en dichos paises donde las cifras de personas
lesionadas 0 muertas en accidentes de carretera -sean ocupantes, peatones y en
general usuarios vulnerables de la infraestructura vial- ha ido en aumento.

El primer pais que implementd de manera oficial esquemas de pruebas,
particularmente de choque, que le permitieran evaluar la seguridad que ofrecian
los vehiculos nuevos comercializados en su territorio, fueron los Estados Unidos
de Norteamérica; a comienzos de la década de los setenta. Los esquemas de
prueba dieron origen a lo que se conoce como Programa de Evaluacién de Autos
Nuevos o NCAP (New Car Assessment Program). En general, las pruebas y los
resultados obtenidos ofrecian informacion crucial relativa a la seguridad de los
vehiculos nuevos evaluados. Esta informacion era entonces difundida por diversos
medios de manera que lograra llegar al comprador potencial de dicho modelo de
vehiculo y con ello reafirmar o refutar la decision de compra de este. Con el tiempo
dicha practica se diseminG a otros paises y regiones del mundo,
desafortunadamente solo en aquellos econémicamente desarrollados; con lo cual
se cre0 una espiral positiva por mejorar la seguridad de los vehiculos nuevos, ya
gue las empresas fabricantes de estos se ocuparon por mejorar sus disefios y
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procesos de fabricacion de manera que sus nuevos vehiculos salieran mejor
calificados en dichas pruebas de choque.

Actualmente, los programas NCAP son llevados a cabo por organizaciones,
usualmente independientes; las que, a través de pruebas de impacto o choque
realizadas a escala real, permiten evaluar la seguridad de los vehiculos tanto al
interior de este (hacia los ocupantes adultos o infantes), como al exterior (hacia los
peatones). Los diferentes ensayos se realizan con base en estrictos protocolos de
prueba; consideran impactos frontales, impactos laterales, impactos posteriores y
ensayos de vuelco, compresion del toldo, entre otras. Los resultados obtenidos de
las pruebas de choque dan lugar a informacién que es difundida de manera
transparente e independiente a los consumidores quienes, de esta manera,
podran decidir si adquieren o no vehiculos similares a los ensayados. Esta
teméatica de realizacibn de ensayos, generacion y difusibn de resultados, han
incidido en la comercializacibn de autos mas seguros, ya que la industria
automotriz produce vehiculos que cumplen no solo con la regulacién o normativa
legal establecida en los diferentes paises o regiones de comercializacién; sino que
superan esta al intentar alcanzar las mejores calificaciones en las pruebas de
choque, con lo cual evitan perder mercado por un mal desempefio en seguridad.
La calificacion derivada de las diferentes pruebas usualmente son expresadas o
difundidas con base en una categorizacion de estrellas (%), por puntaje, por
porcentajes, 0 categorizacion entre pobre y aceptada; sin embargo, cabe sefalar
que estas calificaciones no son necesariamente equivalentes entre los diferentes
NCAP, ya que sus protocolos de prueba suelen ser diferentes.

4.1 NCAP.

Actualmente en el mundo hay nueve organismos que llevan a cabo programas de
evaluacion de autos nuevos (NCAP), donde se ejecutan pruebas de impacto en
los vehiculos nuevos comercializados en las regiones o paises donde se localizan
estas organizaciones. Las organizaciones que conforman esto programas de
evaluacion de autos nuevos (NCAP) son las siguientes:

4.1.1 US-NCAP

Fue el primer NCAP operativo a nivel mundial; fue creado como consecuencia de
un mandato gubernamental que pedia proporcionar al consumidor la informacién
relativa al desempefio de los automoviles en caso de choque (Title 1l of the Motor
Vehicle Information and Cost Savings Act of 1973) [67]. Este programa fue y es
dirigido actualmente por la Administracion Nacional de la Seguridad del Transito
en Carretera de los Estados Unidos de Norteamérica (National Highway Traffic
Safety Administration, NHTSA) [68, 69]. En este sentido -después de construir la
infraestructura, adquirir el equipamiento y disefiar las pruebas necesarias para
llevar a cabo tal mandato- la NHTSA comenzé a evaluar, en 1978, las
capacidades de proteccion que ofrecian los autos nuevos a sus ocupantes en
caso de choque. La primera prueba se llevé a cabo al hacer chocar de manera
frontal y sobre una pared rigida un automévil a una velocidad de 56,3 km/h
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(30mph). Con ello, la NHTSA persiguié dos objetivos: ofrecer a los consumidores
un indicador de la seguridad relativa de los automoviles y establecer contrapesos y
presiones a la industria automotriz de manera que esta asumiera compromisos
para disefar, fabricar y comercializar vehiculos mas seguros en el mercado
norteamericano.

Posterior a la puesta en operacion del NHTSA -en 1978- para la evaluacién de
vehiculos ligeros, la primera prueba de choque para un camion ligero se llevd a
cabo para uno con afio modelo 1983; a partir de 1986, la NHTSA implementd un
programa de prueba opcional NCAP; con el cual los fabricantes de vehiculos
podian solicitar pruebas de impacto inicial o de reevaluacién para modelos de
vehiculos que hubiesen tenido cambios en su disefio 0 se hubiesen implementado
innovaciones en las caracteristicas de seguridad; el costo de estas pruebas era
pagado por el propio fabricante. En 1994, la NHTSA cambié la forma de presentar
sus resultados al pasar de ser un sistema altamente técnico a un sistema mas
simple, cualitativo y facil de comprender para un usuario comun, basado en una
clasificacion de una estrella (%) a cinco estrellas (**x**%); las cuales
representaban diferentes escalas o niveles de proteccion en términos de la
probabilidad de sufrir dafios dentro del vehiculo en caso de choque. Asi pues, en
caso de sufrir un choque en un vehiculo calificado con una estrella (%) existe una
probabilidad del 46% o mas de sufrir lesiones severa; mientras que en caso de
sufrir un choque en un vehiculo calificado con cinco estrellas (% % % % %) hay una
probabilidad del 10% o menos de sufrir lesiones severas. Independientemente de
la complejidad para evaluar de manera mas objetiva la seguridad ofrecida por un
vehiculo en diferentes circunstancias, esta calificacion de estrellas permite en
principio comparar los niveles de seguridad entre vehiculos de la misma categoria,
clase o segmento. Con lo anterior se tendra informacién que puede ser de caracter
decisivo para la compra. En 1997 la NHSTA comienza con el programa de choque
lateral y en 2001 comienza con la evaluacion de la seguridad de los vehiculos ante
un vuelco. Actualmente la NHTSA lleva a cabo pruebas para evaluar la seguridad
de autos, camiones ligeros, pick ups, SUV y VAN. Cada modelo de vehiculo
elegido para prueba es adquirido (comprado) directamente de un distribuidor y es
llevado para prueba con alguno de los cuatro laboratorios contratados por la
NHTSA.

La capacidad la NHTSA para probar los diferentes modelos de vehiculos
comercializados cada afio en los Estados Unidos permite que sean evaluados
alrededor del 85% de los modelos nuevos vendidos cada afio. Evidentemente el
programa ha funcionado, gracias principalmente a la difusibn masiva que se hace
de los resultados obtenidos en cada prueba y a la cultura de la informacion que la
mayoria de los consumidores norteamericanos han adquirido. Esto ha repercutido
en el incremento del nivel de seguridad de los modelos de vehiculos nuevos
comercializados en los Estados Unidos y que pudieran estar en el proyecto de
compra de cada ciudadano norteamericano. La NHTSA ha evaluado méas de 7000
modelos de vehiculos -desde 1990 a la fecha- en pruebas que involucran choque
frontal, choque lateral, vuelco asi como la evaluacion de las nuevas tecnologias de
seguridad incorporadas en los modelos de vehiculos recientes tales como los
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sistemas de video posterior (RCTA, Rear Cross Traffic Alert), el control electrénico
de estabilidad (ESC, Electronic Stability Control), los sistema de advertencia de
colision frontal (FCWS, Forward Collision Warning System)) y los sistemas de
advertencia de abandono de carril (LDWS, Line Departure Warning System).

4.1.2 ANCAP

Después del US-NCAP, el ANCAP (The Australasian New Car Assessment
Program) fue el segundo programa de evaluacién de autos nuevos puesto en
operacion en el mundo. Este programa de evaluacidon de autos nuevos atafie
exclusivamente a la region de Australia y Nueva Zelanda, y entr6 en operaciones a
partir de 1993. De manera analoga, el programa tiene como mision ofrecer a los
consumidores tanto informacion transparente como consejos referentes al nivel de
proteccion para los ocupantes y peatones brindado por los diferentes modelos de
automoviles comercializados en dicha regién, ante los choques mas comunes, asi
como también evidenciar la capacidad que pudieran tener dichos vehiculos para
evitar el choque. Esto dltimo a través de la incorporacion en el vehiculo de
componentes o sistemas tecnoldégicamente avanzados los cuales mejoran la
seguridad activa del vehiculo. Desde su creaciéon, ANCAP ha publicado resultados
de pruebas de choque de méas de quinientos cincuenta modelos de automoviles y
vehiculos comerciales ligeros vendidos en la region. La manera de calificar el nivel
de proteccibn a ocupantes y pasajeros es a través de un sencillo y mas
comprensible esquema de asignacién de estrellas que van de las una estrella (%)
hasta las cinco estrellas (k%% %%); no obstante, varios de los vehiculos
evaluados durante los primeros afios de la puesta en operacion el programa
ANCAP no recibieron calificacién de estrella, dado que sus desempefios fueron
marginales o pobres. Actualmente, el 87% de los vehiculos vendidos en Australia
han logrado calificaciones de 5 estrellas [70]. Para que un vehiculo pueda ser
calificado con cinco estrellas, este debera haber obtenido las mas altas
calificaciones en todas las pruebas de evaluacién y choque. Entre mayor sea la
cantidad de estrellas asignadas a un modelo de vehiculo en particular, mejor sera
el nivel de proteccion que ofrece este tanto para los ocupantes como para los
peatones bajo los protocolos de prueba llevados a cabo por el ANCAP. ANCAP
explica que una persona tiene el doble de probabilidad de morir o resultar
seriamente lesionado en un vehiculo calificado con 3 estrellas que con uno
calificado con 5 estrellas de acuerdo a los protocolos ANCAP. En este sentido, el
ANCAP recomienda a los consumidores adquirir Unicamente los modelos de
vehiculos que hayan obtenido las cinco estrellas. EI ANCAP es apoyado por
instituciones y organismos de Australia y de Nueva Zelanda, tales como los
Clubes de Automovilismo; Gobiernos, Territorios y Estados, Comisiones de
Transporte y Carreteras, Asociaciones de Seguros asi como la Fundacién FIA
[71].
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4.1.3 1IHS (Insurance Institute for Highway Safety).

El Instituto de Seguros para Seguridad en las Carreteras (IIHS) fue creado en
1953, a partir de la iniciativa de los tres principales grupos de la industria de
seguros en los EUA; los que en conjunto representaban el 80% del mercado de
seguros automotriz. El objetivo inicial del 1IHS fue el de apoyar tanto al
instituciones académicas como a otras organizaciones vinculadas con la seguridad
en las carreteras. En la década de 1960, sin embargo, el IIHS pasa a ser una
organizacion independiente con la mision de realizar investigacion cientifica de
una manera integral que involucrara no solo el factor vehiculo, sino también los
factores humanos y los factores del entorno (infraestructura y condiciones
climaticas). Actualmente, la IIHS continda siendo una organizacion independiente,
sin fines de lucro, desarrolla un trabajo cientifico y de divulgacion, con el propdsito
de reducir las muertes y lesiones de las personas asi como los dafios ocasionados
a la propiedad, debido a los accidentes ocurridos en las carreteras de los Estados
Unidos de Norteamérica. En 1992, el IIHS crea con la mas avanzada tecnologia
de la época el Centro de Investigacion del Vehiculo (VRC, Vehicle Research
Center), donde se llevan a cabo pruebas de choque y evaluaciones de desempefio
en todo tipo de vehiculos automotores comercializados en los EUA. En 1995, el
VRC realiza las primeras pruebas de impacto frontal con empalme del 40% en
vehiculos. La informacion recabada de las diferentes pruebas de choque es
difundida por el IIHS con lo que se pretende hacer consciente al consumidor sobre
el desempefio de los modelos de vehiculos evaluados, con la finalidad de que
puedan tomar decisiones de compra sustentadas en dicha informacién. La
calificacién acerca del comportamiento de los vehiculos evaluados esta clasificada
como buena (good), aceptable (aceptable), marginal (marginal) y pobre (poor), la
cual es obtenida con base en cinco diferentes pruebas: choque frontal con
empalme moderado (45%), choque frontal con empalme pequefio (20% o 25%),
impacto lateral, resistencia del techo o toldo del vehiculo y retencion de cabeza 'y
asientos.

Actualmente la IIHS evalla -a través del VRC- los aspectos de choque, evasion
del choque y mitigacion. Con las pruebas de choque, pretenden evidenciar qué tan
bien un vehiculo protege a sus ocupantes en la eventualidad de un impacto frontal,
lateral, posterior o vuelco. En cuanto a la evasion del choque y mitigacidon, evalian
la tecnologia que puede prevenir el choque o mitigar su severidad [72]. El IIHS ha
realizado pruebas de choque y desempefio; derivado de ello, ha publicado
resultados de mas de 4000 modelos de vehiculos representativos de cuarenta y
cinco marcas comercializadas en su territorio, desde 1994 a la fecha.
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4.1.4 INCAP.

JNCAP es el programa de evaluacion de autos nuevos del Japon (Japan New Car
Assessment Program) con el cual desde 1995 se ha evaluado la seguridad de los
vehiculos comercializados en su territorio con base en pruebas de choque. Como
el resto de NCAP, JNCAP constituye una medida del gobierno japonés para
abordar el grave problema de victimas mortales y lesionados derivados de
accidentes de transito en su territorio. EIl JINCAP esta estructurado y es dirigido
tanto por el Ministerio de Tierra, Infraestructura, Transporte y Turismo (Ministry of
Land, Infrastructure, Transport and Tourism) como por la Agencia Nacional para la
Seguridad del Automévil y Asistencia a Victimas (National Agency for Automotive
Safety and Victim’s Aid, NASVA). Estos organismos coinciden en que aun cuando
en afos recientes tanto la cantidad de muertos como de lesionados generados en
los accidentes de transito han ido a la baja, esta situacion continua siendo grave.
Por ejemplo, en 2013 hubo el registro de 4373 fatalidades derivadas de accidentes
de transito [73]. A la fecha, JNCAP ha publicado los resultados de mas de
doscientos modelos de vehiculos de diferentes clases comercializados en el Japén
lo cual corresponde a cerca del 80% de los modelos de autos nuevos vendidos en
este pais.

JNCAP comenz6 en 1995 realizando pruebas de choque frontal completo asi
como pruebas para evaluar el desempefio del sistema de frenos. En 1999, se
incorporaron al esquema de evaluacion, las pruebas de choque lateral; un afio
después, en 2000, se agregaron pruebas de choque frontal con empalme, con lo
cual se dio comienzo al programa de evaluacion global del desempefio de la
seguridad de los vehiculos ante choques. En el afio 2001, JNCAP incorporé la
evaluacion de la seguridad de los sistemas de retencion infantil. En 2003 se
incorporaron las pruebas de desempefio para la proteccion de la cabeza en
peatones. En 2007, se inicia con la evaluacion de los sistemas de control de
estabilidad (ESC) y de los sistemas de frenado de emergencia automatico (AEB)
vinculados con la seguridad preventiva o activa. En 2008, JNCAP amplio el
conjunto de pruebas de choque lateral hacia la evaluacion del desempefio y
despliegue de las cortinas de bolsas de aire laterales. Un afio después, en 2009,
se realizaron pruebas de choque posterior para llevar a cabo la evaluacion del
desemperio de los sistemas de proteccion contra dafios en el cuello, asi como la
proteccion de los pasajeros ubicados en los asientos traseros del vehiculo ante
choque frontal con empalme y finalmente la evaluacion de los sistemas de alerta
de uso de cinturones de seguridad y uso de estos en los asientos posteriores. En
ese afo, también se modifica el protocolo para la evaluacion de los sistemas de
retencion infantil. Para el afio 2011, JNCAP implant6é un protocolo de prueba mas
estricto para continuar evaluando globalmente el desempefio de la seguridad de
los vehiculos comercializados en el Japdn, incluyendo los aspectos de choques
(frontal completo, frontal con empalme, lateral y posterior), protecciéon al peaton y
de los sistemas de aviso de uso del cinturén de seguridad, asi como la evaluacion
de los sistema que inciden en la seguridad activa como el control de estabilidad y
asistencia de frenado de emergencia. En ese afo, se extendio la evaluacion del
desemperio del sistema de proteccién a peatones al incluirse la proteccién de las
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piernas de los peatones. En 2012 se establece una nueva velocidad de choque
para impactos posteriores al incrementarse esta de 32 km/h a 36,4 km/h.

Actualmente y a partir del afio 2010, INCAP publica la calificacion global para el
desempefio en seguridad de los vehiculos evaluados, incluyendo tanto a los
pasajeros como a los peatones, en términos de la cantidad de estrellas obtenidas
las cuales pueden ir desde 1 estrella, *; hasta 5 estrellas, * % %% %) mas un
valor numeérico que va de 0 a 208 puntos.

4.1.5 Euro NCAP.

Es el programa de evaluaciéon de autos nuevos para Europa, cuya filosofia se
mantiene alineada con el principio de que se autoricen y comercialicen autos que
sean seguros para los usuarios y peatones ante el caso de un eventual choque o
impacto. Al margen de lo establecido por la normativa europea a través de las
directivas y regulaciones de la Comunidad Econdémica Europea (CEU), donde se
establecen los requerimientos minimos de seguridad que deben tener los
vehiculos comercializados en esta region antes de ser vendidos, el espiritu de
Euro NCAP es evaluar la seguridad de los vehiculos comercializados en la CEU, a
través de estrictos protocolos de prueba de choque. En este sentido, las pruebas
realizadas por Euro NCAP han forzado a la industria automotriz, que ofrece sus
productos en el mercado europeo, a incrementar los niveles de seguridad de sus
vehiculos de manera que estos han excedido los requerimientos minimos fijados
por la propia normativa europea. El origen de Euro NCAP se sitda a inicios de la
década de los noventa, cuando el comité, constituido con apoyo de algunos
gobiernos y organizaciones cientificas europeas, pretendié incorporar en el
esquema de Certificacion por Tipo para Europa, procedimientos de pruebas de
choque en los vehiculos [74, 75]. Este comité -conocido como Comité de
Vehiculos Experimentales de Europa (European Experimental Vehicles
Committee, EEVC) creado en 1970- habia desarrollado a lo largo de veinte afios,
procedimientos de pruebas de choque a escala real con base en choque frontal y
lateral, para evaluar la proteccién de los ocupantes en caso de colision, asi como
la evaluacion del riesgo de dafio a peatones en caso de ser golpeado por la parte
frontal de un vehiculo. Dicha iniciativa fue intensamente rechazada por la industria
automotriz.

La resistencia solo persisti6 por alrededor de cuatro afios; puesto que para
mediados de 1994, y con base en los procedimientos de prueba desarrollados por
el EECV, el Departamento de Transporte del Reino Unido consideré crear un
programa de evaluacion de autos nuevos (NCAP) solo para el Reino Unido; el cual
pudiera extenderse mas tarde para el resto de Europa. Un afio después, aquellos
paises interesados en crear el NCAP se reunieron en la Comision Europea para
establecer la manera en que pudiera darse dicha expansion; lo que trajo consigo
que para finales de 1996 diversos gobiernos y organismos Europeos crearan
oficialmente Euro NCAP. De esta manera, se inicié con la primera fase de pruebas
de choque de Euro NCAP para evaluar la seguridad de ocupantes tanto adultos
(conductor y acompafiante) como infante (evaluacién del sistema de retencion
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infantil) con base en impactos frontal y lateral, asi como también la seguridad de
peatones (adulto e infante) ante impacto con el frente del vehiculo y evaluando los
dafios originados en piernas y cabeza. En esa primera fase, evaluaron siete
modelos de autos clasificados como superminis cuyos pesos en vacio oscilaron
entre los 815 kg y 929 kg. Los vehiculos evaluados fueron afio-modelo 1997
correspondientes a un Ford Fiesta, un Nissan Micra, un Opel/Vauxhall Corsa, un
Renault Clio, un Rover 100, un VW Polo y un Fiat Punto. Los resultados fueron
publicados y difundidos en conferencia de prensa, a comienzos de 1997. La
maxima calificacion para la proteccion a ocupantes la obtuvieron el Ford Fiesta y
VW Polo, con tres estrellas (* * %); la minima calificacién la obtuvo el Rover 100,
con una estrella (*); el resto de los vehiculos obtuvo dos estrellas (* ). La
méaxima calificacién referente a la proteccién a peatones fue de dos estrellas
(* %), y la obtuvieron el Nissan Micra y el Rover 100; el resto de los modelos
evaluados fueron calificados con una sola estrella (*) en cuanto a la proteccion a
peatones.

Derivado de la publicacion y difusion masiva de estos resultados, la reaccion de la
industria automotriz no se hizo esperar; unos criticaron y otros hicieron
declaraciones al afirmar que los protocolos o procedimientos de prueba ejecutados
por Euro NCAP eran sumamente estrictos; por lo que seria imposible que un solo
vehiculo lograra una calificacibn para la proteccion de ocupantes de cuatro
estrellas (* * % %). Algunos fabricantes de automaoviles entendieron el mensaje de
la filosofia de Euro NCAP; vy, en lugar de mantener una posicion de critica hacia
Euro NCAP, efectuaron una autocritica por lo que se dieron a la tarea de mejorar
el disefio y fabricacion de sus vehiculos. Tal esfuerzo y compromiso se vio
recompensado para uno de los fabricantes de autos, el cual para la segunda fase
de pruebas realizadas durante el primer semestre de 1997 y publicadas en julio de
ese afo obtuvo cuatro estrellas (* * % %). Euro NCAP se congratul6 al anunciar el
primer vehiculo que lograba dicha calificacion para la proteccion de ocupantes,
con base en sus protocolos de prueba. Dicho vehiculo fue el Volvo S40 afio-
modelo 1997; la calificaciébn obtenida por este mismo vehiculo en cuanto a la
proteccion de peatones fue de dos estrellas (* %). El siguiente modelo de auto en
lograr una calificacién idéntica al Volvo S40 fue el Audi A3 afio-modelo 1998. Al ir
disminuyendo la renuencia por parte de la industria automotriz europea, ante las
pruebas de choque de Euro NCAP, una mayor cantidad de vehiculos evaluados
comenzaron a lograr la calificacion de cuatro estrellas (***%), para la
proteccion de ocupantes.

Entre los aflos 1997 y 2000 fue evaluado un total de setenta y ocho modelos de
vehiculos; esto es una tasa promedio de casi veinte modelos de vehiculos por
afno. De los modelos de vehiculos evaluados, el 12% obtuvo la calificacion de una
estrella (*); el 24%, dos estrellas; (* *); el 35%, tres estrellas (*x * *) y el 29%,
cuatro estrellas (* * % ). Ninguno de los modelos evaluados en esos afios
obtuvo la maxima calificacién de cinco estrellas (% * % % %),

El primer vehiculo europeo en obtener la calificacion perfecta de cinco estrellas
(* % % % %) para la protecciébn de ocupantes, con base en el protocolo de Euro
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NCAP, fue el Renault Laguna afio-modelo 2001. A partir de ese afo, cada vez
mas vehiculos evaluados llegaron a la calificacion maxima de cinco estrellas; lo
que evidencia el compromiso asumido finalmente por la industria automotriz
europea. Por ejemplo, en el periodo 2001-2010, Euro NCAP evalud trescientos
diecinueve modelos de vehiculos; es decir una tasa promedio de casi treinta y dos
modelos de vehiculos por afio; de ellos, tan solo el 2% obtuvo calificaciones de
dos estrellas (**) o menos para la proteccion de ocupante; el 9% logro
calificacidon de tres estrellas (* * %); el 42% consigui0 cuatro estrellas (¥ *x *x %)y
el 46% se hizo acreedor a cinco estrellas (* * %% %) de calificacion, para la
proteccién de ocupante en caso de choque.

Durante el periodo 2011-2016, Euro NCAP he evaluado el desempefio de
doscientos treinta y cinco modelos de vehiculos, lo cual representa una tasa
promedio de treinta y nueve vehiculos por afio; de estos, el 2% obtuvo calificacion
de dos estrellas (* *); el 12% fue calificado con tres estrellas (¥ * x); el 21%
obtuvo una calificacion de cuatro estrellas (* *x % %) y el 65% fue calificado con
cinco estrellas (% * % % % ).

Las pruebas de choque de Euro NCAP se realizan en cualquiera de los siete
laboratorios acreditados por la organizacién, ubicados en seis paises europeos:
Alemania (2: ADAC Technik Zentrum; www.adac.de/sp/technikzentrum) y BASt;
www.bast.de), Espafia (1: IDIADA AT, www.idiada.com), Francia (1: UTAC
CERAM; www.utacceram.com), Italia (1: CSI; www.csi-spa.com), Paises Bajos (1:
TNO Science and Industry; www.tno.nl) y Reino Unido (1: Thatcham Research;
www.thatcham.org).

En Febrero de 2017 Euro NCAP celebr6é su vigésimo aniversario. Durante los
veinte afios de existencia, Euro NCAP ha evaluado el desempefio de mas de 1800
modelos de vehiculos, y ha publicado mas de 630 calificaciones de modelos de
vehiculos, habiendo gastado mas de 160 millones de euros en pro de vehiculos
europeos mas seguros. Una estimacion indica que desde la introduccion de las
rigurosas pruebas de choque de Euro NCAP en 1997, mas de 78000 vidas
humanas han sido salvadas. Actualmente el 90% de los autos vendidos en Europa
ostentan la calificacién de su seguridad por estrellas [76]

4.1.6 KNCAP

Es el programa de evaluacién de autos nuevos de la Republica de Corea (Korean
New Car Assesment Program, KNCAP). Después de un periodo de tres afios de
trabajos de investigacién en materia de seguridad vehicular, KNCAP fue creado
por el Gobierno Coreano en 1999 a través del Ministerio de Tierra, Infraestructura
y Transporte hoy Ministerio de Tierra, Transporte y Asuntos Maritimos (Ministry of
Land, Transportation and Maritime Affairs, MLTM). De manera similar al resto de
los programas NCAP, los resultados publicados anualmente por KNCAP no solo
inciden en el juicio y orientacion del consumidor para la seleccion y compra de
vehiculos automotores cuyo desempefio en seguridad ha sido evaluado y
difundido publicamente a través de un sistema de calificacion, sino que también
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conmina a su industria automotriz a asumir el reto y compromiso de construir
autos mas seguros. La calificacion de la seguridad del vehiculo se otorga de
manera individual para cada prueba; otorga calificaciones en términos de estrella
(de 1% a 5%) y con base en una evaluacion global que es sustentada en cinco
grados: 1ro (bueno), 2do (aceptable), 3ro (marginal), 4to (pobre) y 5to (malo).
Estos grados también correspondientes a determinado puntaje el cual se otorga
desde 0 puntos hasta un maximo de 54 puntos. El KNCAP ha incorporado un total
de nueve pruebas para evaluar la seguridad de los autos nuevos comercializados
en su territorio. La primera prueba introducida solo para automoéviles en 1999
correspondiente al impacto frontal completo del vehiculo, contra una pared rigida;
con protocolo similar al ejecutado por el US-NCAP. En 2001, fue introducida la
prueba de frenado en superficie seca y humeda. El resto de las pruebas
posteriormente instrumentadas han sido la de impacto lateral en 2003, la de
vuelco dindmico en 2005, la de impacto en peatones en 2007, la prueba de
seguridad en asientos con andlisis en el efecto de latigazo cervical (whiplash) en
2008, la de choque frontal con empalme en superficie deformable basada en el
protocolo de Euro NCAP en 2009, la de impacto lateral contra poste en 2010 y
finalmente, la evaluacion de los sistemas de seguridad activa implementada a
partir del 2013.

Inicialmente, la calificacion de la seguridad se daba de manera individual para
cada una de las primeras pruebas. Sin embargo, entre el 2010 y 2012, la
calificacién se daba de manera global considerando todas las pruebas de impacto
(frontal completo, frontal con empalme, lateral contra elemento deformable, lateral
contra poste y seguridad de asientos). Posterior a 2013, la calificacion global de la
seguridad considera el total de los nueve elementos o pruebas con lo cual evaltan
tanto la seguridad pasiva como la seguridad activa del vehiculo, la seguridad para
los peatones y la estabilidad en el manejo.

El KNCAP ha calificado a la fecha mas de ciento cuarenta modelos de vehiculos
comercializados en el mercado coreano. Los protocolos de ensayo son revisados
y actualizados de manera regular de forma que estén acorde con los avances
tecnoldgicos del sector automotriz y con ello evaluar la seguridad de los vehiculos
nuevos que incorporan las innovaciones y avances tecnol6gicos en materia de
seguridad vehicular.

Para las evaluaciones de choques (frontales y laterales) KNCAP incorpora otra
clasificacion de dummies en el interior del vehiculo con los cuales pretende
representar de mejor manera tanto a adultos de ambos sexos como a ocupantes
infantiles. Con dichos dummies se evaluaran las lesiones en cabeza, pecho, pelvis
y piernas. Adicionalmente, con los nuevos protocolos de evaluacion también se
evaluaran los sistema recordatorios de uso de cinturones de seguridad en todas
las plazas de los vehiculos, lo sistemas de seguridad activa del vehiculo como el
sistema de advertencia de colision frontal, el sistema de advertencia de salida de
carril, el sistema avanzado de frenado de emergencia, el control de velocidad de
crucero, el sistema de manejo autonomo y el sistema de deteccion de punto ciego,
entre otros [77, 78, 79]
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4.1.7 C-NCAP.

Es el programa de evaluacion de autos nuevos de China implementado en el afio
2006 bajo la coordinacién del Centro de Investigacion en Tecnologia Automotriz
de China (China Automotive Technology Research Center, CATARC). A partir de
protocolos particulares de prueba desarrollados por el propio centro, se llevaron a
cabo las primeras pruebas de choque con lo cual se evalia y difunde
publicamente la seguridad de vehiculos nuevos comercializados en la Republica
Popular de China. La consolidacién de C-NCAP se ha dado a lo largo de los afios
y actualmente se ostenta como una organizacion independiente y sin fines
comerciales; no obstante, la confianza sobre los resultados difundidos por esta
organizacioén fue inicialmente baja, tanto por los propios usuarios chinos como por
organismos analogos internacionales [80]. La investigacion preliminar incluy6 el
analisis de los tipos de accidentes y sus caracteristicas junto con encuestas sobre
la composicion y operacion de la flota vehicular en China, cuyos resultados dieron
origen a la preparacion de los primeros protocolos de ensayos de choque. La
primera version del protocolo de pruebas (2006) tom6 como base la propia
normativa existente en China, las condiciones de la infraestructura carretera, las
tecnologias implementadas en esos momentos en los vehiculos asi como métodos
de prueba especificos. A medida que se fue desarrollando y madurando tanto la
tecnologia vehicular china como las tecnologias de prueba, también lo hicieron los
protocolos de prueba; lo que evoluciond las versiones de estos protocolos de
prueba en 2009, 2012 y 2015. En el afio 2006 fueron evaluados doce diferentes
modelos de vehiculos, mientras que en 2007 se elevé a veinticinco modelos
diferentes. Aunque afio con afio aumenté la cantidad de modelos de vehiculos
evaluados, para el 2014 se habian evaluado en promedio veintinueve modelos de
vehiculos por afio; es decir, un total de doscientos sesenta y dos modelos de
vehiculos evaluados desde el 2006 hasta el 2014. No obstante, en el afio 2014
fueron evaluados cerca de cuarenta modelos de vehiculos. Los protocolos de
prueba llevados a cabo por C-NCAP han sido menos exigentes que los realizados
por organismos lideres en este campo, como son Euro NCAP y US-NCAP; sin
embargo, a partir de la versiébn 2012, el protocolo de prueba de choque de C-
NCAP ha intentado acercarse al protocolo europeo (Euro NCAP) al aumentar los
umbrales para los criterios de calificacion de lesione a pasajeros (dummies),
aumentar la velocidad en la prueba de impacto frontal con empalme de 56 km/h a
64 km/h e incorporar la valoracién de un tercer ocupante ubicado en el asiento
posterior. La visidbn es que para el afio 2018, tanto las regulaciones chinas como
los protocolos de prueba de C-NCAP estén a la par en la regulacién europea como
de los protocolos desarrollados por Euro NCAP.

Actualmente las pruebas llevadas a cabo por C-NCAP para evaluar la seguridad
de los autos nuevos consideran el choque frontal completo sobre una pared rigida
a una velocidad de 50 km/h, choque frontal con empalme del 40% sobre barrera
deformable a una velocidad de 64 km/h y choque lateral con barrera deformable a
una velocidad de 50 km/h y a 90°. Adicionalmente, evaldan y califican el
desemperio de la cortina de bolsas de aire en prueba de vuelco, la proteccion a
peatones por impacto frontal con vehiculo, la seguridad de infantes derivada de
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impacto frontal completo; ademas realizan pruebas sobre la seguridad de los
sistemas de retencion al evaluar el efecto del latigazo cervical (whiplash). La
evaluacion de C-NCAP califica también la implementacion de los sistemas de
seguridad activa como el control electrénico de estabilidad (ESC) y el sistema
recordatorio de cinturones de seguridad (SBR) y para el 2018 esta proyectado
evaluar los sistemas de asistencia de frenado de emergencia (AEB) y advertencia
de choque posterior (FCW). La calificacion de la seguridad ofrecida por los
vehiculos nuevos, tanto en el &mbito pasivo como activo, es de manera global u
esta indicada en términos de estrellas, las cuales van de una estrella (*) a cinco
estrellas plus (¥ * % % % 5¢) [81].

4.1.8 Latin NCAP.

Latin NCAP es el programa de evaluacion de autos nuevos comercializados en el
mercado de Latinoamérica y el Caribe (LAC). El programa fue creado en 2010
como una iniciativa independiente conformada por la Federacion Internacional del
Automovil (FIA) Regién 1V, la Fundacion FIA, la International Consumer Research
y Testing (ICRT) y la Fundaciéon Gonzalo Rodriguez (FGR) asi como con el apoyo
del Banco Interamericano de Desarrollo (BID). En el 2014, después de la cuarta
fase de pruebas, Latin NCAP se establece como una asociacion bajo el marco de
una entidad legal cuyos miembros fundadores son los clubes automovilisticos de
Bolivia, Chile, Colombia, Costa Rica y Uruguay, asi como las asociaciones de
consumidores de Argentina, Brasil y Chile, la Federacion lIberoamericana de
Organizaciones de Victimas contra la Violencia Vial, la FIA Regién IV, la FGR, la
Fundacion MAPFRE vy el ICRT. Dado que no existe un laboratorio independiente
para pruebas de choque, en América Latina ni en paises del Caribe; Latin NCAP
lleva a cabo las pruebas de choque en uno de los siete laboratorios certificados en
Europa, para realizar pruebas de choque bajo los protocolos de Euro NCAP. Este
laboratorio corresponde al del Club Aleman del Automévil (ADAC) localizado en
Landsberg, Alemania, cerca de la ciudad de Munich. Los objetivos de Latin NCAP
son [82]:

a. Ofrecer a los consumidores de vehiculos nuevos del mercado de LAC los
resultados de las evaluaciones de seguridad independientes, imparciales, precisas
y confiables de dichos vehiculos.

b. Exhortar a los fabricantes automotrices a mejorar el desempefio en seguridad
de sus vehiculos que son puestos a la venta en la regién LAC.

c. Alentar a los Gobiernos de LAC a que adopten y apliquen las regulaciones
exigidas por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) en materia de
seguridad vehicular, particularmente en lo referente a ensayos de choque de
automoviles.

Las pruebas que realiza Latin NCAP en el laboratorio de choques de ADAC
permiten evaluar la proteccion tanto de pasajero adulto como de pasajero nifio,
ofrecida por el vehiculo ante un eventual choque frontal. La prueba de esta
colision se lleva a cabo a una velocidad de 64 km/h contra una barrera deformable
de aluminio descentrada. El choque se da en un empalme del 40% del frente del
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vehiculo. Derivado de este ensayo, se ponen a prueba de manera indirecta
diversos elementos de seguridad pasiva del vehiculo como son la estabilidad
estructural del vehiculo, las bolsas de aire (sin las contiene), los cinturones de
seguridad, los sistemas de anclaje de asientos, los sistema de retencién infantil,
los apoyacabezas, la columna de la direccién, el volante y los pedales, entre otros.
La calificacion global obtenida en las prueba se expresa en términos de puntos,
los cuales se asocian finalmente con una cantidad de estrellas. La cantidad de
puntos dependera del tipo de evaluacion (si es para ocupantes adultos o para
ocupantes nifios) y de modificadores que consideran aspectos de seguridad
adicionales; tales como el sistema de aviso de cinturones de seguridad, frenos
ABS y el resultado de pruebas de choque lateral. La calificacion final por estrellas
tanto para el ocupante adulto como para el ocupante nifilo va desde las cero
estrellas hasta las cinco estrellas (% % % % %),

En la fase | de prueba, realizada en 2010, Latin NCAP evalué nueve modelos de
vehiculos comercializados en el mercado de LAC. En cuanto a la proteccion del
ocupante adulto; de los vehiculos evaluados, uno obtuvo cero estrellas, tres fueron
calificados con una estrella (%), uno con dos estrellas (* %), tres con tres estrellas
(** %) y uno con cuatro estrellas (*). En cuanto a la proteccién de ocupante
nifio, dos vehiculos obtuvieron calificacién de una estrella (*) y los siete restantes
fueron calificados con dos estrellas (* %). El auto con el peor comportamiento
reportado en esta primer fase fue el GEELY - CK1 1.3 - Sin Airbag; el cual tuvo
una calificacién para ocupante adulto de cero estrellas y una calificacion para
ocupante nifio de dos estrellas (* *). Por otro lado, el mejor auto calificado en esa
misma primera fase fue el TOYOTA - Corolla XEI + Airbag; el cual obtuvo una
calificacion para proteccion de ocupante adulto de cuatro estrellas (% % % %);
aunque una calificacién para proteccién de ocupante nifio de una estrella (*). Dos
modelos de vehiculos obtuvieron calificaciones moderadas similares. Estos fueron
el VOLKSWAGEN - Gol Trend 1.6 + Airbag; el cual obtuvo una calificacion para
ocupante adulto de tres estrellas (* * %) y una calificacién para ocupante nifio de
dos estrellas (*x*); y el FIAT - Palio ELX 1.4 + Airbag, el cual obtuvo una
calificacion para ocupante adulto de tres estrellas (% * %) y una calificacion para
ocupante nifio de dos estrellas (* *).

Para la fase VI de pruebas, llevadas a cabo en 2015 con base en el protocolo de
pruebas iniciadas en 2010, Latin NCAP evalué un total de veintitrés vehiculos
comercializados en LAC. En lo referente a la proteccion de ocupante adulto, cuatro
vehiculos obtuvieron cero estrellas, dos obtuvieron tres estrellas (* * %), siete
lograron cuatro estrellas (* * % %) y diez obtuvieron el méximo de cinco estrellas
(* % % % %). Respecto a la proteccion del ocupante nifio, un vehiculo obtuvo cero
estrellas, uno calific6 con una estrella (*), ocho modelos de vehiculos obtuvieron
dos estrellas (* %), cinco obtuvieron tres estrellas (* % %), cuatro obtuvieron
cuatro estrellas (% * % %) y cuatro obtuvieron cinco estrellas (% * % % %),

Al corte de diciembre de 2015, Latin NCAP habia evaluado la seguridad de
setenta y dos modelos de vehiculos comercializados en el mercado de LAC; de los
cuales el 17% y 4% fueron calificados con cero estrellas, para la proteccién del
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ocupante adulto y ocupante nifio, respectivamente. 13% y 15% fueron calificados
con una estrella (%), para la proteccién del ocupante adulto y ocupante nifio,
respectivamente. 3% y 38% fueron calificados con dos estrellas (* %) para la
proteccion del ocupante adulto y ocupante nifio, respectivamente. 13% y 21%
fueron calificados con tres estrellas (* % %) para la proteccion del ocupante adulto
y ocupante nifio, respectivamente. 32% y 15% fueron calificados con cuatro
estrellas (*** %) para la proteccion del ocupante adulto y ocupante nifo,
respectivamente. Y finalmente, 24% y 7% fueron calificados con cinco estrellas
(X **x*x %) para la proteccion del ocupante adulto y ocupante nifio,
respectivamente. Aunque en estos seis afios de estar operando Latin NCAP,
existen vehiculos con la maxima calificacion (cinco estrellas); es evidente también
que aun contintan fabricando y comercializando vehiculos con calificacion de cero
estrellas, en LAC.

Cabe sefialar que a partir del afio 2016, la calificacién de la seguridad evaluada
por Latin NCAP fue con base en un protocolo de pruebas mas exigente el cual
incluyé el impacto lateral de poste. Con ello, se pretende instar a los fabricantes a
producir vehiculos mas seguros para el mercado de LAC; mercado en el cual la
normativa en materia de seguridad esta sumamente retrasada con respecto a las
normativas internacionales establecidas tanto en Europa, en Estados Unidos,
Canad4, Australia, Nueva Zelanda, Republica de Corea, Japon; y con la normativa
recomendada por la Organizacion de las Naciones Unidas a través del WP.29.

Las pruebas de choque realizadas por Latin NCAP durante el 2016 con el nuevo
protocolo de pruebas, incluyeron 8 vehiculos. Con respecto a la proteccion para el
ocupante adulto, cuatro obtuvieron cero estrellas, uno obtuvo una estrella (%), dos
obtuvieron dos estrellas (* %) y solo un modelo obtuvo tres estrellas (* * *). Con
respecto a la proteccion del ocupante infante, uno obtuvo cero estrellas, dos
obtuvieron una estrella (%), uno obtuvo dos estrellas (* %), dos obtuvieron tres
estrellas (* * %) y dos modelos méas obtuvieron cuatro estrellas (% * % %),

En lo que va del afio 2017, Latin NCAP ha evaluado el desempefio de ocho
modelos de vehiculos. Con respecto a la proteccion para el ocupante adulto, tres
vehiculos obtuvieron cero estrellas, uno obtuvo una estrella (), uno obtuvo dos
estrellas (* %), uno ha obtenido cuatro estrellas (¥ ** %) y dos modelos
obtuvieron la maxima clasificacion de cinco estrellas (% * % % %), Con respecto a
la proteccion del ocupante infante, dos obtuvieron una estrella (*), dos obtuvieron
dos estrellas (* %), dos han logrado las tres estrellas (* * %) y dos modelos
obtuvieron la méaxima clasificacion de cinco estrellas (% % % % %),

Durante las pruebas de la fase VIlI, solo dos modelos de vehiculos han logrado la
calificacion maxima de cinco estrellas con base en el nuevo protocolo de pruebas.
Estos vehiculos fueron el Seat Ateca y el Volkswagen Golf VII, ambos equipados
con siete bolsas de aire, poseen sistema de control de estabilidad (ESC), sistema
de proteccion y mitigacion de dafio a peatones asi como el sistema Autbnomo de
Frenado de Emergencia (AEB).

73



Revision de la normatividad sobre los requerimientos de seguridad en automéviles.

4.1.9 Asean NCAP.

Es el Programa de Evaluacién de Autos Nuevos para los paises del Sudeste de
Asia. Este programa fue creado en 2011 a través de la firma de un Memorandum
de Entendimiento (MOU, Memorandum of Understanting) entre el Instituto de
Malasia para la Investigacion de la Seguridad de Carreteras (Malaysian Institute of
Road Safety Research, MIROS) y Global NCAP. A raiz de este MOU surge un
plan piloto, en diciembre de 2011, el cual se complementé con la experiencia
desarrollada por MIROS quien, desde 2007, realizaba trabajos para la generacion
y diseminacion de informacién con el proposito de mejorar la seguridad en sus
carreteras tomando en cuenta de manera integral al usuario de las mismas, al
vehiculo y a la infraestructura vial.

Entre el 2008 y el 2011, MIROS logré desarrollar sus capacidades para llevar a
cabo pruebas de choque mediante la creacién y formacion de un grupo de
expertos en este tema; asi como la definicion de instalaciones basicas de prueba.
Durante este periodo, MIROS comprende que es fundamental establecer en su
pais un programa de calificacién y evaluacion de autos nuevos (NCAP). Con ello
en mente, desarrollan el Programa de Evaluacién de Vehiculos en Malasia
(MyVAP, Malaysian Vehicle Assessment Program) partiendo del andlisis de la
informacion proporcionada de manera voluntaria por los fabricantes de equipo
original, en el sector automotriz. Este primer ensayo permite evolucionar durante
ese periodo de tiempo hacia la creacion del Programa de Evaluacién de Autos
Nuevos de Malasia (MyNCAP, Malaysian New Car Assessment Program), con lo
cual se comienza a crear conciencia en los usuarios de automoviles
familiarizdndolos acerca de la calificacién, por medio de estrellas, de la seguridad
de los vehiculos vendidos en Malasia. Con el advenimiento del Plan Mundial para
el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020 y firma del MOU entre
MIROS y Global NCAP -al cual también se adhirieron asociaciones y clubes de
automoéviles de Malasia, Filipinas y Singapur- dan lugar a una iniciativa mas
ambiciosa la cual consistio en crear el ASEAN NCAP.

El impetu, iniciativas e involucramiento de cada uno de los actores del ASEAN
NCAP permiti6 que en un tiempo record de tres meses (enero — marzo de 2012)
se construyera el laboratorio de choques MIROS PC3 (Malaysian Institute of Road
Safety Research Provisional CRASE (Crash Safety Engineering Unit) Crash
Centre). El primer ensayo de prueba se realizé en abril de 2012 y al mes siguiente,
durante la Semana de la Seguridad Automotriz y en el marco de la Reunién Anual
de Global NCAP 2012, se inaugur6 el programa piloto de ASEAN NCAP en el
PC3. El evento de inauguracion fue la prueba de choque frontal realizada en un
vehiculo Toyota Vios. No obstante, la primera fase de pruebas oficiales de ASEAN
NCAP comenzé a finales del afio 2012. El vehiculo Nissan March fue el primer
modelo de vehiculo oficialmente evaluado y el cual fue calificado con cuatro
estrellas (% * % %) para la proteccién de ocupante adulto y 48% para la proteccién
de ocupante nifio. Con ello se arranca el mecanismo para calificar la seguridad de
vehiculos nuevos comercializados en la region del sudeste asiatico, para
convertirse asi en el cuarto NCAP establecido en el continente asiatico.
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La valoracion de la seguridad se obtiene a partir de los niveles de dafio producidos
en maniquies (dummies) -tanto adultos (AOP) como nifios (COP)- colocados en el
interior del vehiculo; el cual se somete a una prueba de choque frontal a 64 km/h,
con empalme del 40% sobre una barrera deformable de aluminio. Tanto de las
mediciones registradas por los sensores instalados en los dummies como del
andlisis de la estructura del vehiculo se calculan valores numéricos que después
son sumados o restados para arrojar las calificaciones finales. Los analisis
completados arrojan dos valores numéricos, uno vinculado con el nivel de
proteccion al ocupante adulto (AOP, Adult Occupant Protection) y otro para el nivel
de proteccién para los ocupantes nifios (COP, Child Occupant Protection). El valor
numerico para el calculo del AOP puede estar entre cero y 16, el cual se asocia a
una calificacion final en una escala de cero a cinco estrellas (% % * % %), El valor
numeérico para el calculo del COP puede encontrarse entre 0 y 49, el cual
inicialmente se asoci6 a una calificacion final porcentual (0 a 100%),
posteriormente se agreg6 también una calificacion de estrellas en la escala de
CEro a cinco (k * * * %),

Cabe sefalar que la calificacién final del AOP solo pueda alcanzar las cinco
estrellas si y solo si el vehiculo cumple con el prerrequisito de tener tanto el
control electrénico de estabilidad (ESC, o equivalente) como el sistema para
recordar el uso del cinturon de seguridad para el conductor y acompafante
colocado en el asiento delantero (SBR). A partir de 2015, el impacto lateral, con
base en la Regulacion de las Naciones Unidas UN R95, ha sido implementado
como requisito para lograr calificaciones de 3 0 mas estrellas.

Durante los cinco afios de existencia del ASEAN NCAP, se han evaluado més de
ochenta modelos de vehiculos. Con respecto a la proteccion del ocupante adulto,
de todos los vehiculos evaluados, el 4% ha sido calificado con cero estrellas, el
1% obtuvo una estrella (%), el 4% obtuvo dos estrellas (* %), el 5% logro tres
estrellas (* * %), el 54% fue calificado con cuatro estrellas (* * *x *) y el 32% fue
calificado con cinco estrellas (****%). Por otro lado, las -calificaciones
obtenidas con respecto a la proteccion del ocupante infante fueron de una estrella
(*) para el 4%, dos estrellas (* %) para el 24%, tres estrellas (* * %) para el
15%, cuatro estrellas (* * % %) para el 56% y cinco estrellas (* * % % %) para el
1%. [83, 84, 85].

4.2 Global NCAP.

Diversos organismos o instituciones no gubernamentales crearon sinergia al
llamado de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), en 2010, a través de la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) para unirse o adoptar el Plan Mundial
para el Decenio de Acciéon para la Seguridad Vial 2011-2020; uno de estos
organismos fue el Global New Car Assessment Program o Global NCAP. Este
organismo no gubernamental -creado y registrado en el Reino Unido- fue lanzado
a comienzos del 2011, con el propésito de promover la seguridad y salud publicas
a fin de proteger y preservar la vida humana junto con la conservacién, protecciéon
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y mejora del entorno fisico y natural lograndose lo anterior por medio de la
consecucion de los dos objetivos particulares siguientes [86]:

(a) Promover y llevar a cabo programas independientes de investigacion y
prueba que evaluaran tanto las caracteristicas de seguridad como
ambientales de los vehiculos de motor asi como su desempefio
comparativo diseminando los resultados obtenidos al publico en general.

(b) Promover el desarrollo de programas de evaluacion de autos nuevos a
través del apoyo financiero y asistencia técnica asi como facilitar la
cooperacion internacional con y entre tales programas de evaluacion.

Con todo lo anterior, Global NCAP se convierte en la entidad puente que permite
generar y mejorar la comunicacion entre los diversos organismos independientes
que ejecutan programas de evaluacion de autos nuevos (NCAP) generando
vinculos para compartir tanto las buenas practicas como sus experiencias. Los
esfuerzos de Global NCAP se han orientado a los mercados emergentes, con alto
crecimiento en la fabricacién y uso de autos nuevos; donde ademas de no tener
informacién publica referente al desempefio o nivel de seguridad de los autos
fabricados, estos carecen en si mismos de los niveles minimos de seguridad tanto
para ocupantes como para peatones establecidos por normas internacionales.
Adicionalmente, desarrolla investigacion sobre innovaciones tecnoldgicas que
permitan incrementar el nivel de seguridad de los autos nuevos y su aplicacion en
los mercados globales. También, apoya el desarrollo de politicas que permitan
acelerar su implementacion, dando seguimiento tanto a estas como al progreso de
la seguridad de los vehiculos nuevos alrededor del mundo. Finalmente, Global
NCAP es una entidad referente ademas de ser miembro de la Colaboracion de
Seguridad Vial de las Naciones Unidas; el cual es un mecanismo cuyos esfuerzo
van orientados a la seguridad vial con el objetivo de facilitar la cooperacién
internacional y regional entre los organismos de la ONU y otros socios
internacionales, para implementar las resoluciones de la Asamblea General de la
ONU vy el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-
2020. En este sentido, la Resolucion A/66/L.43 de las Naciones Unidas -
promulgada en la 66th sesidon de la Asamblea General, llevada a cabo el 4 de abril
de 2012- establece que “Further encourages the implementation of new car
assessment programmes in all regions of the world in order to foster availability of
consumer information about the safety performance of motor vehicles” (Estimular
con mayor énfasis la creacion y aplicacion de los programas de evaluacion de
autos nuevos en todas las regiones del mundo a fin de fomentar la disponibilidad
de la informacion al consumidor referente al desempefio en seguridad de los
vehiculos de motor) [87]. Esta posicion de las Naciones Unidas sustenta y
respalda tanto la mision de Global NCAP como del papel de los NCAP alrededor
del mundo.

Global NCAP recibe apoyo financiero de las Naciones Unidas a través del
mecanismo consultivo para la seguridad de carreteras, de la Fundacion FIA, del
ICRT y de Bloomberg Philanthropies. A su vez, Global NCAP ha dado apoyo
financiero para la creacién de nuevos programas de evaluacién de autos nuevos
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como son Latin NCAP y Asean NCAP. Adicionalmente, durante el 2013 y el 2015,
Global NCAP llev6 a cabo pruebas de choque en vehiculos nuevos
comercializados en el mercado emergente de la India, como respuesta a la
campafia emprendida en 2013 denominada Safer Cars for India (Autos mas
seguros para India) y dado el impresionante crecimiento de este mercado del cual
se estima que para 2020 sera el tercer mayor consumidor de autos nuevos.

Global NCAP ha llevado a cabo reuniones anuales, a partir del 2012, en Malaca,
Malasia; 2013 en Sedul, Corea del Sur; 2014 en Tianjin, China; 2015 en Brasilia,
Brasil y 2016 en Virginia, USA. En dichos foros se rednen diversas organizaciones
tanto publicas como privadas, gubernamentales y no gubernamentales, que
persiguen la vision y objetivos establecidos por Global NCAP; ademas rednen a
todos los NCAP para intercambiar sus experiencias y mejores practicas orientadas
en lograr que se fabriquen vehiculos seguros en todos los paises y regiones del
mundo.

Derivado de la iniciativa Safer Cars for India, y con base en sus atribuciones para
investigar y realizar pruebas de choque, Global NCAP llevo a cabo la primera serie
de pruebas independientes de choque en algunos de los vehiculos compactos
mas populares vendidos en la India. En dicha fase -llevada a cabo en 2013, en el
laboratorio de choques de ADAC ubicada en Landsberg, Alemania- se evaluaron
cinco modelos de vehiculos que en conjunto representaban el 20% de los modelos
de vehiculo vendidos en la India y cuyos resultados fueron mostrados y difundidos
publicamente en la Conferencia sobre la Seguridad de Automoviles en Mercados
Emergentes; llevada a cabo en Delhi, India [88]. Estos vehiculos fueron el Ford
Figo, Hyundai i10, Volkswagen Polo, Suzuki Maruti Alto y el Tata Nano [89].

Estos modelos de vehiculos fueron evaluados bajo la norma de las Naciones
Unidas UN R94 referente a choque frontal contra barrera deformable con empalme
del 40% a 56 km/h la cual establece los requerimientos minimos de seguridad que
deberian ofrecer todos los vehiculos nuevos comercializados en aquellos paises
adscritos al WP.29, y que hayan adoptado la regulacion UN R94, referente a
choque frontal. Estos modelos de vehiculos también fueron sometidos a pruebas
de choque bajo el protocolo de prueba de Global NCAP para choque frontal contra
barrera deformable con empalme del 40% a 64 km/h. La norma UN R94, tiene
como resultado final un criterio de APROBADO (PASS) O REPROBADO (NOT
PASS) con base en los dafios producidos a los pasajeros adultos (piloto y
copiloto); mientras que el protocolo de Global NCAP ofrece la calificaciéon de
estrellas que van de las cero estrellas hasta cinco estrellas (* * % % %) con base
en los dafios ocasionados tanto a los pasajeros adultos (conductos vy
acompafnante ubicado en asiento delantero) como a pasajeros nifios (de 3 afos y
18 meses de edad) ubicados en los sistemas de retencion recomendados por el
fabricante del auto y colocados en los asientos posteriores; ademas de ofrecer
informacion adicional como es el comportamiento estructural del compartimiento
de pasajeros, la facilidad o complicacion para retirar a los pasajeros (dummies)
después del choque y la posible fuga de combustible, entre otros. Cada uno de los
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cinco modelos evaluados represento la configuracién basica comercializada y de
las cuales ninguna es comercializada con bolsas de aire.

Cuatro de los cinco modelos tuvieron el resultado de REPROBADO (NOT PASS)
bajo la prueba del impacto frontal a 56 km/h, con base en la regulacion UN R94; lo
cual es evidencia de que los vehiculos NO cumplen con los requerimientos
minimos de seguridad establecidos por dicho protocolo de las Naciones Unidas. El
unico vehiculo que aparentemente APROBO la prueba (PASS) fue el Ford Figo,
aunque esto se debié a que la cabeza del conductor (dummy) libré por poco de
golpear de lleno contra el volante; de haberlo hecho, el nivel de dafios en el
craneo del conductor hubieran disparado los niveles medidos por los sensores,
superando los umbrales y haber sido declarado también como REPROBADO. Los
movimientos aleatorios de los ocupantes, dentro del compartimiento al momento
del choque, fueron benévolos durante la prueba de choque del Ford Figo.
Evidentemente, las pruebas de choque efectuadas en los cinco modelos bajo el
protocolo de Global NCAP corroboraron la seguridad deficiente ofrecida por estos
modelos, tras impactar al mismo tipo de barrera deformable pero a una velocidad
de 64 km/h; por lo que los cinco modelos de vehiculos evaluados fueron
calificados con cero estrellas referente al nivel de proteccion de los adultos. No
obstante, la calificacion obtenida para los ocupantes infantiles estuvo entre las
cero estrellas para el modelo Tata Nano y las tres estrellas (* % %) para el
Volkswagen Polo. Referente a la integridad estructural de cada modelo, las
pruebas mostraron que tres de los cinco modelos fueron estructuralmente estables
(Ford Figo, Hyundai 110 y Volkswagen Polo). Las estructura tanto el Suzuki Maruti
Alto como el Tano Nano fueron calificadas como inestables. A peticion del
fabricante, y una vez modificada la produccion del vehiculo Volkswagen Polo en la
cual el fabricante incorporé a la version basica bolsas de aire frontales tanto para
el conductor como para su acomparfiante, se realizd una nueva prueba de choque
frontal financiada totalmente por la propia armadora; con la cual pretendia mostrar
las mejoras logradas. La calificacion obtenida por este modelo bajo el protocolo
Global NCAP fue de cuatro estrellas (* * % %) para la proteccién de adultos y de
tres estrellas (% * %) para la proteccion de infantes ubicados en los asientos
traseros y con los sistemas de retencion infantil recomendados por el fabricante.
Este Ultimo caso muestra tanto el compromiso de una armadora por producir
vehiculos seguros como el hecho de que un modelo de vehiculo con estructura
estable puede pasar de ser calificado con cero estrellas para proteccién de
ocupantes adultos, hasta cuatro estrellas con solo incorporar bolsas de aire
frontales efectivas. Sin embargo, vehiculos con estructuras inestables no
ofreceran mayor seguridad a sus ocupantes solo por el hecho de incorporar bolsas
de aire frontales tal fue el caso del vehiculo de origen chino Marca Brilliance,
modelo BS6 del afio 2007, con bolsas de aire. Al someter dicho vehiculo a la
prueba de choque frontal con empalme del 40%, en el laboratorio de choque de
ADAC, este evidencié una estructura inestable, incapaz de mantener la integridad
y seguridad de los ocupantes aun cuando el vehiculo contaba con bolsas de aire
frontales [90].
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Desde esa primera fase de pruebas de choque realizadas de manera
independiente en 2013 hasta las pruebas realizadas en 2017, Global NCAP ha
llevado a cabo la evaluacion de veintidds versiones de vehiculos en igual nimero
de pruebas de choque frontal con empalme del 40% en barrera deformable. Estas
pruebas se han enfocado en evaluar el nivel de seguridad a ocupantes en caso de
choque de los vehiculos nuevos comercializados en el mercado de la India. De
todas esas pruebas, los resultados en cuanto a la proteccion del ocupante adulto
muestran que el 77% de los vehiculos evaluados obtuvo cero estrellas, el 9%
obtuvo dos estrellas (*x %) y el 14% logroé tres estrellas (* % *). En cuanto a los
resultados que valoran la proteccién de los ocupantes infantiles ubicados en los
asientos posteriores y conforme a los sistemas de retencion sugeridos por los
fabricantes, el 5% de los vehiculos fueron calificados con cero estrellas, el 18%
obtuvieron una estrella (*), el 68% lograron dos estrellas (* %) y el 9% fueron
calificados con tres estrellas (% * %),

Con ello, nuevamente quedo6 en evidencia la actitud del grueso de la industria
automotriz de la India para comercializar vehiculos inseguros en dicho mercado.
Lo anterior se acentla en tanto no haya ni normativa ni entidades dedicadas a
evaluar el desempefio de dichos vehiculos en cuanto a la proteccion de los
ocupantes en caso de choque. No obstante, y dado que Global NCAP se ha
mantenido evaluando cuando menos durante los dos ultimos afios el desempefio
de algunos modelos de vehiculos nuevos comercializados en la India, la industria
automotriz Inda aparentemente ha comenzado a intentar reivindicarse con su
gente. Es asi que armadoras como Volkswagen, Toyota, Tata Motors, Ford y
Renault han colocado en el mercado Indu vehiculos capaces de conseguir en las
pruebas de choque calificaciones de entre tres estrellas (* * %) y cuatro estrellas
(*x % * %) para AOP y de entre dos estrellas (* %) y tres estrellas (* * %) para
COP. Lo anterior simplemente al producir vehiculos cuyas estructuras sean
estables ademas de incorporar bolsas de aire frontales.

Lo anterior, indudablemente también fue detonado por la medida tomada por el
gobierno de la India, al declarar en 2015 que haria obligatoria, a partir de octubre
del 2017, la prueba de choque en todos los modelos existentes de vehiculos
nuevos y para todos los modelos nuevos (por entrar al mercado) a partir de
octubre de 2019. Aunque la regulacion de la India en materia de seguridad
vehicular no pretende, en primera instancia, hacer obligatorio determinados
elementos de seguridad; si establecera los requerimientos minimos de
desemperio, tales como cumplir con las norma de las Naciones Unidas para
impacto frontal UN R94 e impacto lateral UN R95, y adoptar también un sistema
de calificacién por estrellas [91].

Global NCAP también demuestra su compromiso y cumplimiento de sus objetivos,
a través de los diferentes trabajos y actividades que fomentan la seguridad
brindada por los vehiculos nuevos. Global NCAP ha establecido el compromiso de
apoyar técnica y financieramente a otros programas NCAP, como ASEAN NCAP,
Latin NCAP y Safer Cars for India (tal vez precursor del India NCAP o Bharat
NCAP); para lograr generar y difundir informaciéon independiente directamente a
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los consumidores, relacionada con los niveles de seguridad ofrecidos por los
modelos de vehiculos nuevos mas populares comercializados en los mercados
asiatico y latinoamericano. Adicionalmente, Global NCAP también ha realizado
investigacion que ha dado como resultado la difusién de publicaciones tales como
el documento Guia Global NCAP sobre la Seguridad de Flotillas y Politica de
Compra de Autos mas Seguros (Safer Car Purchasing Policy, SCPP) [92].

Esencialmente, la SCPP establece un marco que se apega tanto a las
recomendaciones del Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad
Vial 2011-2020, como en la Norma Internacional ISO 39001 referente al Sistema
de Gestion de la Seguridad Vial, la cual establece los requisitos de un sistema de
gestion de la seguridad vial con el propdésito de ayudar a las organizaciones que al
interactuar con el sistema vial logren reducir el nimero de muertes y heridos
graves derivados de accidentes de transito. El principio basico de la SCPP es que,
en la medida de sus posibilidades, los gestores de flotillas vehiculares elijan para
sus empleados vehiculos oficiales que hayan sido calificados, a través de los
ensayos NCAP, con cinco estrellas. No obstante la no equivalencia de calificacion
de seguridad a través de estrellas en los diferentes programas NCAP alrededor
del mundo, un vehiculo cinco estrellas, con certeza excedera los requerimientos
minimos de seguridad establecidos por las regulaciones de las Naciones Unidas y
de cualquier legislacion establecida a nivel local o regional. Para el caso donde no
exista organismo NCAP que difunda la calificacién sobre la seguridad de los
vehiculos, el gestor de flotillas debera confirmar a través del fabricante del modelo
del vehiculo que pretenda formar parte de su flotilla que este cumple con la
normativa establecida a través las regulaciones de seguridad de vehiculos de las
Naciones Unidas (UN R o UNECE R) o su equivalente en el esquema normativo
Norteamericano establecido en los estandares FMVSS. De estas normas o
regulaciones, Global NCAP identifica siete, las cuales debieran clasificarse como
obligatorias, deseables o altamente recomendables.

Las obligatorias corresponden al cumplimiento de las siguientes regulaciones:

e UN R14 o FMVSS 210 sobre el anclaje de los sistemas de retencion y
asientos.

e UN R16 o FMVSS 209 sobre los sistemas de retencién y cinturones de
seguridad.

¢ UN R94 o0 FMVSS 208 sobre proteccion en caso de choque frontal.
e UN R95 0 FMVSS 214 sobre proteccion en caso de choque lateral.
Las deseables corresponden al cumplimiento de las siguientes regulaciones:
e UN R13-H y GTR 8 o FMVSS 126 sobre el sistema de control electronico
de estabilidad (ESC).
e UNRI127 y GTR 9 sobre la proteccion a peatones
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La altamente recomendable hace referencia a las tecnologias de seguridad
emergentes, tales como el Sistema de Frenado de Emergencia Autonomo (AEB).
Dado lo dinamico en el desarrollo de las tecnologias de seguridad emergentes, la
SCPP sera revisada y actualizada de manera anual.

Otro documento publicado por Global NCAP es el intitulado “Democratizando la
seguridad del auto: Plan para lograr autos mas seguros en el 2020”
(Democratising Car Safety: Road Map for Safer Cars 2020) [93]. Con el propésito
de establecer una manera de abonar en el logro del objetivo fundamental
establecido en el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020 referente a la reduccién de la cantidad de victimas mortales por
accidentes viales previstas para el 2020 y alineado con el pillar nimero tres de
autos mas seguros, Global NCAP plantea una serie de diez recomendaciones
para lograrlo. No obstante, los estados miembros de las Naciones Unidas, las
agencias de las Naciones Unidas, los bancos de desarrollo y los fabricantes de
autos deberian recibir con decisibn y compromiso cada una de las diez
recomendaciones planteadas en dicho documento. Considerando la importancia
estas recomendaciones, se resumen a continuacion [93]:

1. Que todos los Estados miembros de la ONU adopten las regulaciones que
establecen los requerimientos minimos en materia de seguridad de autos,
lograndose implantar estas en dos fases:

Fase 1. Adoptar las regulaciones de Impacto Frontal (UN R94 o FMVSS
208) e Impacto Lateral (UN R95 o FMVSS 214).

Para el afio 2016, todos los nuevos modelos de vehiculos (Tipo vehiculo
nuevo) comercializados en los mercados locales o regionales, deben
cumplir con dichas regulaciones.

Para el afio 2018, todos los vehiculos producidos (Tipo vehiculo nuevo +
tipo vehiculo existente) comercializados en los mercados locales o
regionales, deben cumplir con las regulaciones anteriores.

Fase 2. Adoptar las regulaciones del sistema de control electronico de
estabilidad, ESC (UN R13H o GTR8 o FMVSS 126) y proteccién a peatones
(UN R127 0 GTR 9 0 FMVSS equivalente).

Para el afio 2018, todos los nuevos modelos de vehiculos (Tipo vehiculo
nuevo) producidos localmente o importados, deben cumplir con estas
regulaciones.

Para el afio 2020, todos los vehiculos producidos (Tipo vehiculo nuevo +
tipo vehiculo existente) producidos o importados en o hacia los mercados
locales, deben cumplir con estas regulaciones

2. Que todos los Estados Miembros de la ONU, cuya produccion de vehiculos
sea relevante, deben participar en el Foro Mundial para la Armonizacion de
Regulaciones de Vehiculos (WP.29), para promover una nivelacién de las
normas de seguridad en un ambito de mercado abierto y competitivo tanto
para los automoviles como para los componentes de estos.
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3.

Los administradores de flotillas, publicos y privados, asi como las
compafiias de rentas de autos, deben adoptar los principios de la Guia del
Comprador Global NCAP [94] y elegir, siempre que sea posible, vehiculos
cinco estrellas (% * % % %).

Tanto los Gobiernos como la industria de seguros deben proveer de
incentivos fiscales y fomentar, con ello, la incorporacion mas rapida de las
nuevas tecnologias a través de las flotillas del parque vehicular.

Los Programas de Evaluacion de Autos Nuevos (NCAP) deben ser
apoyados por el Estado y por otras organizaciones donantes, con la
finalidad de realizar un mayor numero de pruebas en vehiculos que
generen informacién para los consumidores de los principales mercados
mundiales de automaviles; con lo cual se podra probar una mayor cantidad
de modelos de vehiculos especialmente aquéllos mas populares e
importantes.

Debe fomentarse la inversion en laboratorios y en el desarrollo de personal
capacitado, que permitan tener los recursos técnicos y humanos para la
homologacién y evaluacion de la conformidad, asi como para la realizacion
de pruebas independientes NCAP en todas las regiones del mundo.

Los fabricantes de automéviles deben asumir el compromiso de manera
voluntaria, para aplicar las regulaciones para de pruebas de choque de
impacto frontal y lateral (UN R94 y UN R95 o FMVSS 208 y FMVSS 214,
respectivamente) en todos sus nuevos modelos de autos, a partir de 2016.

La industria automotriz debe cesar la practica tanto de retirar dispositivos o
elementos de seguridad en versiones de vehiculos comercializados en
mercados con poca o nula normatividad en materia de seguridad vehicular,
asi como de empaquetar algunos de esos elementos de seguridad con
otras opciones de equipamiento; estas ultimas orientadas a lo estético o de
equipamiento superfluo como seria el aire acondicionado, los interiores en
piel, el sistema de sonido de Ultima generacién, los rines deportivos, etc. En
lugar de ello, deben poner a disposicion del consumidor toda la gama de
elementos y dispositivos de seguridad ofrecidos en sus principales
mercados, asi como dar por separado el precio de las tecnologias de
seguridad mas relevantes.

Los fabricantes de automadviles deben mejorar el contenido de sus reportes
de sustentabilidad y responsabilidad social, de manera que incluyan
informacion acerca de los estdndares de seguridad aplicados en su
produccion global de vehiculos.

10.Para mantener la seguridad en uso de los automoviles, los Estados

miembros de las Naciones Unidas deben: i) realizar revisiones para
evaluacion de la conformidad de la produccion a modelos de vehiculos ya
aprobados en sus mercados, ii) llevar a cabo inspecciones técnicas
periddicas (ITP) que incluyan tanto la profundidad de huella de llantas
(grado de desgaste) como su presion de inflado y iii) considerar la
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implementacion de esquemas de chatarrizacion, para retirar de las
carreteras todos los vehiculos viejos e inseguros.
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Desde la construccion del primer automovil fabricado y comercializado a finales de
la década de 1880, iniciaron importantes avances tecnoldgicos, propios de cada
época o0 etapa evolutiva, a lo largo de los mas de ciento treinta afos, de la
industria automotriz. Cada desarrollo e innovacién tecnoldgica debia enfocarse en
mejorar el disefo, fabricacion y desempefo de los automdviles. No obstante, la
ocurrencia del primer accidente automovilistico habra generado preocupacion pero
al mismo tiempo interés en los disefiadores y constructores de autos por crear
mejores condiciones de seguridad que atendieran tanto los aspectos deficientes
de sus vehiculos como de su interaccion con el entorno. De esta forma habran
surgieron temas como la seguridad vehicular y la seguridad vial.

Es lamentable constatar que al paso del tiempo, tanto el nimero de accidentes
viales como el nimero de personas que han perdido la vida en ellos han ido en
aumento; asi como también los costos vinculados a ello. Es asi que diversas
organizaciones internacionales han mostrado su preocupacion e interés para
actuar y hacer algo al respecto. Tal es el caso de la Organizacion Mundial de la
Salud y la propia Organizacion de las Naciones Unidas, quienes a finales de la
primera década de este nuevo milenio proclamaron el Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020, con la finalidad de que los Estados miembros,
organismos no gubernamentales, instituciones de investigacion y academia en
general tomaran voluntariamente el reto de llevar a cabo acciones para estabilizar
y posteriormente reducir la cifras de muertes humanas derivadas de los accidentes
viales; sea a nivel local, regional, nacional y -por ende- reflejar los resultados a
nivel internacional.

En principio, las acciones y sugerencias para lograr esta meta han sido
establecidas a través de un Plan Mundial vinculado estrechamente con el Decenio
de Accidn, a través de cinco principales pilares que atienden los aspectos de la
gestion vial, la infraestructura carretera, los vehiculos automotores, la educacién
vial y la atencion prehospitalaria al atender accidentes de transito. Todo lo anterior
soportado por una importante cantidad de trabajos de investigacion y andlisis
realizados por diversos organismos tanto publicos y privados como nacionales e
internacionales.

México ha aceptado y asumido el reto en esta cruzada, al establecer mecanismos
tanto de vigilancia como de prevencién, declarando y estableciendo estrategias y
planes a nivel federal. A pesar de ello, no se ha logrado establecer un compromiso
real y sostenido en todos los niveles de gobierno, para responder a las
recomendaciones enmarcadas tanto en los lineamientos del Decenio de Accion
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para la Seguridad Vial como en el propio Plan Mundial; los cuales deberan ser
cumplidos a finales de la presente década.

Con base en el tercer pilar que sustenta tanto el Decenio de Accion como su Plan
Mundial para lograrlo, y que toca el tema de autos mas seguros, existe
actualmente una gran cantidad de normativa internacional que garantiza el disefio
y fabricacion de autos con menos riesgos; mucha de esta normativa se apoya en
los importantes avances cientificos y tecnoldgicos aplicados a la industria
automotriz. Desafortunadamente, el grueso de esta normativa internacional ha
sido concebida y es aplicada en paises desarrollados, los cuales poseen también
marcos juridicos y estructuras legales que facilitan la aplicacion y cumplimiento de
dicha normativa; por lo que no es de extrafiar que los autos mas seguros son
comercializados en sus territorios, y cuyas cifras de accidentalidad y mortalidad
son también de las mas bajas.

Caso contrario ocurre en la mayoria de los paises identificados como de ingresos
medianos o bajos, en los cuales ademas de carecer de normativa que garantice la
comercializacion de vehiculos seguros para los conductores y peatones en caso
de incidentes o accidentes de transito, también poseen las cifras mas elevadas de
accidentalidad y mortalidad en el mundo. Ademas de ello, estos mismos paises se
han ido colocando dentro de los principales productores de vehiculos en el mundo,
y buena parte de su produccién queda para abastecer sus mercados internos. No
obstante la calidad de estos vehiculos es deficiente en términos de la seguridad
que ofrecen tanto a conductores como a peatones. Trabajos de investigacion de la
OMS han encontrado que el 90% de las muertes por accidentes viales ocurren en
estos paises, a pesar de que estos mismos suman poco mas del 50% de los
vehiculos registrados en el mundo.

Un mecanismo que ha logrado incidir en las politicas de la industria automotriz,
para que esta venda vehiculos seguros en las diversas regiones comerciales del
mundo, es el surgimiento de los organismos independientes conocidos como
NCAP o Programas de Evaluacion de Autos Nuevos. Estos organismos
esencialmente prueban a través de protocolos estrictos de choque (los cuales
cumplen o incluso superan la normativa establecida) a los diferentes modelos de
vehiculos popularmente més comercializados en determinada region del mundo;
como son Norteamérica, América Latina, Europa, Oceania y Asia. Mediante
pruebas de choque frontal, lateral o posterior, los NCAP evaltan y califican el
grado de dafio en el vehiculo y lesiones generadas a los ocupantes, adultos y
nifios, asi como el dafio a peatones. Tanto las personas adultas como nifios son
emulados a través de mufecos antropométricos de prueba conocidos como
dummies, los cuales estan equipados con una gran cantidad de sensores; con el
objetivo de cuantificar las lesiones en zonas importantes de cuerpo como cabeza,
cuello, térax, abdomen, cadera y extremidades inferiores. Con base en los
hallazgos de las lesiones, se califica el grado de seguridad ofrecido por los
vehiculos.
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Lo importante de estos programas es que todos los resultados y conclusiones
sobre la seguridad de los vehiculos evaluados son difundidos y publicados de
manera transparente y masiva a todo el publico, con la Unica finalidad de que los
usuarios o compradores potenciales de los modelos de vehiculos evaluados
conozcan el desempefio de estos vehiculos antes de comprarlos. Esta forma de
actuar de los NCAP ha creado una cultura en los consumidores por conocer mas
del nivel de seguridad ofrecido por los autos nuevos. Por consiguiente, los
fabricantes de autos o armadoras —a fin de lograr calificaciones aceptables en las
pruebas NCAP- se esmeran por equipar con mayores y mejores elementos de
seguridad a sus vehiculos; con lo cual se logra ademéas superar de manera
importante los requerimientos y especificaciones minimas establecidas en sus
propias normativas. En este sentido, Global NCAP, el principal promotor para la
creacion de NCAP en las diferentes regiones comerciales del mundo, declara que
la mejora en la seguridad ofrecida por los vehiculos avanza en la medida que se
generen o adopten normativas internacionalmente aceptadas, particularmente bajo
el esquema de Certificacion por Tipo promovido por las Naciones Unidas, a través
del Foro Mundial de la Organizacién de las Naciones Unidas para Armonizacion
de Reglamentos sobre Vehiculos (WP 29), asi como de la exigencia de los
consumidores hacia la industria automotriz para contar con vehiculos mas
seguros. Segun un reporte de Global NCAP sobre la democratizacion de la
seguridad de los vehiculos; estima que de los mas de 65 millones de autos
producidos en 2015, el 33% reprobaria las pruebas de impacto frontal y lateral;
ademas de que el 50% no posee el sistema de Control Electrénico de Estabilidad,
el cual es considerado como el segundo sistema de seguridad mas importante,
después de lo que ha sido y continua siendo el cinturén de seguridad.
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