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En el mundo, cada año, cerca de 1.3 millones de personas fallecen a causa de un 
accidente de tránsito —más de 3,000 defunciones diarias— y más de la mitad de ellas 
no viajaba en un automóvil. Entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos no 
mortales provocados por accidentes de tránsito, que constituyen una causa importante 
de discapacidad. El 90% de las defunciones por accidentes de tránsito tienen lugar en 
países de ingresos bajos y medios, donde se encuentran menos de la mitad de los 
vehículos matriculados en todo el mundo.1

 

 
En México, los accidentes de tránsito cobran la vida de alrededor de 16 mil personas 
cada año, siendo la segunda causa de muerte entre los 5 y 34 años.2

 

 
Además, alrededor de 134 mil personas resultan lesionadas y, de éstas, 40 mil adquieren 
algún tipo de discapacidad permanente.3

 

 
Las consecuencias de la siniestralidad por hechos viales también tienen un profundo 
impacto económico que cuesta a los mexicanos entre 1.8% y 3.5% del PIB4, y los costos 
de aquellos ocurridos en la vía pública recaen, directa e indirectamente, en múltiples 
actores, por ejemplo: el gobierno, usuarios de la vía, empresas aseguradoras, víctimas 
del siniestro vial y sus familiares. 
 
Aunque la problemática de seguridad vial, que incluye a la seguridad vehicular, responde 
a causas multifactoriales, la falta de una regulación adecuada que exija y verifique que 
el diseño, fabricación y comercialización de vehículos nuevos cumplan con estándares 
mínimos de seguridad vehicular para proteger la integridad y vida de los usuarios, así 
como la resistencia de la industria automotriz a realizar cambios significativos que velen 
por la seguridad de todos los usuarios de la vía en su producción, siguen siendo factores 
trascendentales para que este problema no disminuya en nuestro país. 
 
Nuestro país aún está a más de 10 años de distancia de la mayoría de las medidas 
recomendadas en el Decenio de Acción de la Seguridad Vial 2011-2020, y, en términos 
relativos, el nivel de la exigencia normativa de seguridad de vehículos está al menos 20 
años retrasado respecto a las regulaciones de Europa y muy por detrás de otros países 
en la región, como Argentina y Brasil. 
 

 

 

                                                      
1 World Health Organization. Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020.  
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1  
2 Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevención de Accidentes. Informe sobre la Situación de la 
Seguridad Vial, México 2018. https://drive.google.com/file/d/1MdYJQsNmG5cm8V_CaMOM_qHKvU75eLc5/view  
3 Ibid. 
4 Bhalla, K.; Diez-Roux, E., et al. The Costs of Road Injuries in Latin America 2013. Inter-American Development Bank, 2013. 
https://publications.iadb.org/en/costs-road-injuries-latin-america-2013  

 

https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1
https://drive.google.com/file/d/1MdYJQsNmG5cm8V_CaMOM_qHKvU75eLc5/view
https://publications.iadb.org/en/costs-road-injuries-latin-america-2013


 
7  

 

 

Reducir estas cifras requiere un enfoque sistémico, tal como lo 
indican los Cinco Pilares de la Seguridad Vial de la Organización 
de las Naciones Unidas (ONU) que incluyen, de manera ineludible, 
tener autos más seguros, además de mejorar la infraestructura, 
educación y formación de los usuarios de las vías y la atención a 
víctimas, entre otros.  

 

¿Por qué se venden autos de baja seguridad en México? 
 

México es el 7º país productor de autos a nivel mundial, autos que, 
en su mayoría, son exportados (88.9%).5 La gran mayoría de los 
autos producidos en el país cuentan, desde su versión básica, con 
los estándares mínimos de seguridad vehicular requeridos en 
países con economías maduras, mientras que a los mexicanos nos 
venden al menos 63 modelos (2020-2021),6 con niveles de 
seguridad tan bajos que sería improcedente o incluso ilegal 

venderlos en esos países y, en algunos casos, incluso se venden a un precio mayor.7 En 
este sentido, se evidencia un doble estándar de seguridad por parte de la industria 
automotriz: autos más seguros que se fabrican en México para su exportación y autos 
de baja seguridad que se fabrican o importan para comercializarse en México.  

A pesar de que el Gobierno mexicano tiene la facultad de imponer las regulaciones que 
considere necesarias con el objetivo de garantizar la integridad y salud de los usuarios 

de automóviles y la vía, la actual NOM-194-SCFI-2015, Dispositivos de seguridad 

esenciales en vehículos nuevos- Especificaciones de seguridad8 (NOM-194), que 
es la normativa que regula qué dispositivos de seguridad vehicular deben tener los autos 
nuevos vendidos desde su versión básica, aún está muy lejos de cumplir ese objetivo, 
ya que aún no considera todos los estándares mínimos sugeridos por las Naciones 
Unidas9 que corresponden a las mejores prácticas internacionales para normar la 
seguridad vehicular en el mundo. 

                                                      
5 INEGI, Registro administrativo de la industria automotriz de vehículos ligeros.  
https://www.inegi.org.mx/datosprimarios/iavl/ 
6 De los 10 autos más vendidos en México, sólo 2 cuentan con 5 estrellas en la evaluación LatinNCAP. 
https://elpoderdelconsumidor.org/2020/12/de-los-10-autos-mas-vendidos-en-mexico-solo-2-cuentan-con-5-estrellas-en-la-
evaluacion-latinncap/   
7 De acuerdo con información de las asociaciones que presentan este documento coincide también con una revisión del Programa 
de Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe (Latin NCAP), la diferencia de precios al consumidor mexicano 
(con dos bolsas de aire frontales y frenos ABS) y al europeo (con bolsas de aire frontales, laterales y de cortina, con ESC y ABS) es 
en algunos casos, de hasta 3 mil euros más caro para el consumidor mexicano.  
8 Norma Oficial Mexicana NOM-194-SCFI-2015, Dispositivos de seguridad esenciales en vehículos nuevos-Especificaciones de 
seguridad. https://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5436325&fecha=09/05/2016  
9 Alentar el despliegue universal de mejores tecnologías de seguridad pasiva y activa de los vehículos (Impacto frontal, lateral, ESC, 
SRI, cinturones, anclajes de cinturones y protección a peatones), combinando la armonización de las normas mundiales pertinentes, 
los sistemas de información a los consumidores y los incentivos destinados a acelerar la introducción de nuevas tecnologías. Tomado 
de: Pilar 3: Vehículos más seguros. Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011–2020. 
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf  
Reglamentos ONU relativos a la seguridad de los vehículos: 1. UN R94 - Protección de ocupantes en caso de un impacto frontal; 2. 
UN R95 - Protección de ocupantes en caso de un impacto lateral; 3. UN R14 - Anclajes de cinturones de seguridad; 4. UN R16 - 

https://www.inegi.org.mx/datosprimarios/iavl/
https://elpoderdelconsumidor.org/2020/12/de-los-10-autos-mas-vendidos-en-mexico-solo-2-cuentan-con-5-estrellas-en-la-evaluacion-latinncap/
https://elpoderdelconsumidor.org/2020/12/de-los-10-autos-mas-vendidos-en-mexico-solo-2-cuentan-con-5-estrellas-en-la-evaluacion-latinncap/
https://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5436325&fecha=09/05/2016
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf
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Esto significa que, en México, es permisible diseñar, fabricar y comercializar autos de 
baja seguridad que no protegen adecuadamente a sus ocupantes, y tampoco a las otras 
personas usuarias de la vía: peatones, ciclistas y motociclistas.  

La NOM-194-SCFI-2015 omite, entre otros, los siguientes dispositivos de seguridad 
vehicular: 

 Control Electrónico de Estabilidad: Después del cinturón de seguridad de 3 

puntos, es la segunda tecnología que más salva vidas.10 

 Anclajes para los Sistemas de Retención Infantil: La primera causa de muerte 

en niños de 5-9 años son los accidentes de tránsito.11 

 Protección contra impacto lateral de poste: Debido a la protección integral que 

implica, incluidas las bolsas de aire laterales y de cortina, junto con la estructura 

reforzada del habitáculo, entre otros dispositivos que actúan en conjunto, podría 

salvar la vida de 2,487 personas anualmente).12  

 Estándar de Protección a Peatones: En México el 65% de las muertes en 

accidentes viales son usuarios vulnerables.13 

 

Regulación en México vs. regulación internacional 
 

México es una potencia en cuanto a la fabricación y exportación de 

autos. Como productor, ocupa el 7º lugar en el mundo y el 1º en 

América Latina. De cada 100 autos vendidos en el mundo, 4.2 fueron 

ensamblados en México y durante 2017 produjimos 4.09 millones de 

vehículos.14 Sin embargo, nuestro país deja de ser un 

referente en cuanto a la regulación de los sistemas 

de seguridad vehicular vigente en el mundo. Comparativamente, 

México tiene bajos niveles de protección, hay varios países que 

protegen a los usuarios de las vías con mejores medidas de seguridad 

vehicular, tal como lo muestra el siguiente cuadro: 

 

                                                      
Cinturones de seguridad; 5. UN R 145 - Anclajes ISOFIX; 6. UN R140 - Control Electrónico de Estabilidad; 7. UN R127 - Protección 
de Peatones. https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf  
10 La eficacia para reducir la probabilidad de siniestro por volcadura en vehículos ligeros es de 72%, y en camiones ligeros y vans 
de 64%. La reducción en la probabilidad de tener un siniestro fatal por volcadura en vehículos ligeros es de 56%, y en camiones 
ligeros y vans es de 74%. Crash Prevention Effectiveness of Light-Vehicle Electronic Stability Control: An Update of the 2007 
NHTSA Evaluation, NHTSA. https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/811486  
11 Principales causas de mortalidad por residencia habitual, grupos de edad y sexo del fallecido. INEGI. 2018. 
https://www.inegi.org.mx/sistemas/olap/registros/vitales/mortalidad/tabulados/pc.asp?t=14&c=11817 Al entrar 
en este enlace, seleccione continuar para acceder a la base de datos completa. 
12 Furas, A.; Ramos, J.; Bahlla,K; et al. Mejora de los estándares de seguridad de los vehículos en América Latina y el Caribe a través 
de la adopción de Reglamentos ONU y sistemas de información al consumidor. Informe final del Proyecto Bien Público Regional 
(BPR). Banco Interamericano de Desarrollo, 2019. https://publications.iadb.org/es/mejora-de-los-estandares-de-seguridad-de-los-
vehiculos-en-america-latina-y-el-caribe-traves-de-la  
13 Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevención de Accidentes. Informe sobre la Situación de la Seguridad Vial, 
México, 2018. https://drive.google.com/file/d/1MdYJQsNmG5cm8V_CaMOM_qHKvU75eLc5/view 
14 AMIA, AMDA, ANPACT, INA, Diálogos con la industria automotriz 2018-2024, CDMX, 2017. 

https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf
https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/811486
https://www.inegi.org.mx/sistemas/olap/registros/vitales/mortalidad/tabulados/pc.asp?t=14&c=11817
https://publications.iadb.org/es/mejora-de-los-estandares-de-seguridad-de-los-vehiculos-en-america-latina-y-el-caribe-traves-de-la
https://publications.iadb.org/es/mejora-de-los-estandares-de-seguridad-de-los-vehiculos-en-america-latina-y-el-caribe-traves-de-la
https://drive.google.com/file/d/1MdYJQsNmG5cm8V_CaMOM_qHKvU75eLc5/view
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Regulación de los sistemas mínimos de seguridad vehicular en el mundo 

México en comparación con otros países 

 
 
                                                 

*Obligatorio en México para todos los vehículos ligeros año modelo 2021, los modelos 2020 de venta antes de la 

publicación de la NOM-194-SCFI-2015 se pueden seguir vendiendo sin estos estándares.  

Fuente: Elaboración propia con base en el Global Status Report on Road Safety, 2018.15 

 

                                                      
15 World Health Organization. Global Status Report on Road Safety 2018. Geneva, 2018.  
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2018/en/    
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México/medio 127,540,424 9,040 Sí* Sí* No No No 

1. Argentina/medio 43,847,432 11,960 Sí No 2022 No Sí 

2. Angola/medio 28,813,464 3,440 No No No No Sí 

3. Bangladesh/me

dio 

162,951,552 1,330 No No No No No 

4. Brasil/medio 207,652,864 8,840 Sí No No No Sí 

5. Canadá/alto 36,289,824 43,660 Sí Sí Sí No Sí 

6. China/medio 1,411,415,375 8,260 Sí Sí Sí No No 

7. Croacia/medio 4,231,265 12,110 Sí Sí Sí Sí Sí 

8. Chipre/alto 1,170,125 23,680 Sí Sí Sí Sí Sí 

9. Rep. Checa/alto 10,610,947 17,570 Sí Sí Sí Sí Sí 

10. Egipto/medio 95,688,680 3,460 Sí Sí Sí Sí No 

11. India/medio 1,324,171,392 1,680 Sí No No Sí No 

12. Irán/medio 80,277,424 6,530 No No No No No 

13. Kazajistán/medi

o 

17,987,736 8,710 No No No No Sí 

14. Malasia/medio 31,187,264 9,850 Sí Sí Sí Sí No 

15. Rumania/medio 19,778,084 9,470 Sí Sí Sí Sí Sí 

16. Rusia/medio 143,964,512 9,720 Sí Sí Sí Sí Sí 

17. Sudáfrica/medio 56,015,472 5,480 No Sí Sí Sí Sí 

18. Turquía/medio 79,512,424 11,180 Sí Sí Sí Sí Sí 

19. EEUU/alto 322,179,616  56,180 Sí Sí Sí No Sí 

https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2018/en/
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A nivel regional, y considerando mercados con los que compartimos 

la fabricación e importación de autos, México está retrasado en la 

implementación de estándares, va detrás de estándares de Argentina, 

que tiene dos sistemas de seguridad obligatorios y que, a partir de 

2022, serán tres; y que Brasil, con dos sistemas obligatorios.  

 

De hecho, Brasil dio a conocer el plan normativo a futuro llamado ROTA 2030, que indica 

los dispositivos de seguridad obligatorios en 2030 en los vehículos del mercado local y 

que incorpora: 

 

                           

    

 

                 

 

 

 

 

    

 

 

 

 

 

En cuanto a economías equiparables a la de México, tomando en cuenta la población, el 

Producto Interno Bruto (PIB), así como el ingreso per cápita, la de Rusia nos supera ya 

que en su regulación incluyen como obligatorios el estándar de impacto frontal, impacto 

lateral, ESC, protección a peatones en atropellamiento y sistemas de retención infantil; 

también nos encontramos por debajo de Egipto (impacto frontal, ESC, protección a 

peatones y que además firmó el Acuerdo de 1958 del WP.29 de la ONU); en temas de 

protección infantil Kazajistán ya incorpora los anclajes de retención infantil; Turquía 

(impacto frontal, ESC, protección a peatones y sistemas de retención infantil), y, 

Sudáfrica (ESC, protección a peatones y sistemas de retención infantil). Está claro que 

México tiene un atraso y vacíos pendientes en su normatividad de seguridad vehicular.  

 

Obligaciones del Estado mexicano en materia de seguridad vial y vehicular 
 
Es importante mencionar que, como parte de las obligaciones que tiene el Estado 
mexicano en la elaboración de las normas oficiales mexicanas se encuentra la 
consideración de los lineamientos internacionales sobre el objeto en materia de 

Protección de impacto 
lateral de poste 

Asistencia de 

permanencia en carril 

 

Detección de punto ciego 

Protección a 
peatones y usuarios 
vulnerables de la vía 
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emergencia (AEB) 
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regulación. De acuerdo con la Ley Federal Sobre Metrología y Normalización las normas 
oficiales mexicanas deberán contener el grado de concordancia con otros estándares 
internacionales, los cuales deben servir como base para su creación. 

Por ello, son fuentes de obligatoriedad para el Estado mexicano, entre otras, las 
siguientes resoluciones de la Asamblea General de las Naciones Unidas: 

 Resolución 62/244, del 25 de abril de 2008: “Mejoramiento de la seguridad vial 

en el mundo”, en la que se “alienta a las organizaciones tanto del sector privado 

como del sector público que tengan parques automotores, incluidos los 

organismos del sistema de las Naciones Unidas, a que elaboren y apliquen 

políticas y prácticas que reduzcan el riesgo de colisión para los ocupantes de 

vehículos y otros usuarios de las vías de tránsito”. 

 Resolución 64/255, del 2 de marzo de 2010: “Mejoramiento de la Seguridad Vial 

en el mundo”, en la que se proclama el periodo 2011-2020 como el “Decenio de 

Acción para la Seguridad Vial” con el objetivo de estabilizar y, posteriormente, 

reducir las cifras previstas de víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo 

el mundo aumentando las actividades en los planos nacional, regional y mundial. 

También exhorta a los Estados Miembros a que lleven a cabo actividades en 

materia de seguridad vial, incluida la seguridad de los vehículos. Al respecto la 

ONU, en estrecha colaboración con la Organización Mundial de la Salud (OMS), 

elaboró un Plan de Acción Mundial para orientar a los países sobre las medidas 

necesarias para reducir esas muertes y alcanzar así el objetivo del Decenio. El 

Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011–2020, es 

obligatorio para México, con arreglo a la resolución 64/255. El Pilar 3 de este Plan 

Mundial aborda el tema de vehículos más seguros; en su actividad 1 se establece 

la necesidad de que los Estados Miembros apliquen y promulguen las 

reglamentaciones de seguridad sobre vehículos de motor elaboradas por el Foro 

Mundial de las Naciones Unidas para la Armonización de las Reglamentaciones 

sobre Vehículos (WP.29).En seguimiento a esta Resolución, México publicó el 

Acuerdo por el que se da a conocer la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-

2020 (Diario Oficial de la Federación, 2011), que fue ratificada por el Senado de 

la República (Sistema de Información Legislativa, 2011) y por la Conferencia 

Nacional de Gobernadores (CONAGO) en el marco de la XLI Reunión Ordinaria 

de la en donde se firmó la “Declaratoria para la Seguridad Vial de la CONAGO” 

(CONAGO, 2011).  

 Resolución 66/260, del 23 de mayo de 2012: “Mejoramiento de la seguridad vial 

en el mundo” que “alienta a que se ejecuten programas de evaluación de 

vehículos nuevos en todas las regiones del mundo con el fin de mejorar la 

disponibilidad de información sobre el desempeño de los vehículos automotores 

en materia de seguridad para los consumidores”. 

 Resolución 68/269, del 29 de abril de 2014: “Mejoramiento de la seguridad vial 

en el mundo” que nuevamente alienta a que se ejecuten programas de evaluación 

de vehículos nuevos en todas las regiones del mundo con el fin de mejorar la 
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disponibilidad de información para los consumidores sobre el desempeño de los 

vehículos automotores en materia de seguridad”. 

 Resolución 70/1, del 25 de septiembre de 2015: “Transformar nuestro mundo: 

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible”. En ella, se establecen 17 

Objetivos de Desarrollo Sostenible y 169 metas. El objetivo 3 busca “garantizar 

una vida sana y promover el bienestar de todos a todas las edades”; en su meta 

3.6 se establece “De aquí a 2020, reducir a la mitad el número de muertes y 

lesiones causadas por accidentes de tránsito en el mundo”. Con esto se ratifica el 

compromiso de los Estados Miembros en torno a las acciones impulsadas en el 

marco del Decenio de Acción para la Seguridad Vial. 

 Resolución 70/260, del 15 de abril de 2016: “Mejoramiento de la seguridad vial”, 

en la que hace suya la Declaración de Brasilia, aprobada en la Segunda 

Conferencia Mundial de Alto Nivel sobre Seguridad Vial, celebrada en Brasilia los 

días 18 y 19 de noviembre de 2015. En esta Declaración, se establece la 

necesidad de “promover la adopción de políticas y medidas para aplicar la 

reglamentación de las Naciones Unidas sobre seguridad de los vehículos o 

normas nacionales equivalentes con objeto de que todos los vehículos 

motorizados nuevos cumplan la reglamentación mínima aplicable para la 

protección de los pasajeros y otros usuarios de las vías de tránsito (…)”.  

 Resolución 72/271, del 18 de abril de 2018: “Mejoramiento de la seguridad vial 

en el mundo” en la que se “alienta a los Estados Miembros que aún no lo hayan 

hecho a que consideren la posibilidad de ser partes contratantes en los 

instrumentos jurídicos de las Naciones Unidas sobre seguridad vial y, más allá de 

la adhesión, de aplicar, llevar a la práctica y promover sus disposiciones o normas 

de seguridad”. 

Igualmente, obligatorias para el Estado mexicano son, entre otras, las siguientes 
resoluciones de la Asamblea Mundial de la Salud: 
 

 Resolución WHA27.59: “Prevención de los accidentes del tránsito” (mayo 23, 

1974): en donde se solicita “exigir a los fabricantes de automóviles que apliquen 

normas de seguridad en el diseño de los nuevos modelos”. 

 Resolución WHA69.7: “Retos que plantea el Decenio de Acción de las Naciones 

Unidas para la Seguridad Vial (2011-2020): resultado de la segunda Conferencia 

de Alto Nivel sobre Seguridad vial: es hora de resultados” (mayo 28, 2016): en la 

que se mandata “aplicar la Declaración de Brasilia sobre Seguridad Vial”; “renovar 

su compromiso con el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 y a 

poner en práctica el Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad 

Vial 2011-2020”; y “tomar medidas con respecto a los resultados, las conclusiones 

y las recomendaciones de los informes de la OMS sobre la situación mundial de 

la seguridad vial”. 
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A razón de lo antes expuesto, desde el plano constitucional habría de estimarse violatorio 
de garantías no adoptar las medidas que estas Resoluciones, junto con lo que el Plan 
Mundial, han definido. 

 

Problema de desigualdad económica 

Actualmente, para los mexicanos tener acceso a los mínimos 

estándares de seguridad que se ofrecen en economías maduras tiene 

un sobrecosto que oscila entre $20 mil y $90 mil pesos adicionales al 

precio de un auto; mientras que, a los fabricantes instalar estos sistemas 

les puede costar alrededor de $10 mil pesos mexicanos16 

aproximadamente. Por esto mismo las familias con menos recursos 

compran los modelos más baratos que son a su vez los menos seguros, poniendo en 

riesgo su vida, su salud y la integridad física a las que tienen derecho, según mandata 

nuestra Constitución. Más aún, para estas familias, un siniestro vial puede representar 

un factor de mayor empobrecimiento y orfandad. La seguridad de los mexicanos y 

mexicanas no puede estar sujeta a su capacidad de pago: la seguridad vehicular debe 

ser democratizada cuanto antes. Los mexicanos deben tener el mismo nivel mínimo de 

seguridad vehicular que los europeos, australianos, norteamericanos o japoneses, sin 

tener que pagar más por ello.

                                                      
16 Global NCAP. Democratizing Car Safety: Road Map for Safer Cars 2020, 2015, p. 27-29. 
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Ante el preocupante contexto de la seguridad vial y vehicular en México, este documento 
denominado Salvando vidas con autos más seguros: Justificación técnico-económica 
para la implementación de los sistemas de seguridad vehicular en México, ha sido 
elaborado conjuntamente por las organizaciones firmantes, y tiene como objetivo 
presentar los argumentos de sustento sobre los beneficios, tanto de salud, como 
económicos, que significaría adoptar los dispositivos de seguridad vehicular 
recomendados por las Naciones Unidas en la normativa mexicana (NOM-194). 

Basado en estudios elaborados por organismos internacionales especializados e 
independientes como la Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas 
(UNECE), el Transport Research Laboratory (TRL) del Reino Unido, la National Highway 
Traffic Safety Administration (NHTSA) y el Insurance Institute for Highway Safety (IIHS) 
de Estados Unidos, el Impact Consortium, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), 
los Programas de Evaluación de Autos Nuevos (NCAP), así como instituciones 
nacionales expertas en la materia como el Instituto Nacional de Salud Pública (INSP) y 
el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), entre otros; este documento describe las 
recomendaciones de modificación a la NOM-194, proporcionando las definiciones 
técnicas de cada dispositivo y estándar de seguridad y, en algunos casos, el proceso de 
implementación; su rango de penetración en mercados internacionales y proyecciones 
comparativas de la relación costo-beneficio de su aplicación.  

La evidencia científica disponible en el tema sugiere que para poder actualizar la 
normativa vigente (NOM-194-SCFI-2015) y transformarla en una normativa más robusta 
y de vanguardia que tenga como objetivo legítimo proteger a los consumidores, 
ocupantes y a los usuarios vulnerables de las vías (peatones, ciclistas y también 
motociclistas), se requiere retomar estos ejes principales: 

 

Adopción de dispositivos y estándares de seguridad vehicular que han 

demostrado su efectividad para salvar vidas 

 
Destaca la necesaria inclusión del Control Electrónico de Estabilidad (ESC), los anclajes 
del Sistema de Retención Infantil, prueba de Impacto Lateral de Poste, así como el 
Sistema de Protección a Peatones. También se deben incorporar tecnologías avanzadas 
de seguridad vehicular como el Frenado Autónomo de Emergencia que, sumado a la 
Protección a Peatones, brindan un conjunto de protección muy necesario para los 
usuarios vulnerables de la vía: los peatones, ciclistas y motociclistas. Hasta el momento 
los usuarios vulnerables no han sido considerados para el diseño vehicular dentro de la 
normativa actual, siendo que, en las estadísticas de muertes por hechos viales, 
representan incluso el grupo más afectado llegando hasta un 65%17 de las muertes por 
hechos de tránsito en 2017.  

 

 

                                                      
17 Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevención de Accidentes. Informe sobre la Situación de la Seguridad Vial, 
México. 2017. https://drive.google.com/file/d/1MdYJQsNmG5cm8V_CaMOM_qHKvU75eLc5/view 

https://drive.google.com/file/d/1IcEIsytf4rET_pZVdQWA-bXbAfwccnFA/view
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Sistemas de seguridad vehicular que salvan vidas 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

* Retorno de inversión (ROI, por sus siglas en inglés), disponible sólo en las tecnologías señaladas. 

** Para este análisis, el Transport Research Lab conjuntó los beneficios de ambas tecnologías: el estándar de protección a 
peatones y el frenado autónomo de emergencia. 
***Usuarios Vulnerables de la Vía.  
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Aplicación de normativas de cumplimiento de UNECE y FMVSS18 

 
Estas normativas cuentan con un sólido sustento institucional para vigilar el cumplimiento 
de los modelos ofertados en el mercado con las normas de referencia. Cabe mencionar 
que, bajo el sistema UNECE, existe un robusto respaldo administrativo para vigilar que 
los modelos ofertados en el país cumplan con las normas de seguridad; en este sistema, 
el costo del proceso de certificación para que un modelo pueda ser comercializado en el 
territorio nacional debe ser cubierto por el particular o marca que desee hacerlo, y no 
representaría ningún gasto para el gobierno. Finalmente, dado que la vigencia de los 
certificados tiene una temporalidad limitada se deben renovar de manera regular, lo que 
garantiza el cumplimiento de toda la producción de un mismo modelo con los estándares 
de seguridad especificados durante todo el tiempo que dure su comercialización. 

Evaluación de la conformidad y verificación de conformidad de la producción  

 
Se ha detectado que en el mercado existen vehículos cuyo fabricante afirma que 
cumplen con los requisitos técnicos de seguridad vehicular, pero que, al ser evaluados 
de manera independiente, se comprobó que los resultados en el desempeño de 
protección a sus ocupantes no corresponden a la protección que deberían proporcionar. 
Es del ánimo de quienes suscriben este documento hacer especial hincapié en que, más 
allá de enlistar los dispositivos de seguridad en la NOM-194, es necesario que ésta 
regulación contemple también un sistema robusto de verificación del cumplimiento y 
vigilancia del mercado, lo que puede conseguirse por medio de la exigencia de 
certificaciones tipo que emite alguna de las partes contratantes del Acuerdo del 5819, ya 
que representa el mejor marco normativo para proteger de manera adecuada a los 
consumidores y usuarios de la vía en un país como el nuestro. Es importante señalar 
que, en el proceso en el cual se elaboró la NOM-194 actual, se limitó al gobierno 
mexicano para que no controle el cumplimiento de las normas técnicas indicadas, por lo 
que este aspecto debe recibir especial cuidado cuando la actualización de la NOM-194 
se lleve a cabo.  
 

Información al consumidor  

 
La ONU recomienda, a través de la actividad 2 del Pilar 3 del Plan Mundial para el 
Decenio de Acción de la Seguridad Vial 2011-2020, el desarrollo y difusión de los 
Programas de Evaluación de Vehículos Nuevos. Por tanto, se debe incluir un etiquetado 
visible en los vehículos ofertados en las concesionarias, en su ficha técnica y en su 
publicidad, que facilite el conocimiento de los aspectos de seguridad de todos los 
modelos ofertados de cada marca, que permita su entendimiento y comparación entre 
modelos y que muestre, además, las estrellas obtenidas (entre 0 y 5) en los protocolos 
del Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe (Latin 

                                                      
18 Por sus siglas en inglés, UNECE significa Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas; FMVSS, Estándares 
Federales de Seguridad de Vehículos de Motor de los EE. UU. 
19 Acuerdo relativo a la adopción de requisitos técnicos uniformes para los vehículos con ruedas, el equipo y los repuestos que 
puedan colocarse o utilizarse en vehículos con ruedas y las condiciones necesarias para el reconocimiento recíproco de la 
homologación basada en estos requisitos (WP.29), del 20 de marzo de 1958 de Naciones Unidas. 
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NCAP) en los modelos que ya hayan sido evaluados y que muestre el desempeño de 
protección a pasajeros y demás usuarios de la vía brindado por el vehículo.20  

Latin NCAP ha probado su efectividad para acelerar la mejora de la seguridad vehicular 
de los modelos comercializados en la región, poniendo en evidencia tanto las deficiencias 
como los aciertos en el desempeño de la protección de ocupantes (tanto adultos como 
infantiles) y de los demás usuarios de la vía a través de los distintos protocolos aplicados 
a los vehículos más populares de la región. Es por ello que debemos aprovechar la 
información que este organismo ha generado para informar a la población del 
desempeño en seguridad de los autos y para acelerar la adopción de los estándares 
mínimos de seguridad recomendados por la ONU.  

Inscripción en el Plan Nacional de Normalización 
 

Las organizaciones de la sociedad civil firmantes de este documento, entregamos a la 

Dirección General de Normas (DGN) de la Secretaría de Economía (SE) nuestra 

Propuesta de Modificación de la NOM-194-SCFI-2015. Dispositivos de seguridad 

esenciales en vehículos nuevos- Especificaciones de seguridad, misma que fue 

recibida a el 31 de octubre de 2018 y aprobada por el Comité Consultivo Nacional de 

Normalización de la Secretaría de Economía (CCONNSE), en su Quinta sesión Ordinaria 

del 27 de noviembre de 2018, para ser incluida en el Plan Nacional de Normalización 

2019. Esto permitió que, desde el pasado 21 de febrero de 2020, comenzaran las 

sesiones del Grupo de Trabajo para la revisión del Anteproyecto de modificación de la 

Norma Oficial Mexicana NOM-194-SCFI-2015, “Dispositivos de seguridad esenciales en 

vehículos nuevos-Especificaciones de seguridad”; misma que concluyó sus sesiones en 

marzo 2021. En mayo de este año (2021), el Consejo Consultivo Nacional de la 

Secretaría de Economía (CCONNSE) votó para su aprobación como proyecto de Norma 

y en el segundo semestre del año será publicado en el Diario Oficial de la Federación. 

Posteriormente, entrará en un periodo de consulta pública que durará 60 días, y donde 

la participación de los diversos sectores involucrados, será clave para tener una 

Normativa robusta y justa que cumpla con el principio esencial de proteger a las personas 

y usuarios vulnerables de la vía. 

Mejorar la NOM-194, colocaría a México más cerca de cumplir con algunos de los 

compromisos internacionales establecidos en el Plan Mundial para el Decenio de Acción 

para la Seguridad Vial 2011-2020 de la ONU, que nuestro país suscribió, y que en su 

pilar “Vehículos más seguros” recomienda a los gobiernos, en primer lugar, la adopción 

de normas técnicas de seguridad vehicular recomendadas por la ONU y, en segundo 

lugar, la implementación de sistemas de información al consumidor acerca de la 

seguridad de los vehículos.  

                                                      
20 Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe (Latin NCAP) https://www.latinncap.com/es/  

https://www.latinncap.com/es/
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Deseamos que esta propuesta de modificación a la NOM-194-SCFI-2015. Dispositivos 

de seguridad esenciales en vehículos nuevos- Especificaciones de seguridad, 

contribuya a cambiar el entorno de la seguridad vehicular, y que ayude a disminuir las 

lamentables cifras de muertes y accidentes en nuestro país. Como lo nuestra la siguiente 

gráfica, miles de vidas de mexicanos y mexicanas están de por medio.  

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nota: Esta gráfica muestra la proyección de defunciones bajo los siguientes escenarios de cambio en la NOM-194: i) 

la proyección sin ninguna acción en seguridad vial (línea azul), ii) NOM-194 sin modificar y con aplicación parcial de 

la Tabla 1. Dispositivos de seguridad esenciales y sus especificaciones en vehículos ligeros nuevos, contenida en la 

misma NOM (línea gris), iii) la NOM-194 modificada de acuerdo a nuestra propuesta (línea amarilla), iv) la meta de la 

Estrategia Nacional de Seguridad Vial, (línea naranja). El área sombreada en gris representa las vidas que podrían 

salvarse tan sólo en un par de años. 
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Decenio de Acción de la Seguridad Vial 2011-2020 
 
En el mundo, cada año, cerca de 1.3 millones de personas fallecen a causa de un 
accidente de tránsito —más de 3,000 defunciones diarias— y más de la mitad de ellas 
no viajaba en automóvil. Entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos no 
mortales provocados por accidentes de tránsito, que constituyen una causa importante 
de discapacidad. El 90% de las defunciones por accidentes de tránsito tienen lugar en 
países de ingresos bajos y medios, donde se encuentra menos de la mitad de los 
vehículos matriculados en todo el mundo.21 

    

La atención del problema es de envergadura internacional: la propia ONU y la OMS han 

elaborado recomendaciones específicas sobre el tema de seguridad vehicular. De hecho, 

en su resolución 64/255 del 1 de marzo de 2010, la Asamblea General de las Naciones 

Unidas declaró el Decenio de Acción de la Seguridad Vial 2011-2020 “con el objetivo 

general de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de víctimas mortales 

en accidentes de tránsito en todo el mundo aumentando las actividades en los planos 

nacional, regional y mundial”22, a lograrse mediante 5 pilares de acción:  

1) gestión de la seguridad vial 
2) vías de tránsito y movilidad más seguras 
3) vehículos más seguros 
4) usuarios de vías de tránsito más seguros  
5) respuesta tras los accidentes  

 
La ONU indica que, para lograr los objetivos del Decenio de Acción para la Seguridad 
Vial, el progreso debe desarrollarse en todos los pilares a la vez y que el no desarrollo 
de progreso de alguno de los pilares con certeza hará que no se llegue al objetivo de 
dicho plan.  

Respecto al pilar 3: Vehículos más seguros, la ONU y la OMS establecen en el 
documento Decenio de la Seguridad Vial siete actividades o recomendaciones que 
harían exitoso el progreso de dicho pilar. Las dos primeras recomendaciones son:  

1. La adopción de normas técnicas sobre seguridad vehicular como las que se 

desarrollan y están anexas al Acuerdo relativo a la adopción de reglamentos 

técnicos armonizados de las Naciones Unidas para vehículos con ruedas, equipos 

                                                      
21 ONU-OMS. Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011–2020  
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1 
22 Ibid. 

https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1
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y piezas que pueden instalarse y/o son utilizados en vehículos con ruedas y las 

condiciones necesarias para el reconocimiento mutuo de las aprobaciones 

otorgadas sobre la base de estos reglamentos hechos en Ginebra, el 20 de marzo 

de 1958 (WP.29)23, incluidas en las enmiendas que entraron en vigor el 14 de 

septiembre de 2017;   

 

2. El desarrollo y difusión de los Programas de Evaluación de Vehículos 

Nuevos (NCAP-New Car Asssesment Programs, por sus siglas en inglés) como 

un instrumento indirecto que insta a los fabricantes de automóviles a producir y 

comercializar vehículos más seguros.  

Normas mínimas y dispositivos de seguridad vehicular del Foro WP29 de la ONU 
 
Dentro de la primera recomendación, acerca de adopción de normas técnicas de 
seguridad, expertos en el tema han consensuado mundialmente que, de todas las 

normas de seguridad vehicular del WP29 de la ONU24, las siguientes son las normas 

mínimas técnicas, y sus dispositivos, para indicar un nivel básico de seguridad en 

los vehículos. Cabe resaltar que estos dispositivos han demostrado su eficacia para 
disminuir las cifras de fatalidades y lesiones en aquellos países que las han 
implementado.25  
   
 

 

  

   

 

 

 

 

                                                      
23 El WP.29 es un grupo de trabajo denominado Foro Mundial para la Armonización de las Regulaciones de Vehículos, adscrito a la 
División de Transporte Sostenible de la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa. Es importante aclarar, para que 
el nombre no genere confusión, que su ámbito de acción no es exclusivo de Europa, por lo que en su adopción han participado países 
de todos los continentes. Su responsabilidad es administrar los Acuerdos multilaterales firmados en 1958, 1997 y 1998 sobre las 
prescripciones técnicas para la construcción, la aprobación de vehículos con ruedas, así como su Inspección técnica periódica y, 
operar dentro del marco de estos tres Acuerdos para desarrollar y enmendar regulaciones de la UNECE, Regulaciones técnicas 
globales de la ONU y Reglas de la ONU. 
24 Ibid. 
25 ITF. (2017). Benchmarketing de la seguridad vial en América Latina.  
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/benchmarking-seguridad-vial-america-latina.pdf  

Control Electrónico 
de Estabilidad  

(ESC) 

Anclajes del Sistema 
de Retención Infantil 

(Isofix/Latch) 

Estándares de impacto frontal y 

lateral que indirectamente 

incluyen bolsas de aire 

 

Cinturones de tres puntos 

para todos los pasajeros y 

sus anclajes 

 

Protección a peatones y usuarios 

vulnerables de las vías 

 

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/benchmarking-seguridad-vial-america-latina.pdf
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Normas UNECE que regulan los dispositivos esenciales de seguridad vehicular 
 

UN R14 Anclajes de cinturones de seguridad 

UN R 145 Anclajes ISOFIX para sistemas de retención infantil 

UN R16 Cinturones de seguridad y aviso de uso de cinturones de seguridad 

UN R17 Anclaje y resistencia de asientos y reposacabezas 

UN R94 Protección de ocupantes en impactos frontales 

UN R95 Protección de ocupantes en impactos laterales 

UN R13H Frenos 

Un R140 Control Electrónico de Estabilidad 

UN R127 Protección de peatones 

UN R32 Comportamiento vehicular ante colisión trasera 

UN R25 Homologación de apoya cabezas. 

UN R135 Protección contra el impacto lateral contra un poste. (Se recomienda 
fuertemente, incluir esta reglamentación además de los anteriores). 

Es muy relevante también agregar en la reglamentación los siguientes reglamentos 
técnicos o normas técnicas inherentes a Sistemas de Retención Infantil: 

UN R129 Sistemas mejorados de retención infantil  

UN R44 Sistemas de retención infantil  

 

 

Dispositivos sugeridos con mayores plazos para su obligatoriedad 

Otros sistemas recomendados que han demostrado su efectividad a nivel mundial y que 

deberían ser incluidos con mayores plazos y posibles incentivos para su obligatoriedad 

en la normativa nacional son: 

 

                                

     

 

                                    

 

Frenado autónomo de 

emergencia (AEB) 

 

Alerta de desviación 

de carril 

 

Monitoreo de presión 

de llantas 
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México rezagado en seguridad vehicular 

Lamentablemente, las cifras del Registro nacional de fatalidades y lesiones por siniestros 
viales, evidencia que nuestro país ha quedado distanciado más de 10 años de lo 
establecido en el Decenio de Acción de la Seguridad Vial 2011-2020 en prácticamente 
todos los rubros, incluido el relacionado con los autos más seguros. En términos 
relativos, en México el nivel de la exigencia normativa de seguridad de vehículos está al 
menos 20 años retrasada respecto a las regulaciones de Europa, y muy por detrás de 
otros países en la región, como Argentina y Brasil. 

Programas independientes de información al consumidor  

Respecto a la segunda recomendación de la ONU, bajo el pilar Vehículos más seguros: 
Desarrollo y proliferación de los programas independientes de información al 
consumidor, del Programa de Evaluación de Autos Nuevos (NCAP) sobre la seguridad 
de los vehículos; en América Latina contamos, desde 2010, con el Programa de 
Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe, Latin NCAP, cuyo 
objetivo es brindar información a los consumidores, de manera independiente y 
transparente, acerca de los niveles de seguridad que ofrecen los diferentes modelos de 
vehículos del mercado. Desde 2010, Latin NCAP ha evaluado la mayoría de los vehículos 
populares más vendidos en México, muchos de ellos de fabricación nacional. A pesar 
del valor que podría aportar a la decisión informada de los consumidores, la información 
generada por Latin NCAP no se promueve ni es obligatorio difundirla en México. En 
comparación, en los Estados Unidos (EE. UU.), desde los años 70, es obligatorio que se 
informe al consumidor el nivel de seguridad por medio de un sistema de puntuación de 
estrellas, derivada de una evaluación independiente de los vehículos. Está demostrado 
alrededor del mundo que los Programas de Evaluación de Autos Nuevos (NCAP) han 
logrado provocar cambios voluntarios de las marcas para que sus vehículos sean más 
seguros, cambios que, además, han sido impulsados por consumidores mejor 
informados a la hora de comprar. Todos los NCAP en el mundo, con excepción de Latin 
NCAP, cuentan con el reconocimiento de los gobiernos de la zona comercial de 
influencia, toda vez que comprenden el efecto positivo que dichos programas tienen 
sobre la presencia de vehículos seguros en su mercado vehicular, además de incidir en 
la competencia en este rubro. En América Latina, a pesar de haber demostrado 
fehacientemente las mejoras en el mercado gracias a la difusión de sus evaluaciones, y 

Limitador de Velocidad 

manual y automático 

 

Asistencia de frenado Luces frontales 

adaptativas 
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que a las empresas no les costaría más de $350 USD equipar un vehículo con los 
elementos mínimos de seguridad26, Latin NCAP aún no cuenta con el apoyo ni 
reconocimiento por parte de los gobiernos de la región.  

Estimaciones de la implementación de Reglamentos ONU sobre sistemas de 

seguridad en vehículos, en la región de América Latina y el Caribe 
 
 

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en 
colaboración con Latin NCAP, realizaron el estudio 
“Mejora de los estándares de seguridad de los 
vehículos en América Latina y el Caribe a través de 
la adopción de Reglamentos ONU y sistemas de 
información al consumidor. Informe final del Proyecto 
Bien Público Regional (BPR)”.27 El cual señala que 
México es el segundo mercado automotriz con mayor 
volumen en la región de América Latina y el Caribe 
(ALC), seguido de Brasil, con 1.4 millones de 
automóviles producidos en el 2018.  
 
Para que los países de la región estudiada, como México, avancen en la regulación sobre 
la introducción obligatoria de dispositivos de seguridad, en el documento de referencia 
se realizó una propuesta de normatividad sobre el tema. 28 Dicha propuesta debería ser 
considerada y retomada por las autoridades correspondientes en cada país debido a que 
su contenido representa la base mínima regulatoria para salvar vidas y reducir la 
gravedad de las lesiones en hechos de tránsito, al incluir la obligatoriedad de los 
dispositivos de seguridad que brindan mayor protección a los usuarios, el sistema de 
homologación, además de los procesos de evaluación de la conformidad y de 
conformidad de la producción, así como su seguimiento. Los dispositivos propuestos se 
basan en las mejores prácticas internacionales al tener como fundamento los 
Reglamentos de Naciones Unidas, derivados de los Acuerdos del WP.29 y los 
Estándares Federales de Seguridad para Vehículos Motorizados de EE. UU.  
 
Adicionalmente, la publicación enfatiza la necesidad de informar al consumidor sobre los 
dispositivos de seguridad de los vehículos a la hora de su proceso de compra, por lo que, 
invita a los gobiernos de los países a adoptar el sistema de evaluación de autos nuevos 
y el etiquetado de estrellas de Latin NCAP con la finalidad de hacer accesible y de calidad 
la información para quienes deciden comprar un vehículo nuevo. Resulta imprescindible, 
que las autoridades mexicanas adopten este modelo de regulación con el objetivo de 
contribuir a disminuir la tasa de siniestros vehiculares, las víctimas mortales y los 
lesionados por esta causa. 
 

                                                      
26 Los autos seguros son más caros… ¡MITO!, Latin NCAP 2019. 
 http://www.latinncap.com/exijoautoseguro/seguridad/  
27 Furas, A., et al., Op. Cit.  
28 Ibid. pp. 42-51. 

http://www.latinncap.com/exijoautoseguro/seguridad/
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Efectos potenciales en la economía mexicana 

El mismo estudio indica que, dentro de los efectos potenciales en la economía mexicana, 
bajo el supuesto de que se implementen los Reglamentos sobre Vehículos (WP.29) que 
incorporan tecnologías que disminuyen la probabilidad de mortalidad y morbilidad 
derivada de los siniestros de tránsito, México podría tener un crecimiento económico de 
0.5%, del PIB. En el mejor escenario sería de 1.2% y en el peor podría aumentar 0.4%; 
por otra parte, la tasa de empleo aumentaría en un 1.05%, siendo el país con más 
impacto en este indicador de los países analizados.29 Dichas cifras fueron calculadas 
tomando en cuenta exclusivamente la interacción comercial del país con la región de 
América Latina y, por tanto, las estimaciones obtenidas resultan conservadoras. 
Tomando en cuenta que México es uno de los más grandes productores de autos en el 
mundo y que su interacción comercial es mayor con otras regiones del planeta como 
América del Norte y Europa, los beneficios económicos por la adopción de los 
Reglamentos del WP.29 serían considerablemente mayores.  

Tomando como referencia la participación del sector automotriz en la economía 
mexicana que, en 2016 representó el 26% del PIB del sector manufactura, equivalente 
al 4.4% del PIB, existen beneficios adicionales a la economía del país. El incremento en 
el PIB por la incorporación de los sistemas de seguridad, sería de 0.40% anualmente por 
reducción de hechos viales y en el caso del comercio exterior tendría un incremento 
anual de 0.10% en la contribución del PIB; teniendo así, con la suma de los dos factores 
anteriores, un impacto positivo de 0.50%. Hacemos el énfasis en que, es esta proyección, 
el prevenir muertes y lesiones contribuye en el aumento del PIB que el intercambio 
comercial.   

En otro sentido, el informe del BID y Latin NCAP analiza la frecuencia de la cadena de 
eventos negativos (los diversos gastos asociados al tratamiento de salud de la persona 
accidentada, por defunción, por reparación, sustitución de vehículo, pérdida total, en el 
sector salud, de reparación por parte de los seguros; además de un impacto negativo en 
la red social y laboral de pertenencia de la persona siniestrada), que ocurrieron a 
consecuencia de un percance vehicular. Dicha frecuencia, durante un día de 2016 en 
México, fue de cada 26 minutos, dejando una estela de profundos impactos sociales y 
economicos. 

Las estimaciones de gasto como porcentaje del PIB per cápita en caso de siniestro, son 
las siguientes: uso de ambulancia, 0.4%; admisión al hospital, 0.6%; cuidados intensivos, 
5.7%; funeral, 7.4%; daños de propiedad, 40.0%, y costos administrativos 3.3%.  

  

                                                      
29 Argentina, Brasil, Colombia, Ecuador, México y Uruguay. 



 
27  

 

Potencial de vidas salvadas 

En relación a las vidas salvadas, el informe final del BPR estima una reducción general 

potencial para la región de ALC de 33,000 (28%) fatalidades menos por año, en el 
supuesto de que se incorporen las Reglamentaciones de Naciones Unidas sobre 
sistemas de seguridad vehicular. En este mismo sentido, se tomaron como referencia 
datos del 2016 en México, acerca de la proporción registrada de muertes por tipo de 
usuario en siniestros de tránsito en carreteras, los cuales son los siguientes: 4% ciclistas, 
12% motociclistas, 2% otras, 45% peatones, 37% ocupantes. Se habla de estimación, 
dado que los datos oficiales no son del todo fiables, por sus limitadas fuentes de 
información y registro de los mismos.  

La tasa de mortalidad, calculada para 2017 en el país, es de alrededor de 15 muertos 

por cada 100,000 habitantes. Al introducir tecnología de seguridad vehicular, se 

podrían salvar 5,627 vidas en México, lo que representa un 28% de esta tasa, teniendo 
como línea base los 20,351 fallecidos por sinestros viales anualmente.30 

A partir de los datos del informe, se realizó la siguiente tabla en la que se aprecian las 
estimaciones de vidas salvadas cada año, por cada uno de los sistemas de seguridad 
vehicular que señalan las Reglamentaciones ONU, se presentan los datos a nivel 
regional y los datos a nivel nacional de México: 

Estimación de vidas salvadas, anualmente, en México y ALC por cada sistema de 

seguridad vehicular 

Sistema de 

Seguridad/Medición 

Vidas 

salvadas en 

México 

Rango de vidas 

salvadas en 

México 

Muertes 

vidas  en 

ALC 

Rango de vidas 

salvadas en 

ALC 

Sistema de antibloqueo 

(ABS) 

1,578 

(7.8%) 

615-2,863 

(3.0%-14.1%) 

11,264 

(9.6%) 

3,702-20,470 

(3.1%-17.4%) 

Control electrónico de 

estabilidad (ESC) 

3,632 

(17.8%) 

1,789-5,822 

(8.8%-28.6%) 

22,777 

(19.4%) 

10,052-36,576 

(8.6%-31.1%) 

Cinturón de seguridad 
3,139 

(15.4%) 

2,076-3,558 

(10.2%-17.5%) 

14,186 

(12.1%) 

10,639-18,239 

(9.1%-15.5%) 

Bolsas de aire frontales 
805 

(4.0%) 

519-995 

(2.5%-4.9%) 

4,126 

(3.5%) 

2,660-5,099 

(2.3%-4.3%) 

Bolsas de aire laterales 
644 

(3.2%) 

492-782 

(2.4%-3.8%) 

3.301 

(2.8%) 

2,524-4,006 

(2.1%-3.4%) 

                                                      
30 Estimación realizada por el Institute for Health Metrics and Evaluation y publicada en su reporte Global Burden of Disease 2016. 
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Barra de impacto en puerta 

lateral 

31 

(0.2%) 

16-46 

(0.1%-0.2%) 

157 

(0.1%) 

81-236 

(0.1%-0.2%) 

Estructura y protectores 

laterales 

366 

(1.8%) 

247-481 

(1.2%-2.4%) 

1,876 

(1.6%) 

1,264-2,463 

(1.1%-2.1%) 

Sistema optimizado de 

protección contra impactos 

laterales 

1,446 

(7.1%) 

943-1,487 

(4.6%-7.3%) 

7,410 

(6.3%) 

4,832-7,621 

(4.1%-6.5%) 

Apoyacabezas* 0 0-0 0 0-0 

Diseño frontal para la 

protección de peatones 

1,641 

(8.1%) 

1,011-1,699 

(5.0%-8.3%) 

7,078 

(6.0%) 

4,362-7,328 

(3.7%-6.2%) 

Efecto general de las 

mejoras en el diseño de 

vehículos 

5,627 

(27.6%) 

4,429-5,569 

(21.8%-27.4%) 

33,052 

(28.1%) 

26,809-33,227 

(22.8%-28.3%) 

 
*A pesar de que no se salvan vidas con la implementación total de apoyacabezas en los vehículos, sí se evitan lesiones 
no fatales, en México se evitarían 9,677 (1.2%) lesiones no fatales en caso de siniestro, anualmente; con un rango de 
entre 5,468-12,135 (0.7%-1.6%) lesiones evitadas; mientras que, las estimaciones para América Latina y el Caribe, 
sería de 42,988 (1.0%) con un rango de 24,290-58,349 (0.6%-1.4%) de lesiones evitadas por el uso de apoyacabezas. 
También, se estiman pérdidas de salud (medida en DALYs31) por el incremento de la usanza de este dispositivo de 
seguridad, en México, el total anual serían de 6,880 (0.5%) pérdidas de salud evitadas, con un rango de 3,887-9,338 
(0.3%-0.7%); en el caso de ALC, las cifras por año son 30,137 (0.4%). 

  

                                                      
31 DALYs: Años de Vida Ajustados por Discapacidad, por sus siglas en inglés. La pérdida general de salud se mide utilizando DALYs, 
que constituyen la suma de la carga de mortalidad (años de vida perdidos debido a una enfermedad o lesión) y morbilidad (años 
perdidos por discapacidad no fatal) de la población. 



 
29  

 

Potencial de prevención de muertes y lesiones en México por mejoras de 

seguridad en autos nuevos: hallazgos del Transport Research Lab 
 

El estudio “El potencial de los estándares de seguridad vehicular para prevenir muertes 
y lesiones en Argentina, Brasil, Chile y México: actualización de 2018” 32, elaborado por 
el Laboratorio de Investigación en Transporte del Reino Unido (TRL, por sus siglas en 
inglés), llevó a cabo una revisión de los sistemas de seguridad y su potencial para salvar 
vidas mediante la aplicación de un rango más amplio de normas de seguridad vehicular, 
de 2020 a 2030 en los cuatro países latinoamericanos. 
 
El objetivo principal de esta investigación es apoyar la adopción de estándares 
prioritarios de seguridad vehicular para todos los vehículos nuevos a nivel mundial, los 
cuales, según el estudio, son: 
 

 
 
Además, el estudio comprobó que los autos en América Latina en materia de seguridad 
se encuentran aproximadamente con 15 años de retraso con respecto a los autos que 
se comercializan en Gran Bretaña. Por lo tanto, la modelación de seguridad secundaria 
para los ocupantes se construyó bajo el supuesto de que los modelos 2016 de América 
Latina equivalen a los modelos vendidos en Europa en 2001. 
 

Para el caso de México, donde la aplicación y el cumplimiento de una regulación en la 
que se incluya obligatoriamente el Control Electrónico de Estabilidad (ESC), el estándar 
de protección a peatones y el sistema de Frenado Autónomo de Emergencia (AEB) 

podrían evitar más de 3,600 muertes de peatones, ciclistas y ocupantes de auto. 

                                                      
32 Wallbank, C., Kent, J., Ellis, C., et al. El potencial de los estándares de seguridad vehicular para prevenir muertes y lesiones en 
Argentina, Brasil, Chile y México: actualización de 2018. Transport Research Lab, 2019.   
https://elpoderdelconsumidor.org/wp-content/uploads/2019/06/d-trl-report-spanish-resumen.pdf  

 

https://elpoderdelconsumidor.org/wp-content/uploads/2019/06/d-trl-report-spanish-resumen.pdf
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De acuerdo con el análisis, la introducción de la regulación del ESC en México sería 
costo-benéfica a tan sólo 4 años de su implementación, si se aplica tan pronto como sea 
posible. 
 
Los beneficios económicos y sociales por la implementación del ESC en 2020 salvarían 
206 vidas, evitarían 746 lesiones graves y ahorrarían $194.99 millones de dólares por 
las lesiones graves y muertes evitadas, para el periodo 2020–2030. 
 
La implementación del estándar de protección al peatón y el sistema de Frenado 
Autónomo de Emergencia (AEB) para proteger a usuarios vulnerables de la vía 
(peatones y ciclistas) permitiría salvar, en 10 años, la vida de 3 mil 187 peatones y 222 
ciclistas. 
 
Las principales recomendaciones que surgen de este estudio son: 
 

 Dado el potencial para salvar vidas y prevenir lesiones graves, se recomienda que 

los cuatro países estudiados avancen en las normas actuales de cinturones de 

seguridad, anclajes de cinturones y seguridad estructural ante impactos, 

implementándolas cuando corresponda y fiscalizando su uso sin más demora, así 

como implementar de forma inmediata normas para sistemas de ESC y medidas 

para la protección de peatones. 

 Las relaciones de costo-beneficio pronosticadas para los sistemas de ESC 

señalan que debería implementarse su uso en los cuatro países, ya que 

presentará una rentabilidad positiva en cada uno de ellos para 2024 como máximo 

y la relación costo-beneficio promedio es considerablemente mayor a 1. Este 

beneficio para la región no se producirá si uno o más países no lo implementan o 

si se retrasa su implementación. La coherencia de criterios es fundamental para 

los fabricantes que suministran estos insumos a la región y un retraso produciría 

un estancamiento en la penetración de la tecnología en los cuatro países. 

Además, por razones de armonización e igualdad en la protección y para 

maximizar el potencial de salvar vidas, se debe considerar la implementación 

coordinada de una norma para el ESC en los cuatro países tan pronto como sea 

posible. 

 Las relaciones costo-beneficio pronosticadas para las medidas destinadas a los 

usuarios vulnerables de la vía indican que estas también deben implementarse en 

la región. Una vez más se destaca que el atraso en la implementación por parte 

de cualquiera de los países implicaría no lograr todos los beneficios. 

 Se recomienda que Brasil implemente inmediatamente la norma 95 de la ONU 

para la protección a los ocupantes de vehículos en caso de impacto lateral. Los 

otros tres países de este estudio han anunciado que adoptarán esta norma 

(aunque los plazos en México son inciertos). La situación ideal sería la 

armonización, sin demoras, de la norma 95 de Naciones Unidas en toda América 

Latina, especialmente si se tiene en cuenta el potencial de salvar vidas que tiene 

este elemento de seguridad secundario en la región. Por lo tanto, se recomienda 
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que México complete la implementación de las normas de seguridad estructural 

ante impactos para cumplir con su parte en la armonización. 

 La implementación de cualquier norma, implicará la aplicación de medidas 

adecuadas para fiscalizar su cumplimiento. Esta investigación no ha estudiado en 

detalle si, para lograr el beneficio pronosticado, se requerirán cambios sustantivos 

a las leyes de fiscalización de seguridad vehicular en alguno de los cuatro países. 

Sin embargo, se debería reconocer esta necesidad junto con los pronósticos 

presentados. 
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Se denomina fallas de mercado a las situaciones en las que la asignación de recursos 

(bienes y servicios) no es eficiente. Esto significa que el mercado por sí solo no es capaz 

de sostener un óptimo funcionamiento económico, lo que implica una pérdida en el 

bienestar social, perjudicando a la sociedad en su conjunto, pues los agentes 

económicos podrían estar en mejores circunstancias y, además, dicha situación permite 

que el beneficio de un agente perjudique el de otro. Por tal razón, ante la presencia de 

estas fallas, el Estado tiene una base para intervenir en la economía y revertir esta 

situación, ya sea actuando directamente como sujeto económico o propiciando un 

determinado comportamiento en los sujetos económicos a través de un enfoque 

normativo y regulatorio. 

 

De acuerdo con la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal (LOAPF), artículo 

34, fracción VIII, es responsabilidad del Gobierno Federal, a través de la Secretaría de 

Economía “Regular, orientar y estimular las medidas de protección al consumidor”; esto 

implica determinar las características de los bienes y servicios intercambiados en México, 

con el objetivo de garantizar que los productos que se comercialicen en el territorio 

nacional aseguren la protección del consumidor. 

 

En el caso particular de la normativa sobre los dispositivos de seguridad de los vehículos 

es posible identificar la presencia de fallas de mercado; lo cual significa que la situación 

del mercado de producción y venta de vehículos de uso particular de menos de 3,857 kg 

no está en equilibrio, generando pérdidas en el bienestar de la sociedad, tanto para 

productores como consumidores de vehículos. A continuación, se describen las 

situaciones subóptimas del mercado: 

 

Las externalidades negativas presentes en el mercado de producción y venta de 

vehículos de uso privado son las muertes y lesiones ocasionadas, junto con sus 

consecuencias a mediano y largo plazo, en siniestros viales por la ausencia de 

dispositivos de seguridad vehicular en los automóviles nuevos. La falta de dispositivos 

de seguridad adecuados en los vehículos, desde su versión básica, constituye uno de 

los factores de riesgo que (1) incrementan la probabilidad de ocurrencia de siniestros y 

(2) aumentan la letalidad o la gravedad de las lesiones por la ocurrencia de siniestros. 

Basado en la experiencia internacional, la mitigación de este factor de riesgo se realiza 

a través del establecimiento de la obligatoriedad de dispositivos de seguridad en los 

vehículos comercializados en el país de uso, teniendo como referencia las mejores 

prácticas internacionales desde la versión más básica o austera. 
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En México, la desactualización y desalineación del marco normativo vigente, respecto a 

las mejores prácticas sobre las características de los vehículos de uso privado, en la cual 

se encuentran los dispositivos de seguridad con los que deben de contar los vehículos 

nuevos, implica un aumento en la probabilidad de la fatalidad de los siniestros viales. 

Esto se traduce en mayor vulnerabilidad para los consumidores mexicanos y un 

desapego de la oferta automotriz mexicana a los estándares internacionales de 

seguridad vial y vehicular; ya que, al no cubrir con estos criterios, existen diferencias en 

calidad respecto a los automóviles producidos para y en otros mercados maduros. 

 

La pérdida en bienestar social de esta externalidad se encuentra en las fatalidades 

ocurridas en siniestros de tránsito, pudiendo ser prevenibles, reducir su fatalidad y la 

gravedad de lesiones derivadas, a partir de la presencia de dispositivos de seguridad en 

los autos involucrados, y con consecuencias como: los costos públicos asociados a los 

servicios de salud pública ligados a la atención médica brindada para atender estos 

siniestros; el costo social transferido a las familias de las víctimas o al usuario vial 

agraviado por el hecho; el trasladado a la economía por la pérdida de capital humano y 

fuerza laboral, pérdida de productividad parcial o total, temporal o permanente; el 

aumento en el precio de las primas de seguros; el aumento generalizado en toda la 

cadena de valor relacionada al transporte de bienes y servicios por el riesgo que implica 

usar vialidades urbanas, suburbanas y federales cuando prevalece una flota de bajas 

prestaciones de seguridad vehicular, por mencionar algunas. 

 

El impacto negativo de la situación actual de mercado es razón suficiente para requerir 

con urgencia la intervención del Estado en beneficio del interés público y alcanzar una 

situación óptima de mercado que maximice el beneficio para la sociedad en su conjunto, 

teniendo en cuenta los costos, directos e indirectos, de todos los agentes. En este 

contexto, es urgente promover desde la Secretaría de Economía la alineación entre la 

normatividad mexicana y los criterios internacionales de dispositivos de seguridad de los 

vehículos. 

 

Adicionalmente, las características de seguridad de los vehículos que regula la NOM-

194, no figuran entre los principales atributos que la demanda del mercado solicita de 

este bien, siendo superadas por otras características como precio, apariencia, 
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amenidades, eficiencia en el consumo de combustible, entre otras. Asimismo, la 

información sobre los vehículos y sus características proporcionada por parte de los 

fabricantes, tampoco prioriza la identificación de los componentes de seguridad para 

salvaguardar la vida, la integridad física y la salud de sus usuarios y ocupantes, lo que 

resulta en una situación de información asimétrica en el mercado. 

 

Por otro lado, la complejidad e inaccesibilidad para conocer, entender y comparar las 

características de seguridad vehicular de los autos, dificulta su procesamiento por parte 

de la demanda e incrementa el costo del consumidor para tomar una decisión informada. 

Esta situación aumenta la vulnerabilidad de los consumidores mexicanos, pues no se 

prioriza la seguridad como un criterio de consumo, ni se facilita el acceso a la información 

al respecto, violentando además todas las disposiciones jurídicas de protección al 

consumidor en nuestro país. 

 

En este contexto es necesario que, a partir de una instrucción del Estado, el mercado 

incremente su conciencia sobre la importancia de los dispositivos de seguridad en los 

vehículos, además de facilitar a los consumidores mexicanos el acceso y comprensión 

de la información sobre éstos. Una alternativa para ello es la incorporación de sistemas 

de puntuación por estrellas, que clasifican a los vehículos de acuerdo con el desempeño 

de protección brindado a los distintos usuarios de la vía (ocupantes adultos, ocupantes 

infantiles y peatones principalmente), facilitando al consumidor la identificación de 

vehículos seguros y promoviendo la adopción de este factor en su proceso de toma de 

decisión. Para cambiar esta realidad se debe informar y educar al consumidor. Se ha 

logrado dicho progreso en Brasil a través de Latin NCAP y su difusión.  

 

 
 

Por último, la teoría económica define que un bien público es aquel cuyo consumo es 

indivisible y puede ser consumido por todos los miembros de la comunidad sin excluir a 

ninguno. En el caso particular de los siniestros viales y la presencia o ausencia de 

dispositivos de seguridad (apegados a las mejores prácticas internacionales) como factor 

de riesgo de accidentalidad, la vía pública constituye el bien público relevante: todos los 

individuos pueden consumir una cantidad igual del bien y el costo marginal de que se 

agregue un individuo al consumo de este bien es nulo. Además, los costos sociales 

asociados a los siniestros viales que ocurren en ella no distribuyen los costos de manera 

equitativa (corresponsabilidad), ni se paga contraprestación alguna por la pérdida en el 

bienestar colectivo. 
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Los costos asociados a los siniestros ocurridos en la vía pública 

recaen, directa e indirectamente, en múltiples actores, por ejemplo: 

gobierno, usuarios de la vía, empresas aseguradoras, víctimas del 

siniestro vial y sus familiares, industria automotriz, y otros usuarios 

de la vía. El principal problema de los bienes públicos es la presencia 

de free riders; es decir, consumidores de bienes, usualmente 

indivisibles y públicos, que se benefician de ellos sin pagar contraprestación alguna. En 

el caso particular de los siniestros viales, la presencia de esta falla no está en el beneficio 

recibido sin contraprestación alguna, sino en el perjuicio transferido sin 

corresponsabilidad asignada equitativamente, sobre todo de la industria automotriz. 

 

Una vez ocurrido un siniestro vial, definido como un hecho de corresponsabilidad, los 

costos se transfieren principalmente al sector público, responsable de brindar la atención 

médica a las víctimas y su núcleo social más próximo, independientemente de su 

supervivencia tras el siniestro vial. En México, el diseño de los vehículos que la industria 

ofrece nunca ha sido sujeto de corresponsabilidad, siendo que la evidencia científica y el 

acuerdo de especialistas en salud pública y en normas de seguridad vehicular señalan 

lo contrario. Lo anterior previene una clara asignación de corresponsabilidades, o ámbito 

de contraprestación, con base en los factores de riesgo y en el control que puede ejercer 

cada uno de los actores y sectores involucrados. 
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Hemos expuesto ya las razones por las que es imprescindible que el Estado establezca 

una regulación más robusta que eleve la seguridad vehicular en México, para contribuir 

a través de esta al mejoramiento de la seguridad vial. En los siguientes párrafos 

describiremos los diferentes sistemas de seguridad que coadyuvarían significativamente 

en la protección de la vida y la integridad de todos los usuarios de la vía en México, 

tomando en cuenta los resultados, evidencia y estudios que se han realizado a nivel 

internacional. 

Cinturones de seguridad de tres puntos para todos los pasajeros y sus anclajes33 

 

 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente 

en México34 

ROI* 
Implementación para 

México 

Cinturones de 
seguridad de 3 
puntos 

 
Posibles Vidas 
Salvadas a nivel 
mundial: 40-70% 
de todas las 
colisiones frontales, 
laterales y/ 
traseras. 
 

3,139 3.98 
Para 2020 todos los 
vehículos deberán de 
contar con este sistema. 

* Retorno de inversión (ROI), disponible sólo en las tecnologías señaladas. 

 
El cinturón de seguridad de tres puntos, es un dispositivo conformado por un arreglo de 

cintas, hebillas y herrajes en una o varias posiciones, los cuales están sujetos firmemente 

al asiento o a la estructura del vehículo y que están diseñados para disminuir el riesgo 

de lesiones en caso de siniestros y en desaceleraciones súbitas del vehículo, mediante 

la limitación de la libertad de movimiento del cuerpo del usuario sujetándolo 

simultáneamente por el torso y la cadera. En un análisis realizado entre junio del 2008 y 

octubre de 2009, publicado en la Gaceta Médica de México, en cuatro zonas 

                                                      
33 Research Gate 2015, The use of seatbelts and child seats in drivers and passengers of motor vehicles in four metropolitan areas 
in Mexico. 
https://www.researchgate.net/publication/273149872_The_use_of_seatbelts_and_child_seats_in_drivers_and_passengers_of_moto
r_vehicles_in_four_metropolitan_areas_in_Mexico   
34 Furas, A., et al, Op. Cit. 

https://www.researchgate.net/publication/273149872_The_use_of_seatbelts_and_child_seats_in_drivers_and_passengers_of_motor_vehicles_in_four_metropolitan_areas_in_Mexico
https://www.researchgate.net/publication/273149872_The_use_of_seatbelts_and_child_seats_in_drivers_and_passengers_of_motor_vehicles_in_four_metropolitan_areas_in_Mexico
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metropolitanas del país, se demostró la efectividad en la disminución de lesiones cuando 

se utilizan apropiadamente los cinturones de seguridad: 

 
“…generalmente, los dispositivos de retención reducen la mortalidad en caso de siniestro en un 
40-70%; la variación de la cifra está asociada al tipo de impacto (frontal, lateral o trasero) y la 
posición del pasajero en el vehículo (conductor, pasajero delantero o pasajero trasero).”10  

 
Para la American Academy of Pediatrics, la disminución de lesiones y el riesgo de muerte 

en niños y niñas y adultos mayores se reduce hasta en un 50% con el uso del cinturón 

de seguridad.35  

 

En EE. UU. las vidas salvadas en un periodo de 3 años tan sólo por utilizar los cinturones 

de seguridad en caso de siniestros superan las 62 mil. 

 

“…de acuerdo a la National Highway Trafic Safety Administration (NHTSA) los cinturones de 

seguridad salvaron un estimado de 12,584 vidas e información posterior de la NHTSA reporta 

que los cinturones de seguridad salvaron cerca de 62,468 vidas del 2009 al 2013.”36 
 
 

Control Electrónico de Estabilidad (ESC) 

También denominado Programa Electrónico de Estabilidad (ESP), Control Dinámico del Vehículo 
(VDC), Control de Estabilidad del Vehículo (VSC), Control Dinámico de Estabilidad (DSC) o 

Stabilitrak 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente 

en México37 

ROI* 
Implementación para 

México 

Control 
Electrónico de 
Estabilidad 
(ESC) 

Muertes evitadas 
en EE. UU. hasta 
2012: 6,169.38 
 

3,632 
3.98 

(Europa 
2019)39 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 2023 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

                                                      
35 American Academy of Pediatrics, Saving Lives with Car Seats and Seat Belts., https://www.aap.org/en-us/advocacy-and-policy/aap-
health-initiatives/7-great-achievements/Pages/Saving-Lives-with-Car-Seats-and-Seat-Belts.aspx Consultado en julio de 2019. 
36 NHTSA, Seat Belts Save Lives, 2013. https://www.nhtsa.gov/seat-belts/seat-belts-save-lives   
37 Furas, A., et al, Op. Cit. 
38 NHTSA. Lives Saved by Vehicle Safety Technologies and Associated Federal Motor Vehicle Safety Standards, 1960 
to 2012 Passenger Cars and LTVs. DOT HS 812 069. 2015.  
39 Volvo, Global Road Safety Scenarios, A State of the Art Review of Global Policy Targets and Strategies, 2019. 
https://www.volvogroup.com/content/dam/volvo/volvo-group/markets/global/en-en/about-us/traffic-safety/volvo-group-safer-global-
road-safety-scenarios-2019.pdf   

https://www.aap.org/en-us/advocacy-and-policy/aap-health-initiatives/7-great-achievements/Pages/Saving-Lives-with-Car-Seats-and-Seat-Belts.aspx
https://www.aap.org/en-us/advocacy-and-policy/aap-health-initiatives/7-great-achievements/Pages/Saving-Lives-with-Car-Seats-and-Seat-Belts.aspx
https://www.nhtsa.gov/seat-belts/seat-belts-save-lives
https://www.volvogroup.com/content/dam/volvo/volvo-group/markets/global/en-en/about-us/traffic-safety/volvo-group-safer-global-road-safety-scenarios-2019.pdf
https://www.volvogroup.com/content/dam/volvo/volvo-group/markets/global/en-en/about-us/traffic-safety/volvo-group-safer-global-road-safety-scenarios-2019.pdf
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El Control Electrónico de Estabilidad (ESC) es un sistema que evita derrapes y 

volcaduras en maniobras de emergencia. Reduce la probabilidad de riesgo de subvirajes 

o sobrevirajes, y permite realizar maniobras evasivas de emergencia para evitar un 

choque o volcadura, por ejemplo, ante peatones, otro vehículo u obstáculo. Al aplicar el 

freno de manera individual, a la llanta que precise ser frenada, corrige el curso del 

automóvil dado por el volante. En caso de ser necesario, también puede reducir el torque 

del motor para evitar las situaciones extremas de viraje ya mencionadas, previniendo con 

ello, la ocurrencia de un siniestro vial. 

 

La National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) lo define:  

 

 
 “[…] los sistemas ESC detectan y asisten automáticamente a los conductores en situaciones 
de sobreviraje y subviraje que llevan a la pérdida de control y ocurren especialmente en 
condiciones desfavorables como lluvia, nieve, aguanieve o hielo. “Sobreviraje" es cuando el 
vehículo gira más de lo que quiere el conductor. "Subviraje" es cuando el vehículo gira menos de 
lo que el conductor le dice. Los sensores monitorean la velocidad de cada rueda, el ángulo del 
volante y la velocidad de giro y la aceleración lateral del vehículo. La velocidad angular es la tasa 
de cambio del rumbo del vehículo. El sistema compara la velocidad angular medida del vehículo 
con la tasa de cambio de rumbo prevista por el conductor (como lo demuestra el ángulo del 
volante) acorde con la velocidad y la aceleración lateral del vehículo. Por ejemplo, una medición 
de velocidad angular superior a la consistente con la velocidad y la aceleración lateral del 
vehículo indica un sobreviraje. El ESC interviene de forma rápida y automática para corregir el 
rumbo del vehículo aplicando los frenos a las ruedas individuales y, posiblemente, reduciendo el 
par motor para ayudar al conductor a mantenerse en la carretera. Si el vehículo experimentaba 
el inicio del sobreviraje en una curva a la izquierda, el ESC aplicaría momentáneamente el freno 
a la rueda delantera derecha para contrarrestar la velocidad de giro excesiva y estabilizar el 
vehículo. Algunos sistemas pueden reducir la velocidad del vehículo a una velocidad más 
adecuada para las condiciones. Todos los vehículos actuales con ESC también están equipados 
con ABS y sistemas de control de tracción; El ESC se basa en gran medida en la tecnología ABS 
y comparte componentes ABS.” 40 
 

Historial de instalación 

 

Mercedes-Benz ofreció por primera vez el ESC en 1997 como equipo estándar en una 

subserie de alta gama o como opción en otra subserie de sus autos de lujo S y SL. El 

año siguiente, BMW fue el primero con el ESC como estándar en todas las versiones del 

modelo serie 700. Para el año 2000, era estándar en la mayoría de los autos BMW y 

Mercedes, en el Cadillac Seville y algunos otros modelos de lujo de GM, Lexus LS y GS, 

y Acura RL. Entre los SUV, el ESC fue estándar en el Mercedes ML, en 1999; en el Lexus 

                                                      
40 NHTSA, 2015. Op. Cit, p.48 
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LX, en el 2000, seguido del Toyota 4Runner, el Landcruiser y el Lexus RX para el 

siguiente año. En 2001, los folletos anuales de la NHTSA Buying a Safer Car (comprando 

un coche más seguro) comenzaron a informar al público qué modelos están equipados 

con ESC. El ESC se instaló en el 7.4% de los vehículos vendidos en el año-modelo 

(model year o MY en inglés) 2003. Las ventas de ESC se incrementaron año tras año, al 

inicio principalmente en los SUV (Vehículos Utilitarios Deportivos, por sus siglas en 

inglés) y los autos más caros. Para el año-modelo 2007, más de la mitad de los LTV 

(Camiones ligeros y Vans, por sus siglas en inglés) nuevos estaban equipados con ESC, 

pero aún menos del 25 por ciento de los autos. Para los años-modelo 2009, la industria 

estaba muy por delante del cronograma de introducción gradual para FMVSS No. 126; 

más del 80 por ciento de los nuevos LTV tuvieron ESC ese año. Para el año-modelo 

2010 o 2011, el ESC se había convertido en el estándar en la mayoría de las camionetas 

y los automóviles más accesibles.41  

 

Desde hace al menos cinco años todos los vehículos producidos en México que se 

exportan a EE. UU., tienen el ESC como estándar. Al menos desde hace 10 años, se 

equipan como estándar con este dispositivo a los modelos hechos en México exportados 

a Europa.  

 

En cuanto al precio estimado para la industria automotriz, de acuerdo con el Final 

Regulatory Impact Analysis FMVSS No. 126 Electronic Stability Control Systems,42 el 

precio de la tecnología estimado en 2007, era de $111 USD. Si se incluye el costo de los 

ABS, subiría a $479 USD. Este precio es menor que el que determina el documento del 

reporte final de la investigación de eImpact de $158 euros en 2010 en Europa y un costo 

proyectado de $145 euros para 2020.43  

 

 

 

 

De acuerdo con estimaciones hechas por The Global New Car Assessment Programme 

(Global NCAP) en su documento Democratising Car Safety: Road Map for Safer Car; el 

costo del ESC se estimaba en menos de $50 USD, en 2015. Y, si se incluye el costo de 

los ABS, se estimaba un costo total de entre $75 y $100 USD, en el mismo año.44  

                                                      
41 Ibid. 
42NHTSA, Final Regulatory Impact Analysis FMVSS No. 126 Electronic Stability Control Systems. 2007. 
43 Malone, K.; Wilmink, I., et al. Socio-economic Impact Assessment of Stand-alone and Co-operative Intelligent Vehicle 
Safety Systems (IVSS) in Europe. The Netherlands, 2008. 
44 Global NCAP, Democratising Car Safety: Road Map for Safer Cars 2030, 2015. 
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Por otro lado, en el análisis publicado en Crash Prevention Effectiveness of Light-Vehicle 

Electronic Stability Control: An Update of the 2007 NHTSA Evaluation, la NHTSA calcula 

la efectividad para reducir muertes, lesiones y choques a partir de la categorización de 

los vehículos. 

 

En términos generales el ESC se asocia con una reducción de 6% de probabilidad de 

accidentalidad, y una reducción de 18% en la probabilidad de involucramiento en un 

siniestro fatal. Para los vehículos ligeros la reducción es de 5% y de 23% 

respectivamente, y para los camiones ligeros y vans son del 7% y 20%, 

respectivamente.45  

 

De acuerdo con esta evaluación, la eficacia para reducir la probabilidad de siniestro por 

volcadura en vehículos ligeros es de 72%, y en camiones ligeros y vans de 64%. La 

reducción en la probabilidad de tener un siniestro fatal por volcadura en vehículos ligeros 

es de 56%, y en camiones ligeros y vans es de 74%.  

 

El primer estudio que hizo una valoración de la reducción de accidentalidad en autos por 

ESC es el de Aga, M. & Okada, A. (2003), Analysis of Vehicle Stability Control (VSC)’s 

Effectiveness from Accident Data.46 Éste señala que, a partir de estudiar tres vehículos 

ligeros de Toyota, se encontró una reducción del 36% en la probabilidad de tener un 

siniestro donde no hay otros vehículos involucrados y una reducción del 28% en la 

probabilidad de tener una colisión frontal.  

 

El ESC ha probado su efectividad salvando 6 mil 169 vidas en EE. UU. en el periodo 

comprendido entre 1998 y 2012, siendo que el 74% de estas vidas salvadas ocurrieron 

en el periodo 2008-2012.47  

 

De acuerdo con el reporte final de la investigación de eImpact el ESC, en un escenario 

alto para el año 2020, evitaría 3,253 muertes a una tasa de penetración de alrededor del 

75%. En un escenario bajo para el mismo año, se prevé que la reducción sería de 2,577 

muertes. En cuanto a las lesiones prevenidas, para el mismo año, el documento señala 

que para un escenario bajo se estiman 41,549, mientras que en un escenario alto se 

podrían evitar 52,182 lesiones. 48 

 
 
 

                                                      
45 NHTSA, Crash Prevention Effectiveness of Light-Vehicle Electronic Stability Control: An Update of the 2007 NHTSA Evaluation, 
2011. 
46 Aga, M. & Okada, A., Analysis of Vehicle Stability Control (VSC)’s Effectiveness from Accident Data, Paper Number 541, 
Proceedings of the 18th International Technical Conference on the Enhanced Safety of Vehicles, Nagoya, Japan, 2003. 
47 NHTSA, 2015, Op. Cit. 
48 Malone, K.; Wilmink, I., et al. 2008, Op. Cit. 
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Beneficios - efectos de tráfico indirectos  
 

La tasa de costo unitario por congestión debido a un siniestro con víctimas fatales se 

estima en $13 mil 422 USD y en el caso de un siniestro con lesiones se estima en $3 mil 

904 USD.49 

 

En suma, el ahorro monetario del congestionamiento vial evitado se estima en $153.7 

millones de USD, en 2010 en el escenario bajo; en el escenario alto ascendería a $179.5 

millones de USD. Las estimaciones para ambos escenarios en 2020 son $196.8 millones 

de USD y 247.4 millones de euros respectivamente. 

 

De acuerdo con el estudio, si se suman los beneficios monetizados para las fatalidades 

y lesiones evitadas a los beneficios monetizados del congestionamiento vial evitado, 

tendríamos ahorros estimados en $4 mil 952 millones de USD en un escenario bajo para 

2010. Para ese mismo año, en el escenario alto se estiman en $5 mil 788.1 millones de 

USD, los beneficios. Para el año 2020, en el escenario bajo se calculan beneficios por 

$8 mil 123.3 millones de USD y hasta $10 mil 310.3 millones de USD en el escenario 

alto.  

 

Relación costo-beneficio para la Unión Europea 

 

Escenario pesimista: El escenario pesimista proporciona estimaciones de seguridad 

más bajas. En este escenario, el potencial de evitación teórica del Control Electrónico de 

Estabilidad para evitar muertes es del 9.8% y para evitar lesiones es del 3.3%. En 

relación con estos potenciales de seguridad pesimistas, la relación costo-beneficio es 2.2 

para escenarios bajo y alto en 2010, y 1.5 para ambos escenarios en 2020.50 

 

Escenario optimista: En este escenario los efectos de seguridad son 24.5% para evitar 

muertes y 10.5% para evitar lesiones. Vinculados con estas cifras están los valores de la 

relación costo-beneficio correspondientes, los cuales son de 6.9 en fatalidades para el 

año 2010 y 4.8 en lesiones, respectivamente, y de 4.5 para ambos escenarios en el 

2020.51 

 

 

 

 

 

                                                      
49 Ibid. 
50 Ibid. 
51 Ibid. 
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Estimaciones escenarios bajo y alto de costos evitados para 2010 y 202052 

 
 2010 2020 

Bajo Alto Bajo Alto 

Costo de fatalidad 
evitada (miles de 
USD) 

$592.55 $597.11 $1,066.6 $1,128.13 

Costo unitario de 
tecnología 

$180.00 $180.00 $165.23 $165.23 

Beneficios (millones 
de USD) 

$4,952.01 $5,788.08 $8,184.93 $10,310.37 

Beneficios en 
Seguridad (millones 
de USD) 

$4,798.31 $5,608.63 $7,988.07 $10,063.7 

Congestionamiento 
vial (millones de USD) 

$153.74 $179.50 $196.82 $247.43 

Costos (millones de 
USD) 

$1,133.9 $1,338.37 $2,748.69 $3,669.02 

Ratio Costo-Beneficio  4.4 4.3 3.0 2.8 

 

Potencial teórico de evitación de fatalidades, lesiones y siniestros53 
 

 Altamente probable Escenario pesimista Escenario óptimo 

Fatalidades 16.6% 9.8% 24.5% 

Lesiones y siniestros 6.6% 3.3% 10.5% 

 

 

Relación costo-beneficio para Estados Unidos 

 

En suma, la regulación para el ESC salvaría entre 1,574 y 2,534 

vidas y evitaría entre 46,896 y 65,801 lesiones MAIS 1-554. Estas 

fatalidades y lesiones equivalen a un total de entre 2,585 a 3,932 

muertes no reconocidas, 2,123 a 3,202 fatalidades equivalentes con 

una tasa de descuento del 3% y de 1,695 a 2,546 fatalidades 

equivalentes a una tasa de descuento del 7%. 

 

El costo por vida equivalente salvada va de $180 mil a $330 mil USD a una tasa de 

descuento de 3% y de $260 mil $450 mil USD a una tasa de descuento de 7%. El 

beneficio neto se estima que varíe entre $7 mil 300 millones y $11 mil 400 millones de 

                                                      
52 Ibid.  
53 Ibid. 
54 MAIS: Escala de lesión máxima abreviada, por sus siglas en inglés. Representa la severidad máxima de la lesión de un ocupante 
en una escala de lesión abreviada (AIS, por sus siglas en inglés). AIS clasifica las lesiones individuales por región del cuerpo en una 
escala del 1 al 6: 1=menor; 2= moderada; 3=seria; 4=severa; 5= crítica y 6= máxima (intratable).  
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USD con una tasa de descuento de 3% y entre $5 mil 600 millones y $8 mil 900 millones 

de USD con una tasa de descuento del 7%.  

 

El costo por vida salvada, con ambas tasas de descuento de 3% y 7%, se estima en 

menos de $450 mil USD. Con ambas tasas de descuento de 3% y 7%, la regulación 

generaría entre de $5 mil 600 millones de y $8 mil 900 millones de USD (de 2005) en 

beneficios netos.55 

 

Relación costo-beneficio para Estados miembros del G-20 

 

Un informe realizado por el Laboratorio de Investigación de Transporte (TRL), intitulado 

Costs and Benefits of Electronic Stability Control in Selected G-20 Countries,56 señala 

que se pueden salvar 42 mil vidas y prevenir 150 mil lesiones graves para 2030 en caso 

de que los siete Estados miembros del G-20, (Argentina, Brasil, China, India, Indonesia, 

México y Sudáfrica) , que faltan de regular la instalación del Control Electrónico de 

Estabilidad (ESC) en autos nuevos, implementaran dicha normatividad a partir del 2020. 

Lo anterior, significaría un beneficio económico por $21.5 mil millones de USD para los 

países de referencia, esto debido a la prevención de muertes y lesiones graves. La 

relevancia de las estimaciones de este informe estriba en que el conjunto de Estados 

miembros del G-20 son responsables del 98% de la producción mundial de automóviles 

de pasajeros. 

 

En cuanto a costos, el estudio indica que la instalación del ESC en vehículos que ya 

cuentan con frenos antibloqueo es de $50 USD por automóvil; mientras que el beneficio 

es significativo, ya que, por cada dólar gastado por consumidores en la compra de 

vehículos con este sistema, hay un retorno de inversión de $2.80 USD en beneficio 

económico.  

 

De acuerdo con el mismo estudio del TRL, con el fin de contribuir con el objetivo de 

Naciones Unidas para 2030, que prevé que el 100% de la flota vehicular cuente con ESC, 

los siete países citados del G-20 necesitan implementar regulaciones ESC para el 2020, 

con lo que se llegaría al 85% de la flota total de automóviles en los Estados miembros 

del G-20 que tendrá ESC en 2030, de no ser así, la instalación de este sistema sólo 

llegaría al 44% de la flota vehicular. Para poder cumplir con la meta de Naciones Unidas, 

además de las medidas de implementación en autos nuevos, se debe de complementar 

con normativas de información al consumidor que promuevan su adopción. De lograr la 

obligatoriedad del ESC para el 2022, el 20% de los autos nuevos contarían con el sistema 

en la primera fase de transición. 

                                                      
55 Final Regulatory Impact Analysis FMVSS No. 126 Electronic Stability Control Systems. NHTSA, 2007. 
56 Hynd, D., Wallbank, C., et al. Costs and Benefits of Electronic Stability Control in Selected G20 Countries, TRL, 2019.  
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En México la proporción de automóviles nuevos que se espera que instalen el ESC 

después de 20 años, de manera voluntaria, es de 60%, empezando en el 2010. Otro dato 

importante del estudio es el promedio de vida de uso de los automóviles en el país que 

es de 16 años, para considerar el número de autos que saldrán de la flota vehicular 

durante el periodo 2020-2030. Si México sigue con el modelo de instalación voluntaria 

del ESC en autos nuevos, para el 2030, sólo el 60% tendrá este sistema, y, 15% en el 

total de flota vehicular para ese mismo año. En el supuesto de que se implementara en 

México una regulación en 2020 sobre la obligatoriedad del sistema ESC en autos nuevos, 

en el 2030, todos contarían con el mismo; para el caso de la flota total de automóviles el 

porcentaje sería de 26%, una diferencia positiva del 40% y del 6%, respectivamente, en 

comparación con el escenario en el que el ESC no es obligatorio.57  

 

Uno de los métodos para estimar las pérdidas económicas a causa de los siniestros de 

tránsito, es el Valor de una Vida Estadística (VSL, por sus siglas en inglés), representa 

el valor que tiene para la sociedad una pequeña reducción en el riesgo de muerte como 

los siniestros vehiculares; además, se basa en la disposición a pagar para evitar lesiones 

y estima la pérdida económica en términos del PIB. Es así, que se obtuvieron los 

siguientes resultados para México, considerando como referencia un PIB per cápita en 

2018 de $8,321 USD, la pérdida económica derivada de una muerte por un hecho de 

tránsito se estima entre 583 mil USD y 1 millón 145 USD; en cuanto, a la pérdida 

económica de una lesión grave por una colisión de tráfico es de 141 mil USD. Al llevar a 

cabo la estimación sobre los beneficios durante el periodo 2020-2030 para los ocupantes 

de automóviles por implementar la obligatoriedad del sistema ESC en el 2020, se tiene 

como resultado un beneficio medio de $864 mil USD (en dólares de 2018) por cada 

muerte evitada; por su parte, la estimación de pérdidas económicas por una lesión grave 

por siniestro vial es de $141 mil USD y, finalmente, el beneficio económico total entre 

2020-2030, es de $152.1 millones de USD para México.58 

 

Por último, la estimación costo-beneficio de hacer obligatorio el ESC en la oferta total de 

autos nuevos, en conclusión, los beneficios exceden los costos por implementación 

durante el periodo 2020-2030, en comparación con el escenario actual, de que su 

adopción sea de manera voluntaria. En el caso específico de México, se prevé que, si se 

inicia la obligatoriedad en 2020, los beneficios serán mayores que los costos en el año 

2026 (en el peor escenario sería después del 2030 y en el mejor, se alcanzaría en el 

2023), lo que significa que, en cualquier caso, la regulación es benéfica para la sociedad. 

Entre los años 2020 y 2030, en México, se necesitará equipar con el ESC 4,811,799 

                                                      
57 Ibid. 
58 Ibid. 
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vehículos adicionales, lo que significa un costo de $173 millones 440 mil USD (referencia 

del dólar al año 2018).59 

 

Anclajes del Sistema de Retención Infantil (Isofix o LATCH) 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente en 

México 

ROI 
Implementación para 

México 

Anclajes de 
Sistemas de 
Retención 
Infantil (Isofix o 
LATCH) 

 
Los sistemas de 
retención infantil, 
cuando son 
instalados, y 
utilizados de 
forma correcta 
(los anclajes 
incrementan la 
fácil instalación y 
reducen la 
probabilidad de 
error), pueden 
reducir las 
muertes viales en 
un 70% en 
menores de un 
año y en 54-80% 
en menores de 1-
4 años.60 
 

En México, un 
SRI bien 
instalado, en sus 
anclajes, reducen 
la mortalidad en 
aproximadamente 
el 75%, en niños 
de hasta dos años 
y en torno al 60%, 
en niños de tres o 
cuatro años. 

No 
disponible 

Para 2020 toda la flota 
de vehículos nuevos 
deberá contar con este 
sistema 

 
Este dispositivo corresponde a aquellos anclajes incorporados a la estructura interna del 
vehículo que permiten fijar a ésta un Sistema de Retención Infantil (SRI). Técnicamente 
hablando, es un dispositivo que permite la correcta y sencilla instalación de un Sistema 
de Retención Infantil, para que un pasajero infantil viaje de manera segura en el auto, 
pudiendo ser acomodado en una posición sedente o en una posición supina. En conjunto 
con el Sistema de Retención Infantil, ayuda a reducir el riesgo de lesión del pasajero 

                                                      
59 Ibid.  
60 Zaza S, Sleet DA, Thompson RS, Sosin DM, Bolen JC. Reviews of evidence regarding interventions to increase use of child 
safety seats. Am J Prev Med 2001; 21(4 Suppl). Pp.31-47. https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/11691560  

https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/11691560


 
48  

 

infantil en caso de una abrupta desaceleración debida a una colisión, al limitar la 
movilidad de cuerpo del infante. 

 
Cabe resaltar que para instalar correctamente un SRI existen dos métodos: a) utilizando 

el propio cinturón de seguridad del vehículo o b) utilizando el sistema de anclaje 

preinstalado en el asiento del vehículo conocido como LATCH o ISOFIX. 

 

 LATCH (Lower Anchors and Tethers for Children) es el nombre de los anclajes 

en términos de los estándares de EE. UU. 

 ISOFIX es el nombre de los anclajes en términos de la normativa europea.  

 

El LATCH/ISOFIX se encuentra conformado por los siguientes elementos: 

 

Anclajes. Forman parte de la estructura del vehículo. Se compone de los anclajes 

inferiores (lower anchors) que son dos anillos de metal en forma de “U” unidos a la 

estructura del vehículo, ubicados en el vértice entre el asiento y el respaldo de la banca 

posterior de un auto; el otro componente son los anclajes superiores (top tethers) que 

son un anillo o barra de metal que pueden ubicarse en la parte superior de los respaldos, 

en el techo o en el piso. 

 

Conectores. Forman parte de la estructura del SRI. Existen conectores inferiores 

flexibles que, junto con el conector superior, corresponden al LATCH (consisten en una 

tira/arnés flexible que forma parte del propio SRI y que tiene un gancho al final de cada 

extremo, estos ganchos se conectan a los anclajes inferiores del vehículo) y rígidos (dos 

barras de metal con un gancho al final de cada una, los ganchos se conectan a los 

anclajes inferiores del vehículo), que corresponden al sistema Isofix. De igual manera, 

existen conectores superiores (top tethers) que se encuentran en la parte superior del 

SRI y tienen un gancho al final que se conecta con el anclaje superior del vehículo. El 

conector superior ayuda a que el movimiento de cuello y cabeza sea menos pronunciado 

y por lo tanto sea menos probable que el SRI y el menor impacten en el respaldo del 

asiento que está frente a ellos, o con la consola central.61 

 

Al momento de instalar un SRI a favor de la marcha (viendo hacia adelante), el anclaje 

superior debe usarse además de los anclajes inferiores o el cinturón de seguridad. La 

facilidad de instalación que permiten tanto el sistema LATCH, como el Isofix, representa 

una mayor probabilidad de una instalación correcta y con ello una mayor probabilidad de 

un buen funcionamiento en caso de un siniestro. La mala instalación de un SRI disminuye 

su efectividad. 

                                                      
61 Klinich, K. D., Manary, M. A., & Weber, K. B. Crash protection for child passengers: Rationale for best practice. The UMTRI 
Research Review,43(1), 1. 2012. 
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En México, los SRI instalados correctamente, lo cual es facilitado por los anclajes en el 

auto, reducen la mortalidad en aproximadamente el 75%, en niños y niñas de hasta dos 

años y en torno al 60%, en niños y niñas de tres o cuatro años de acuerdo con la 

publicación Uso del cinturón de seguridad y las sillas infantiles por parte de conductores 

y pasajeros de vehículos de motor en cuatro zonas metropolitanas de México, 

(Cervantes-Trejo, A; Leenen, I, 2015). 

 

La American Academy of Pediatrics en su publicación Saving Lives with Car Seats and 

Seat Belts, indica que el uso de SRI instalados correctamente, lo cual es facilitado por 

los anclajes en el auto, reduce la mortalidad en un 71%. Cuando se compara con sólo 

usar el cinturón de seguridad, los SRI reducen el riesgo de lesiones en un 54% en niños 

y niñas de 1 a 4 años, y en niños y niñas de 4 a 8 años, mientras que los asientos 

elevados reducen el riesgo en un 45%. 

 

Prueba de impacto lateral de poste 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Prueba de 
impacto lateral 
de poste 

Usando datos de 
choques de los EE. 
UU., demostraron 
que los conductores 
de vehículos 
clasificados como 
buenos por el IIHS 
(la calificación más 
alta) tenían un 70% 
menos de 
probabilidad de 
morir cuando 
estaban 
involucrados en 
choques laterales.62 

No disponible 
No 

disponible 

En 2021 para los nuevos 
modelos y 2023, para los 
modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

                                                      
62 Furas, A., et al, Op. Cit. P. 122.  
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La prueba de impacto lateral de poste se lleva a cabo a velocidad controlada y permite 

conocer el comportamiento de un vehículo cuando se impacta lateralmente con una 

estructura rígida de poste en las zonas laterales del vehículo. 

 

Este sistema brinda una protección a los pasajeros de un vehículo en caso de colisiones 

laterales, brindado especial protección en la cabeza y cuello de las personas. 

 

Un conductor involucrado en un siniestro de impacto lateral tiene el doble riesgo de 

fatalidad que en un siniestro de impacto frontal; ya que, a pesar de que regularmente 

ocurren a una velocidad relativamente baja, la parte lateral de los vehículos tiene una 

menor capacidad para absorber la energía efectivamente, por esta razón causan un 

mayor impacto (Farmer, et al., 1997),63 de ahí deriva la necesidad de que los vehículos 

tengan dispositivos de seguridad que protejan a los ocupantes en caso de impacto 

lateral.  

 

El estudio Effect of side impact protection in reducing injuries,64 utilizó la base de datos 
sueca STRADA para analizar e identificar diversos factores de riesgo, en siniestros de 
impacto lateral; en el análisis se utilizaron los siniestros registrados por la policía, en 
donde se vieron involucrados dos automóviles en un impacto lateral, con ocupantes en 
los asientos delanteros, durante el periodo de 2003 al 2009, teniendo un universo de 
3,360 siniestros. Los resultados obtenidos son los siguientes: 
 

 Hay relación opuesta entre el peso en vacío del vehículo siniestrado. 
 Si el conductor tiene un ocupante al lado suyo, en un impacto lateral, significa 

tener un mayor riesgo de sufrir lesiones graves, con una probabilidad de hasta 
45%. 

 El no uso del cinturón de seguridad de uno de los pasajeros delanteros o de 
ambos, así como la edad avanzada de los pasajeros, son agravantes en las 
lesiones. 

 Los actuales sistemas de seguridad de bolsas de aire laterales, como las de torso 
con o sin cortinas, contribuyen a la reducción en el riesgo de lesiones en el impacto 
lateral para los ocupantes cercanos al impacto. 

 
Dentro de la investigación Updated Estimates of Fatality Reduction by Curtain and Side 
Air Bags in Side Impacts and Preliminary Analyses of Rollover Curtains,65 mediante el 
método de la regresión logística de datos de FARS (Fatality Analysis Reporting System, 
un censo de accidentes fatales en los Estados Unidos desde 1975) del año 2011, en 
donde se muestran reducciones de mortalidad estadísticamente significativas para los 
cuatro tipos de cortinas y bolsas de aire laterales en caso de siniestro para conductores 

                                                      
63 Farmer et al, 1997, según lo refiere Stigson, H.; Kullgren, A., Effect of side impact protection in reducing injuries. Chalmers 
University of Technology. Gothenburg, 2011. 
64 Stigson, H.; Kullgren, A. 2011. Op. Cit.  
65 Kahane, CJ. Updated Estimates of Fatality Reduction by Curtain and Side Air Bags in Side Impacts and Preliminary Analyses of 
Rollover Curtains. No. DOT HS 811882, NHTSA. 2014. 
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y pasajeros delanteros derechos de automóviles y LTV, se obtuvieron los resultados 
siguientes: 
 

Porcentaje de reducción de fatalidad estimada en impactos del lado cercano por 

tipo de bolsas de aire laterales 
 

 Reducción de fatalidad 

estimada 

Límites de confianza 

Cortina más torso 31.3% 25.0 - 37.1 

Combinación 24.8% 17.7 - 31.2 

Sólo cortina 16.4% 3.0 – 28.0 

Sólo torso 7.8% 0.4 – 14.7 

 
El incremento en el número de camionetas en una razón de 5 a 3 incrementa la 
necesidad de robustecer los vehículos lateralmente pues cada vez factores como mayor 
masa y altura generan, en caso de siniestro, colisiones más graves. 
 
El impacto lateral ocupa el segundo lugar en las colisiones entre vehículos, solo por 
debajo del impacto frontal.66 
 

Frenado autónomo de emergencia (AEB) de primera generación (2013+) 
 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Frenado 
autónomo de 
emergencia 

 
Potencial de vidas 
salvadas en 
Europa: 8.8% y 
8.9% al evitar 
lesiones.67 
 

no disponible 
3.6 

(Europa 
2008)68 

En 2023 para los 
nuevos modelos y 2025 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 
El frenado autónomo de emergencia (AEB por sus siglas en inglés) o frenado automático, 

es una tecnología en automóviles que detecta una inminente colisión con otro vehículo, 

persona, obstáculos, o un peligro, y responde accionando los frenos para detener el 

vehículo sin intervención del conductor. 

 
 
 

                                                      
66 An Evaluation of Side Impact Protection – Improvements and Side Air Bags. No. DOT HS 810 748, Technical Report NHTSA. 2007. 
67 Malone, K.; Wilmink, I., et al. 2008, Op. Cit. 
68 Ibid. 
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Sistema avanzado de frenado de emergencia (AEBS)  

 
 

 
 
 
 
 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Sistema 
avanzado de 
frenado de 
emergencia 
(AEBS) 

 
Se podrían haber 
prevenido o 
mitigado: 
1,994,000 
colisiones, 
884,000 lesiones 
y 4.738 muertes 
en 2016 en los 
Estados Unidos. 
La mayoría de las 
muertes que 
podría prevenir 
son las de 
peatones y 
ciclistas (74%).69 
 

no disponible 
1.95 

70 

En 2023 para los 
nuevos modelos y 
2025 para los modelos 
que actualmente ya se 
comercializan. 

 

El dispositivo Sistema avanzado de frenado de emergencia (AEBS por sus siglas en 

inglés), combina la detección del entorno delantero del vehículo con la activación 

automática de los frenos (sin intervención del conductor) para mitigar o evitar un siniestro. 

El nivel de frenado automático varía, pero puede alcanzar la capacidad total del sistema 

de frenado, incluyendo la funcionalidad del frenado antibloqueo (ABS). 

 

Los AEBS ya se incorporan en algunos vehículos actuales y son capaces de mitigar 

automáticamente la gravedad de los siniestros de dos vehículos, de colisiones por 

alcance, así como algunas colisiones con objetos fijos y motocicletas. También están 

apareciendo sistemas de segunda generación (en vehículos de gama alta) y tienen 

                                                      
69 Benson, A.J., Tefft, B.C., Svancara, A.M., & Horrey, W.J. (2018). Potential Reductions in Crashes, Injuries, and Deaths from Large-
Scale Deployment of Advanced Driver Assistance Systems. (Research Brief). Washington, D.C.: AAA Foundation for Traffic Safety. 
https://aaafoundation.org/wp-content/uploads/2018/09/18-0567_AAAFTS-ADAS-Potential-Benefits-Brief_v2.pdf 
70 Volvo, 2019, Op. Cit. 

https://aaafoundation.org/wp-content/uploads/2018/09/18-0567_AAAFTS-ADAS-Potential-Benefits-Brief_v2.pdf
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funcionalidad mejorada en curvas, funcionalidad a velocidades mayores, e incorporan la 

detección de peatones y la detección mejorada de otros objetos. Generalmente operan 

en situaciones en las que el conductor se distrae durante la conducción. 

 

Existen tres grupos de AEBS destinados a diferentes circunstancias de siniestros:  

 

1. AEBS urbano: que generalmente utiliza sensores LIDAR (detector 

de imágenes y oscilación vía LÁSER, por sus siglas en inglés) está 

diseñado para funcionar en tráfico de baja velocidad y está destinado 

principalmente a evitar impactos de baja velocidad y los costos 

asociados de daños al vehículo y lesiones por latigazo. 

 

2. AEBS interurbano: que normalmente utiliza un radar y una 

cámara y tiene como objetivo mitigar la gravedad de los impactos 

de mayor velocidad. Actualmente, la funcionalidad de estos 

sistemas se limita a los siniestros de bajo impacto que son más 

rápidos que los mitigados por AEBS urbanos. El sistema es capaz 

de mitigar automáticamente la severidad de los siniestros de dos 

vehículos en colisiones por alcance (en tramos rectos y curvas, 

según la línea de visión del sensor y el "desorden ambiental"),  

así como algunas colisiones con objetos fijos y motocicletas. 

 

3. AEBS para peatones: utilizan datos de cámara y radar o LIDAR 

para detectar peatones en situaciones críticas y activar los frenos de 

forma autónoma. Al igual que con los sistemas urbanos, su 

funcionalidad suele ser a bajas velocidades debido al tiempo requerido 

para detectar al peatón y reducir la velocidad del vehículo. 

 

Es probable que los sistemas de segunda generación, y futuros, mejoren las capacidades 

de detección (peatones, objetos rígidos, etc.) y puedan reaccionar antes del evento o 

que los vehículos con AEBS tengan la advertencia de colisión frontal como parte del 

mismo sistema, así como la asistencia de frenado: un sistema que aumenta la fuerza de 

frenado cuando el conductor inicia un evento de frenado de emergencia. Dado que la 

advertencia de colisión se produce antes del evento crítico de la activación del freno, 

habría beneficios adicionales de integrar ambas tecnologías, es decir un AEBS con 

advertencia de colisión frontal.  
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El potencial de seguridad teórico del AEBS es de una reducción del 19.6% de todos los 

siniestros, el 11.4% podría lograrse con la asistencia de frenado y el 17.8% con un 

sistema con advertencia y asistencia de frenado.71 

 

El sistema AEBS está incorporado en la oferta de vehículos de doce fabricantes en 

Europa, seis de los cuales lo ofrecen como estándar en al menos un modelo. Volvo ajusta 

el sistema como estándar a siete modelos. El equipamiento tiende a ser para vehículos 

en el extremo más alto del mercado. La industria de seguros ha brindado una fuerte 

promoción del AEBS de baja velocidad para evitar siniestros con daños y lesiones por 

latigazo. Para los vehículos ligeros, los AEBS son opcionales en aproximadamente entre 

el 20% y el 50% de los modelos de vehículos de 2013, según el tipo de sistema AEB. Sin 

embargo, es un accesorio estándar en el 90% de los modelos Volvo, el 49% de los 

modelos Mercedes, el 42% de Infiniti, el 32% de los modelos Mazda y el 12% de los 

modelos Lexus.72  

 

Se espera que la tasa de penetración en nuevos vehículos aumente en respuesta a una 

mayor conciencia y aceptación por parte de los consumidores. El ajuste del sistema 

actual en la flota es desconocido debido al gran porcentaje de vehículos para los cuales 

el ajuste es opcional. Por este motivo, se considera que el ajuste actual en la flota todavía 

es muy bajo (probablemente por debajo del 3%). Las flotas de vehículos ligeros 

particulares (como taxis, automóviles de alquiler, etc.) tienen el potencial de adoptar 

AEBS y obtener los beneficios, aunque las decisiones de compra probablemente 

excluyan las opciones más caras o los paquetes de opciones. 

 

Las estimaciones de costos totales para AEBS estaban entre $1 

mil 139.82 USD y $6 mil 839.18 USD, aunque en algunos de los 

modelos más baratos del mercado europeo en 2018, un AEBS 

urbano opcional se ofrece al consumidor por $342 USD. En 2018, 

en modelos populares en Europa de menos de $14 mil 818 USD, 73 

ya era estándar el AEBS urbano, interurbano y de peatones. La 

Asociación Europea de Fabricantes de Automóviles (ACEA por sus 

siglas en inglés) señaló que los costos específicos (para los sistemas de primera 

generación) eran difíciles de definir porque dependían de los requisitos técnicos 

específicos del sistema, el tipo de sistema (es decir, el empaquetado con otros sistemas 

relacionados) y los costos dependen de la cantidad de autos que lo incluyen: a mayor 

volumen de autos nuevos con AEBS, menor es su costo de instalación. En este 

momento, otras partes interesadas indicaron valores en o por debajo de la estimación 

                                                      
71 Hynd, D., McCarthy, M., Carroll, J., et al. Benefit and Feasibility of a Range of New Technologies and Unregulated Measures in the 
fields of Vehicle Occupant Safety and Protection of Vulnerable Road Users. European Commission - TRL. Brussels, 2015. 
72 Global NCAP, 2013, según lo refiere Hynd, D. et al.; Op. Cit, 2015. 
73 Grover 2008, según lo refiere Hynd, D. et al.; Op. Cit, 2015. 
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más baja proporcionada por la industria. En 2005, el proyecto eIMPACT74 estimó que el 

costo (para el fabricante antes de contabilizar las ganancias y los impuestos) de un AEBS 

es de entre $205.17 USD y $740.96 USD; lo que representa un valor más en línea con 

la información proporcionada por otras partes interesadas y la estimación más baja de 

ACEA.75 

 

Con el tiempo, y dado que la tasa de penetración ha aumentado de esta tecnología ha 

aumentado, es razonable esperar que los costos del sistema se reduzcan aún más. Los 

costos actuales de los consumidores para AEBS urbano (sistema City Safety) son tan 

bajos como $255 USD (Ford, VW), aunque algunos fabricantes empaquetan esto con 

otras funciones (por ejemplo, Audi) en un paquete opcional con precio de $2 mil 956.12 

USD, pero que incluye AEBS, control crucero adaptable, asistencia de estacionamiento 

y otras funciones. Estudios anteriores como el de eIMPACT también indicaron que el 

precio para el consumidor puede ser aproximadamente tres veces mayor que el costo 

para el fabricante. Suponiendo que este sea el caso de AEBS urbano, el costo del 

fabricante para los vehículos actuales ahora puede ser inferior a $114 USD. Sin embargo, 

el AEBS interurbano y el AEBS peatonal son más complejos y, por lo tanto, más 

costosos. Mercedes-Benz reúne muchos sistemas a un costo de $2 mil 988 USD, con 

funciones AEBS (incluyendo AEBS para peatones), Alerta de Desvío de Carril (LKA o 

LDW por sus siglas en inglés), monitoreo de puntos ciegos y asistencia de tráfico cruzado 

(para reaccionar al cruce del tráfico en las intersecciones).76 

 

El Instituto de Aseguradoras para la Seguridad en Carreteras 

(Insurance Institute for Highway Safety, IIHS por sus siglas en inglés) 

menciona en su artículo Autobrake is good, but it could be better77 que, 

en EE. UU., los reclamos por daño a la propiedad en caso de colisión 

se han reducido en un 13%, los choques por alcance disminuyeron en 

un 50% y las lesiones en un 56% por la introducción del AEBS. 

 

En un análisis predictivo caso por caso, el cual consideró 412 casos de siniestros en sitio, 

la Oficina de Seguridad del Tráfico (OTS, por sus siglas en inglés) utilizó un dictamen de 

ingeniería combinado con el conocimiento de los resultados de las pruebas de dos AEBS 

actuales para determinar si AEBS habría influido en el resultado. Se encontró que 

aproximadamente el 30% (21%-38% para el rango completo de estimación) de las 

lesiones graves en las colisiones por alcance podrían evitarse y el 68% (58% a 77% para 

                                                      
74 Malone, K.; Wilmink, I., et al. 2008, Op. Cit. 
75 Hynd, D. et al.; Op. Cit, 2015. 
76 Ibid. 
77 IIHS-HLDI, Status Report: Safe Passage. Vol. 54, No. 2, 2019.  
https://www.iihs.org/iihs/sr/statusreport/article/54/2/2   

https://www.iihs.org/iihs/sr/statusreport/article/54/2/2
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el rango completo de estimación) de las lesiones leves podrían haberse evitado.78 No 

hubo siniestros fatales en la muestra. La combinación de estas estimaciones de 

efectividad con las estimaciones de población objetivo anteriores sugiere que, si son 

exactas, se esperaría que el AEBS produjera una reducción general en fatalidades de 

aproximadamente el 11%; 1% (0,6% -1,1%) para lesiones graves y 10% (9% -12%) para 

lesiones leves.79 

 

La evidencia retrospectiva en los EE. UU. indica que los sistemas AEBS, en particular 

los sistemas de City Safety, son más efectivos de lo que sugieren estas estimaciones, ya 

que una proporción de siniestros registrados en los datos de reclamaciones de seguros 

no están registrados en los reportes de datos de siniestros viales oficiales.  

 

Los datos de sistemas City Safety de seguros en EE. UU. indican que existe una 

evidencia sólida de que estos sistemas son efectivos para reducir colisiones por alcance 

y siniestros leves. Para la Volvo XC60, equipada con City Safety, la frecuencia de colisión 

fue 22% menor (95% intervalo de confianza: 13-20%) comparado con otros modelos 

Volvo (HLDI, 2011a).80 

 

El AEBS para peatones es instalado como estándar por dos fabricantes europeos (Volvo 

y Lexus), desde 2016. Volvo ajustó el sistema como estándar en, al menos, siete 

modelos. Recientemente, Volkswagen ha incorporado como estándar estos sistemas de 

AEBS en la mayoría de sus modelos. Se sabe que Subaru también tiene un sistema de 

cámara estéreo para detección de peatones en el mercado en Asia que aún no está 

disponible en Europa, pero que tiene una efectividad superior en condiciones reales al 

de los actuales sistemas de radar/cámara. La efectividad en condiciones reales de estos 

sistemas no se conoce, aunque se sabe que los sistemas funcionan bien en situaciones 

de prueba de baja velocidad y se considera que tienen un beneficio significativo en 

lesiones que probablemente sean mayores en magnitud que en los siniestros de auto a 

auto, porque la población objetivo de usuarios vulnerables de la vía se enfoca en lesiones 

fatales y graves.81 Lo cual nos permite suponer que la efectividad de este dispositivo para 

reducir lesiones es mayor que la reportada en estos estudios. 

  

                                                      
78 McCarthy, M. ASSESS: Assessment of Integrated Vehicle Safety Systems for improved vehicle safety. RPN2527. TRL Limited, 
Crowthorne, Berkshire, UK, 2012. 
79 Hynd, D. et al.; Op. Cit, 2015. 
80 HLDI, 2011a, según lo referencia Hynd, D. et al.; Op. Cit, 2015.  
81 Hynd, D., et al.; Op. Cit, 2015. 
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Protección a Peatones  
(Pedestrian Protection System, PPS por sus siglas en inglés) 

 

 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente 

en México82 

ROI 
Implementación para 

México 

Protección a 
peatones (PPS, 
por sus siglas en 
inglés) 

 
En Europa, se 
calculó que podrían 
evitarse entre 6,500 
y 10,000 lesiones 
graves a peatones 
en el año 2010.83 
 

1,641 
4.52 

(Europa 
2019)84 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 2023 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 
El sistema de Protección a Peatones consiste en elementos de diseño y materiales con 

los que cuenta un vehículo para disminuir el riesgo de lesiones graves en caso de colisión 

entre el vehículo y un individuo. 

 

La ONU, a través de la Comisión Económica para Europa (UNECE), menciona en sus 

documentos:  

 

 
“…esta medida gubernamental va a prevenir entre el 1y el 5% de todas las muertes de peatones 
dependiendo de la región. Basados en información preliminar se estima que, principalmente en 
los requerimientos que protegen la cabeza, dichas medidas tendrían como resultado las 
siguientes reducciones anuales de defunciones de peatones: en la Unión Europea, 
aproximadamente, 320 vidas salvadas; en la República de Corea, 175 vidas salvadas; en Japón, 
111 vidas salvadas; y en Estados Unidos, entre 61 y 92 vidas salvadas.”85 

 

                                                      
82 Furas, A., et al, Op. Cit. 
83 UNECE, Pedestrian Protection In Europe The Potential of Car Design and Impact Testing. 2002.  
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2002/wp29grsp/inf-gr-ps-12e.pdf   
84 Volvo, Op. Cit., 2019. 
85 UNECE, Global Technical Regulation No.9. 2008.  
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29registry/ECE-TRANS-180a9e.pdf  

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2002/wp29grsp/inf-gr-ps-12e.pdf
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29registry/ECE-TRANS-180a9e.pdf
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Para Europa, se estimó que el potencial de la protección a peatones evitaría entre 6,500 

y 10,000 lesiones graves evitadas para 2010, indica un estudio con datos de la German 

In-Depth Accident Study (GIDAS) y la International Hot Rod Association (IHRA) y el 

análisis de la composición flotilla actual de vehículos en Europa.86  

 

Este sistema es obligatorio en Europa desde 2005, para pruebas de cabeza y piernas, 

como se menciona en el acuerdo entre la Comisión Europea y la industria automotriz “Se 

firmó un acuerdo negociado entre la Comisión Europea y la industria automotriz. Este 

acuerdo incluye dos fases de introducción para las cuatro pruebas de impacto peatonal. 

La fase 1 comienza en 2005 y la introducción de la fase 2 está prevista para 2010.”87 

 

Es relevante mencionar que, de acuerdo al estudio de la GIDAS y la IHRA, la proporción 

en que las partes del vehículo impactan contra un peatón es la siguiente: el 54% es 

impactado por el frente del vehículo, 29% por el lateral del vehículo y 5% por la parte 

posterior del auto.88 

  

                                                      
86 UNECE, Op. Cit., 2002. 
87 AJ McLean, Center for Automotive Safety Research. 2005.  
http://casr.adelaide.edu.au/publications/researchreports/CASR037.pdf 
88 UNECE, Pedestrian Protection In Europe The Potential of Car Design and Impact Testing. 
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2002/wp29grsp/inf-gr-ps-12e.pdf  

http://casr.adelaide.edu.au/publications/researchreports/CASR037.pdf
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2002/wp29grsp/inf-gr-ps-12e.pdf
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Monitoreo de presión de llantas o “TPMS” 
(“TPMS” por sus siglas en inglés) 

 

 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Monitoreo de 
presión de 
llantas o “TPMS” 
por sus siglas en 
inglés 

 
Reducción de 
accidentes en 
Europa: 0.5 %.89  
 

No disponible 

Entre 
0.2 y 
0.06 

(Europa 
y Japón 
2008)90 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 2023 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 
El sistema de monitoreo de presión de llantas monitorea y diagnostica la presión interna 

de las llantas y manda una alerta al conductor cuando un neumático se sale del rango 

requerido para el tipo de vehículo. 

 

La National Highway Traffic Safety Administration o 

NHTSA, por sus siglas en inglés, en su cálculo de 

beneficios sociales y económicos de la regulación del 

sistema de monitoreo de presión de llantas, calcula que 

dicha tecnología ayudará a evitar 120 muertes y 

alrededor de 8,500 lesiones cada año una vez que todos los vehículos se encuentren 

equipados con esta tecnología en EE. UU.91 Aunado a ello este sistema ayuda a reducir 

el gasto de gasolina y las emisiones de bióxido de carbono por llantas mal infladas.  

 

En Europa el 0.5% de los siniestros pudieron haberse evitado desde 2008 de haberse 

instalado este sistema en todos los vehículos. En términos económicos, y asumiendo un 

                                                      
89 UNECE. Draft Cost / Benefits Analysis TPMS for M1 Vehicles. 2008. 
90 Ibid. 
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2008/wp29grrf/TPM-03-03r1e.pdf  
91 NHTSA. Tire Pressure Monitoring Systems FMVSS No. 138. Final Regulatory Impact Analysis. 2005. 
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/fmvss/TPMS-2005-FMVSS-No138.pdf  

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2008/wp29grrf/TPM-03-03r1e.pdf
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/fmvss/TPMS-2005-FMVSS-No138.pdf
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total de 229 millones de vehículos con el sistema, el ahorro pudo haber sido de alrededor 

$800 millones de euros.92 

 

La ley que especifica los llamados a revisión, la rendición de cuentas y documentación 

de los vehículos para EE. UU., la TREAD Act (Transportation Recall Enhancement, 

Accountability and Documentation Act), requiere que todos los vehículos manufacturados 

a partir del 1ero de septiembre de 2007 se equipen con un sistema de monitoreo de 

presión de llantas. 

 

En la Unión Europea, el TPMS es obligatorio para todos los modelos nuevos lanzados al 

mercado después del 1 de noviembre de 2012 y, a partir del 1 de noviembre de 2014, 

todos los modelos nuevos para pasajeros vendidos en la Unión Europea deben contar 

con el sistema.93 

 

En la proyección del reporte publicado por la Global and China Tire 

Pressure Monitoring System (TPMS) Industry Report 2020-2026,  se 

indica: 

 
“Fabricantes de Equipo Originales (OEM) de TPMS prevalecen en el mundo, con un tamaño de 
mercado que alcanza las 59.2 millones de unidades y una tasa de instalación del 64.5% (un 
incremento de 4.9 con respecto al año pasado) en 2019 conforme el TPMS es adoptado como 
obligatorio en la Unión Europea, Corea del Sur, Taiwán y China entre otros. La instalación 
mundial de TPMS se estima que baje a 58.35 millones de unidades en 2020 cuando la producción 
de automóviles caiga debido la pandemia por COVID-19” 94 

 
 
 
 
 
 
 
  

                                                      
92 UNECE, Op. Cit. 2008. 
93 Authenticated U.S. Government Information. Public Law 106-414-NOV 1 2000, Transportation Recall Enhancement, Accountability, 
and Documentation (TREAD) Act https://www.congress.gov/106/plaws/publ414/PLAW-106publ414.pdf y en  
https://www.tpmsdirect.com/Is_TPMS_Mandatory_a/755.htm  
94 Research and Markets. Global and China Tire Pressure Monitoring System (TPMS) Industry Report, 2020-2026. 2020. 
https://www.researchandmarkets.com/reports/4449612/global-and-china-tire-pressure-monitoring-system  

https://www.congress.gov/106/plaws/publ414/PLAW-106publ414.pdf
https://www.tpmsdirect.com/Is_TPMS_Mandatory_a/755.htm
https://www.researchandmarkets.com/reports/4449612/global-and-china-tire-pressure-monitoring-system


 
61  

 

Relación costo beneficio del TPMS para Europa y Japón95 

 

 

Su implementación resulta relevante para México porque reduce en un 55.6% el riesgo 

de tener neumáticos con una presión inferior a la recomendada, de acuerdo con el 

estudio llevado de los autos año modelo 2004-2007 por la National Highway Traffic 

Safety Administration (NHTSA). La misma NHTSA hace mención de los riesgos que 

implica manejar un vehículo con llantas infladas por debajo de la presión recomendada 

por el fabricante: mayor distancia de frenado, explosión del neumático por fricción de las 

paredes, mayor consumo de combustible y mayores emisiones, entre otros.96 

 

Además, se estima que al manejar con llantas infladas a la presión adecuada se podría 

ahorrar aproximadamente 0.3% del consumo de combustible que se desperdicia por un 

manejo ineficiente en EE. UU. Este decremento en el consumo si se traduce en 

emisiones contaminantes implicaría una disminución de 14.5 millones de toneladas en 

emisiones de CO2 anuales.97 

                                                      
95 UNECE, Op. Cit. 2008. 
96 NHTSA. Evaluation of the Effectiveness Of TPMS in Proper Tire Pressure Maintenance 
 https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/811681   
97 NIRA Dynamics. TPMS Will Save 145 Million Tons of CO2 Annually - and Many Lives. 2017. 

 Mínimo Máximo 

 
Costo de la tecnología por 
vehículo. 

40 euros 40 euros 

 
Ahorro total por auto por 
año: CO2, combustible y               
desgaste de las llantas. 

12.2 euros 
 

 

50.3 euros 

 
Ahorro social por auto 
vehículo por año. 

3.5 euros 3.5 euros 

 
Total de beneficios en la 
vida útil del vehículo 

204.1 euros 699.4 euros 

 
Ratio Costo / beneficio 
 

0.2 0.06 

https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/811681
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Luces frontales adaptativas  
 

 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Luces frontales 
adaptativas 

No disponible No disponible 
No 

disponible 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 2023 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 

Las luces frontales adaptativas son dispositivos que, por una parte, pueden distinguir 

cuando un automóvil se aproxima en dirección opuesta y al registrar que se encuentra 

dentro de una distancia en la que el conductor puede ser deslumbrarlo, baja las luces del 

modo “altas” (high-beam) al haz bajo (dipped-beam). Por otra parte, puede contar con 

dispositivos de nivelación conectados al volante para detectar cuando el automóvil está 

dando vuelta y redirigir los faros hacia los lados del viraje para asegurar que se iluminará 

en la misma dirección del vehículo.  

 

En condiciones de escasa iluminación, la luz artificial que permite distinguir las 

peculiaridades del camino se hace necesaria pues aumenta la visibilidad de los objetos, 

vehículos u obstáculos en la vía. 

 

La Unión Europea y Sudáfrica adoptaron como obligatoria en 2007 la Regulación UNECE 

123 de luces adaptativas. Y desde 2013 ya también es obligatoria en Egipto.98 

 

 

 

 

                                                      
https://www.prnewswire.com/news-releases/tpms-will-save-145-million-tons-of-co2-annually---and-many-lives-665646223.html  
98 Economic Commission for Europe. World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations. Agreement concerning the Adoption of 
Harmonized Technical United Nations Regulations for Wheeled Vehicles, Equipment and Parts which can be Fitted and/or be Used 
on Wheeled Vehicles and the Conditions for Reciprocal Recognition of Approvals Granted on the Basis of these United Nations 
Regulations. 2018). 

https://www.prnewswire.com/news-releases/tpms-will-save-145-million-tons-of-co2-annually---and-many-lives-665646223.html
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Alerta de desviación de carril  

(Lane Departure Warning System, LDW por sus siglas en inglés) 
 

 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación 

para México 

Alerta de 
desviación de 
carril o Lane 
Departure 
Warning 
system (LDW) 

Percances 
evitados: 11% de 
todas las 
colisiones por 
invasión de carril 
con golpes 
significativos en 
la cabeza; y 21% 
de los mismos 
siniestros con 
lesiones. 

No disponible 
1.9 

(Europa 
2010)99 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 
2023 para los 
modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 
Es un sistema que avisa al conductor cuando el vehículo no se mantiene dentro del 

trazado de las líneas del carril en la vía de circulación.  

 

El Insurance Institute for Highway Safety (IIHS), en su estudio Stay Within the Lines 

menciona:  

 
“…la alerta de desviación de carril disminuye la tasa de siniestros de vehículo único, golpes 
laterales y choque frontal en todas sus magnitudes en un 11% y disminuye la tasa de lesiones 
por ese mismo tipo de choques en un 21%. Esto significa que, si todos los vehículos de pasajeros 
hubieran estado equipados con el LDW, alrededor de 85,000 siniestros reportados por la policía 
y más de 55,000 lesiones pudieron haber sido prevenidas en 2015.”100  

 
 
Este sistema no es obligatorio en ningún país al momento de elaborar el presente 

documento; sin embargo, de acuerdo con el Study on Lane Departure Warning and Lane 

                                                      
99 Malone, K.; Wilmink, I., et al. 2008, Op. Cit. 
100 International Institute for Highway Safety. Lane departure warning, blind spot detection help drivers avoid trouble. 2017. 
https://www.iihs.org/news/detail/stay-within-the-lines-lane-departure-warning-blind-spot-detection-help-drivers-avoid-trouble  

https://www.iihs.org/news/detail/stay-within-the-lines-lane-departure-warning-blind-spot-detection-help-drivers-avoid-trouble
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Change Assistant Systems, su rango de penetración es de entre el 5% y 20%, en Europa. 

Su ratio de costo beneficio se calcula entre 0.13 y 4.18 para Europa.101  

 

Tecnología Relación  

Costo-

Beneficio 

M1/N1 N2/N3 M2/M3 

LDW Min 0.13 0.18 0.47 

Max 4.18 6.56 23.97 

LCA Min 0.00 0.02 0.00 

Max 0.15 2.51 0.62 

LDW & LCA Min 0.07 0.58 0.31 

Max 4.08 36.39 24.13 

 
 
Su implementación resulta relevante para México puesto que, de acuerdo al documento 

técnico Anuario estadístico de accidentes en carreteras federales (2005), del Instituto 

Mexicano del Transporte (IMT), más del 10% de las colisiones corresponden al rubro 

“invasión de carril”, que pudieron haberse evitado con este sistema. 102 

 

También, es relevante mencionar que la invasión de carril es la segunda causa de 

colisiones en la vía, solo por debajo del exceso de velocidad, de acuerdo con el mismo 

documento del IMT. 

 

Caja negra  

(Event Data Recorder, EDR por sus siglas en inglés) 

 
 
 

 
 
 
 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Caja negra o 
EDR event data 
recorder 

No disponible No disponible 
No 

disponible 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 2023 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

                                                      
101 Visvikis, C., Smith, , T.L., et al. Study on lane warning and lane change assist systems. TRL, 2008. 
 https://circabc.europa.eu/sd/a/30d82a3c-bdc9-4034-b197-62286988bd03/report_ldwlca_en.pdf   
102 Cuevas, A. C., Rivera, F. A., et al. Anuario estadístico de accidentes en carreteras federales (2005). IMT, 2005. 

https://circabc.europa.eu/sd/a/30d82a3c-bdc9-4034-b197-62286988bd03/report_ldwlca_en.pdf
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La caja negra es un dispositivo que graba y almacena la información dinámica del 

comportamiento de un vehículo durante los instantes inmediatos previos a una colisión, 

o durante una colisión, con la finalidad de recopilarlos después del incidente. Por 

definición la información no incluye audio o video. Con este sistema se estaría en 

condiciones para generar una base de datos que, en su posterior análisis, permita 

reconocer los patrones que hicieron posibles los siniestros viales, y con ello diseñar mejor 

los vehículos e incluso la infraestructura vial.  

 

Adaptador Inteligente de Velocidad  

(Intelligent Speed Adaptation, ISA por sus siglas en inglés) 

 
 
 
 
 
 
 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles 

vidas 

salvadas 

anualmente 

en México 

ROI 
Implementación para 

México 

Adaptador 
inteligente de 
velocidad o ISA 
(Intelligent 
Speed 
Adaptation) 

Para Europa: 
reducción de las 
colisiones en un 

30% y las muertes 
en un 20%.103 

No disponible 
No 

disponible 

En 2021 para los 
nuevos modelos y 2023 
para los modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 

Es un sistema de muy reciente creación que, en conjunto con el geoposicionador satelital 

(GPS), detecta la velocidad a la cual transita un vehículo a partir de la ubicación, y puede 

utilizar reconocimiento de video en las vías o de las señales de tránsito en la vialidad 

para informar al conductor la máxima velocidad permitida, la posible conducción por 

encima de las velocidades permitidas o incluso bloquear el incremento de velocidad para 

mantener el desplazamiento del vehículo dentro de los límites de velocidad permitidos. 

 

Este sistema limitará la potencia del motor cuando sea necesario para ayudar a evitar 

que el conductor exceda el límite de velocidad que rige la vialidad sobre la que transita. 

El sistema se puede anular o apagar temporalmente. Además de mejorar la seguridad 

                                                      
103 European Trasport Safety Council. Briefing: Intelligent Speed Assistance (ISA). 2017. 
https://etsc.eu/briefing-intelligent-speed-assistance-isa/  

https://etsc.eu/briefing-intelligent-speed-assistance-isa/
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vial, reducir las emisiones y ahorrar combustible, el sistema puede ayudar a los 

conductores a evitar multas por exceso de velocidad. 

 

Un estudio para la Comisión Europea encontró que los otros impactos positivos 

principales incluyen: fomentar la caminata y el ciclismo debido a una mayor seguridad 

percibida de los automóviles frente a los usuarios vulnerables de la vía, un efecto de 

calma del tráfico, reducciones en los costos de seguros, mayor eficiencia de combustible 

y reducción de emisiones de bióxido de carbono.104  

 

De acuerdo con el European Transport Safety Council, abordar el exceso de velocidad 

es fundamental para reducir la cifra de 26,000 muertes en carretera cada año en Europa. 

Con la adopción y el uso masivo, se espera que ISA reduzca las colisiones en un 30% y 

las muertes en un 20%.105 

 

El European Transport Safety Council, también señala que una evaluación de costos 

reciente para la Comisión Europea encontró que un sistema basado en cámaras, 

compartido entre varios sistemas como el Frenado de Emergencia Automatizado (AEB), 

la Asistencia para Mantenerse en el Carril (LKA) y la Asistencia de Velocidad Inteligente 

(ISA), tendría un costo entre el rango de € 47–62 por vehículo. El costo total de los 

componentes (cámara, ECU, soportes, molduras, cableado) y diseño y desarrollo de 

OEM, costos de herramientas, etc. se estimó en 186–249 €, sobre la base de los costos 

individuales extraídos de NHTSA, 2012. 106 

 

En el mismo informe para la Comisión Europea, elaborado por la consultora TRL, se 

señala que el ISA es "factible en términos de la tecnología requerida", ya está disponible 

en el mercado y ofrece una relación costo-beneficio positiva.107 

  

                                                      
104 Seidl, M., Hynd, D., et al. In depth cost-effectiveness analysis of the identified measures and features regarding the way forward 
for EU vehicle safety. TRL, European Commission. 2017.  
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/77990533-9144-11e7-b92d-01aa75ed71a1  
105 European Trasport Safety Council. 2017. Op. Cit.  
https://www.etsc.eu/briefing-intelligent-speed-assistance-isa/  
106 Seidl. M., et al, Op. Cit. 
107 Ibid.  

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/77990533-9144-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://www.etsc.eu/briefing-intelligent-speed-assistance-isa/
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Control de Crucero Adaptable 

(Adaptive Cruise Control, ACC por sus siglas en inglés) 

 
 

 
 

 
 
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente en 

México 

ROI 
Implementación para 

México 

Control de 
crucero 
adaptable ACC 
(Adaptive Cruise 
Control) 

No disponible No disponible 
No 

disponible 

En 2021 para los nuevos 
modelos y 2023 para los 
modelos que 
actualmente ya se 
comercializan. 

 
 
El Control de Crucero Adaptable es un sistema que mejora el control de crucero de un 
vehículo al desacelerar o acelerar el vehículo, dependiendo del comportamiento del 
conductor al frente del vehículo 
 

Impacta la seguridad del conductor y la conveniencia, de igual manera que incrementa 
la capacidad del camino al mantener una separación óptima entre vehículos y reduce los 
errores de conductor. 
 
Lanzado por primera vez por Jaguar y Mercedes en 1999, el ACC también puede evitar 
colisiones traseras que se producen debido a una distancia insuficiente al vehículo que 
está adelante. 
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Sistema de retención infantil (SRI) 
 
 
 
 
 
 

  
 

Sistema 
Potencial de 

seguridad 

Posibles vidas 

salvadas 

anualmente en 

México 

ROI 
Implementación para 

México 

Anclajes de 
Sistemas de 
Retención 
Infantil (Isofix o 
LATCH) 

 
Los Sistemas de 
Retención Infantil, 
cuando son 
instalados, y 
utilizados de 
forma correcta, 
pueden reducir 
las muertes de 
tránsito en un 
70% en menores 
de un año y en 
47% a 54% en 
menores de 1-4 
años.108 
 

En México, un 
SRI bien 
aegurado en sus 
anclajes, reducen 
la mortalidad en 
aproximadamente 
el 75%, en niños 
de hasta dos años 
y en torno al 60%, 
en niños de tres o 
cuatro años.109 

No 
disponible 

No aplica 

 
El Sistema de Retención Infantil consiste en los dispositivos adecuados a la edad y 

tamaño del niño, que distribuyen de mejor manera las fuerzas derivadas de una 

desaceleración en el cuerpo de los niños y niñas, con la finalidad de evitar la colisión con 

otros ocupantes del vehículo o su expulsión de éste.110 

 

Si bien este sistema no es inherente al diseño y fabricación del auto, consideramos que 

es indispensable para la seguridad vehicular, para que los menores viajen de manera 

segura.  

 

                                                      
108 Zaza, S., Sleet, D. A., et al. Reviews of evidence regarding interventions to increase use of child safety seats. Am J Prev Med 
2001; 21(4 Suppl):31-47. https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/11691560  
109 Cervantes, A., Leenen, I. Uso del cinturón de seguridad y las sillas infantiles por parte de conductores y pasajeros de vehículos 
de motor en cuatro zonas metropolitanas de México. Gac Med Mex. 2015; 151:54-65. 
https://www.medigraphic.com/pdfs/gaceta/gm-2015/gm151i.pdf  
110 International Transport Forum. Benchmarking de la seguridad vial en América Latina. Análisis de Políticas de Casos Específicos. 
Paris, 2017. 

https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/11691560
https://www.medigraphic.com/pdfs/gaceta/gm-2015/gm151i.pdf
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Al viajar en un vehículo, los bebés y los niños y niñas necesitan un sistema de retención 

que se adapte a su tamaño, peso y distintas etapas de viaje a lo largo de su desarrollo. 

El cinturón de seguridad de tres puntos (cadera y torso) que utilizan los adultos no está 

diseñado para la anatomía de los niños y niñas, haciendo probable que su uso cause 

que la energía de una colisión pueda generar lesiones abdominales y no ser efectivo 

para prevenirla eyección.111 

 

Los SRI están diseñados, en conjunto con los anclajes que incrementan la fácil 

instalación y reducen la probabilidad de error, específicamente para prevenir que los 

bebés y los niños y niñas se lesionen durante una colisión o una parada repentina, su 

función es restringir el movimiento de su cuerpo, alejarlo de la estructura del vehículo y 

distribuir las fuerzas de un choque sobre las partes más fuertes del cuerpo, con el mínimo 

daño a los tejidos blandos.  

 
 
“En los niños menores de 1 año, el uso de asientos para automóviles reduce la mortalidad en un 
71%. Cuando se compara con sólo usar el cinturón de seguridad, los asientos para automóvil 
reducen el riesgo de lesiones en un 54% en niños de 1 a 4 años, y en niños de 4 a 8 años, los 
asientos elevados reducen el riesgo en un 45%. ”112 

 
 

De acuerdo con el Road Safety Annual Report 2018, del International Transport Forum, 

a la fecha “84 países cuentan con leyes que regulan el uso de los SRI; sin embargo, sólo 

33 países tienen leyes alineadas con las mejores prácticas. Los sistemas más modernos 

que cumplen con la Regulación 129 de las Naciones Unidas, desde 2013 son obligatorios 

en los países de la Unión Europea, así como en Egipto y Sudáfrica.” 113 

 

                                                      
111 WHO-WB-FIA-GRSP. Seat-belts and child restraints: a road safety manual for decision-makers and practitioners. London, FIA 
Foundation for the Automobile and Society, 2009. https://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/seatbelt/seat-belt.pdf  
112 American Academy of Pediatrics. Saving Lives with Car Seats and Seat Belts.  
https://www.aap.org/en-us/advocacy-and-policy/aap-health-initiatives/7-great-achievements/Pages/Saving-Lives-with-Car-Seats-
and-Seat-Belts.aspx   
113 World Health Organization. Global Status Report on Road Safety 2018. Geneva, 2018.  
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2018/en/   

https://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/seatbelt/seat-belt.pdf
https://www.aap.org/en-us/advocacy-and-policy/aap-health-initiatives/7-great-achievements/Pages/Saving-Lives-with-Car-Seats-and-Seat-Belts.aspx
https://www.aap.org/en-us/advocacy-and-policy/aap-health-initiatives/7-great-achievements/Pages/Saving-Lives-with-Car-Seats-and-Seat-Belts.aspx
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2018/en/
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Sistema comprensible de información al consumidor 

 
 

                                             

 

 

 

 

 
Sistema comprensible de 

información al consumidor, 
tomando como base el 

sistema de estrellas utilizado 
por Global NCAP 

ROI para vehículos con 4-5 
estrellas 

Tiempo de Implementación 
para México 

1.24 

En 2020 deberá contarse con 
un señalamiento gráfico a la 
vista del consumidor que 
alerte sobre el desempeño del 
vehículo en pruebas de 
seguridad vehicular. 

 
Es derecho del consumidor contar con suficiente información para poder realizar la 
compra de un bien o servicio de acuerdo a la Ley Federal de Protección al Consumidor 
en su artículo 8 Bis: 
 
“La Procuraduría deberá fomentar permanentemente una cultura de consumo 
responsable e inteligente, entendido como aquel que implica un consumo consciente, 
informado, crítico, saludable, sustentable, solidario y activo, a fin de que los 
consumidores estén en la posibilidad de realizar una buena toma de decisiones, 
suficientemente informada, respecto del consumo de bienes y servicios, los efectos de 
sus actos de consumo, y los derechos que los asisten. 
 
Para este propósito, elaborará contenidos y materiales educativos en esta materia a fin 
de ponerlos a disposición del público por los medios a su alcance, incluyendo su 
distribución en los establecimientos de los proveedores, previo acuerdo con estos. 
También presentará sus contenidos educativos a la autoridad federal competente a fin 
de que los incorpore a los programas oficiales correspondientes en términos de las 
disposiciones aplicables”. 114 
 
Obtener información clara, independiente y fidedigna, emana del derecho internacional 
y de la normativa nacional de los derechos de los consumidores (Ley Federal de 
Protección al Consumidor en México, Directrices para la Protección del Consumidor de 
la ONU, Líneas Directrices de la OCDE para Empresas Multinacionales, entre otros), que 
garantizan que los ciudadanos puedan adquirir sus bienes, de manera libre e informada, 
creado para ello, herramientas que facilitan su cumplimento. En este sentido, la ONU 

                                                      
114 Ley Federal de Protección al Consumidor. Diario Oficial de la Federación. 
https://www.profeco.gob.mx/juridico/pdf/l_lfpc_ultimo_CamDip.pdf  

https://www.profeco.gob.mx/juridico/pdf/l_lfpc_ultimo_CamDip.pdf
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declara que “Corresponde a los Estados Miembros formular, fortalecer o mantener una 
política enérgica de protección al consumidor...”115, también establece que “Las 
empresas deben elaborar, según proceda, programas y mecanismos para ayudar a los 
consumidores a adquirir los conocimientos y competencias necesarios para comprender 
los riesgos...”.116 
 
Para el caso de la normativa mexicana sobre los dispositivos mínimos de seguridad 
vehicular con los que deberían contar los vehículos nuevos (NOM-194), nuestra 
propuesta es que, además de que exista la posibilidad de indicar claramente, a través de 
un etiquetado, la lista de dispositivos de seguridad vehicular con los que fue fabricado 
ese modelo, en su versión básica, se debe mostrar, además, la calificación de estrellas 
de seguridad del Programa de Evaluación de Vehículos para América Latica y el Caribe 
de los modelos que lo dispongan y, aquellos que no, que indique “no evaluado”.  
 
Creemos que el listado de equipamiento, que debería detallar el fabricante, es 
insuficiente para el consumidor ya que requeriría del conocimiento técnico para 
comprender que es cada tecnología o dispositivo. Sin embargo, la información de la 
seguridad con estrellas de Latin NCAP, además de cubrir los intereses del gobierno en 
su evaluación, comunica fácilmente, y de manera imparcial, el nivel de desempeño del 
auto en cuanto a la seguridad vehicular. Lo anterior se encuentra en línea con las 
Directrices para la Protección del Consumidor establecidas por la ONU: “Se debe facilitar 
a los consumidores instrucciones sobre el uso adecuado de los bienes e información 
sobre los riesgos que entraña el uso al que se destinan o el normalmente previsible. 
Dentro de lo posible, la información de vital importancia sobre seguridad debe 
comunicarse a los consumidores mediante símbolos comprensibles 
internacionalmente.”117 
 
Nuestra propuesta contempla que, para 2023, todos los modelos a la venta deberán estar 
evaluados con “calificación de estrellas” de Latin NCAP, con excepción de aquellos 
modelos que cumplan simultáneamente con un valor mayor a 1, 195,000.00 MXN y que 
vendan menos de 92 unidades anuales. 
 

Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos (NCAP) 
 
Como ya fue mencionado en este documento, la Organización de las Naciones Unidas 
en su documento de la Década de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020, indica que 
para solucionar el problema de la seguridad vial deben atenderse y mejorar por igual los 
5 pilares propuestos, al mismo tiempo. En el pilar 3 de “vehículos seguros”, se sugiere la 
incorporación de las normas UNECE y, en segundo lugar, la promoción de un Programa 
de Evaluación de Vehículos Nuevos (NCAP, por sus siglas en inglés), para información 
al consumidor.  
 

                                                      
115 ONU. Directrices Para la Protección del Consumidor. Ginebra, 2016.  
116 Ibid. 
117 Ibid. 
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Los programas NCAP han demostrado ser instrumentos altamente eficaces para mejorar 
la seguridad de los vehículos. El primer programa NCAP fue lanzado por la National 
Highway Safety Administration (NHTSA) en los Estados Unidos en 1979.118 
 
Estas organizaciones suelen evaluar los automóviles con un nivel de severidad apenas 
más alto de lo requerido por la legislación local. Asimismo, sirven para complementar los 
requisitos mínimos de la legislación y para incentivar a los fabricantes de vehículos a 
ofrecer productos que excedan las normas legales.119 
 

Existe una gran correlación entre los resultados de Euro NCAP y el riesgo de lesiones 

serias y fatales. Las lesiones fatales y severas se reducen en un 12% por estrella lograda 

en las evaluaciones de impacto. Los vehículos con mayor número de estrellas obtenidas 

en la valoración, tienen menor riesgo de ocasionar a sus pasajeros lesiones serias o 

fatales en caso de colisión.120 

 
“En países de economías maduras como Estados Unidos, Australia y la Unión Europea, 
la amplia mayoría de los modelos de la flota rodante desde hace 10 años son modelos 
calificados con 4 o 5 estrellas del Programa NCAP local. Esta mayoría de modelos con 
niveles de seguridad mayores que los exigidos por los gobiernos locales, han salvado 
vidas aun sin que sus niveles de medidas de seguridad sean obligatorios por requisito 
de los gobiernos. Por ejemplo, el ESC en Europa es equipo estándar en la mayoría de 
los modelos al menos desde 10 años antes de ser obligatorio, algo similar ocurre con los 
airbags de protección lateral de cabeza que, recién en 2019, se establecieron como 
obligatorios. La razón por la que las marcas deciden hacer estándar estos equipamientos 
antes de que lo indique la ley obedece a la estrategia de las marcas de lograr 
calificaciones de 4 o 5 estrellas en los NCAP locales. Calificaciones bajas podrían influir 
negativamente en la opinión pública y en las ventas o bien puede provocar una erosión 
de la imagen de la marca. 
 
“En mercados como Australia, el gobierno ha exigido a los modelos que quieran ser 
considerados como flota gubernamental, tener al menos 4 o 5 estrellas de seguridad. 
Esta acción de un gobierno comenzó a ser adoptada por flotas privadas a nivel global, 
generando un impacto positivo en el mercado hacia mayor seguridad voluntaria por parte 
de los fabricantes en los automóviles ofrecidos al mercado."121} 
 
 
 

                                                      
118 Furas, A., et al. Op. Cit.  
119 Ibid. 
120 Lie, A., Tingvall, C. How Do Euro NCAP Results Correlate with Real-Life Injury Risks? A Paired Comparison Study of Car-to-Car 
Crashes. 2012. 
https://www.researchgate.net/publication/228918389_How_Do_Euro_NCAP_Results_Correlate_with_Real-
Life_Injury_Risks_A_Paired_Comparison_Study_of_Car-to-Car_Crashes  
121 Furas, A., et al. Op. Cit. 

https://www.researchgate.net/publication/228918389_How_Do_Euro_NCAP_Results_Correlate_with_Real-Life_Injury_Risks_A_Paired_Comparison_Study_of_Car-to-Car_Crashes
https://www.researchgate.net/publication/228918389_How_Do_Euro_NCAP_Results_Correlate_with_Real-Life_Injury_Risks_A_Paired_Comparison_Study_of_Car-to-Car_Crashes
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Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe 

(Latin NCAP) 
 
El Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe es una 
organización civil sin fines de lucro, surgida en 2010 y registrada en Uruguay, compuesta 
por automóviles clubs, asociaciones de consumidores, organizaciones relacionadas con 
aseguradoras y organizaciones civiles de seguridad vial. Desde junio de 2017 también 
admite la membresía de gobiernos de las regiones, tanto nacionales como estatales. 
 
Su objetivo es brindar a los consumidores información independiente y transparente 
acerca de los niveles de seguridad que ofrecen los diferentes modelos en el mercado de 
la región. Evalúa la versión más básica en seguridad de los modelos disponibles en el 
mercado y basa sus pruebas en protocoles internacionalmente reconocidos y califica 
entre 0 y 5 estrellas la protección que brindan los vehículos para ocupantes adultos y 
niños.  
 
Latin NCAP ha probado su efectividad poniendo en evidencia las deficiencias o aciertos 
en seguridad vehicular de diversos modelos y marcas de automóviles, brindando 
información al consumidor acerca de la tecnología y diseños que mejor protegen la vida 
y la integridad física de los ocupantes del vehículo y usuarios vulnerables de la vía en 
caso de colisión, teniendo un impacto positivo en los cambios de mercado en la oferta 
de vehículos nuevos. 
 
"La actividad de Latin NCAP ha demostrado ser un catalizador para la acción de los 
gobiernos de ALC y de los fabricantes de automóviles. Entre 2010 y 2016 Latin NCAP 
ha evaluado más de 75 modelos. Durante este período, hubo un progreso consistente 
de la mayoría de los fabricantes de automóviles en pro de ofrecer vehículos a la venta 
que obtengan cuatro o cinco estrellas en más modelos. Estos niveles de calificación 
superan con creces los requisitos reglamentarios aplicables de ALC cuando existen. Por 
ejemplo, desde el año 2016 el sistema de prevención de choques por medio del Control 
Electrónico de Estabilidad (ESC) es un requisito para obtener una clasificación de cuatro 
o cinco estrellas en Latin NCAP”.122 
 
Latin NCAP ha demostrado también, que hay automóviles que lucen igual a los de otros 
mercados, pero no protegen igual en una prueba de choque, y esto como consecuencia, 
no sólo del equipamiento sino por la solidez estructural del habitáculo, ya que se 
construyen con menos refuerzos para ahorrar costos a los fabricantes. Es por ello, que 
el programa ha dejado en evidencia que, si bien en la región hay vehículos bien 
diseñados en el software de simulación, es decir bien concebidos desde lo técnico, 
existen problemas graves de control de producción en la región a causa de la falta de la 
aplicación de Reglamentos como los de la UNECE que hacen hincapié justamente en el 
control de producción.  
  

                                                      
122 Ibid. 
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Sistema de estrellas de Latin NCAP 

 
El sistema de estrellas consiste en un sistema gráfico de información al consumidor que 

va de 0 a 5 estrellas, evaluando el desempeño de los vehículos en cuanto a protección 

de sus ocupantes, tanto para adultos como para infantes. Es necesario aclarar que los 

Programas de Evaluación de Vehículos Nuevos, se rigen por el principio de 

progresividad, por lo que al transcurrir de los años se han ido incrementado las 

exigencias de los protocolos necesarios para que un modelo pueda adquirir el máximo 

de estrellas posibles. Así, Latin NCAP inició evaluando el desempeño de seguridad de 

un auto a través del protocolo del ensayo de colisión frontal y lateral en 2010, en el que 

los modelos que accedían a las 5 estrellas debían obtener buenos resultados en dichas 

pruebas. Como resultado del principio de progresividad del programa, desde 2020, para 

lograr una calificación de cinco estrellas un vehículo debe obtener, además de los buenos 

resultados en la prueba de impacto frontal y lateral, debe pasar por las evaluaciones de 

impacto lateral contra poste, del sistema de Control Electrónico de Estabilidad y de 

protección a peatones. 

 

Hay diversos sistemas de calificación. Por ejemplo, en Europa un vehículo es legal para 

su venta acreditando el Whole Vehicle Type Approval; aun así, desde 1996, la gran 

mayoría de los vehículos se prueban y evalúan de manera independiente a través de los 

NCAP, asignándoles calificaciones con estrellas, con lo cual se incentiva la disponibilidad 

de vehículos más seguros para sus ocupantes y usuarios vulnerables de la vía.  

 

Considerando que en Europa el sistema Euro NCAP se adoptó en 4 años (1996-2000) 

para evaluar 64 modelos de vehículos, debería implementarse en México para que, a 

partir del año 2020, se comience con la evaluación de los 10 modelos de autos más 

vendidos, para llegar al año 2023 con, por lo menos, 45 modelos de vehículos evaluados 

correspondientes a los vehículos más demandados por consumidores mexicanos. 

 
Gracias a Latin NCAP existe evidencia que demuestra que desde 2016, al menos 7 
modelos populares de la región han mejorado su seguridad gracias al puesta en marcha 
de este programa, lo que ha impulsado a las automotrices a mejorar la seguridad en 
forma voluntaria para evitar calificaciones bajas y con ello el riesgo para su marca.  
 
La información de la calificación con estrellas es de dominio público y se puede acceder, 
tanto desde el sitio web de Latin NCAP,123 como desde su aplicación para móviles.  
 
Si consiguiéramos que, en la información al consumidor, esté incluida en la actualización 
de la NOM-194, y que la información de los resultados de las evaluaciones llevados a 
cabo por Latin NCAP sea obligatoria en caso de existir, se promovería masivamente la 

                                                      
123 Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe. https://www.latinncap.com/es/ 

https://www.latinncap.com/es/
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información de seguridad del vehículo al consumidor y ampliaría sustancialmente el 
número de vehículos evaluados en el país. 
 
Un sistema de etiquetado obligatorio aumentaría la demanda, tanto de instalaciones de 
laboratorio, como de capacidad mayor de ingeniería en seguridad vehicular. Esto crearía 
una masa crítica para la inversión en el desarrollo de infraestructura y capacidades 
dedicadas a la evaluación del desempeño de protección de los vehículos, lo cual resulta 
esencial para el correcto desarrollo de la creciente industria automotriz en la región de 
América Latina y el Caribe. 
 
En caso de que México impulse esta iniciativa de información al consumidor con 
estrellas, las evaluaciones se deberían efectuar con ingenieros designados por el 
gobierno para asegurar la transparencia del proceso, a la vez que se entrenaría y 
brindaría información para incrementar el conocimiento del personal.  
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Existen las condiciones necesarias hoy en día para la implementación de las medidas de 
seguridad vehicular que permitan proteger a las y los ciudadanos mexicanos.  
 
México, como miembro activo de la ONU, suscribió el Decenio por la Seguridad Vial, 
mismo que no ha sido cumplido por parte de nuestro país. Dicho documento hace 
mención de las características comprobadas que el parque vehicular de un país debe de 
tener para salvaguardar la vida, la salud y la integridad física de sus ocupantes. Al 
vencimiento de su plazo en 2020, la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020,124 
ha sido claramente insuficiente para cumplir con los objetivos de reducción de muertes y 
lesiones viales.  
 
Por las cifras de mortalidad, lesiones y discapacidades referidas al inicio de este 
documento, es fundamental y prioritario que el Estado mexicano asuma a cabalidad su 
papel rector y regulador en la materia, sumando a los fabricantes de automóviles y 
autopartes en esta iniciativa que permitirá salvar miles de vidas al año y proteger la salud 
de las y los mexicanos, especialmente de niños y niñas y jóvenes.  
 

Beneficios de actualizar la NOM-194  
 
Es prioritario que el Estado mexicano regule los dispositivos y estándares de seguridad 
vehicular para vehículos nuevos. Una regulación efectiva eliminará la práctica del doble 
estándar de la industria automotriz bajo el cual se discrimina a la población más 
vulnerable económicamente y que podría quedar empobrecida por un siniestro vial 
severo. 
 
Con base en la evidencia científica, las recomendaciones de expertos nacionales e 
internacionales, así como de las organizaciones de la sociedad civil dedicadas al análisis 
de la seguridad vial, actualizar la NOM-194 contribuirá a: 
 

 Prevenir siniestros. Con tecnologías activas que brindan 
asistencia al conductor, disminuyendo drásticamente la 
probabilidad de una colisión por error humano.  
 

 Salvaguardar la integridad física de las personas en caso de 

colisión. Con autos más seguros aumentan las posibilidades de disminuir o evitar 
las lesiones y discapacidades en caso de colisión a través de las tecnologías 
pasivas. 
 

 Salvar la vida de miles de mexicanos. De acuerdo un estudio desarrollado por 
el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en colaboración con Latin NCAP,125 
se podrían salvar 5,627 vidas al año. 

 

                                                      
124 Secretaría de Salud – Consejo Nacional de Prevención de Accidentes. Estrategia Nacional de Seguridad Vial. 
http://conapra.salud.gob.mx/Estrategias/Estrategia_Nacional_SV.html  
125 Furas, A., et al. Op. Cit.  

http://conapra.salud.gob.mx/Estrategias/Estrategia_Nacional_SV.html
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 Disminuir los impactos a la economía por accidentes de tránsito. 
Los gastos derivados de la inseguridad vial y la baja seguridad vehicular 
se han estimado entre el 1.8% y el 3.5% del PIB. El introducir tecnología 
de seguridad vehicular podría traducirse en un crecimiento anual del PIB 
como mínimo del 1.2%, así como un incremento del 1.05% en la tasa de 
empleo.126 

 
Entre más tarde el gobierno mexicano en actualizar la NOM-194 e incorporar los 
estándares y dispositivos mencionados en este documento, más tardará nuestro país en 
tener un parque vehicular seguro que garantice en el corto, mediano y largo plazo 
proteger la vida, la salud y la integridad física de niñas y niños, jóvenes, hombres y 
mujeres que transitan por las vías del país.  
 
México tiene frente a sí la posibilidad de cambiar el panorama de víctimas por la baja 

seguridad vehicular y colocarse como líder en la protección a los usuarios de la vía a 

nivel regional e internacional.  

 
 
  

                                                      
126 Ibid. 
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Organizaciones firmantes 

 
 
 
 
 

 

 

El Poder del Consumidor 

 
Refleacciona con 

Responsabilidad 

 

El Poder del Consumidor es una 
organización mexicana independiente, 
sin fines de lucro, que promueve y 
defiende los derechos de las y los 
consumidores desde 2006. Buscamos 
informar a la sociedad e incidir en las 
políticas públicas y las prácticas 
empresariales en beneficio del interés 
público, mediante campañas públicas 
para recuperar la salud alimentaria, 
viajar en transporte público de calidad, 
respirar aire limpio y tener autos 
seguros y eficientes. 
 

Asociación civil mexicana sin fines de 
lucro que desde 2011 busca 
transformar positivamente la 
sociedad mexicana, a través de la 
incidencia en temas de espacios 
públicos, seguridad vial y vehicular, 
salud y bienestar, y el desarrollo de 
estrategias sociales. Construimos 
cambios sociales en coordinación 
con gobiernos, organización de la 
sociedad civil; con la colaboración de 
empresas y población en general. 
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Salvando vidas con autos más seguros 
Justificación técnico-económica para la implementación 

de los sistemas de seguridad vehicular en México 

 

 
 
 
 

Este documento puede ser consultado en: 

https://quetanseguroestuauto.org/salvando-vidas-con- 

autos-seguros 
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