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El Proyecto Global Infraestructura de la Cali-
dad (GPQI) del Ministerio Federal de Economía y 
Energía (BMWE) permite entablar diálogos sobre 
política técnica con los socios comerciales más 
importantes de Alemania en todo el mundo. En 
cooperación con Brasil, China, India, Indonesia y 
México, el proyecto se lleva a cabo con el apo-
yo de la Deutsche Gesellschaft für Internationale 
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH.

En este contexto, la presente publicación se de-
sarrolló en el marco del Diálogo Alemán-Mexi-
cano sobre Infraestructura de la Calidad, es-
tablecido entre el BMWE y la Secretaría de 
Economía de México. Este diálogo bilateral es 
una plataforma que reúne a representantes de 
los ministerios pertinentes, las instituciones de 
infraestructura de la calidad y las empresas, así 
como a las asociaciones industriales y las cá-
maras de ambos países, con el fin de abordar 
temas de interés mutuo en el ámbito de la in-
fraestructura de la calidad.

La presente publicación es el resultado de una 
colaboración desde 2019 entre las partes intere-
sadas del grupo de expertos bilateral dentro de 
la línea de proyectos ‘Cooperación estratégica 
en electromovilidad: normalización, certifica-
ción y reglamentación técnica’, que se acordó 
en el plan de trabajo conjunto del Diálogo Ale-
mán-Mexicano sobre Infraestructura de la Ca-
lidad. 

Este es el segundo documento de una serie de 
cuatro publicaciones sobre infraestructura de 
la calidad en el ámbito de la electromovilidad. 
Esta serie abordará cuatro temas prioritarios: 1) 
infraestructura de recarga, seguridad y elimi-
nación de baterías; 2) vehículos pesados para 
la transportación de pasajeros y mercancías; 3) 
fundamentos de los vehículos eléctricos y as-
pectos específicos de los vehículos de pasaje-
ros; y 4) micromovilidad (vehículos de dos rue-
das). 

 Sobre esta publicación
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CA Corriente alterna

ANCE Asociación de Normalización y Certificación A.C.
Organismo de normalización en México

AVAS Sistema acústico de alerta para vehículos

BMWK/BMWE Bundesministerium für Wirtschaft und Energie
Ministerio Federal de Economía y Energía de Alemania

CAP Procedimiento de evaluación de la conformidad

CB Organismo de certificación
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DIN Deutsches Institut für Normung 
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EUR Euro

EVS Seguridad de los vehículos eléctricos
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FMVSS Normas federales de seguridad para vehículos motorizados
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GRVA Grupo de Trabajo de las Naciones Unidas sobre Vehículos Automatiza-
dos/Autónomos y Conectados

GTR Reglamentos técnicos mundiales

ICE Motor de combustión interna

IEC Comisión Electrotécnica Internacional

IECEE Sistema IEC de esquemas de evaluación de la conformidad para equipo 
y componentes electrotécnicos

IMNC Instituto Mexicano de Normalización y Certificación A.C.

ISO Organización Internacional de Estandarización

Lista de abreviaturas
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km Kilómetro

kW kilovatio

kWh kilovatio-hora

NCB Organismo Nacional de Certificación

MCS Sistema de Carga de Megavatios

NHTSA Administración Nacional de Seguridad del Tráfico en las Carreteras

NMX Norma Mexicana

NOM Norma Oficial Mexicana 
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NYCE Normalización y Certificación NYCE S.C.
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OEM Fabricante de equipo original

QI Infraestructura de la calidad

REESS Sistema de almacenamiento de energía recargable

RRF Instalación de Recuperación y Resiliencia

SAE Sociedad de Ingenieros Automotrices

SEMARNAT Secretaría de Medio Ambiente y Recursos Naturales

SENER Secretaría de Energía

SICT Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes

SME pequeñas y medianas empresas

TC Comité Técnico

SC Subcomité

CEPE Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa

UL Underwriters Laboratories

EE.UU. Estados Unidos

VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V. 
Asociación de Tecnologías Eléctricas, Electrónicas y de la Información
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El mercado de los vehículos pesados está em-
pezando a despegar, impulsado por las estrate-
gias e iniciativas de electrificación de diferentes 
países. El anuncio de objetivos a nivel nacional 
y municipal para la adquisición pública de au-
tobuses exclusivamente de cero emisiones1, la 
Directiva de la UE sobre vehículos limpios y los 
compromisos para aumentar la cuota de vehí-
culos pesados de nueva matriculación2 están 
ampliando gradualmente la demanda mundial 
de vehículos pesados para el transporte de pa-
sajeros y mercancías. En este sentido, un estudio 
publicado por MarketsandMarkets sugiere que 
‘se prevé que el tamaño del mercado mundial 
de autobuses eléctricos crezca de 112,041 unida-
des en 2022 a 671,285 unidades en 2027’, lo que 
supone un aumento del 599%³. 

México es un actor clave en la industria auto-
motriz mundial. La producción y las exportacio-
nes nacionales de vehículos pesados han cre-
cido significativamente en los últimos años. En 
2022, la producción de vehículos pesados en 
México ascendió a 200,726 unidades, lo que re-
presenta un aumento del 20.6% con respecto a 
20214. Además, las exportaciones de este tipo de 
vehículos aumentaron un 18.4%, hasta alcanzar 
un total de 166,878 unidades5. Para seguir el rit-
mo del cambio global hacia la electrificación en 
el sector y aprovechar las oportunidades eco-
nómicas que ofrece la deslocalización cercana, 
es fundamental reforzar la infraestructura de la  
calidad (QI) del país y, con ello, evitar los obstá-
culos técnicos al comercio y actualizar las re-
glamentaciones técnicas nacionales pertinen-
tes para incluir características específicas para 
los vehículos pesados destinados al transporte 
de pasajeros y mercancías.
La infraestructura de la calidad (QI), que inclu-
ye la reglamentación técnica, la normalización, 
la evaluación de la conformidad, la acredita-
ción, la metrología y la vigilancia del mercado, 
es fundamental para garantizar la seguridad y 
la alta calidad de los productos. Un sistema de 
QI armonizado a nivel internacional favorece la 
facilitación del comercio y agiliza los procesos 

Camión blanco en la carretera © Caleb Ruiter / Unsplash

comerciales al armonizar los requisitos legales 
y técnicos que deben cumplir las empresas. Al 
mismo tiempo, estos requisitos son concordan-
tes a través de las fronteras. La acreditación 
reconocida internacionalmente aumenta la 
confianza en la evaluación de la conformidad 
y reduce la necesidad de realizar pruebas du-
plicadas. 

Por lo tanto, el presente documento compara 
las reglamentaciones técnicas, las normas y 
los procedimientos de evaluación de la confor-
midad (CAP) actuales en México con los de la 
UE y Alemania, los Estados Unidos y las normas 
internacionales publicadas por la Organización 
Internacional de Normalización (ISO) y la Comi-
sión Electrotécnica Internacional (IEC) e identifi-
ca las mejores prácticas internacionales. Como 
esfuerzo conjunto entre las partes interesadas 
que operan en el sector, destacan además 
aquellas modificaciones de las reglamentacio-
nes técnicas existentes y la adopción de nuevas 
normas que son fundamentales para crear una 
base para la expansión exitosa de la industria 
pesada en México ante la tendencia mundial 
hacia la electrificación. 

1. Introducción 
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2. Alcance 

El objetivo de este documento sobre políticas 
es identificar oportunidades para la armoniza-
ción de las normas, reglamentaciones técnicas 
y procedimientos de evaluación de la conformi-
dad mexicanos con las normas y los sistemas 
de evaluación de la conformidad internaciona-
les, con miras a promover la competitividad y la 
innovación en el ámbito de la electromovilidad 
en México. En este sentido, el alcance y los as-
pectos tratados en esta publicación se deba-
tieron y acordaron con el grupo bilateral de ex-
pertos para la línea de proyectos ‘Cooperación 
estratégica en electromovilidad: normalización, 
certificación y reglamentación técnica’, dentro 
del Diálogo Alemán-Mexicano sobre Infraes-
tructura de la Calidad. Este documento pre-
senta las normas, reglamentaciones técnicas 
y sistemas de evaluación de la conformidad 
para los vehículos pesados de carretera —in-
cluidos tanto el transporte de pasajeros como 
el de mercancías— con un peso bruto superior 
a 3857 kg en México, Alemania/la Unión Euro-
pea y a nivel internacional. También incluye las 
mejores prácticas internacionales en el ámbito 
de la QI y recomendaciones para la adopción y 
aplicación de normas, reglamentaciones técni-
cas y sistemas de evaluación de la conformidad 
armonizados a nivel internacional en México.

Estación de recarga de vehículos eléctricos con un camión al fondo 
© Schafsinn86

El grupo de expertos también definió los prin-
cipales temas de interés que se abordarán en 
este documento sobre políticas: componentes 
(motor, seguridad de la batería, tren de poten-
cia), velocidad mínima y unidad de par míni-
mo, fuentes de energía y eficiencia energética, 
seguridad y funcionamiento, conexión a la red 
eléctrica, pruebas de baterías en el vehículo y 
procedimientos de emergencia y rescate. 

Para efectos de este documento sobre políticas 
y con base en las reglamentaciones mexicanas 
y europeas, las definiciones del tipo de vehícu-
los pesados que se tratan en este documento 
son las siguientes:

•	 autobús: vehículo de motor con al menos 
cuatro ruedas, diseñado y construido para 
el transporte de pasajeros, con más de ocho 
asientos además del asiento del conductor;

•	 camión: vehículo de motor con al menos 
cuatro ruedas y utilizado para el transporte 
de mercancías;

•	 tractor: vehículo de motor de remolque di-
señado para acoplarse a un semirremolque 
para el transporte de mercancías;

•	 semirremolque: vehículo remolcado sin eje 
delantero, diseñado y construido para aco-
plarse a un tractor, lo que permite transmitir 
fuerzas horizontales y verticales al vehículo 
remolcador;

•	 remolque: vehículo con al menos dos ejes, 
diseñado y construido para ser acoplado y 
remolcado por un vehículo de motor.
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3. Reglamentaciones 

Las reglamentaciones técnicas establecen ob-
jetivos esenciales de protección del interés pú-
blico al fijar las características de los productos, 
procesos, métodos de producción o servicios, 
incluidas las disposiciones administrativas per-
tinentes, cuyo cumplimiento es obligatorio6.

3.1. México

Como se explica en el volumen del documento 
sobre políticas de Infraestructura de la calidad 
para la electromovilidad: infraestructura de re-
carga, seguridad y eliminación de baterías7, las 
autoridades reguladoras mexicanas compe-
tentes en el ámbito de la electromovilidad son 
la Secretaría de Economía (SE), la Secretaría de 
Energía (SENER), la Secretaría de Infraestructura, 
Comunicaciones y Transportes (SICT) y la Se-
cretaría de Medio Ambiente y Recursos Natura-
les (SEMARNAT).

Actualmente, no existen reglamentaciones 
técnicas mexicanas (Norma Oficial Mexica-
na – NOM) que se refieran específicamente a 
los vehículos eléctricos pesados.  Sin embargo, 
es necesario reforzar el marco normativo para 
este tipo de vehículos a fin de establecer requi-
sitos mínimos de calidad y seguridad. De esta 
manera, es posible mejorar la protección de los 
usuarios, al tiempo que se establecen condicio-
nes equitativas para los vehículos eléctricos pe-
sados que entran en el mercado mexicano.

No obstante, existen reglamentos técnicos vi-
gentes, también aplicables a los vehículos eléc-
tricos pesados para el transporte de pasajeros 
y mercancías, que deben tenerse en cuenta 
debido a su alcance. La NOM-012-SCT-2-2017 
establece las especificaciones de peso, dimen-
siones y capacidad de los vehículos de trans-
porte motorizado, los servicios auxiliares que 
complementan su funcionamiento y el trans-
porte privado, que transitan por carreteras de 
jurisdicción federal. En la tabla 1 se muestra un 
ejemplo de las especificaciones de peso y lon-
gitud máximos para autobuses, camiones y 
tractores que figuran en esta NOM.

 técnicas

Clase de 
vehículo

Peso máximo
(en toneladas)

Longitud máxima
(en metros)

Autobús 19 t - 30.5 t 14 m

Camión y 
tractor

19 t - 58.5 t 14 m - 31 m

Tabla 1: Especificaciones de peso y longitud máximos para autobu-
ses, camiones y tractores según la NOM-012-SCT-2-2017

La NOM-012-SCT-2-2017 también define la clasi-
ficación de este tipo de vehículos (véase la ta-
bla 2), que también es aplicable a los vehículos 
con motor eléctrico. También establece especi-
ficaciones para las disposiciones de seguridad 
y la velocidad máxima de estos vehículos.

Tabla 2: Especificaciones de peso y longitud máximos para autobuses, camiones y tractores según la NOM-012-SCT-2-2017

Clase: vehículo o configuración Nomenclatura Ilustración

Autobús B

Camión de una sola unidad C



Infraestructura de la calidad para la electromovilidad: II. Vehículos pesados para el transporte de pasajeros y mercancías. 11

Es importante señalar que, en el caso de los 
vehículos eléctricos de estos tipos, la batería 
eléctrica aumenta considerablemente el peso 
de estos vehículos. Por lo tanto, conforme al al-
cance actual de la NOM-012-SCT, los vehículos 
eléctricos pesados a los que se aplica esta NOM 
pueden exceder las especificaciones de peso 
máximo requeridas. Esta NOM es obligatoria 
para los vehículos pesados fabricados en el país 
e importados. En los casos en que los vehículos 
que entran en el ámbito de aplicación de esta 
NOM superen los límites de peso autorizados, los 
fabricantes e importadores deben indicar que 
se trata de un ‘vehículo especial’, por ejemplo, 
un transportador de vehículos o un vehículo de 
extinción de incendios, para los que se definen 
disposiciones específicas en la sección 6.5 de la 
NOM: Vehículos especiales y configuraciones.

La NOM-068-SCT-2-20148  establece las condi-
ciones físicas, mecánicas y de seguridad para 
la operación del transporte motorizado fede-
ral de pasajeros, turismo y carga, sus servicios 
auxiliares y el transporte privado en las carre-
teras de jurisdicción federal. Aunque este ám-
bito también puede incluir a los vehículos eléc-
tricos, los requisitos establecidos en esta NOM 
solo se definen para los vehículos con motor de 
combustión interna. En la tabla 3 se muestran 
los requisitos incluidos en la NOM que no corres-
ponden a los sistemas y componentes de los 
vehículos eléctricos y, por lo tanto, no pueden 
ser cumplidos por estos.

En lo que respecta a las emisiones de ruido, la 
NOM-079-SEMARNAT-19949 establece los límites 
máximos de emisión de ruido permitidos para 
los vehículos de motor nuevos y su método de 
medición. Aunque el ámbito de aplicación de la 
NOM abarca técnicamente tanto los vehículos 
con motor de combustión interna (ICE) como 
los vehículos eléctricos, los métodos de prueba 
para medir el ruido externo emitido por los ve-
hículos no son aplicables a los vehículos eléc-
tricos. Cabe mencionar que esta NOM no esta-
blece requisitos mínimos de emisión de ruido, 
aunque las emisiones de ruido a bajas veloci-
dades de conducción en los vehículos eléctricos 
son un factor de seguridad importante para los 
peatones.

Clase: vehículo o configuración Nomenclatura Ilustración

Tractor T

Camión remolque C-R

Tractor articulado T-S

Tractor doble articulado
T-S-R

T-S-S

Fuente: Adaptado de la NOM-012-SCT-2-2017.

Tabla 3: Requisitos de la NOM-068-SCT-2-2014 que no pueden apli-
carse a los vehículos eléctricos.

Requisitos

Controles del motor

Sistema de combustible de gas y gasolina

Sistema de escape

Sistema de enfriamiento

Embrague

Soporte del motor

Apagado del motor

Correas del motor

Componentes y circuito del sistema hidráulico

Sistema de vacío, servofreno y bomba
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Sin embargo, actualmente no existen requisitos 
de emisiones mínimas de ruido para los vehícu-
los eléctricos en México.

3.2 Internacional

Alemania, la Unión Europea (UE) y los Estados 
Unidos son referencias en materia de mejores 
prácticas internacionales en materia de nor-
malización y reglamentación técnica debido a 
su papel como socios comerciales importantes 
para México.

A nivel internacional, el Foro Mundial para la 
Armonización de las Reglamentaciones so-
bre Vehículos (WP.29) se dedica a desarrollar 
reglamentaciones técnicas para vehículos. El 
WP.29 es un órgano subsidiario del Comité de 
Transporte Terrestre (ITC) de la Comisión Eco-
nómica para Europa de las Naciones Unidas 
(CEPE)10. Una de las funciones del WP.29 se re-
fiere a la administración del Acuerdo de las Na-
ciones Unidas de 1958 y del Acuerdo paralelo de 
1998, que regulan la armonización técnica mun-
dial de los vehículos11. 

El Acuerdo de 1958 constituye un marco jurídico 
internacional en el que los países participan-
tes acuerdan prescripciones técnicas comunes 
para orientar los procedimientos de homologa-
ción de vehículos y componentes. Sobre la base 
de estas prescripciones comunes, se incluye en 
el Acuerdo un principio de reconocimiento mu-
tuo. Según este principio, las homologaciones 
de cada país participante deben ser reconoci-
das por los demás contratantes12. Estas normas 
son vinculantes para todas las partes contra-
tantes del Acuerdo. Por el contrario, el Acuerdo 
de 1998 sentó las bases para el desarrollo de 
los Reglamentos Técnicos Mundiales de las Na-
ciones Unidas (GTR de la ONU), que contienen 
requisitos de rendimiento y procedimientos de 
prueba armonizados a nivel mundial. Sin em-
bargo, para que sean vinculantes, los GTR de la 
ONU deben transponerse a la legislación nacio-
nal o regional13. Hasta la fecha, 38 países forman 
parte del Acuerdo de 1998 y se han publicado 
24 GTR en el Registro de Reglamentos Técnicos 
Mundiales14.

Alemania/Unión Europea
 
Como parte contratante del WP.29, los regla-
mentos de la CEPE son vinculantes para los Es-
tados miembros de la Unión Europea (UE). La UE 
incluso ha decidido sustituir el mayor número 
posible de directivas de la UE por reglamentos 
de la CEPE y hacer referencia directa a estos re-
glamentos de la ONU en la legislación de la UE. 

Es importante señalar que varios reglamentos 
de la ONU y de la Unión Europea relacionados 
con la electromovilidad son aplicables a los ve-
hículos eléctricos en general, sin distinguir entre 
categorías de vehículos. El presente documen-
to, centrado en los vehículos pesados, expone 
brevemente los reglamentos pertinentes de la 
CEPE y de la Unión Europea que se aplican tanto 
a la categoría de vehículos M (para el transpor-
te de pasajeros) como a la categoría N (para el 
transporte de mercancías).

Como se explica en el documento sobre políti-
cas de esta serie que aborda los fundamentos 
de los vehículos eléctricos, el Reglamento N.º 
100 de la CEPE establece disposiciones relativas 
a la homologación de vehículos en lo que res-
pecta a los requisitos específicos para el tren 
de potencia eléctrico15. También establece re-
quisitos de seguridad para los vehículos eléctri-
cos de carretera, el sistema de almacenamien-
to de energía recargable (REESS) y sus métodos 
de prueba del desempeño de la seguridad. Es 
importante señalar que el ámbito de aplicación 
actual de este reglamento no incluye los remol-
ques, ya que se trata de vehículos tradicional-
mente no autopropulsados. Sin embargo, los 
camiones semirremolques eléctricos e híbridos 
ya han llegado al mercado internacional en los 
últimos años. Por lo tanto, esto podría implicar 
la necesidad de actualizar los reglamentos apli-
cables, como el Reglamento N.º 100.

El Reglamento N.º 51 establece disposiciones 
relativas a la homologación de los vehículos de 
motor en lo que respecta a sus emisiones sono-
ras y las especificaciones relacionadas. Por su 
parte, el Reglamento N.º 138 establece las dis-
posiciones uniformes relativas a la homologa-
ción de vehículos de transporte por carretera 
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silenciosos en lo que respecta a su audibilidad 
reducida, incluidos los requisitos relativos a las 
características acústicas, las especificaciones 
de las pruebas de velocidad, el nivel sonoro 
máximo del sistema acústico de alerta para ve-
hículos (AVAS) y los niveles sonoros mínimos.

El Reglamento N.º 13 establece las disposicio-
nes uniformes relativas a la homologación de 
los vehículos de las categorías M (transporte 
de pasajeros), N (transporte de mercancías) y 
O (remolques) en lo que respecta al frenado16, 
incluidas las especificaciones para el frenado 
regenerativo eléctrico. Sin embargo, la evolu-
ción del panorama de los vehículos eléctricos, 
por ejemplo en lo que respecta a los remolques 
eléctricos, constituye un factor para tener en 
cuenta en la revisión de este reglamento para 
incluir el efecto de frenado de los remolques au-
topropulsados. A este respecto, se ha presen-
tado un anteproyecto de modificación de este 
reglamento en el Grupo de Trabajo de las Na-
ciones Unidas sobre Vehículos Automatizados//
Autónomos y Conectados (GRVA) y actualmen-
te se encuentra en fase de desarrollo. También 
en relación con el frenado, el Reglamento N.º 
131 establece disposiciones uniformes para los 
sistemas avanzados de frenado de emergen-
cia (AEBS) instalados en los vehículos de motor 
para evitar o mitigar la gravedad de una coli-
sión trasera en el carril17.

En el caso de los vehículos destinados al trans-
porte de mercancías peligrosas, el Reglamen-
to N.º 105 establece disposiciones relativas a la 
homologación de estos vehículos, con enfoque 
en sus características de construcción especí-
ficas. Teniendo en cuenta también los avances 
tecnológicos en este ámbito, el Grupo de Tra-
bajo de las Naciones Unidas sobre el Transpor-
te de Mercancías Peligrosas (WP.15) está reali-
zando esfuerzos para incluir potencialmente en 
su ámbito de aplicación los vehículos de motor 
eléctricos, como los remolques eléctricos.

En lo que respecta a las definiciones comunes 
de las categorías, masas y dimensiones de los 
vehículos, la Resolución Especial N.º 118 de la 
CEPE, junto con la Resolución Consolidada so-
bre la Construcción de Vehículos (R.E.3)19, defi-

nen los remolques como ‘cualquier vehículo no 
autopropulsado que esté diseñado y construi-
do para ser remolcado por un vehículo moto-
rizado’. Por lo tanto, surgió la necesidad de una 
modificación para abarcar las iteraciones con-
temporáneas de esta categoría de vehículos, en 
particular en lo que respecta a los ejes motrices. 
A este respecto, se ha presentado un proyecto 
de propuesta al Grupo de Trabajo de las Nacio-
nes Unidas sobre Disposiciones Generales de 
Seguridad (GRSG).

En consonancia con la normativa de la Unión 
Europea, el Reglamento (UE) 2018/858 estable-
ce las ‘disposiciones administrativas y los re-
quisitos técnicos para la homologación y la co-
mercialización de un tipo de vehículo, sistema, 
componente o unidad técnica independiente, 
así como los requisitos para su vigilancia del 
mercado. Se aplica a los vehículos de motor de 
las categorías M, N y O. Por su parte, el Regla-
mento (UE) 2019/2144 sobre requisitos de ho-
mologación de tipo de los vehículos de motor y 
sus remolques, y de los sistemas, componentes 
y unidades técnicas independientes destinados 
a esos vehículos, en lo que respecta a su seguri-
dad general y a la protección de los ocupantes 
de los vehículos y de los usuarios vulnerables de 
la vía pública se adoptó en noviembre de 2019 
como el nuevo y revisado Reglamento de Segu-
ridad General (GSR). El objeto del Reglamento 
(UE) 2019/2144 contiene requisitos para la ho-
mologación de:

•	 los vehículos de motor y sus remolques y 
sistemas, componentes y unidades técni-
cas independientes en lo que respecta a 
sus características generales y su seguri-
dad, así como a la protección y seguridad 
de los usuarios de los vehículos y de las vías 
públicas;

•	 vehículos en lo que respecta a la seguridad 
de los sistemas de control de la presión de 
los neumáticos, la eficiencia del combusti-
ble y las emisiones de CO2;

•	 neumáticos de nueva fabricación en lo 
que respecta a su seguridad y desempeño 
medioambiental. 
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El Reglamento (UE) 2019/2144 también introdu-
ce nuevas características de seguridad para 
camiones y autobuses (véase la Tabla 4). Este 
reglamento también modifica el Anexo II del Re-
glamento (UE) 2018/858, relativo a los ‘requisitos 
para la homologación de tipo UE de vehículos, 
sistemas, componentes o unidades técnicas 
independientes’20. El enfoque del Reglamento 
(UE) 2018/858 sobre el buen funcionamiento del 
mercado interior, la seguridad y los niveles de 
desempeño medioambiental se complementa 
con el Reglamento (UE) 2019/2144 mediante la 
inclusión de un enfoque integrado de la segu-
ridad vial en los requisitos de desempeño de la 
seguridad de los vehículos.

En lo que respecta a los pesos y dimensiones, 
la Directiva 96/53/CE del Consejo establece las 
dimensiones máximas autorizadas para de-
terminados vehículos de carretera en el tráfico 
nacional e internacional y los pesos máximos 
autorizados en el tráfico internacional21. Esta 
Directiva del Consejo fue modificada por la Di-
rectiva (UE) 2015/719, que establece las dimen-
siones máximas autorizadas para determina-
dos vehículos de carretera que circulan dentro 
de la UE en el tráfico nacional e internacional y 
los pesos máximos autorizados en el tráfico in-
ternacional. La Directiva (UE) 2015/719 reconoce 
el peso adicional que pueden generar los sis-
temas de propulsión alternativos (incluidos los 
híbridos y eléctricos, entre otros) utilizados en 
los vehículos pesados, incluidos los autobuses. 

Tabla 4: Nuevas características de seguridad para camiones y 
autobuses, establecidas en el Reglamento (UE) 2019/2144.

Alerta de somnolencia y distracción del conductor

Asistencia inteligente para circular a velocidad 
adecuada

Retroceso de seguridad con cámara o sensores

Registrador de datos en caso de accidente (‘caja 
negra’)

Requisitos específicos para:
•	 Mejorar la visión directa de los conductores
•	 Eliminar los ángulos muertos

Sistemas para detectar y advertir de la presencia 
de usuarios vulnerables en la vía pública

La Directiva también reconoce que los futu-
ros vehículos de combustible alternativo22 (con 
sistemas de propulsión potencialmente más 
pesados que los utilizados en los vehículos 
convencionales) podrían beneficiarse de una 
tolerancia de peso adicional. Por esta razón, las 
modificaciones que introduce en la Directiva 
96/53/CE del Consejo permiten un aumento de 
peso de una tonelada para camiones de com-
bustible alternativo y autobuses de tres ejes, a 
fin de tener en cuenta el peso adicional que su-
pone la tecnología de combustible alternativo23.

Además, el Reglamento (UE) 2019/124224 con 
respecto a las normas de desempeño en ma-
teria de emisiones de CO2 para los vehículos 
pesados nuevos también modificó la Directiva 
96/53/CE al permitir una tonelada adicional (lo 
que significa dos toneladas adicionales en to-
tal) al peso permitido para camiones de cero 
emisiones y autobuses articulados de tres ejes. 
Un vehículo pesado de cero emisiones se define 
en el Artículo 3 del Reglamento (UE) 2019/1242 
como un vehículo pesado sin motor de com-
bustión interna o con un motor de combustión 
interna que emita menos de 1 g de CO2/kWh o 
menos de 1 g de CO2/km.

En cuanto a los riesgos potenciales que los 
vehículos eléctricos silenciosos pueden su-
poner para los peatones, el Reglamento (UE) 
2017/1576 exige que todos los nuevos tipos de 
coches eléctricos e híbridos incluyan un sistema 
de alerta acústica del vehículo (AVAS). A velo-
cidades comprendidas entre 0 y 20 km/h y du-
rante la marcha atrás, el AVAS genera automá-
ticamente un sonido para alertar a los peatones 
de la presencia del vehículo eléctrico25.

Estados Unidos

Al igual que en el caso europeo, varios regíme-
nes normativos para la electromovilidad en los 
Estados Unidos (EE. UU.), como las Normas Fe-
derales de Seguridad de los Vehículos Motori-
zados (FMVSS), son aplicables a las diferentes 
categorías de vehículos. Por este motivo, a con-
tinuación se describen brevemente las siguien-
tes referencias de las FMVSS. Se puede encon-
trar información más detallada en el volumen 
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del documento sobre políticas sobre los funda-
mentos de los vehículos eléctricos, que forma 
parte de esta serie.

La FMVSS N.º 305 establece los requisitos de se-
guridad eléctrica para el funcionamiento de los 
vehículos con fuentes de alta tensión durante su 
funcionamiento normal y tras un accidente26.

En lo que respecta a las emisiones sonoras de 
los vehículos eléctricos, la FMVSS N.º 141 estable-
ce los requisitos mínimos de nivel sonoro y los 
rangos de banda sonora para el funcionamien-
to a baja velocidad de los vehículos híbridos y 
eléctricos, incluidos los vehículos de pasajeros 
polivalentes, camiones y autobuses27.

La norma FMVSS N.º 105 especifica los requisi-
tos para los sistemas de frenos de servicio hi-
dráulicos y eléctricos y los sistemas de frenos 
de estacionamiento asociados, así como las 
especificaciones de distancia de frenado para 
los sistemas de frenos hidráulicos, los frenos de 
servicio eléctricos y regenerativos y los frenos de 
estacionamiento en caso de fallo de un compo-
nente28. Su objetivo es garantizar un desempe-
ño de frenado seguro en condiciones normales 
y de emergencia. Se aplica a los vehículos de 
pasajeros polivalentes, camiones y autobuses 
con un peso bruto nominal (GVWR) superior a 
3500 kilogramos (7716 libras), equipados con 
sistemas de frenos hidráulicos o eléctricos.
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4. Normas 

Al igual que las reglamentaciones técnicas, las 
normas establecen ‘reglas, lineamientos o ca-
racterísticas para productos o procesos rela-
cionados y métodos de producción de uso co-
mún y repetido’29.  Por lo general, se elaboran 
por consenso entre expertos internacionales 
y su cumplimiento es voluntario. Sin embargo, 
pueden convertirse en obligatorias si se hace 
referencia directa a ellas en un reglamento téc-
nico. Garantizan ciertos niveles de uniformidad 
y coherencia mediante el uso de un lenguaje 
técnico común, así como criterios de compati-
bilidad, calidad y seguridad. Esto contribuye a 
generar confianza entre los participantes en el 
mercado y a reducir los costos de transacción. 
Las normas también apoyan la innovación me-
diante la difusión de las mejores prácticas y los 
procedimientos más avanzados. 

4.1 México

En México, los organismos nacionales de nor-
malización competentes para elaborar docu-
mentos técnicos de cumplimiento voluntario, 
conocidos como NMX, en el ámbito de la auto-
moción son la ANCE (Asociación de Normaliza-
ción y Certificación A.C.), el IMNC (Instituto Mexi-
cano de Normalización y Certificación, A.C.) y la 
NYCE (Normalización y Certificación NYCE, S.C.).

Actualmente, no hay ninguna NMX que sea 
aplicable específicamente a los vehículos pe-
sados. Las NMX consideradas relevantes para 
los vehículos en general están disponibles en 
el volumen del documento sobre políticas con-
cernientes a los fundamentos de los vehículos 
eléctricos, que forma parte de esta serie.

4.2  Internacional

A nivel internacional, la Organización Interna-
cional de Normalización (ISO) y la Comisión 
Electrotécnica Internacional (IEC) son dos or-
ganizaciones de normalización líderes que han 
publicado varias normas en el ámbito de la 
electromovilidad.

En el caso de la IEC, los comités técnicos perti-
nentes en los que México debería participar son 
el IEC TC 6930 - Sistemas de transferencia de 
energía eléctrica para vehículos de carretera y 
camiones industriales de propulsión eléctrica. 
Dado el alcance de este comité técnico (TC), se 
debe seguir de cerca su evolución en materia 
de normalización. Cabe señalar que los proyec-
tos de normalización actuales se encuentran en 
fase de desarrollo y se prevé que su publicación 
comience a partir de finales de 2023. Otros co-
mités técnicos relevantes, que abordan temas 
aplicables a los vehículos eléctricos en general, 
son el IEC TC 10531- Tecnologías de celdas de 
combustible y el IEC SC 23H32 - Enchufes, tomas 
de corriente y acopladores para aplicaciones 
industriales y similares, y para vehículos eléctri-
cos. México ya es miembro participante en este 
último.

Aunque México ya es miembro participante del 
ISO/TC 2233 sobre vehículos de carretera, el país 
aún no está representado en el subcomité SC 
3734 de este TC sobre vehículos de propulsión 
eléctrica. Para fortalecer los mecanismos de 
coordinación internacional de México en el de-
sarrollo de normas para vehículos eléctricos, el 
grupo de expertos sugiere ampliar la participa-
ción del país en el TC hacia el SC37.

Según la Plataforma Nacional Futuro de la Movi-
lidad de Alemania, se han identificado todas las 
necesidades de normalización y se han iniciado 
los procesos. La norma identificada que se apli-
ca específicamente a los vehículos pesados se 
enumera a continuación en la Tabla 5. Se puede 
encontrar más información sobre otras normas 
internacionales, desarrolladas en los comités 
técnicos y subcomités mencionados antes, y 
que son relevantes para los vehículos eléctri-
cos en general, en el documento sobre políticas 
concernientes a los fundamentos de los vehícu-
los eléctricos.
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Tema Normas internacionales

Transferencia de energía ISO/DIS 5474-3: Vehículos de carretera de propulsión eléctrica —  Requisitos 
funcionales y de seguridad para la transferencia de energía —  Parte 3: Trans-
ferencia de energía de CC

Este documento, en combinación con la norma ISO 5474-1, especifica los re-
quisitos para la transferencia de energía conductiva mediante CC entre los 
vehículos eléctricos y los circuitos eléctricos externos. Establece los requisitos 
para el modo de carga 4, como se define en la norma IEC 61851-1, incluida la 
transferencia de potencia inversa.

Esta norma abarca el sistema de carga de megavatios (MCS), un sistema de 
carga adicional para vehículos eléctricos. Está especialmente desarrollado 
para la carga rápida en carretera de vehículos pesados en el transporte de 
larga distancia por autopistas35.

Nota sobre el estado: Actualmente se trata de un proyecto de norma

Alemania / Unión Europea

A partir de los principios de la legislación de ar-
monización de la UE, numerosas normas euro-
peas y alemanas se basan en normas interna-
cionales. En ese sentido, dado que la mayoría de 
las normas internacionales se aplican a todos 
los vehículos eléctricos independientemente de 
su categoría de peso y que actualmente se es-
tán desarrollando nuevas normas específicas 
para vehículos pesados, no se han identifica-
do normas alemanas específicas para vehícu-
los eléctricos pesados. La información sobre las 
normas alemanas armonizadas internacional-
mente para los vehículos eléctricos en general 

Tabla 4: Nuevas características de seguridad para camiones y autobuses, establecidas en Reglamento (UE) 2019/2144.

está disponible en el documento sobre políticas, 
que forma parte de esta serie y aborda los as-
pectos fundamentales de los vehículos eléctri-
cos.

Estados Unidos

En Estados Unidos, la Sociedad Internacional de 
Ingenieros Automotrices (SAE) y Underwriters 
Laboratories (UL) son dos organismos de nor-
malización que desarrollan normas volunta-
rias utilizadas en sectores como el automotriz. 
Como se muestra en la tabla 6, se selecciona-
ron las siguientes normas utilizadas en los Esta-
dos Unidos como referencias pertinentes: 

Tema Norma estadunidense 

Sistemas de baterías SAE J3125: Integración de sistemas de baterías en la electrificación de auto-
buses 

Nota sobre la situación actual: trabajo en curso.

UL 583: Carretillas industriales eléctricas alimentadas por batería

Diseño y prueba de ca-
miones y autobuses

SAE J2910_201404: Prácticas recomendadas para el diseño y prueba de ca-
miones y autobuses híbridos eléctricos y eléctricos para la seguridad eléctrica

Transferencia de 
energía inalámbrica

SAE J2954/2: Transferencia inalámbrica de energía para vehículos eléctricos 
pesados. 
Nota sobre el estado: en curso.

https://www.iso.org/standard/81299.html
https://www.sae.org/standards/content/j3125/
https://ulstandards.ul.com/wp-content/uploads/2014/07/scope-583.pdf
https://www.sae.org/standards/j2910_201404-recommended-practice-design-test-hybrid-electric-electric-trucks-buses-electrical-safety
https://www.sae.org/standards/j29542-wireless-power-transfer-heavy-duty-electric-vehicles


Infraestructura de la calidad para la electromovilidad: II. Vehículos pesados para el transporte de pasajeros y mercancías.18

5. Procedimientos de evaluación de la 

Los procedimientos de evaluación de la con-
formidad (CAP) consisten en un conjunto de 
acciones ‘utilizadas, directa o indirectamente, 
para determinar que se cumplen los requisitos 
pertinentes de las reglamentaciones técnicas o 
las normas’36. Estos procedimientos incluyen el 
muestreo, las pruebas y la inspección, la eva-
luación, la verificación y la garantía de la con-
formidad, así como la aprobación. Esto se apli-
ca en general a cualquier reglamento técnico y 
norma. Por lo tanto, los CAP en México, Alema-
nia/la Unión Europea, los Estados Unidos y a ni-
vel internacional se describen con más detalle 
en el documento sobre políticas de esta serie 
sobre los fundamentos de los vehículos eléctri-
cos y, para efectos del presente documento, se 
describen brevemente en la siguiente sección.

5.1 México

Como se explica en el volumen del documento 
sobre políticas concernientes a los fundamen-
tos de los vehículos eléctricos, en México las 
NOM deben incluir el CAP aplicable según el ni-
vel de riesgo —determinado por las autoridades 
reguladoras— y/o la protección requerida en 
función de los objetivos legítimos de interés pú-
blico. En México, existen cuatro procedimientos 
de evaluación de la conformidad que pueden 
utilizarse para demostrar el cumplimiento de 
una NOM, según el nivel de riesgo o la protec-
ción requerida para salvaguardar los objetivos 
legítimos de interés público:

•	 pruebas de laboratorio

•	 inspección

•	 certificación

•	 autodeclaración

En el caso de las normas, deben contener un 
CAP cuando sea apropiado. Cuando la NMX no 
incluye ni define un CAP específicamente apli-

conformidad 

cable, quien sea responsable del bien, produc-
to, proceso o servicio puede realizar una au-
todeclaración de conformidad. El bando para 
implementar la Infraestructura de la Calidad 
Mexicana. La Ley37, actualmente en desarrollo, 
aún no ha establecido los términos en los que 
se puede emitir la autodeclaración de confor-
midad para demostrar el cumplimiento de las 
NOM o las normas.

Otros mecanismos adoptados por México para 
impulsar el comercio internacional son los 
acuerdos de reconocimiento mutuo (MRA), los 
compromisos de reconocimiento mutuo y los 
acuerdos de equivalencia (EA). Estos mecanis-
mos contribuyen a ahorrar los costos, el tiempo 
y los recursos que implican la importación y la 
exportación, y también ayudan a generar con-
fianza entre los actores económicos. Por ejem-
plo, una de las ventajas de los CAP en México 
es el reconocimiento de un certificado de ori-
gen que acredita el cumplimiento con una NOM 
concreta, cuando los requisitos de la normativa 
del país de origen son comparables a los de la 
NOM. Esto facilita el comercio al eliminar la ne-
cesidad de realizar pruebas y certificaciones 
duplicadas y ayuda a generar confianza en la 
calidad y seguridad de los productos.

Inspección de vehículos © afotostock/Shutterstock
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conformidad 

5.2 Internacional

Los CAP armonizados contribuyen a reducir las 
barreras comerciales, ya que aumentan la fia-
bilidad y la objetividad en lo que respecta a la 
seguridad y la calidad de los productos y servi-
cios. Así, la aceptación de los resultados y cer-
tificados de evaluación de la conformidad ex-
tranjeros puede ayudar a reducir los costos y 
facilitar el comercio internacional. Las normas y 
guías de evaluación de la conformidad elabo-
radas por la ISO y la IEC son un ejemplo de los 
esfuerzos que se están realizando a nivel inter-
nacional para promover la armonización de los 
CAP.

Alemania/Unión Europea

En la Unión Europea, el sistema de homologa-
ción de tipo de vehículo completo (WVTA) per-
mite a un fabricante obtener la certificación de 
un tipo de vehículo en un país de la UE38. A través 
del proceso de homologación de tipo, las au-
toridades nacionales certifican que un modelo 
de vehículo cumple con todos los requisitos de 
la UE en materia de seguridad, medio ambien-
te (por ejemplo, ruido y emisiones) y aspectos 
de producción. Estas homologaciones emiti-
das por los Estados miembros son reconocidas 
mutuamente dentro de la UE, lo que permite a 
los fabricantes comercializar el tipo de vehí-
culo homologado en toda la UE sin necesidad 
de realizar pruebas adicionales. En Alemania, 
la autoridad federal de transporte motorizado 
(Kraftfahrt-Bundesamt, KBA) es la autoridad 
nacional de homologación39.

Por su parte, las organizaciones u organismos 
de servicios técnicos son designados como la-
boratorios de prueba por las autoridades na-
cionales de homologación. También pueden 
ser designados como CAB para llevar a cabo la 
evaluación inicial y otras pruebas o inspeccio-
nes en nombre de la autoridad de homologa-
ción.

Para demostrar el cumplimiento con la legisla-
ción de la UE y los requisitos de homologación 
de tipo de la UE, los fabricantes deben expedir 
el certificado de conformidad (CoC) para cada 

vehículo40. Este certificado permite la matricula-
ción del vehículo en cualquier lugar de Europa41. 
El CoC incluirá la descripción de las principales 
características del vehículo, su rendimiento téc-
nico y la fecha de fabricación. Se entregará al 
comprador, junto con el vehículo.

El sistema de homologación ofrece a los fabri-
cantes la ventaja de la libre circulación de mer-
cancías en el mercado único de la UE. Una vez 
que la autoridad de un país miembro de la UE 
ha emitido su homologación, esta es válida en 
todos los demás países miembros.

Estados Unidos

En el Título 15 del Código de Reglamentaciones 
Federales (CFR) de Estados Unidos, la evalua-
ción de la conformidad se define en capítulo II 
sobre el Instituto Nacional de Normas y Tecnolo-
gía, Departamento de Comercio, sección 287.2 
como demostración, ya sea directa o indirecta, 
de que se cumplen los requisitos especificados 
en relación con un producto, proceso, sistema, 
persona u organismo42. Según el marco jurídico 
y reglamentario de los Estados Unidos, la eva-
luación de la conformidad no incluye procedi-
mientos administrativos obligatorios (como la 
notificación de registro) para conceder la auto-
rización para que un bien o servicio se produzca, 
comercialice o utilice para un fin determinado o 
en condiciones establecidas.

La Ley 15 CFR 287 también indica las responsa-
bilidades de cada organismo federal en rela-
ción con la evaluación de la conformidad de las 
reglamentaciones. Con el fin de reducir los ac-
cidentes, los daños materiales y humanos y las 
muertes que involucran a camiones pesados y 
autobuses, tanto la Administración Nacional de 
Seguridad del Tráfico en las Carreteras (NHTSA) 
como la Administración Federal de Seguridad 
de Transportistas Motorizados (FMCSA), depen-
dencias supervisadas por el Departamento de 
Transporte (USDOT), trabajan en coordinación.

Las reglamentaciones de la NHTSA establecen 
cómo llevar a cabo la evaluación de la confor-
midad de los vehículos terrestres. Los fabrican-
tes de equipos originales realizan las pruebas 
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que consideran necesarias para cumplir con la 
normativa y no tienen que presentar informes 
de resultados al USDOT. Por el contrario, los ve-
hículos importados sí. Por su parte, las organiza-
ciones u organismos de servicios técnicos son 
designados como laboratorios de prueba por 
las autoridades nacionales de homologación. 
También pueden ser designados como CAB 
para llevar a cabo la evaluación inicial y otras 
pruebas o inspecciones en nombre de la autori-
dad de homologación necesitan la certificación 
de la NHTSA que acredite el cumplimiento de las 
reglamentaciones de seguridad FMVSS y FMC-
SA.

Es importante señalar que, a diferencia de las 
NOM en México, las reglamentaciones estadou-
nidenses solo establecen cuáles son los requi-
sitos que deben cumplir los productos, pero no 
cómo cumplirlos ni qué CAP utilizar. Mientras 
que, en comparación con la UE, Estados Unidos 
se basa más en la declaración de conformidad 
de los proveedores, la evaluación de la con-
formidad por parte de terceros es obligatoria 
cuando los riesgos asociados al incumplimiento  
son elevados43.
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  6. Recomendaciones 

Las secciones anteriores de este documento 
ofrecen las mejores prácticas internacionales 
desde la perspectiva de la QI en lo que respec-
ta a las reglamentaciones técnicas, las nor-
mas y los procedimientos de evaluación de la 
conformidad en el ámbito de la electromovili-
dad. México es uno de los mayores fabricantes 
y exportadores del sector de los vehículos pe-
sados44. Por lo tanto, es fundamental armonizar 
internacionalmente el marco de la infraestruc-
tura de la calidad para que este sector manten-
ga su papel y su competitividad en las cadenas 
de valor mundiales. Ahora que la transición a la 
electromovilidad está empezando a despegar, 
es el momento adecuado para que México au-
mente su participación en los debates interna-
cionales sobre normalización y aproveche las 
normas armonizadas para seguir promoviendo 
la igualdad de condiciones para productos se-

guros y de alta calidad en el sector de los ve-
hículos eléctricos pesados. A este respecto, el 
grupo bilateral de expertos identificó los requisi-
tos reglamentarios, de normalización y de eva-
luación de la conformidad en México, teniendo 
en cuenta los aspectos clave de los vehículos 
eléctricos pesados. Sobre esta base, el grupo de 
expertos propone recomendaciones conjuntas 
para abordar los requisitos identificados, orde-
nadas según su prioridad.

En primer lugar, en lo que respecta a las re-
glamentaciones técnicas, se recomienda mo-
dificar las NOM existentes que se aplican a los 
vehículos eléctricos pesados comercializados 
y explotados en México debido a su ámbito de 
aplicación. Las propuestas de modificación se 
presentan en la Tabla 7 a continuación.  

Tabla 7: Recomendaciones relativas a las modificaciones de las NOM existentes

NOM en vigor Requisitos identificados Recomendaciones

NOM-012-SICT-2-2017 so-
bre el peso y las dimensio-
nes máximas con los que 
pueden circular los vehícu-
los de transporte motoriza-
do en las carreteras de ju-
risdicción federal general.

1.	 Esta NOM debe tener en cuenta los 
siguientes aspectos/características 
específicos de los camiones y auto-
buses eléctricos:

a. El peso adicional que pueden ge-
nerar los sistemas de propulsión 
de los vehículos eléctricos sobre 
el peso bruto de los vehículos de 
transporte motorizado.

b. Los vehículos eléctricos pesados 
no están equipados con un siste-
ma de frenado auxiliar, sino con 
un sistema de frenado regenera-
tivo eléctrico, también conocido 
como sistema de recuperación 
de energía cinética (KERS).

c.  La unidad de torque de un trac-
tor de doble remolque con motor 
eléctrico será inferior al requisito 
mínimo de unidad de par esta-
blecido en esta NOM.

1.	 Modificar la NOM-012-SICT en 
los siguientes aspectos para 
reducir las barreras a la circu-
lación de camiones y autobu-
ses eléctricos en las carreteras 
federales:

a. Incluir una exención relativa 
al peso máximo autorizado 
para los vehículos de trans-
porte motorizados eléctri-
cos. Para futuras referencias, 
la Directiva 96/53/EC pue-
de servir de ejemplo para el 
peso adicional autorizado 
para los vehículos eléctricos 
pesados.

b. Incluir una exención para los 
vehículos eléctricos en rela-
ción con el requisito de estar 
equipados con un sistema 
de frenado auxiliar. Para fu-
turas referencias relativas al 
equipamiento específico
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NOM en vigor Requisitos identificados Recomendaciones

   de los vehículos eléctricos, como 
los requisitos para el sistema de 
frenado regenerativo eléctrico, 
se debe utilizar el reglamento R13 
de la CEPE.

c. Eximir a los tractores de doble re-
molque con motor eléctrico del 
requisito de unidad de torque 
mínimo.

NOM-079-SEMARNAT 
-1994:
Establecimiento de los lí-
mites máximos permisibles 
de emisión de ruido de los 
vehículos de motor nuevos 
y su método de medición

2.	 Esta NOM solo considera los lí-
mites máximos de emisión de 
ruido relacionados con los vehí-
culos con motor de combustión 
interna. 

2.	 Incluir en la NOM-079-
SEMARNAT-1994 un requisito de ni-
veles mínimos de emisión de ruido 
para los vehículos eléctricos. Se 
trata de un factor de seguridad re-
levante para los peatones y otras 
personas que circulan por las vías 
públicas. Se debe utilizar el R138 del 
CEPE como referencia.

NOM-068-SCT-2-2014:  
Condiciones físico-mecá-
nicas y de seguridad del 
transporte federal de pa-
sajeros, turismo y carga, 
sus servicios auxiliares y 
el transporte privado para 
la operación en carreteras 
generales bajo jurisdicción 
federal.

3.	 Esta NOM no distingue entre ve-
hículos con motor de combustión 
interna y aquellos con combus-
tibles eléctricos o alternativos. 
Por lo tanto, no considera com-
ponentes que sean específicos 
para los vehículos eléctricos.

3.	 Modificar la NOM-068-SCT-2-2014 
en los siguientes aspectos:

a. 	Incluir un punto específico so-
bre los vehículos eléctricos, para 
diferenciar claramente este tipo 
de vehículos de los vehículos con 
motor de combustión interna e 
identificar los componentes re-
queridos que solo se aplican a 
los vehículos con motor de com-
bustión interna, como los siste-
mas de frenado auxiliares men-
cionados antes. Esto resolvería 
el problema del incumplimiento 
actual por defecto de los vehícu-
los eléctricos con los requisitos 
de esta NOM, que se formulan 
con referencia a componentes 
de motores de combustión inter-
na que no están presentes en los 
vehículos eléctricos.

b. Incluir los requisitos que se con-
sideren necesarios para los 
componentes específicos que 
deben contener los vehículos 
eléctricos para garantizar su se-
guridad y calidad. 
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En segundo lugar, en la siguiente tabla se describen las recomendaciones para el desarrollo de 
nuevas NOM, también ordenadas según su prioridad. 

Tema Requisitos identificados Recomendaciones

Batería 1.	 En México no existe ninguna norma-
tiva que establezca requisitos para 
las baterías de los vehículos eléc-
tricos, ya sean nuevos o adaptados, 
en relación con los siguientes as-
pectos:

a. Seguridad y protección

b. Etiquetado

1.	 Desarrollar una NOM que establezca los 
requisitos mínimos para las baterías de 
los vehículos eléctricos nuevos y adap-
tados en relación con lo siguiente:

a. Seguridad y protección:

•	 Requisitos de seguridad específi-
cos para las baterías eléctricas de 
los vehículos pesados.

•	 Protección contra descargas 
eléctricas y fugas de líquido, como 
se indica inicialmente en el volu-
men de la serie de documentos 
sobre políticas concernientes a la 
infraestructura de recarga y ba-
terías, durante el funcionamiento 
normal del vehículo y en caso de 
impacto. Se debe utilizar como re-
ferencia el reglamento R100 de la 
CEPE o la normativa equivalente de 
los Estados Unidos.

•	 Soporte estructural adecuado 
para la batería en función del tipo 
de vehículo.

•	 Indicaciones de manipulación y 
almacenamiento.

b. Etiquetado

•	 Etiquetas de precaución y adver-
tencia

•	 Etiquetas para la identificación y 
las características principales, por 
ejemplo, tipo de carga y requisi-
tos de carga (tensión, voltaje, etc.) 
para garantizar la compatibilidad 
entre el vehículo y la infraestructura 
de recarga.

Conector y toma 
de corriente del 
vehículo

2.	 México aún no cuenta con una nor-
mativa que determine el tipo de co-
nector(es) y toma(s) de corriente 
del vehículo que se deben utilizar en 
el territorio nacional. Por lo tanto, el 
tipo de conector con el que se equi-
pa el VE que se va a introducir en el 
mercado mexicano lo define actual-
mente cada fabricante de equipos 
originales.

2.	 México debe definir mediante una NOM 
y homologar el tipo de conector(es) y 
toma(s) de corriente del vehículo que 
se adoptarán en el país, con el fin de 
garantizar la interoperabilidad y el ac-
ceso a la infraestructura de recarga 
para todos los usuarios de vehículos 
eléctricos.

Tabla 8: Recomendaciones relativas a la creación de nuevas NOM.
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Tema Requisitos identificados Recomendaciones

La reglamentación debe ser adaptable 
para facilitar una rápida adopción de los 
futuros avances tecnológicos en mate-
ria de conectores y tomas de corriente. 
De este modo, también se evitará la ne-
cesidad de una revisión normativa ex-
haustiva.

Protocolo de co-
municación

3.	 Falta de normativa sobre los pro-
tocolos de comunicación interna y 
externa, teniendo en cuenta lo si-
guiente:

a) la comunicación entre la batería 
y otros equipos internos de los 
vehículos eléctricos para acti-
var los indicadores del vehículo 
para:

•	 Nivel bajo de batería

•	 Estado de carga y carga nivel

•	 Estado de la batería

b) Comunicación entre el vehículo 
eléctrico y la infraestructura de 
recarga para garantizar:

•	 Compatibilidad con la carga 
rápida

•	 Compatibilidad electromagné-
tica (frecuencias, voltaje, ten-
siones),

3.	 Desarrollar nuevas NOM sobre

a. 	 Especificaciones para los indicado-
res del vehículo y las alertas internas 
en los vehículos eléctricos pesados. 
Se sugiere la norma SAE J1939 ‘Con-
trol y comunicaciones en serie. Red 
de vehículos pesados’ como norma 
de referencia para los protocolos de 
comunicación entre las unidades de 
control electrónico (ECU) y el vehícu-
lo pesado.

En particular, la NOM debería tener en 
cuenta los indicadores del vehículo y 
las alertas internas relativas a:

•	 Alerta de nivel bajo de batería para 
avisar a los conductores de inme-
diato cuando la batería deba re-
cargarse antes de que se agote la 
energía. Esto ayudará a evitar que 
los vehículos eléctricos y sus con-
ductores se queden tirados antes 
de llegar a su destino, así como los 
riesgos que puede suponer para la 
seguridad vial. Se sugiere como re-
ferencia la norma ISO 2575:2021 Ve-
hículos de carretera. Símbolos para 
mandos, indicadores y testigos.

•	 Estado de carga y nivel de carga. 
Esta información es importante 
para que los usuarios mantengan 
la vida útil de la batería y reduzcan 
su inquietud por la autonomía.

•	 El estado de la batería permite a los 
usuarios supervisar esta informa-
ción, lo que les ayuda a prolongar 
la vida útil de la batería.

b) Protocolo de comunicación entre el 
vehículo eléctrico y la infraestruc-
tura de recarga, teniendo en cuen-
ta la carga rápida y la compatibili-
dad electromagnética (frecuencias, 
voltaje, tensiones). La serie ISO 15118 
debe utilizarse como referencia.
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En lo que respecta a la normalización, México 
ya ha logrado avances significativos en las nor-
mas nacionales que se armonizan con las nor-
mas internacionales, como se demuestra en las 
secciones pertinentes de este documento. Sin 
embargo, dado que la tecnología sigue evolu-
cionando a un ritmo cada vez mayor, las acti-
vidades de normalización relacionadas con los 
vehículos de carretera, incluidos los vehículos 
eléctricos, deben llevarse a cabo a nivel inter-
nacional en la IEC y la ISO para poder seguir el 
ritmo. Por lo tanto, se recomienda que México 
participe activamente en el IEC TC 69, el IEC TC 
105, el IEC SC 23H, el ISO/TC 22 y el ISO/TC 22/
SC 37 para apoyar el desarrollo y promover la 
adopción de normas armonizadas internacio-
nalmente para los vehículos eléctricos pesados.

La autonomía y el rango autónomo de los vehí-
culos eléctricos también son temas de especial 
interés para los usuarios. A nivel internacional, 
las normas para medir y probar la autono-
mía siguen evolucionando, con el objetivo de 
ser más precisas. Por lo tanto, México también 
debe prestar mucha atención y participar ac-
tivamente en las normas armonizadas inter-

nacionalmente con respecto a las pruebas y 
mediciones de autonomía (descritas con más 
detalle en el documento sobre políticas sobre 
los fundamentos de los vehículos eléctricos) 
para su posterior adopción. Esto promoverá la 
confianza en la información proporcionada a 
los consumidores.

En lo que respecta a los procedimientos de 
evaluación de la conformidad, en primer lugar 
se recomienda que México reconozca la do-
cumentación de origen de la Unión Europea y 
el certificado de conformidad expedido por el 
fabricante en los Estados Unidos para facilitar 
el comercio y evitar la duplicación de proce-
dimientos y pruebas. En segundo lugar, deben 
ampliarse las capacidades de los laboratorios 
de prueba en México para absorber la crecien-
te demanda de evaluación de la conformidad y 
facilitar así el cumplimiento de la normativa por 
parte de los agentes económicos. 

Además, en la siguiente tabla se muestran re-
comendaciones generales relativas a los vehí-
culos eléctricos pesados.

Tema Recomendaciones 

Matrículas A nivel local, ya existen algunos ejemplos de estados mexicanos, como la Ciu-
dad de México, en los que las matrículas de los vehículos de pasajeros in-
cluyen un signo distintivo para diferenciar los vehículos con motor de com-
bustión interna de los que utilizan combustibles alternativos (incluidos los 
vehículos híbridos y eléctricos). Este signo distintivo puede ser útil para que los 
servicios de emergencia identifiquen fácilmente si un vehículo eléctrico está 
involucrado en un accidente y tomen las precauciones de seguridad ade-
cuadas. Por lo tanto, se sugiere revisar a nivel local el uso de placas distintivas 
para los vehículos que funcionan con combustibles alternativos (incluidos los 
vehículos eléctricos). 

Asistencia de emergen-
cia en incidentes y acci-
dentes de tráfico

Los vehículos eléctricos requieren procedimientos especiales de respuesta 
de emergencia en caso de incidente o accidente de tráfico, principalmente 
debido al sistema de propulsión eléctrico. Por esta razón, se debe elaborar 
una guía sobre la gestión de los accidentes de tráfico en los que se ven in-
volucrados vehículos eléctricos, con el fin de garantizar la seguridad de los 
servicios de emergencia (por ejemplo, los bomberos) y la gestión adecuada 
de los riesgos.

Tabla 9: Recomendaciones generales para vehículos eléctricos de carga pesada
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  7. Conclusiones

Los anuncios sobre los compromisos nacio-
nales e internacionales para descarbonizar el 
sector de la movilidad han ido ampliando gra-
dualmente la demanda mundial de autobuses 
eléctricos, con un crecimiento previsto de casi 
el 600% entre 2022 y 202745. 

Como importante fabricante del sector, México 
puede beneficiarse de estos avances si se ac-
tualiza y complementa el marco de infraestruc-
tura de la calidad pertinente para evitar barre-
ras técnicas al comercio, facilitar la integración 
de las tecnologías pertinentes y aumentar la 
confianza en la seguridad y la calidad de los 
vehículos pesados electrificados para el trans-
porte de pasajeros y mercancías.

En consecuencia, este documento identifica 
las modificaciones necesarias en el panorama 
actual de las reglamentación técnicas (NOM), 
las normas (NMX) y los procedimientos de eva-
luación de la conformidad de México, tanto 
para reducir las fricciones existentes entre es-
tos elementos de infraestructura de la calidad 
y las características técnicas de los vehículos 
pesados electrificados como para abordar las 
lagunas que aún existen en la reglamentación 
técnica. 

Por un lado, el análisis propone una serie de 
modificaciones importantes a las NOM exis-
tentes en México. En particular, las NOM-012-
SICT-2-2017, NOM-079-SEMARNAT-1994 y NOM-
068-SCT-2-2014 deben actualizarse para tener 
en cuenta las características específicas de 
los vehículos pesados electrificados. En su for-
ma actual, estas normas técnicas implicarían 
el incumplimiento de los autobuses y vehículos 
pesados electrificados, lo que restringiría su im-
portación y/o circulación y limitaría las oportu-
nidades de mercado, así como los objetivos de 
descarbonización en el sector del transporte. 

Por otra parte, se necesita una reglamentación 
técnica adicional para garantizar la seguridad 
de los vehículos pesados electrificados para el 
transporte de pasajeros y mercancías, teniendo 
en cuenta los riesgos específicos que entrañan 
características como las baterías de alto volta-
je o la ausencia de emisiones sonoras. Se han 
identificado una serie de normas internacio-
nales que pueden servir de lineamiento para la 
elaboración de estas nuevas NOM. En este caso, 
se sugiere la normativa R100 de la CEPE, entre 
otras, como referencia para establecer los re-
quisitos de protección contra descargas eléc-
tricas y fugas de líquido de las baterías de los 
vehículos eléctricos, mientras que se recomien-
da la norma SAE J1939 ‘Control en serie y co-
municaciones de la red de vehículos pesados’ 
como norma de referencia para los protocolos 
de comunicación entre las unidades de control 
electrónico (ECU) y los vehículos pesados.

Otros elementos de la infraestructura de la ca-
lidad que deben evaluarse son las necesida-
des de normalización pertinentes y los proce-
dimientos de evaluación de la conformidad. La 
homologación de los conectores y tomas de 
corriente disponibles para vehículos destaca 
como una necesidad de normalización particu-
lar. Esto es necesario para evitar incompatibili-
dades entre la infraestructura de recarga y los 
conectores de los vehículos, lo que generaría 
ineficiencias que podrían ralentizar la adopción 
de vehículos pesados electrificados en el país. 
En cuanto a los procedimientos de evaluación 
de la conformidad, es necesario reconocer las 
certificaciones emitidas en la Unión Europea y 
los Estados Unidos y reforzar las capacidades 
de los laboratorios de pruebas para certificar 
las normas internacionales en rápida evolución 
en el campo, lo que puede facilitar significati-
vamente el comercio internacional en este sec-
tor tan dependiente de las importaciones.
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En conjunto, estas modificaciones contribuyen 
a facilitar y acelerar el desarrollo de vehículos 
pesados electrificados dentro de la industria 
mexicana y su adopción en el mercado.  Un sis-
tema de infraestructura de la calidad (QI) sóli-
do y armonizado a nivel internacional es esen-
cial para que el sector automotriz mantenga su 
competitividad global ante los compromisos 
internacionales de reducción de emisiones y 
navegue con éxito la transición hacia la elec-
tromovilidad.   
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