i)

i o

|-

7

0f. No. COFEME/17/5292

Se emite Dictamen final, respecto del anteproyecto
denominado Norma Oficial Mexicana NOM-
167-SEMARNAT-2017, que establece los
limites méximos permisibles de emisién de
contaminantes para los  vehiculos
automotores que circulan en las entidades
federativas ciudad de México, Hidalgo,
Estado de Mérico, Morelos, Puebla y
Tlaxcala; los métodos de prueba para la
evaluacién de dichos limites y las
. especificaciones de tecnologias de
informacién y hologramas.

Cjudad de México, a 23 de agosto de 2017
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ING. CUAUHTEMOC OCHOA FERNANDEZ
Subsecretario de Fomento y Normatividad Ambiental
Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
Presente

Me refiero al anteproyecto denominado Normia 8ficial Mexicana NOM-167-SEMARNAT-
2017, que establece los limites mdximos permisibles de emision de contaminantes
para los vehiculos automotores que circulan en las entidades federativas ciudad de
México, Hidalgo, Estado de México, Morelos, Puebla y Tlaxcala; los métodos de
prueba para la evaluacién de dichos limites y las especificaciones de tecnologias de
informacién y hologramas, y a su respectivo formulario de manifestacién de impacto
regulatorio (MIR), ambos instrumentos remitidos por la Secretarfa de Medio Ambiente y
Recursos Naturales (SEMARNAT) y recibidos en esta Comisién Federal de Mejora Regulatoria
(COFEMER) el 16 de agosto de 2017, a través del portal de la MIR!, Lo anterior, como respuesta
al Dictamen Total, no final, emitido por esta Comisién el 22 de junio de 2017, mediante el oficio
COFEME/17/4219, - . .. ..

Bajo tales consideraciones, con fundamento en lo dispuesto por los -articulo$ 6_9—,(‘E“"f1‘"'; ¥
69-G, 69-H y 69-J de la Ley Federal de Procedimiento AdminigtrftNolEPRA) 14 COF
tiene a bien emitir el siguiente: - o : _

An et Yo

DICTAMEN FINAL
I. Consideraciones generales

E} articulo 4, parrafo quinto, de la Constitucién Politica de los
(CPEUM) reconoce el derecho humano de toda persona a un medio ambiente sano para su
desarrollo y biénestar y ordena que el Estado garantice ese derecho. Para garantizar su ejercicio,
el Congreso de la Unién estableci6 la prevencion y el control de la contaminacién del aire como
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uno de los objetivos de la Leyv General del Equilibric Ecolégico y ta Proteccién al Ambiente
(LGEEPA), materia en la cual establecid las competencias de los tres 6rdenes de gobierno y
definié como criterios para la proteccién, que la calidad del aire debe ser satisfactoria en todos
los asentamientos humanos y las regiones del paifs, asi como. el que las emisiones de
contaminantes de la atmésfera, sean de fuentes artificiales o naturales, fijas o méviles, deben ser
reducidas y controladas, para asegurar una calidad del aire satisfactoria para el bienestar de la
poblacion y el equilibrio ecolégico. R o

En concordancia con lo indicado en el parrafo anterior, se observa que la prevencién y control

.de la contaminacion de la atmésfera, dentro de Ia concurrencia y distribucién de competencias

prévista en el articulo 59, fraccién X1I de la LGEEPA, faculta a la Federacién, por conducto de la
SEMARNAT, para regular la contaminacién de la atmésfera proveniente de todo tipo de fuentes
emisoras. Al respecto, es necesario comentar que tal facultad se ejerce, respectivamente, a través
de Normas Oficiales Mexicanas que entre otros aspectos, establecen los limites maximos
permisibles ‘de emisién de contaminantes a la atmoésfera de vehiculos automotores en
circulacién, considerando los valores de concentracién méxima permisible para el ser humano

de contaminantes en el ambiente,

Respecto a tal tema cabe resaltar que la Secretaria de Salud, en el Ambito de sus atribuciones, ha
expedido las NOM-020-SSA1-2014, Salud Ambiental, valor limite permisible para la
concentracién de ogono (03) en el aire ambiente y criterios para su evdluacién, publicada en el
Diario Oficial-de la Federacién (DOF) el 19 de agosto de 2014 y la NOM-025-S5A1-2014, Salud
Ambiental, Valores limites permisibles para la concentracién de partfculas suspendidas PM10
y PM2.5 en el aire ambiente y criterios para su evaluacién, publicada en el DOF el 20 de agosto
de 2014, con el objetivo de controlar la generacion de tales agentes contaminantes.

Por su parte, el 7 de junio de 2016, la SEMARNAT emiti6é la Norma Oficial Mexicana de
Emergencia NOM-EM-167-SEMARNAT-2016, Que establece los niveles de emision de
contaminantes para los vehiculos automotores que circulan en la Ciudad de México, Hidalgo,
Estado de México, Morelos, Puebla y Tlaxcala; los métodos de prueba para la certificacion de
dichos niveles y las especificaciones de los equipos que se utilicen para dicha certificacion, ast
como las especificaciones para los equipos tecnoldgicos qite se utilicen para la medicién de
emisiones por via remota y para la realizacién de dicha medicién, misma que enfrd en vigor a
partir del 1 de julio del mismo afio, a efecto de coadyuvar a las acciones implementadas por el
gobierno federal en conjunto con los gobiernos estatales, pertenecientes a la megalopolis, para
disminuir las altas concentraciones de ozono en la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM), 4rea en la que se observaron las primeras contingencias ambientales con afectaciones
a las entidades de Estado de México, Hidalgo, Morelos, Puebla, Tlaxcala, debido a su tamafio y
cercania geografica, comparten poblacién, parque vehicular y actividades econémicas que, entre
otras consecuencias, ha propiciado la circulacién continua y constante de vehiculos que aportan
emisiones que deterioran la calidad del aire y afectan a la poblacién. .

Dicha norma, establece que los cambios tecnologicos deben servir de base para definir los
métodos de prueba y los procedimientos de evaluacién de emisiones de contaminantes que
resulten proporcionales a dichos avances, asi como el establecimiento de limites de emisién mas
estrictos para una flota vehicular en la megalpolis, estimada en méas de 5.3 millones de vehiculos
automotores, de los cuales 75% son particulares. Asimismo, ese ordenamiento normativo,
determina mecanismos centralizados hacialas autoridades competentes para el procesamiento,
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almacenamiento y evaluacién de datos derivados de los métodos de prueba aplicados que seran
controlados por las autoridades responsables de los Programas de Verificacién Vehicular
Obligatorio (PVVO), junto con ios requerimientos minimos de seguridad que deberan contener
las Constancias de Verificacién Vehicular que emitan los Centros de Verificacion y Unidades de
Verificacién Vehicular, sin que ello exima de responsabilidad a dichos establecimientos en la
aplicacién de la Norma Oficial Mexicana y en la realizacién de las acciones de verificacidn que
este instrumento les confiere. :

No ohstante lo anterior, considerando el caracter de emergencia de esa norma, su vigencia vencio
el 31 de diciembre de 2016, por lo que con el objetivo de continuar con el cumplimiento de las
medidas que coadyuvaran a mitigar los alios indices de contaminacién en el aire en la ZMVM, el
51 de diciembre de ese afio, la autoridad emiti6 el correspondiente aviso de prérroga de la
vigencia de la NOM-EM-167-SEMARNAT-2016. Mediante la emision: de tal aviso, se prolongt la

- obligatoriedad de cumplir con las disposiciones de ese ordenamiento, por el plazo comprendido

entre el 1 de enero y el 31 de junio de 2017.

Teniendo lo anterior en cuenta, aunado a que el comportamiento de los contaminantes en la
atmésfera est estrechamente relacionado con las condiciones meteorolégicas propias del lugar
y el volumen de emisiones contaminantes a la atmosfera y que, por ello, en la ZMVM las
concentraciones de ozono se incrementan entre los meses febrero y junio cuando los dias se
alargan, la intensidad de la radiacién solar aumenta y la falta de nubosidad y viento favorece la
estabilidad de la atmésfera baja, resulta necesario establecer medidas regulatorias que de
manera fija coadyuven a la disminucién de las concentraciones de contaminantes, como lo son
1as contenidas en la presente Norma Oficial Mexicana.

Bajo esta perspectiva, tal y como se menciond en el Dictamen Total no final, desde el punto de
vista de la mejora regulatoria, la COFEMER considera adecuado que la SEMARNAT promueva
la emisién de regulaciones en materia de protecei6n al medio ambiente, ya que ello se traduce en
menor vulnerabilidad del mismo, ayudando a que mejoren las condiciones de vida de la sociedad

mexicana en la ZMVM,

II. Objeﬁvos regulatorios y p_roblem_t_itica

De acuerdo a la informacién contenida en la MIR correspondiente, los objetivos del anteproyecto
son los siguientes:

a) Establecer los Mmites Maximos Permisibles de emisién de contaminantes para
vehiculos en circulacion. '

b) Establecer los requisitos en materia de tecnologia de informacién para los Centros de
Verificacién Vehicular v Unidades de Verificacion, con el objeto de homologar la
informacién de los Centros de Datos donde almacena la inforinacién generada en
tiempo real de los Centros de Verificacion Vehicular v Unidades de Verificacién, la
regulacién propuesta establece los requisitos minimos de seguridad para que todos
eltos cuenten con la infraestructura tecnolégica estandarizada, en estricta vigilancia de
las autoridades responsables de los PYVO -gobiernos de las entidades federativas y la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes {SCT).
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¢) Determinar los requisitos sobre la autenticidad v rastreabilidad de las Constancias de-
Verificacién Vehicular., Asimismo, se establecen las caracteristicas técnicas, sobre
autenticidad 'y rastreabilidad que deberdn contener ianto las Constancias de
Verificacién Vehicular, como su correspondiente holograma, los cuales han de ser
emitidos al vehicilo automotor cuando éste ha sido verificado.

d) Establecer como obligacion, el cumplimiento del método de prueba a través del
Sistema de Diagnéstico a Bordo, junto con sus especificaciones y procedimiento.

e) Los1imites maximos permisibles de emisién de contaminantes parala deteccién de un
vehiculo automotor contaminante en vialidad, para vehiculos que usan gasohna 0
dlesel

Por otra parte, esa Secretaria advierte que la necesidad de emitir la propuesta regulatoria deriva
de la persistencia de las malas condiciones de Ia calidad del aire en la ZMVM en los dltimos afios.
Al respecto, esa SEMARNAT indico que: “después de 14 afios, (se declararon) ocho Fases 1 del
Programa de Contingencias Ambientales Atmosféricas, las cuales fueron activadas los dias 12
de marzo, 4 de abril, 2, 14, 20, 24, 27 y 31 mayo, debido a que se registraron concentraciones
mdximas de ozono (03) en la demarcacién de la ZMVM que oscilaban en el rango de 151 hasta
203 puntos IMECAS en el citado periodo)”. Respecto a las fuentes moviles de contaminacién,
destacéd que “se encuentran los vehiculos automotores particulares como los de mayor
contribucisn y le saguen en canﬁdad de emisién los tractocamiones, los vehiculos de transporte
piiblico o de pasajeros y los vehiculos deportivos utilitarios (SUV) En cuanto a los COV, el
sector transporte emitio el 8%. Ademdas, hay que considerar que, en la ZMVM, al afio 2014 se
estimaron en 56.2 millones de toneladas de CO2 y que el 61% fue atribuido a emisiones por el
transporte, y en cuanto a carbono negro el transporte contribuye con el 84% del total emitido”.

. Por lo indicado en el parrafo anterior, esa Secretaria concluyd que “el sector transporte es el

principal emisor de GEI (65%) en la Ciudad de México, debido al uso de combustibles fosiles.
En este orden de ideas, se aprecia que en la ZMVM se tenian regisirados mas de cinco millones
de vehiculos (75% de uso particular), lo que significa un incremento de un poco mas del doble
de vehiculos registrados en dicha zona en los iltimos veintidds afics, lo que ha generado un

- aumento del flujo vehicular, congestionamientos viales y como consecuencia, una disminucién
en la velocidad de circulacién e incremento de emisiones a la atmésfera provenientes de los’

vehiculos -en circulacién”. Dicha situacién, “aunada a las condiciones meteorolégicas que
persisten en la ZMVM, ha propiciado un deterioro de la calidad del aire, motivo por el cual en
el primer- semestre del afio 2016, se presentaron altas concentraciones de ozono (03),
favorecidas por condiciones meteorolégicas tales como: la poca dispersién de contaminantes,
asociada a una alta radiacién solar; altas temperaturas; estabilidad atmosférica y poca
humedad en el ambiente”.

Por lo expuesto con antelacién, esa Dependencia advierte gue de no emitirse la norma en
comento, se corre €l riesgo de perpetuar condiciones atmostéricas adversas para el medio
ambiente y las personas que viven en las entidades federativas que conforman la ZMVM.

Por su parte, esta Comisién mediante el Dictamen Total, no findl, observé que en términos de la
problematica que da origen a la presente regulacmn existen dlversas perspectivas desde las
cuales puede analizarse la situacién. En primera instancia, es factible reconocer la presente
propuesta regulatoria presenta un enfoque basado en riesgos.
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Al respecto, es importante destacar que en los tiltimos afios, organismos internacionales como la
Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Eeondmicos (OCDE) han promovido estudios
orientados a determinar el papel que juega el analisis de riesgo en las decisiones que toman los
gobiernos para la emisién de regulaciones?. De este modo, se ha determinado que la
normatividad mal disefiada puede generar pérdidas por la aparicidn de eventos que son
prevenibles,. asi como también limitar la actividad econdmica en los casos en que s¢ emiten
regulaciones que van mas alla de los riesgos que se buscan mitigar.

A partir de lo anterior, dicha Organizacién determiné que las politicas piblicas que prevean
impulsar los agentes regutadores deben abordar un enfoque de basado en riesgos, por medio
del cual se permita proteger adecuadamente al medio ambiente y el enforno de Ios riesgos que
‘se buscan combatir (i.e. sanitarios, laborales, ambientales y financieros, entre otros), al tiempo
que se promueve la liberacién de recursos y la eficiencia en los mercados, con €l fin de propiciar
el desarrollo de las actividades productivas e impulsar el crecimiento econdmico.

De esta forma, por medio del concepto de regulacién basada en riesgos se propone estimar y
evaluar los niveles de las contingencias, asi como valorar cudl resulta ser la respuesta regulatoria
dptima, de acuerdo al criterio de méximo bienestar social y eficiencia en los recursos, con lo cual
se tiene una regulacién diferenciada por riesgos que obedece a principios que se evaliian
continuamente. Con este enfoque se obtiene una propuesta que busca encontrar el punto
eficiente entre dos extremos: i) por un lado el establecimiento de disposiciones que superen & los
riesgos que se busca atender, creando ineficiencias (conocido técnicamente como error fipoI),y
ii) por el otro, mantener medidas que fallen en la atencién de los riesgos existentes, generando
graves consecuencias y dafios a la poblacién {error tipo IT). Ast, este concepto intercede en favor
del establecimiento de mecanismos que evolucionen conforme lo hacen los riesgos que se
pretenden aminorar y la informacién que se posee de cada situaciond.

Al respecio, se debe destacar que este tipo de enfoque contrasta con los principios y lineas de
accién dentro de lo que se conoce como “principio precautorio”, debido a que éste ltimo basa
sus premisas en el argumento de que es “mejor prevenir que lamentar”, mismo que trae como
consecuencia el disefio de regulaciones encaminadas a aminorar riesgos potenciales sin conocer
con exactitud las relaciones de causalidad y los efectos probables de la regulacién, por lo que se
estima que el mismo puede conllevar a propiciar una serie de deficiencias que violan el proceso

légico de decisién bajo incertidumbre, al tiempo que impiden generar y utilizar toda la

informacién relevante respecto del riesgo que se pretende mitigar.

Porlo anterior, este érgano desconcentrado recomienda que las instancias dedicadas a la emisién
de regulaciones, a partir del nuevo paradigma parala prevenciony mitigacion de riesgos, sopesen
durante el proceso de elaboracién de sus propuestas normativas, los casos en que, conforme a
sus objetivos, pudieran estar transgrediendo alguno de los dos los errores (tipo I y tipo II) que se
consideran necesarios evitar v, de esta forma, poner en perspectiva los escenarios sobre la
evolucién de la situacién que se ha propuesto atender; lo anterior, a fin de que las medidas que
se disefisn se ajusten a las circunstancias de cada escenario, permitiendo que lo que se emita
resulte en acciones complementarias de acuerdo a la proporcionalidad o gravedad de cada
situacién, ¥ no en un obstéculo innecesario para el desarrollo de las actividades econdmicas y

sociales que realicen los sujetos regulados.

2 Risk and Regulatory Policy: Improving the Governance of Risk, OECD, 2010,
3 Regulacién Basada en Riesgos: Un nuevo enfoque para e} disefio de la politica regulatoria en México, COFEMER, 2o011.

PAGHNA S DR 2E

ADYLEO LOPEZ MATE 25, PRy 18, COL

ek fAVE SO D

CONTRERAY




“AMQ DEL CEMTENARIO DE LA PROMULGACION DE LA CONSTITUCION POLITICA DE 108 LSTADOS UNIDOS MEXICANOS”

VR RER

Bajo tales consideraciones, es importante destacar que la presente regulacion, tiene un enfoque
basado en riesgos, espec1ﬁcameute, riesgos ambientales, ya que tal y como se describi6 en el
Dictamen Total, no final, establece requisitos, procedimientos y condicionantes dirigidos a evitar
que circulen libremente automaviles que emiten particulas contaminantes de manera excesiva 'y
propician condiciones atmosféricas téxicas para el medio ambiente en la ZMVM, que pudieran
afectar la salud humana, animal y vegetal en dicha &rea geogrifica.

Asimismo, se observa que mediante la implemeniacién de la presente regulacion, se buscan
evitar y reducir log perjuicios que generan los fenémenos conocidos. como externalidades
negativas. Al respecto, cabe destacar que las externalidades negativas son aquellas actividades
realizadas por alguna persona, gobierno o empresa, que perjudican de manera indirecta y por
medios ajenos al mercado a otros individuos, sin ofrecer compensacién alguna.

En este sentido, una herramienta con la que dispone el Estado para resolver este tipo de fallos,
radica en la certificacién: mecanismo que permite corroborar por parte de un tercero
independiente y acreditado, que un particular cumple una determinada norma o estindar en la

que se estipulan las caracteristicas del producto, servicio v/o del proceso productivo; dicha -

informacién es crefble porque la ofrece un tercero que tiene reputacién de rigor, independencia
y capacidad técnica, tras haber comprobade la conformidad con las especificaciones de la

autoridad.

Por lo anterior, cabe destacarse que por medio de este procedmuento el partlcular regulado
obtiene por parte del tercero autorizado la reputacion y seguridad que el prlmero no podria
demostrar ante el resto de la sociedad directamente; se convierte en un mecanismo eficiente para
resolver los problemas de asimetria informativa al ser generado por los atributos de confianzas.

Dicho mecanismo se cre para asegurar la calidad que requiere la existencia de: un estindar, una
sefial, un procedimiento de inspeccién y una penalizacién en caso de incumplimiento. En la
préctica, el estindar puede ser publico, pero €l control y la certificacién son privadas, o bien, el
estandar es privado con una participacién piiblica en el control e inspecciéns.

Toda la informacién antes presentada, permite evidenciar de manera clara la necesidad de

intervenci6n del Estado, a fin dé prevenir los potenciales efectos catastroficos que se pueden
suscitar en la ZMVM, derivados de la falta de una regulacion vigente disefiada sin enfoque de

riesgos.

Alaluz de tales argumentos, la COFEMER reitera que existen diversas problematicas que atafien
a cuestiones de seguridad ambiental, asf como de salud humana, animal y vegetal dentro del 4rea

geografica sujeta a regulacién; por ello, este érgano desconcentrado considera justificados los

Ob]etIVOS y situacién que da origen a la regulacxon propuesta, por lo que estima conveniente la
emisién del anteproyecto de mérito, a fin de que mediante su implementacién se coadyuve a
prevenir la incidencia de eventos contraproducentes en términos, productivos, medio

ambientales y de salud humana.

4Ibidem.
5 [hidem.
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s  Regulacién y Evidencia Internacional

Al respecto del presente apartado, se observa que esa Dependencia comenté que “en la mayoria
de los paises la regulacién para vehiculos incluye a los nuevos, como a los vehiculos en uso o
circulacion. A continuacién se detallan las regulaciones que se emplean en Estados Unidos de
América, China y la India, con un enfoque inicamente para los vehiculos en circulacion:

1. Programa de Verificacion en Uso (I UVP) Y Conﬁrmaczon en Uso (IUCP) de la Agencia
de Proteccion Ambiental (EPA) de Estados Unidos: Este programa es el mdas amplio y de
mayor alecance a nivel mundial. La' EPA ha realizado diversas modificaciones a su
programa a fin de llevar un mayor control sobre las emisiones provenientes de vehiculos
ligeros, pesados y motocicletas. En el caso de vehiculos ligeros el programa contempla
una serie de pruebas entre las que se incluyen: 1) Certificacion preproduccién, 2)
Pruebas de confirmacion, 3) Auditorta de Aplicacién Selectiva, 4) Vigilancia y repaso en
uso realizado por la EPA, 5) Verificacién realizada por el fabricante bajo para vehiculos
en circulacion, 6) Retorno por incumplimiento, y 7) Garantias y nofificacion de defectos.
En ese sentido, una de las pruebas que realiza la EPA y que pueden ser equiparables a
los PYVO (que se realizan en México), es el programa de verificacion en uso (IUVP, por
sus siglas en inglés). El IUVP estd disefiado para evaluar las emisiones tanto de bajo
kilometraje (10.000 millas o 16.000 kilémetros), como de alto kilometraje (50,000
millas o 80,000 kilémetros) de los vehiculos en circulacién. Los fabricantes son
responsables de probar uno a cinco vehiculos por grupo de ensayo. Tan solo para el afio
2007, se efectuaron alrededor de 2,000 pruebas de toda la industria automotriz. El
programa establece que si | falla el 50% de los vehiculos en un grupo de pruebas y los
niveles promedio de emisién son 1.3 veces mayores a los limites mdximos permisibles en
la norma, el fabricante debe realizar automdticamente una Prueba de Confirmacién en
Uso (IUCP, por sus siglas en inglés). En la prueba IUCP, los vehiculos de prueba se
seleccionan y se prueban de una manera mds rigurosa. En caso contrario, la EPA
establece que la falta de pruebas IUCP para un modelo deferminado puede dar lugar ol
retiro de esos vehiculos. Es por ello que los fabricantes estdn obligados a informar a la
EPA toda la informacién sobre las pruebas IUVP. Esta gran base de datos permite a la
EPA, tener la informacién necesaria para poder detectar en el futuro, problemas de
disefio en los vehiculos, sobre todo aquella informacién asociada al deterioro de los
dispositivos para el control de emisiones en condiciones de manejo real. Por otro lado, -
la informacién de las pruebas IUVP también se utiliza para evaluar y actualizar los
factores de deterioro y los procedimientos empleados para determinarlos. Ademds de
las pruebas de IUVP e IUCP que presentan los fabricantes, la propia EPA lleva a cabo
sus pruebas de vigilancia en uso, ya sea en sus instalaciones de Ann Arbor, Michigan o
en los centros de prueba autorizados. Los vehiculos particulares pueden ser
seleccionados al azar, o pueden ser presentados en funcién de la informacién que
requiera la EPA (Constiltese la URL:
htip: /v fransportpolicy.net /index. php?Pitle=U8S: Complionce and _Enforcement

J.

2, Programa de Inspeccién y Mantenimiento (I/M) en E.U.A: El objetivo principal de un
Programa de Inspeccién y Mantenimiento (I/M) es identificar los vehiculos en
circulacién que emiten contaminantes mds alla de los valores establecidos en las
normas, a fin de dar mantenimiento a esos vehiculos. En los Estados Unidos, las leyes
ambientales federales (Air Act) requieren gue todos los estados cumplan con la Norma
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Nacional de Calidad del Aire Ambiental (NAAQS, por sus siglas en inglés). Por lo que,
aquellas zonas o dreas donde existe un incumplimiento de ia norma deben implementar
un Programa Obligatorio de I/M. Las zonas designadas como graves o que tienen la
peor calificacién por contaminacién por ozono (03) tienen que implementar una norma
mds estricta, y por ende un Programa Obligatorio de 1/M mejorado. De ahi que los
programas varfen de estado a estado. Es importante destacar que la mayoria de los
estados no cuentan con programas I/M para vehiculos a diésel y las emisiones
permisibles para los vehfculos que no cuentan con Sistemas de Diagndstico a Bordo

(OBD) suelen ser mucho mds elevadas que para aquellos vehiculos que fienen sistemas

OBD. Ahora bien, aguellos vehiculos con una antigiiedad mayor a 25 aiios a menudo
estdn exentos de las pruebas de I/M. La EPA ahora permite a los estados utilizar los
sistemas OBD en sus pruebas de I/M. Los datos OBD son titiles para identificar aquellos
modelos que presentan problemas en sus emisiones. De hecho, para vehiculos mdas
nuevos (1996 o posteriores), se ha demostrado ser tan confiable, como las pruebas de
I/M en la deteccién de vehiculos con grandes emisiones. Los estados con programas I/M
que incorporan la tecnologia OBD proporcionan los datos a la EPA. En este sentido, la
EPA realiza llamadas bimestrales con sus contrapartes en los estados para compartir
informacién sobre: vehiculos problemdticos, investigar temas, trabajar con los
fabricantes para la solucién de problemas y tiene un sistema de llamadas para orientar
a los estados en la resolucidn de problemas con aquellos modelos de vehiculos

problemdticos. ‘ '

s Resultados y Gastos de Operacién de los Programas en EUA: los Programas para
vehiculos establecidos por la Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados Unidos,
buscan asequrar que los vehiculos (y dispositivos de control de emisiones) estdn
disefiados para ser lo suficientemente duraderos para funcionar bien durante toda su
vida 1itil. Los informes de la EPA sefialan que para los vehiculos afic modelo 2007 se
presentaron seis fallas, mientras que para los vehiculos afio modelo 2008 fueron tres.
Estos niimeros bajos reflejan que los fabricantes tienen un margen de cumplimiento muy
significativo, ya que no pueden tener riesgo de fallas y poner en peligro la produccion.
El alto costo asociado al retorno de vehiculos es un factor de disuasion importante, ya
que obliga a los fabricantes a mejorar la durabilidad de los vehiculos y los dispositivos
de control de emisiones para que cumplan en el uso real. A finales de los setenta y
principios de los ochenta, cuando comenzé el programa de retiro de vehiculos en
circulacién con fallas, la EPA retird de circulacion del 30-40 por ciento de los coches y
camiones ligeros producidos cada afio. A mediados del afio 2000, la EPA estaba
retirando sélo del 5 a 10 por ciento de los vehiculos producidos anualmente. En 2008,
més de un millén de vehiculos ligeros nuevos y en uso fueron retirados para su
correccién inmediata (alrededor del 7.5 por clento de los 13.2 millones de vehiculos
nuevos vendidos ese afio) y 2.1 millones de vehiculos fueron retirados por campaiias de
servicio voluntario (los propietarios traian vehiculos cuando el problema era evidente).
Los requisitos para pruebas de ensayo para contaminantes gaseosos para vehiculos
pesades nuevos en uso comenzaron en 2007, mientras que las pruebas para material
particulado (PM) se encuentran todavia en la fase piloto. Los resultados de los analisis
de muestras de contaminantes gaseosos del primer aflo por parte del fabricante, no han
revelado ningtm incumplimiento. El programa de cumplimiento de la EPA, incluyendo
los costos fijos y laborales, se han estimado en 16 millones de délares americanos, que
incluye a todos los segmentos de vehiculos ligeros, pesados, etc. La mayor parle del
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segmentc corresponde a vehiculos ligeros cuyo costo es del orden de los $10.8 millones
de délares americanos.

3. Pruebas de cumplimiento en uso y retiro en China: desde la introduccién parcial de
las normas de emisién para vehiculos ligeros China IV (equivalente a Euro 4), el
Ministro de Proteccién Ambiental (MPA) de China ha exigido a los fabricantes de
vehiculos que presenten pruebas de cumplimiento en uso, sus planes y resultados
anuales. Sin embargo, debido a la falta de recursos, el MPA no ha llevado a cabo su
propio programa de pruebas a nivel nacional para verificar estos informes. A nivel local,
en marzo de 2009, la Oficina de Proteccién Ambiental de Beijing lanzé una prueba
aleatoria para vehiculos ligeros en uso con estdndar China Ill y China IV (equivalentes
a las tecnologias Euro 3 y Euro 4) con menos de 100,000 kilémetros. Al aiio siguiente se
probaron 60 vehiculos. El programa identificé varios problemas con muchos vehiculos
en uso. Por ejemplo, algunos vehiculos tenfan sélo un catalizador, en lugar de los dos
catalizadores especificados en su aprobacién. El detalle de los resultados no se hicieron
puiblicos y no estd claro qué medidas de sequimiento adoptaron contra los fubricantes
que hacen vehiculos fuera de conformidad. Beljing también ha emitido a nivel local
regulaciones que exigen a los fabricantes realizar pruebas de sus vehiculos en uso, esto
es aplicable a cualquier motor o modelo de vehiculo que venda mas de 500 unidades por
afio en su ciudad. Ademdas de los programas de pruebas dirigidos por el gobierno y los
fabricantes, diversas instituciones académicas y de investigacion han llevado a cabo
estudios con equipos portdtiles para medicidn de emisiones (PEMS, por sus siglas en
inglés) para evaluar las emisiones de vehiculos en uso. Los resultados con el uso de
PEMS, muestran que son preocupantes las altas concentraciones de emisiones de NOx
provenientes de los camiones y autobuses (incluso de aquellos vehiculos certificados bajo
estandares de emisiones mas estrictos), asi como el pobre desempefio en términos de
durabilidad de vehiculos de alto kilometraje, como taxis.

4. Programa de Inspeccién y Mantenimiento en China: de acuerdo con la Ley de Control
y Prevencién de la Contaminacién del Aire de China, la gestién de los Programas de
Tnspeccién y Mantenimiento (I/M) debe ser administrada por las oficinas de proteccidn
ambiental provincial y municipal. Las oficinas regionales a su vez, delegan a la Oficina
de Seguridad Piblica para que ésta sea la encargada de autorizar los centros de prueba
de vehiculos para realizar las pruebas de I/M. El Ministro de Medio Ambiente es quien
emite los lineamientos generales, la determinacién de los limites, los procedimientos
para pruebas que se habrdn de efectuar en el programa de I/M. Por lo que los gobiernos
locales deben de adoptar esos lineamientos y emitir un informe anual de trabajo
detallado sobre la inspeccién y gestidn de dichos programas incluyendo los detalles de
cualquier problema de emisién que se identifique en sus demarcaciones. La Ley de
Contrdl y Prevencién de la Contaminacién del Aire, prohibe la circulacién de los
vehiculos que exceden los limiles que se establecen en los estandares. Por simplicidad
regulatoria, muchos gobiernos locales combinan su programa de I/M con una
calcomania de identificacion que puede ser amarilla/verde. Los vehiculos sélo pueden
ser registrados si cuentan con la calcomania amarilla/verde. Actualmente, 349 oficinas
regionales de medio ambiente han establecido programas de I/M, de los cuales,
aproximadamente 50 incluyen el modo de simulacion de aceleracién o ciclo de
condhecién de inspeccidn/mantenimiento IM240. En total hay mds de 1.200 estaciones
de I/M en todo el pafs. El programa estima que, en todo el pafs, alrededor del 10-20 por
ciento de los vehiculos no pasan su primera inspeccion, pero no hay datos sobre cudntos
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vehiculos se estan probando cada aflo. Actualmente, se construye una base de datos
centralizada en red que recopile toda la informacién de los programas de I/M
regionales, esto es, que almacene la informacién que se genera en los 1,200 centros de
prueba autorizados, lo cual permitird una gestién mucho mds segura y de calidad.

5. Resultados del Programa de Implementacién de China: Los resultados del reducido
nitmero de pruebas para vehiculos en circulacion realizadas en China sugieren que hay
vehiculos en las carreteras cuyas emisiones exceden los limites establecidos en las
normas de emisiones para vehiculos en uso. Hay una serie de posibles causas para estos
problemas: un disefio deficiente del sistema de control para vehiculos, motores o
emisiones (problemas que no fueron identificados durante la aprobacién de la
certificacion de los prototipos), incumplimiento en la conformidad durante la
produccién (por ejemplo, un vehiculo producido con catalizadores faltantes o de mala
calidad, o con menor niimero de sensores que los requeridos), emisiones fuera de ciclo
que no fueron identificadas y corregidas a través del programa de implementacién y
cumplimiento vigente, problemas con la durabilidad de los sistemas para control de
emisiones, etc. Por lo anterior, es necesario gue el Ministerio de Proteccion Ambiental,
identifique las dreas y causas de éstos problemas y desarrolle una base legal sélida para
que supere esos problemas y en un futuro los prevenga. Estos aspectos son crificos para
la construccién de un programa integral que garantice gue los vehiculos producidos en
la actualidad realmente cumplen con los estandares de emisiones para los que fueron
disefiados.

6. Pruebas de cumplimiento en uso y programa I/M en la India: con los factores de
deterioro establecidos para las emisiones de contaminantes incluidos en las regulaciones
Bharat III y Bharat IV, los fabricantes esperan disefiar vehiculos de pasajeros y
vehiculos comerciales que contintten cumpliendo con las normas después de 80,000-
100,000 km; y de dos y tres ruedas que no excedan las normas de emisién despues de
30,000 km de uso. Sin embargo, las pruebas de cumplimiento en uso y los programas
de I/M siguen siendo débiles en la India. Actualmente, s6lo los vehiculos comerciales
estdn obligados a someterse a pruebas de aptitud anual, comenzando sélo dos afios
después de su compra. Los vehiculos privados no estan obhgados a pasar pruebas de

- aptitud hasta 15 afios después de su registro inicial. Por otro lado, existe el Programa de

Contaminacién bajo Control (PCC), el cual es obligatorio para los vehiculos en muchas
ciudades. El PCC en la mayorta de las ciudades exige a cada vehiculo una prueba de
emisiones dos veces al afio (cuatro veces al afio en Delhi) y establece que las emisiones
no excedan las normas para gasoling, gas natural comprimido (GNC), gas licuado de
petréleo (GLP) o diésel segin corresponda. Para los vehiculos de gasolina, GNC, y GLP,
las emisiones se miden en condiciones de ralenti bajas, mientras que para los vehiculos
con motor a diesel, la aceleracién de snap (un protocolo que implica activar
repetidamente el acelerador completamente abierto para pasar de un motor de ralentt
a plend potencia) ¢ prueba de aceleracion libre. Cada oficina de fransporte tiene sus
propios mecanismos para la implementacién de su PCC. Por lo tanto, las normas para
el PCC no son uniformes y la efectividad varia de una regién a ofra. En muchas
jurisdicciones, cualquier taller mecdnico puede aplicar facilmente para convertirse en
un centro de pruebas del PCC. El problema se agrava por la ﬁecuente falta de
capacitacion del personal, guias adecuadas y buen funcionamiento del equipo en dichos
centros. Ademds, existe poca coordinacién entre las autoridades gubernamentales, los

.o

A MAGD LTINS UUNTRITAY

L f*m:r@t.o*em r.eab




“ANID DEL CENTEMNARIO DE LA FROMULGACION DE LA CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOE”

centros de pruebas y los fabricantes de equipos. Dado que existe escasa supervision sobre
los centros de pruebas del PCC, hay poca garantia de que los vehiculos cumplan con las
normas del PCC. En la tltima década la Regién de la Capital Nacional (RCN) ha estado
al frente de la reforma del PCC. Los vehiculos estdn obligados a someterse a una prueba
de PCC una vez cada tres meses. La RCN ha implementado un procedimiento
computarizado de la prueba PCC, que reduce el riesgo de error humano. Un certificado
estandarizado es emitido cuando se pasa la prueba, y la policia tiene el derecho de
deterner a cualquier conductor y solicitar un certificado vigente del PCC. Sise encuentra
que un vehiculo circula sin un certificado PCC vigente, se aplica una primera
penalizacién, la cual es del orden de 1000 rupias ($20 dblares americanos), mieniras
que para las faltas recurrentes la multa es de 2000 rupias (340 délares americanos).
Las pruebas PCC son pagadas por los propietarios de los vehiculos. Los costos de las
pruebas PCC varian segin la regién y la ciudad”.

A la luz de lo expuesto con antelacién, esta COFEMER reitera que el presenie anteproyecto
incorpora elementos encontrados en la regulacién internacional, por lo que se observa que Ja
normatividad nacional se armonizard de manera mas eficiente en la materia con respecto al
plano internacional.

1. Alternativas de la regulacion

En referencia al presente apartado, de acuerdo a la informacién incluida en la MIR
correspondiente, se observa que la SEMARNAT considerd 1a posibilidad de no emitir regulacién
alguna; no obstante, desestimé esta opcién toda vez que “nos remitiria a la situacién del dia 14
de marzo del 2016, fecha en que la ZMVM rebasd por primera vez en 14 afios las 200 ppb de
ozono en el aire y se pronosticaban escenarios mds intensos de poca dispersién de
contaminantes, alta radiacién solar, fuerte estabilidad atmosférica y poca humedad en el
ambiente con la posibilidad de que ocurrieran episodios muy intensos de confingencia

ambiental”.

Asimismo, esa Dependencia también sefiald en la MIR correspondiente y sus anexos, la
inconveniencia de aplicar esquemas de autorregulacion, en razén de que “el principal problema
con este tipo de programas que buscan reducir las emisiones en las fuentes méviles dedicadas
al transporte de carga y pasajeros, es el alcance, debido a que se implementan dnicamente en
asociaciones u organizaciones de transportistas o flotillas de empresas mercantiles, para tener
un conirol sabre acciones o resultados, lo que deja fuera a vehfeulos particulares”.

De jgual manera, en referencia ala posibilidad de adoptar esquemas de incentivos econdmicos,
esa Secretarfa manifesté que tal alternativa no fue considerada, ya que “los incentivos
econémicos pueden generar estimulos y ayudar a la normatividad ambiental vigente, sin
embargo, su aplicacién estd determinada por recursos presupuestales que son ejercidos en un
periode corto de fiempo para impulsar una accién determinada, lo que convierte a este tipo de
alternativa como un apoyo a otres programdas o instrumentos pero que por st solo no es una
opci6n viable para mitigar las emisiones contarminantes provenientes de los vehiculos
automotores que circulan en la Megaldpolis”.

Por lo referente a la implementacién de esquemas voluntasios, la autoridad expresé que: “una
de las Hneas de accién para integrar, reducir y controlar Ios contaminantes de vida corta es el
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Programa de Transporte Limpio, el cual tiene como objetive reducir alrededor de dos millones
de toneladas de emisiones de biéxido de carbono (CO2), que equivalen en un ahorro de

~aproximadamente cuatro millones de barriles de diésel. Este programa es de cardcter

voluntario y estd orientado a los transportistas (carga, pasaje y turismo} y usuarios del
servicio de carga, que utilicen los caminos y puentes de jurisdiccién federal con el objetivo de
que en las actividades operativas que realicen reduzcan: a) el consumo de combustible, b) las
emisiones de gases de efecto invernadero y contaminantes criterio (NOx y PM10), mediante la
adopeidn estrategias, tecnologias y mejores practicas. En ese sentido, algunas de las
estrategias que se contemplan en el programa son: el control de la velocidad en carretera,
entrenamiento de los conductores, el envio intermodal, estaciones confortables para los
conductores, carga y descarga preferencial, mejora en los cronogramas de recepcién y
entrega. Por otro lado, las tecnologias que se incluyen son: la reduccién de marcha minima
(ralenti), aeredindmica mejorada, llantas individuales de base ancha, sistemas de inflado
automdtico de llantas, lubricantes de baja viscosidad, reduccién del peso, dispositivos de
control de emisiones (RETROFIT), mejoras en las flotillas internas de los expedidores y
bodegas, asi como montacargas eléctricos. Todos aquellos transportistas que cumplan los
requisitos que se establecen en las bases de colaboracién y se adhieren al Programa obtienen
un certificado anual. Los resiltados muestran gue de diciemnbre de 2008 a diciembre de 2016,
el programa cuenta con 316 empresas adheridas voluntariamente al Programa, las cuales
cuentan con un total de 52,937 tractos cuyo desemperio ha sido evaluado al afio 2015, En lo que
se refiere a las emisiones totales acumuladas de bioxido de carbono (CO2), esta flota emitié a
la atmosfera un total de 16,333,551 toneladas por afio (Ton/afio), mientras que para ese mismo
periodo se mitigaron un total de 6,245,492 toneladas para ese mismo contaminante, éstas
producto del ahorro de combustible. Tan solo para el afio 2015, las emisiones de CO2 mitigadas
fueron del orden de 1,362,693 toneladas, mientras que las toneladas emitidas para ese mismo
afio fueron de 4,778,853. Aunque la estimacién de costos en el que incurren las empresas
transportistas no puede ser determinado de manera general, ya que éste depende del tipo de
unidad, uso, tipo de combustible, kilometraje y aito modelo (entre otras variables), a grandes
rasgos se estima que el mantenimiento preventivo o correctivo que se les da a cada una de sus

-unidades oscila entre el rango de los $48,000 a $72,000 pesos por unidad, con un periodo de

recuperacién de 1 a 3 afios; asi mismo se estima un costo de 100 mil pesos por concepto de
instalacién de filtros, costo que no tiene un periodo de recuperacién definido, ya que depende
de las rutas y estimulos que se recibu por parte de autoridades locales”,

Por otra parte, mediante la MIR correspondiente, la SEMARNAT destac) que el anteproyecto en
comento es la mejor alternativa para abordar la problematica sefialada en el apartado anterior,
en razom de que “contempla el establecimiento de Limites Mdximos Permisibles (LMP) de
emisién de contaminantes, asf como los limites relacionados al coeficiente de absorcidn de luz,
particulas y al porcentaje de opacidad provenientes del escape de los vehiculos automotores en
circulacién que usan gasolina, gas licuado de petréleo, gas natural, diesel o cualquier otro
combustible. Por lo que, todo propietario o legal poseedor de un vehiculo - automotor
matriculado en la Megaldpolis, o bien, que desee circular en ella, estd obligado a cumplirlos.
Adicionalmente, el instrumento en comento, propone que para los vehiculos afio modalo 2005
y posteriores, los LMP puedan ser evaluados mediante la lechura del Sisteina de Diagnéstico a
Bordo (SDB), mientras que los métodos de prueba dindmica y estdtica seguiran aplicando para
los afics modelo en donde no pueda ser aplicada la evaluacion mediante el SDB. En virtud de
lo anterior, y toda vez que el andlisis costo-beneficio estima que los beneficios netos derivados
de la aplicacién del instrumento regulatorio supera en 202 veces a los costos, se concluye que
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la regulacién propuesta es la mejor opeién para atender la problemdtica ambiental asociada
a la contaminacion ambiental por fuentes méviles™.

A la luz de tales consideraciones, la COFEMER reitera que la autoridad da cumplimiento al
requerimiento de esta Comisién en materia de evaluacion de alternativas de la regulacion, toda
vez que respondid y justificd el presente apartado en la MIR.

IV. Impacto de la regulacion
1. Analisis de Riesgos

Por lo referente al presente apartado, especificamente por la identificacion de los riesgos que
buscan ser mitigados, asi como la magnitud y naturaleza de los mistos, esa Secretaria comentd
que los riesgos son de alta magnitud, relacionadas con la salud humana de aproximadamente 37
millones de habitantes de la Megaldpolis y las enfermedades que la pueden afectar. En este
sentido, indicé que: “la ZMVM ha enfrentado importantes problemas de calidad del aire desde
hace mas de veinte afios, es por ello, que los gobiernos del Estado de México y la Ciudad de
México han tenido que implementar estrategias para controlar las emisiones contaminantes,
mejorar la calidad del aire y reducir los fndices de concentracién de varios contaminantes para
proteger la salud de la poblacion”.

Asimismo, resaltd que “en la ZMVM los vehiculos particulares son la fuente principal de emision
de los precursores de ozono (03) y la segunda fuente de emisién de malerial particulado (sélo
después del transporte de carga). Por otro lado, se sabe que en la ZMVM la concentracién de
dichos contaminantes no es uniforme. En el caso del ozono, la zona suroeste es la mas afectada.
En ésta region vive el 61% de los habitantes del Grea conurbada (cast 10 millones de personas).

“Las delegaciones mds afectadas para este contaminante son: Magdalena Contreras,

Cuajimalpa, Alvaro Obregén y Benito Judrez. En contaminacién ambiental por particulas
(PM10), la zona mds afectada es la noroeste del Valle de México (municipios de Ecatepec,
Coacalco y Tecdmac, del Estado de México) en donde viven aproximadamente 2.6 millones de
habitantes. Independientemente del alto impacto que tienen estos en las zonas antes sefialadas,
la poblacién expuesta en la Megaldpolis que seria afectada por la mala calidad del aire es de
aproximadamente 37 millones de habitantes”. : :

“La evidencia cientifica indica que existe una relacién entre la exposicion o contaminantes
atmosféricos y la incidencia de enfermedades respiratorias y cardiovasculares, que pueden
ocasionar muertes prematuras en segmentos vulnerables de la poblacién, ast como desarrollo
pulmonar deficiente en infantes. Es por ello que, se establecieron nuevos limifes maximos
permisibles aplicables para los vehfculos en circulacion, a Jin de disminuir el riesgo asociado a

I salud de los habitantes”.

Derivade de tal situacion, destacd que “la contaminacion atmosférica y el deterioro dela calidad
del aire se ha incrementado en las grandes ciudades perjudicando la salud humana;
particularmente afecta la salud de los nifios y los adultos mayores (poblacién sensible). Entre
la poblacién mds afectada estarian los adulios mayores”. En este sentido, sefiald que: “aunque
la contaminacién del aire afecta a toda la poblacién en generdl, los grupos mds vulnerables
son los nifios de 0 a 5 afios y los adultos de 65 afios en adelante. Las exposiciones a la
contaninacién del aire durante el embarazo y durante los periodos tempranos de la vida se
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han asociado con nacimiento premature, refraso en el crecimiento intrauterino, bajo peso al
nacer, sindrorne de muerte temprana y mortalidad infantil”.

i

Finalmente, por lo que se refiere a la posibilidad de Ia aparicién de nuevos riesgos, como
consecuencia de la aplicacion de las medidas a ejecutar para mitigar los riesgos de la
problemética inicial, esa Secretarfa manifestd que no se prevefa que tal situacién pudiera darse.

§ En este sentido, cabe recordar que una forma de estimar un riesgo, es utilizar la probabilidad y
4 la severidad de que suceda un evento adverso, a efecto de tomar las acciones correspondientes
] deperdiendo del “¢uadrante” en que se llegue a localizar dicho evento, dentro de la llamada
matriz de riesgos.

Grafico 1. Matriz de Frecuencia-Severidad. Analisis de Riesgos.

[FRECUENCIA

' ' SEVERIDAD
Fuente: Lmbi.hty Liﬁit 'Benchrr.aé.fk.s-& Lzuge ioéé‘beﬁlérAEé”ml&

Dicho instrumento, indica que a partir de un riesgo moderado (centro de la matriz), se deben
tomar medidas para los riesgos altos y muy altos (cuadrante superior derecho de la matriz),
aunado a que antes de comenzar actividades se deben prever acciones necesarias para disminuir,
transferir o enfrentar el riesgo. En este orden de ideas, se advierte que usualmente, las medidas
que se establecen en el sector medio ambiente, presentan riesgos altos y muy altos, lo que hace
indispensable determinar las medidas para disminuir el riesgo, como lo es el caso del presente
anteproyecto regulatorio.

Junto con lo anterior, la administracién de riesgos comprende basicamente tres etapass:

1. [Evitar, prevenir y reducir riesgos: consiste en disminuir la probabilidad y el impacto de un

evenio con un riesgo considerable.

Aceptar riesgos: la cual consiste en quedarse con el riesgo de que algo suceda.

3. Transferir riesgos: la cual consiste en buscar un lercerc que acepie el riESgO a cambio de
alguna compensacion.

e

‘ / ) 6 Arrow, K (1988) “The theory of risk-bearing: Small and great risks”,
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Por lo tanto, en las actividades cuyo nivel de riesgo se localice en el cuadrante superior derecho
de la matriz antes mencionada, las acciones que deben tomarse deben enfocarse a evitar,
prevenir o transferir los riesgos; lo anterior, en razén de que su severidad los hace demasiado
peligrosos como para que se pueda aceptar la probabilidad de que ocurran.

Como consecuencia de tales razonamientos, se advierte que-la presente regulacion tiene como
propésito evitar, reducir y prevenir los riesgos que se puedan dar en la salud humana, animal y
vegetal en la ZMVM, mediante la aplicacién de esténdares, medidas y restricciones

materializadas en el cuerpo de la norma y sus anexos, lo que permitird que la sociedad en su

conjunto se ubique en una zona de menor riesgo.

Por su parte, esta Comisién no omite mencionar que la premisa fundamental de cualquier

“régimen de regulacién basado en riesgos radica en saber qué tipos y niveles de riesgos esta

preparado para tolerar el agente regulador, donde este mismo deberd decidir cuales son las
prioridades hacia las cuéles debera destinar la mayor parte de los recursos a su disposicién.
Regular basdndose en el nivel de riesgo es un ejercicio econdmico, en el que el agente que regula
se veré obligado a elegir, puesto que los recursos son escasos, cudles son sus prioridades, o bien,
cuales son los riesgos més importantes por mitigar y la cantidad de esfuerzos que le destinara.

En este sentido, definir cuéles son los riesgos a disminuir resulta ser una tarea complicada; sin
embargo, €l punto de inicio debe estar en los propios objetivos estatutarios del regulador; la
carencia de claridad dificulta la identificacién de los riesgos a controlar, aunque tener

demasiados objetivos también puede resultar poco convenienle, dado que dificilmente se -

tendran los medios para atenderlos.

Fn esta dinamica de eleccién, toma y transferencia de riesgos, el regulador se expone a cometer

errores, tendiendo a sobre - regular o sub - regular una actividad. En el primer caso, que sucede
cuando la ponderacién del riesgo estd positivamente sesgada, el agente le estd destinando
demasiados recursos a regular una actividad que no lo amerita; en contraposicidn, también
puede suceder que el agente regulador ignore riesgos potenciales y no le destine los suficientes

Tecursos para mitigatlo.

Los disefiadores de regulacién deben tener siempre en cuenta que lo mas eficiente para la
sociedad es implementar medidas que la beneficien, pero cuyo costo no resulte
desproporcionalmente oneroso respecto a los riesgos que se pretenden controlar. Es decir, el
agente regulador debe cuidar que no se pierda el justo balance entre el coste de las acciones yel

nivel de los riesgos que se requiera prevenir o controlar.

Por lo tanto, 1as autoridades deben buscar la reduccién del riesgo hasta donde le sea conveniente
a la sociedad, ya que normalmente, los costos de las politicas pblicas se van incrementando
conforme se reduce el riesgo, de manera que suele ser desproporcionalmente caro llevar hasta

cero la incertidumbre que originalmente se pretende atender. Ademads, en la medida en que los

recursos que se utilizan para minimizar el riesgo sean lirnitados, se genera un coste de
oportunidad implicite: dichos recurses siempre se podrian desiinar a otro tipo de actividades
que pueden resultar mas provechosas socialmente.

Finalmente, es importante mencionar que la presente propuesta regulatoria se cifie a la
metodologia propuesta por la OCDE, misma que plantea un diagrama por etapas para el disefio
de una regulacién, que de manera general se resume:
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Establecimiento de
prioridades para el
andlisis. - -

El criterio basado en riesgos es la base de una politica de Estado que busca maximizar el bienestar
social; para lograrlo, el agente regulador debe habersc documentado adecuadamente (cualitativa
y cuantitativamente), a fin de priorizar y seleccionar riesgos. Del mismo modo, el criterio basado
en riesgos involucra consideraciones respecto al beneficio y costo de la regulacidon en desarrollo
9 asi como de las opciones posibles.

: . Enrelacién con 1o anterior, uno de los resultados que se obtiene al momento de evaluar riesgos, :
3 es que permite identificar: a) actividades de gran dafio social, pero de baja probabilidad de -
' ocurrencia v, b) actividades de alta probabilidad de ocurrencia, pero de bajo impacto social; '
ademd4s, permite establecer criterios para la toma de decisiones bajo estas eircunstancias.

Tomando en consideracién dichos estandares, es factible reconocer que el presente anteproyecto
se sittia en el supuesto contemplado en el inciso a), por lo que toda reduccién de riesgos supone
un'costo no sostenible por la autoridad, implicando la necesidad de estimar el grado de riesgo i
aceptable, con el fin de generar regulaciones adecuadas a su riesgo y efectivas a través de las L
cuales se mantenga dicho nivel”. '

i Bajo esta perspectiva, el regulador elegir4 la alternativa que minimiza las pérdidas o maximice
las ganancias, obieniendo asf el mejor resultado.

2. Disposiciones y/o obligaciones

En lo referente al presente apartado, esta Comi:aién observd que a través de la MIR
correspondiente recibida el 2 de junio de 2017, y su documento 20170518132505_42467_MIR
42467, adjunto a la misma, la SEMARNAT identifict y justifico la inclusién de las siguientes

disposiciones: .

i.  Lasestablecidas en los numerales 4.1, 4.1.1, 4.1.1.1, 4.1.1.2, 4.1.1.3 ¥y 4.1.2 del anteproyecto
de mérito, que se refieren los estindares con los cuales se evaluarin a los vehiculos
automotores mediante €l sistema de diagndstico a bordo. Al respecto, esa Dependencia

| ' coment que se requieren tales medidas “para que los Centros de Verificacién Vehicular

| y Unidades de Verificacién, determinen mediante la lechiura del sistema de diagnostico

a bordo (SDB} si un vehiculo cumple con esta evaluacion y por ende con la verificacion

vehicular, esto es, si cince de los monitores no presentan falla”.

ii.  Las indicadas en los numerales 4.2, 4.2.1; 4.3, 431, 4.3.2; 44, 441y 4.4.2 dal
anteproyecto en comento, respectivas a los limites méximos permisibles de emision

e 7Risk and Regulatory Policy: Tmproving The Governance Of Risk, OECD, 2010.

i .—’
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provenientes de los vehiculos automotores en circulacién que usan gas L.F, natural y
gasolina, asi como los limites relacionados al coeficiente de absgorcién de luz y al
porcentaje de opacidad de los vehiculos automotores en circulacién que usan diésel como
combustible. Sobre el particular, esa Secretaria mencioné que esto es necesario “con la
finalidad de disminuir las emisiones contaminantes, ast como para dar certeza al
requlado sobre el método de prueba al que serd sometido el vehfculo automotor”.

fii.  Las establecidas en los numerales 4.5, 4.5.1, 4.5.2 y anexo normativo Il dela regulacion
en trato, que determinan los limites maximos permisibles de emision de contaminantes
para la deteccién de un vehiculo automotor ostensiblemente contaminante. En lo
Tespectivo a tal situacidn, la autoridad coment6 gue tales acciones son necesarias para
que las autoridades competentes tengan las evidencias necesarias para proceder
administrativamente de conformidad con lo establecido en sus Programas de
Verificacién Vehicular.

iv.  lassefaladas en los numerales 5.1, 5.1.1, 5.L.2, 5.1.3, 5.1.4 ¥ los anexos normativos I, Iy
11I del anteproyecto de mérito, que establecen los métodos de prueba para la evaluacion
de emisiones de contaminantes. Sobre tal cuestién, la SEMARNAT mencioné que las
mismas son necesarias “para dar certeza al regulado sobre el método de prueba al que
serd sometido su vehiculo automotor”.

v.  Las indicadag en los numerales 6.1, 6.1.1, 6.1.2, 6.1.3, 6.1.4, 6.1.5, 6.2, 6.2.1, 6.2.3, 6.2.4,
6.2.5, 6.3 y anexo normativo IfI del cuerpo de la propuesta regulatoria, que versansobre
los requerimientos en materia de infraestructura tecnoldgica que deberdn cumplir los
particulares que operen los centros de verificacién vehicular. Al respecto, esa
Dependencia manifestd que tales medidas son necesarias “con la finalidad de prevenir
algiin delito informatico y salvaguardar la integridad de la informacién, tanto de los
usuarios, como de la legalidad de las constancias de verificacion”.

vi.  Las establecidas en el numeral 8 de la propuesta regulatoria, referente al procedimiento
de evaluacion de la conformidad de la norma, asi como en sus articulos transitorios
Primero, Sexto, Noveno, Décimo y Décimo Segundo.

Por su parte, esta Comisién indicé mediante el Dictamen Total, no Final, que la justificacion de
la implementacién de las disposiciones indicadas en la fraccién vi) anterior, era de caracter
descriptiva, mas no brindaba mayor informacion del por qué son necesarias tales medidas en el
presente anteproyecto. Por tales motivos, esta COFEMER quedé en espera de que la SEMARNAT
incluyera la informacién antes indicada, a fin de que se pudiera tener certeza respecto a los
requerimientos de la MIR en dicho apartado. :

Respecto a lo sefialado en el parrafo anterior, se observa que mediante la nueva version de la
MIR recibida el 16 de agosto de 2017, esa Secretaria respondid:

» En referencia a el numeral de la propuesta regulatoria, referenie al procedimiento de
evaluacion de la conformidad, se especificé que tal medida es necesaria “con la finalidad
de los propietarios o legales poseedores de vehiculos automotores que circulen en la
Ciudad de México, Hidalgo, Estado de México, Morelos, Puebla y Tlaxcala, comprueben
el cumplimiento (para fines oficiales), del criterio de aprobacién establecido en el
numeral 4.1.2 (Sistema de Diagnéstico a Bordo-SDB-), ¢ en su caso, de los limites
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] maximos permisibles (LMP) para cada uno de los contaminantes normados en las
tablas 2, 3, 4, 5, 6 0 10, segin corresponda’.

o Enreferencia al articulo transitorio Primero, que se refiere al plazo con el que se contard
para que las disposiciones de la norma en comento entren en vigor. Sobre el particular,
esa Dependencia resalté que tal medida es necesaria para dar cumplimiento a lo
dispuesto en el articulo 34 de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién, misma -
que establece el plazo minimo para la entrada en vigor del ordenamiento, una vez emitido

J en el DOF. ‘

o Por lo referente al articulo transitorio Sexto del anteproyecto de mérito, que indica el
periodo de exencién para realizar el procedimiento de verificacién para los vehiculos
automotores sujetos a regulacién, esa SEMARNAT destacé que esta disposicion es
necesaria a efecto de sustentar la durabilidad de las emisiones de los automotores, la cual
puede ser expresada en kilémetros o afios ~dependiendo de la certificacion de origen.

o Por lo que concierne al articulo transitorio Noveno de la norma, que establece el plazo g
con el que contardn los gobiernos estatales para implementar el envio de informacion

' - generada en los Centros de Datos Estatales y del Centro de Datos de la Secretaria de ‘

1 Comunicaciones y Transportes (SCT) al Centro de Datos de la SEMARNAT, la autoridad
manifesté que la medida es necesaria a efecto de que “toda la informacién que se genere ‘
en la Megalépolis respecto de las emisiones contaminantes provenientes de los
vehiculos en circulacién, sea centralizada”, coadyuvando asf{ al seguimniento y vigilancia

\ de sus obligaciones.

e En referencia al articulo transitorio Décimo del anteproyecto en comento, que establece -
la obligacién de llevar a cabo la certificacién de la infraestructura tecnoldgica de alta
seguridad para los Centros de Datos Estatales y de la SCT, esa SEMARNAT indic que -
tal responsabilidad es necesaria a fin de que cuenten con una certificacién TIER 3, y en :
caso de un centro virtual esta serd TIER 4, coadyuvando a mantener los mejores : —

estandares de cumplimiento y seguirmiento.

e Por lo respectivo al articulo transitorio Décimo Segundo de la presente NOM, que
determina el criterio de la que la Luz MIL ser4 encendida para acreditar la aptitud para
la aplicacién del método de prueba establecido en el numeral 4.1, la autoridad comento
que tal medida es requerida para operar como una sefial de advertencia para el conductor
de que existe una falla- potencial de emisiones que fue detectada por el Sistema de

Diagnéstico a Bordo (SDB).

Como consecuencia de lo anterior, esta Comisién considera atendidos los comentarios vertidos
en el oficio COFEME/17/4219, para la presente seccion.

3. Costos

Conforme a la informacién contenida en Ia MIR correspondiente recibida el 2 de junio de 2017,
asi como sus documentos anexos a la misma, se observd que de acuerdo con la informacion
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inclgida por la SEMARNAT, los costos que podria generar el anteproyecto de mérito por los
giguientes conceptos:

o Aquellos derivados por el cumplimiento de las disposiciones comentadas en el inciso v
del presente escrito.

Por lo referente al punto anterior, se advierte que mediante el documento identificado como
20170518132505._ 42467 MIR 42467, adjunto a la MIR correspondiente recibida el 2 de junio
de 2017, esa Dependencia destacd que “cuando un vehiculo es evaluado mediante el SDB y se
logra una conexién exitosa con la ECU (Unidad FElectrénica de Control), si no existe alguno de
los codigos de falla, o si todos los monitores de acuerdo dl tipo de SDB que tenga el vehiculo
estén completados, se considera que el resultado es aprobatorio. En tal caso, el particular
recibe su holograma y constancia de verificacién vehicular. Derivado de lo anterior, se
considera que es necesario que todos los establecimientos autorizados ya sea Centros de
Verificacién Vehicular o Unidades de Verificaciin, cuenten con un escaner para realizar de la

prueba mediante el uso de SDB para aquellos vehiculos afio modelo 2006 y posteriores, de lo

contrario, no estarian én condiciones de evaluar el cumplimiento de la norma oficial
mexicana’,

Al respecto, comentb que aproximadamente un total de 1,066 agentes econdmicos tendran que
adquirir el escAner antes mencionado, cuyo costo unitario es de $58,196 pesos, por lo que el
costo totales que deberan erogar los particulares pare dar cumplimiento al
presente concepto seria de hasta $62,036,500 pesos, por #inica ccasion.

No obstante lo anterior, esta Comisién mediante el Dictamen Total, no Final emitido con
COFEME/17/4219, observd que las disposiciones indicadas en los incisos i, i, iii, iv y vi, bien

' podrian implicar nuevos costos, directos e indirectos, para los particulares que deben dar

cumplimiento con las mismas, por conceptos tales como:

A. La restriccién a la actividad productiva de particulares que utilicen vehiculos que no
cumplan los est4ndares y limites que se imponen en la norma (costos para transportarse
por medios distintos a su lugar de trabajo, o bien, por no poder ejercer de facto su
actividad productiva a través de su vehiculo). :

B. Laaplicacién de métodos que actualmente no se implementan o manejan en los procesos
de verificacion en los centros dedicados a dicha actividad (ajustes en sus procesos de
trabajo, un mayor nimerc de horas de trabajo, 0 por tener que contratar un mayor
niamero de empleados).

C. Ajustarse al margen de tiempo para adaptarse a las nuevas disposiciones que implica la
- NOM.

D. La vigencia que tendrd el particular que tenga un vehiculo nuevo que utilice gas natural
o gasolina como combustible y que a pesar de encontrarse exento de la verificacidn
vehicular obligatoria por un periodo de 2 afios, y deban acudir a ta verificacién vehicular
al término del segundo afio de su adquisicién.

En virtud de lo expuesto con antelacién, esta Comisién solicité a esa SEMARNAT evaluar,

analizar y en su caso, cuantificar los costos que se podrian ocasionar para los sujetos obligados a
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dar cumplimiento con todas las disposiciones de la norma. Lo anterior, a efecto de que se pudiera
contar con elementos para acreditar los requerimientos de la presente seccién de la MIR
correspondiente. :

Como respuesta a tal requerimiento se advierte que mediante la nueva versién de la MIR
recibida el 16 de agosto de 2017, asi como de sus ‘.orrespondlentes anexos, esa SEMARNAT
indico lo siguiente:

e Con respecto al sefialamiento del inciso A) anterior: “el insfrumento en cuestion,
establece LMP, los cuales aplicaron de manera emergente durante un afio y de acuerdo
a lo establecido en la Norma Oficial Mexcana de Emergencia NOM-EM-167-
SEMARNAT-2016 (Anexo No.4 NOM-EM-167} y al “Aviso por el que se prorroga la
vigencia de la Norma Oficial Mexicana NOM-EM-SEMARNAT-2016 (Anexo No. 5
Aviso de prérroga NOM-EM-167), el cual expird el 30 de junio de 2017, Ante este
escenario, fue necesario establecer de manera permanente los LMP de las Tablas 4, 5,
6, 7 8y 9, del numeral 4 de la NOM-EM-167-SEMARNAT-2016, en la Norma Oficial
Mexicana que se expone en la presente MIR, a fin de dar continuidad con las medidas
ambientales que se determinaron ante las contingencias ambientales que se dieron en
el afio 2016, las cuales fueron amplzamente explicadas anteriormente en los apartados
2y 3,dela MIR.

Los LMP para contaminantes provenientes de los vehiculos en circulacién que se
aplicaron en el periodo comprendido del 1 de julio de 2016, al 30 de junio de 2017, se
determinaron tomando en consideracion los diferentes cambios tecnoldgicos que ha
tenido la flota vehicular en circulacidn, con la finalidad de disminuir las emisiones
contaminantes, es por esto, que dada la naturaleza de estas disposiciones no se tiene la
certeza de que existan elementos para concluir que se puedan generar nuevos costos a
los particulares por el cumplimiento de las medidas regulatorias que ya aplicaron
desde hace poco mas de un afto, debido a que se parte del status quo, ya que los limites
méaximos perrisibles para los vehiculos que a la fecha de la emisién del instrumento
normative confintian vigentes, debido a que las autoridades estatales que conforman
la Megalépolis establecen en sus diferentes Programas de Verificacién Vehicular
Obligatorios dichos limites.

- Por lo anterior, se aclara que, con la aplicacién de la Norma Oficial Mexicana que se
expone en la presente MIR, los sujetos regulados (Centro de Verificacién Vehicular y
Unidades de Verificacién), tampoco se verdn obligados a realizar ningiin ajuste en sus
procedimientos de verificacién vehicular, ni se generard un costo adicional que a st vez
deba ser transferido a los propietarios o legales poseedores de vehiculos automotores
en cireulacién en la Megalopolis™.

Por otra parte, enfatizd que “se parte de la premisa de que un vehiculo debe ser sometido
a un mantenimiento constante, tal como o indica el fabricante, a fin de asegurar su
durabilidad (expresada en kitémetros o aiios). Por lo que, los costos en lo que incwrriria
el sujeto regulado si deja de dar mantenimiento a su vehiculo (tales como: costos
asociados para transportarse por medios distintos a su lugar de trabajo, o bien, por no
ejercer de facto su actividad productiva a través de su vehiculo, por citar solo algunos),
no fueron estimados dada su complejidad, ya que se carece de elementos técnicos. Es
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por ello que se parte del status quo de que el sujeto regulado asume su responsabilidad
de dar mantenimiento y poder circular diariamente”. '

o Por lo respectivo al comentario vertido en el inciso B) anterior: “éstos son técnicamente
factibles (los métodos de deteccidn), por lo que su aplicacion es compatible con esta
norma oficial mexicana.

En este orden de ideas, se indica que los métodos de prueba antes sefialados son los
mismnos que se establecieron en la Norma Oficial Mexicana de Emergencia NOM-EM-
167-SEMARNAT-2016 (Anexo No.4 NOM-EM-167), esto, a fin de dar continuidad con
las medidas ambientales que se determinaron en el afio 2016. En ese sentido es
importante seftalar que, los cambios que los sujetos regulados (Centro de Verificacién
Vehicular y Unidades de Verificacidn), que en su nomento hicieron con la entrada en
vigor de la norma emergente, ya fueron asumidos, por lo que derivado de las
disposiciones incluidas en el instrumento normative que se expone, no se verdn
obligados a realizar ningiin ajuste en sus procedimientos de verificacion vehicular, o
ampliacién y/o capacitacién del personal que realiza las pruebas en los
establecimientos. Aunado a ello, los tiempos estiniados para la verificacién de los
vehiculos, tampoco se verdn modificados, por tales razones no se generard un costo
adicional, ya que se parte del status quo en el que actualmente operan. Por lo anterior,
y dada la naturaleza de las disposiciones contenidas en el anteproyecto de norma, no
se tienen elementos que lleven a concluir que se puedan generar nuevos castos de
cumplimiento”.

o Con respecto al pronunciamiento realizado en el inciso C) anterior: “los PVVO, son el
medio a través del cual se dan a conocer los procedimientos, requisitos y condiciones
que deben atender los propietarios o legales poseedores de vehiculos en circulacion, a
fin de cumplir con lo sefialado en el instrumento normative. Otro punto a destacar, es
que el contenido de cada programa puede variar, debido a que cada gobierno estatal
puede incluir los requisitos técnicos y administrativos que consideren pertinentes. En
este contexto y a manera de ejemplo, se pueden consultar los PVVO que se encuentran
vigentes durante el primer semesire de 2017, mismos que fueron publicados en la
Gaceta o Periédico Oficial de los gobiernos estatales (Estado de Hidalgo, México, .
Morelos, Puebla, Taxcala y la Ciudad de México), los documentos integros se
encuentran como! Anexo No.16 PVVO-2017-EDOMEX.pdf; Anexo No. 17 PVVO-2017-
CDMX.pdf; Anexo No. 18 PVVO-2017-PUE.pdf; Anexo No. 19 PVVO-2017-HGO.pdf y
Anexo No. 20 PVVO-2017-TLX pdf. Cabe sefialar que, el contenido puntual de cada
PVVO no es objeto de este instrumento normativo, es por ello que se hace referencia a
los programas de manera general. Asimismo, detallé que “el periodo en el que cada
autoridad responsable pueda dar cumplimiento a esta disposicién es variable, dado
que existen diferencias sustanciales en cuanto a la capacidad de almacenamiento de la
informacién de cada uno de los Centros de Datos Estatales y de la SCT, ya que estan en
funcién del parque vehicular que ha verificado en eada entidad federativa, es por ello,
que los Centros de Datfos y su infraestructura nc es comparable”.

» Enlo que respecta al sefialamiento del inciso I, anterior: “se aclara que las disposiciones
réenicas contenidas en el citado articulo, son aplicadas de manera previa a la emision
de la presente norma, por lo que no habrd cambio alguno derivado de la entrada en
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vigor del instrumento regulatorio que se expone y por esa razén, tampoco impactard
de manera distinta a los sujetos regulados que quieran obtener una exencién, es decir,
los requisitos técnicos y administrativos operardn de igual manera en cada uno de los
PVVQ. Sin embargo, es pertinente sefialar que, cada una de las entidades federativas
que conforman la Megaldpolis, incluyen en sus programas de verificacién la exencién
vehicular, de acuerdo a sus propios procedimientos, requisitos y condiciones, esto,
debido a las atribuciones legales que les confieren los marcos juridicos, es por ello que,
el alcance de las disposiciones citadas en el articulo transitorio en comento son
aplicadas dependiendo de las particularidades de cada programa de verificacién. No
se omite mencionar que dichos programas son publicados en las Gacetas o Periddicos
Oficiales de los gobiernos del Estado de Hidalgo, México, Morelos, Puebla, Tlaxcala y
la Ciudad de México, de manera semestral o anual y los propietarios o poseedores
legales deben de consultar dichos programas a fin de eumplir con los requisitos para
obtener una exencion.

En este orden de ideas, es conveniente mencionar que la exencién de verificacién de un
vehiculo nuevo ligero o pesado, estd sustentada en la durabilidad de sus emisiones (Ia
cual puede ser expresada en kilometros o afios —dependiendo de la certificacién de
origen-)y es uno de los pardmetros a los que estdn obligados a reportar los fabricantes
o importadores de vehiculos nuevos, antes de que los vehiculos sean comercializados o
enajenados por primera vez en el territorio nacional. Esta informacién permite conocer
el nitmero de kilémetros (o afios).a los cuales se compromete el fabricante o importador
a tener las mismas emisiones de contaminantes, siempre y cuando el vehiculo cuente
con el mantenimiento especificado por el propio fabricante. La norma mexicana para
vehiculos nuevos ligeros NOM-042-SEMARNAT-2003, exige una durabilidad de al
menos 80,000 km, lo que en promedio equivale a 5 aiios de uso del vehiculo con el
mantenimiento recomendado por el fabricante. Por lo que, si el vehiculo qutomotor ha
tenido un buen mantenimiento y se encuentra dentro los 80,000 km es muy probable
que mantenga niveles de emisién y rendimiento de combustible iguales o menores a los
especificados por el fabricante cuando el vehiculo era nuevo, de ahi que este
razonamiento es el que se consideré para estimar los costos en los que incurriria el
particular, es decir, se parte de la premisa de que un vehiculo debe estar en éptimas

" condiciones mecanicas, lo cual implica que se le praporcione mantenimiento de manera
regular. En el caso de los vehiculos nuevos pesados la durabilidad que establece la
NOM-044-SEMARNAT-2006, es equivalente a 700,000 km o 10 afios, 0 500,000
kilometros o 7 afios, lo que ocurra primero.

Finalmente, en referencia al texto incluido en el pdrrafo quinto del articulo Transitorio
Sexto, que a la letra dice: “y podrdn requerir la aplicacién de métodos de prueba
sefialados en la presente Norma Oficial Mexicana para fines estadisticos”, es de
sefialarse que, dado que el articulo 40, fracciones X y XII, de la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacién; sobre los cuales se fundamenta dicho instrumento, no
prevén la aplicacion de las especificaciones para fines estadisticos, y por ello, no se
consideran tanto en el objetivo, como en su campo de aplicacion, se eliminé diche texto
a fin de mantener la congruencia técnica en el contenido de la Norma Oficial
Mexicana”. ‘

or Bajo tales consideraciones, esta Comision considera atendidos los comentarios vertidos en el
7 oficic COFEME/17/4219, para la presente seccion.
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4. Beneficios

En contraparte, de acuerdo a la informacion contenida en la MIR correspondiente recibida ef 2
de junio de 2017y sus versiones subsecuentes, esa Dependencia estimo que, una vez formalizada
]a propuesta regulatoria, se podrian observar beneficios por diverses conceptos.

En primera instancia, observo que “el mantenimiento preventivo es una prdctica periédica qie
todo propietario o legal poseedor de un vehiculo automotor debe asumir al adquirlr un
vehiculo. Siendo éste una mdquina que tiende al desgaste de cada una de sus partes, es una
responsabilidad del conductor monitorear de manera frecuente el estado y funcionamiento de
las mismas. Es por ello que, su objetivo es verificar el funcionamiento de partes y sistemas mds
importantes del vehiculo, tales como: llantas, baterta, sistema de frenos, suspension, sistema
de iluminacién, escape, correas/mangueras y motor, entre otros. A fin de que el vehfculo se
mantenga en Optimas condiciones para su uso Yy Sus emisiones confaminantes estén
controladas y dentro de los limites mdximos permisibles. que establezca la normatividad
vigente para poder circular en la Megalbpolis”. Bajo- dicho contexto, “el mantenimiento
preventivo es un costo indirecto en el que, el sujeto regulado debe incurrir a fin de que su
verificacién vehicular sea aprobatoria, pero ademds, es redituable porque tendrd mayor
rendimiento y por ende, un menor consumo de gasolina. Es por ello que, independientemente
del gasto que deba realizar el propietario, el beneficio que se obtiene por ahorro en gasolinaes
mayor”. Derivado de lo auterior, esa Secretaria indicd que “bajo el supuesto de que todos los
vehiculos deben someterse regularmente a un servicio de mantenimiento cuando menos una
vez al afio, se solicitaron cotizaciones a diferentes establecimientos que realizan servicios
mecdnicos aufomotrices para establecer un costo promedio. Las cotizaciones incluyeron
diferentes marcas y kilometrajes. Posteriormente, se estimo un costo promedio, el cual fue del
orden de $3,723.26%". Asimismo, continué: “dado que el rendimiento de un vehiculo es un

_pardmetro que es proporcionado por los fabricantes, importadores y comercializadores de

vehiculos vendidos en México, se tnvestigb el rendimiento promedio para vehiculos que se
encuentran en dptimas condiciones mecdnicas (ausencia de fallas) y se clasificé el rendimiento
por categoria del vehiculo acotando a sélo dos categorias, esto es, una para vehiculos
compactos y otra para camionetas ligeras, ponderando por.su contribucién en la composicion
de los vehiculos que circulan en nuestro pafs”. En esta dindmica, concluyd que el rendimiento

ponderado es de 13.68 kan/1.

Aunado alo explicado en el parrafo anterior, indic “el impacto de la carencia de mantenimiento
no es perceptible a simple vista y sélo se puede detectar en un incremento en las emisiones al
momento de someterlo a una prueba de verificacién. Como consecuencia de ello, el propietario
prede observar un mayor consumo de combustible”. Al respecto, detallé que “se tomé como
referencia el valor publicado por la CONUEE en el afio 2015, para vehiculos ligeros con
mantenimiento deficiente el cual se estima en 30%, es decir, aquellos vehiculos que no Henen
un mantenimiento adecuado disminuyen su rendimienio en ese porcentaje. Para ello, se

- supusieron dos escenarios, el Escenario-A {que considera el consumo de gasolina de un vehiculo

en km/l, sin mantenimiento) y el Escenario-B (que considera el consumo de gasolina en km/1
de un vehiculo con mantenimiento)”. Tal anélisis, se resuine a continuacién:

8 Para mayor detalle consiltese los siguientes anexos de la MIR: Cotizaciéni, Cotizaciéne, Cotizacidéng, Cotizacidng, y
Cotizacidns.
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Supuesto Parameiro
Reduccién en rendimiento por mal mantenimiento 30%
Rendimiento promedio de vehiculos sin mantenimiento (km/1) 9.58
Recorrido anual promedio para la ZMVM (km/afio) 15,000
Rendimiento promedio de vehicnlos con mantenimiento (kin/1) . 13.68
Costo de Gasolina Magna Abril de 2017 ($/1) . - 16.33
Escenario-A: Consumo de gasolina por un vehiculo con mantenimiento (L/afie) © 1,006
Escenario-B: Consumo de gasolina por un vehienlo sin mantenimiento (L/afio) 1,566
Escenario A: Costo total por conswmo de gasolina en ($/afio) $17,905.70
Escenario B: Costo total por consumo de gasolina ($'/aﬁb} Sl -~ $25,579.57
Beneficio asociado al ahoire en gasclina por realizar mantenimientc ($/afio) $7,673.87

A la luz de este andlisis, esa SEMARNAT concluyé que se generarian ahorros unitarios de
$3,9509 pesos, para un total de 5,264,767 usuarios, por lo que de manera agregada se
generarian ahorros en el orden de $ 20,799,041,157.87 pesos, por iinica ocasion.

A la Tuz de lo expresado con antelacidn, teniendo en cuenta que los costos derivados del
cumplimiento del anteproyecto en comento fueron cuantificados en $62,036,500 pesos por
tinica ocasion, mientras que sus beneficios podrn ser de hasta § 20,799,041,158 pesos, por (inica
ocasion, se observa que la regulacién resulta viable en términos econémicos. En consecuencia,
en opinién de este drgano desconcentrado, el proyecto regulatorio cumple con los objetivos en
materia de mejora regulatoria plasmados en ef Titulo Tercero A de la LFPA. ‘

6. Andlisis de impacto en la competencia

Por lo respectivo al presente apartado, se advierte que el presente anteproyecto fue notificado a
la Comisién Federal de Competencia Econdmica (COFECE), el dia 16 de diciembre de 2016, fecha
en la que ingres6 por primera vez a la COFEMER, a efecto de que esa Comisién brindara su
opinién respecto de sus posibles efectos en la competencia, en el dmbito de sus atribuciones; lo
anterior, con fundamento en el articulo 9 del Acuerdo por el que se modifica el Anexo Unico,
Manual de la Manifestacién de Impacto Regulatorio del diversd por el que se fijan plazos para
que la Comisién Federal de Mejora Regulatoria resuelva sobre anteproyectos y se da a conocer
el Manual de la Manifestacién de Impacto Regulatorio®.

Al respecto, y en apego al “Convenio Modificatorio al Convenio de colaboracién celebrado el 23
de septiembre de 2013 entre la Comisién Federal de Mejora regulatoria y la Comisién Federal
de Competencia Econdmica™ esta Comisién informa que a! dia de hoy no ha recibido
pronunciamiento alguno, en un sentido u otro, sobre el anteproyecto de mérito por parte de la
COFECE; lo anterior, conforme a la Clausula Tercera en su inciso a), que entre otras cosas,
establece que “concluidos los plazos sefialados en los pdrrafos anteriores sin que la “COFECE”

9 Cifra obtenida a partir de la resta de 1og costos promedio mantenimiento preveniivo: $3,725 pesos, menos el beneficio

asociado al ahorro en gasolina por realizar mantenimiento: $7,673 pesos.

w0 Artiento 9.- La COFEMER deberd haver de eonocimiento, en el mismo dia en que los reciba, y mediante correo electréntoo,
alalas Mamfestaczones de Impacto Regulatoric con andlisis de competencia, a fin de que ésta emite su opinién y andlisis,
Esta opinidn y andlisis deberd ser integrada por COFEMER, a las resoluciones alas que se refiere el articulo 69-I y 69-7
de lad LFPA. Disponible en: http://www.cofemer. gob.mx/documentos/mareojuridicy/revao16/AMIRC.pdf

1 El convenio referido fue firmado entre el Divector General de la COFEMER, Mtro, Mario Emilio Gutiérrez Caballero v la
Comisionada Presidenta de la COFECE, Lic. A_leymdra Palacios Prieto, a los treinta dias del mes de mayo de 2016 vy surte

efectos ese misme dia.
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haya emitido consideraciones en materia de libre concurrencia y competencia a través de oficio
o via electrénica, se entenderd que ésta no emite pronunciamiento alguno, en un sentido u otro,
sobre el anteproyecto de mérito”. No obstante, si esta COFEMER recibe dicha opinin en lo
subsecuente, esta serd integrada al expediente del anteproyecto y se le haré llegar para los fines
a que haya lugar. : ‘

Sin embargo, no omitiendo la atribucién de la COFECE de garantizar la libre coneurrencia y
competencia econdmica, la SEMARNAT indic en su respuesta al numeral 12 del formulario de
la MIR, en donde se le pide a esa Dependencia justificar las acciones reguladoras que restringen
o promueven la competéncia o eficientcia del mercado, que: “considerando que se requeria un
mayor control en las emisiones provenientes de los vehfculos en circulacion, se incluyo en el
proyecto de norma, un método de verificacién que se basara en el adecuado desempeiio y
operacién del vehiculo, por- tal razén se establecié un estdndar técnico, mediante el uso y
aplicacién del Sistema de Diagndstico a Bordo (OBD, por sus siglas en inglés), que posee el
vehtculo para llevar a cabo la verificacién vehicular. Para ello, se tornd en cuenta que existen
diferencias entre los requerimientos de los dos principales tipos de-Sistemcis de Diagnéstico a
Bordo, OBD-II (americano) y EOBD (europeo); sin que ello implique que sean los tinicos
(existen sistemas similares en Brasil, Corea, Japén, por citar algunos); es preciso sefialar que,
conceptualmente utilizan las mismas definiciones de codigos de falla y los sistemas de
autodiagnéstico (conocidos como monitores), y s6lo difieren en el nimero obligatorio de éstos -
monitores e incluso en los umbrales en los cuales el sistema detecta una falla. Ahora bien, en
los Programas de Inspeccién Vehicular con OBD, éste ayuda al inspector a recopilar
informacién mas precisa en menor tiemipo ya que obtiene todos los datos relacionados con las
emisiones (por ejemplo: valores de emisién en tiempo real, temperatura, errores y fallas
guardados en la memoria). Ademds, el inspector puede usar la informacién histérica de las
fallas y los datos relacionados a las condiciones del vehiculo. Por ello, la evaluacién de los
sistemnas de control de emisiones toma menor tiempo Y en consecuencia es mds barata para los
propietarios de vehiculos. Por lo anterior, la regulacién propuesta establece en su numeral 4.1
las especificaciones técnicas y los criterios de aprobacién que son necesarios para gue los
Centros de Verificacién Vehicular y Unidades de Verificacion, determinen mediante la lectura
del sistema de diagnéstico a bordo (SDB) si un vehiculo cumple con esta evaluacién y por ende
con la verificacién vehicular, esto es, si cinco de los monitores no presentan falla (en el caso de
vehiculos con tecnologia EURO 5 y posteriores, y que cuentan con OBD-II, OBD-II Similar o
EOBD), mientras que para aguellos vehiculos que tengan SDB del tipo EOBD o EOBD Similar
(es decir, tecnologias EURO 3 y 4) se considera que el resultado es aprobatorio cuando cuatro
de los monitores no presentan falla. En caso contrario, la norma establece que cuando no sea
posible aplicar la prueba a través del SDB las autoridades responsables del Programa de
Verificacién Vehicular Obligatoria en cada estade deberdn de establecer los requisitos,
procedimientos y condiciones para aplicar nuevamente el método de prueba con la finalidad
de que no se genere nuevamente un “rechazo”. :

V., {(ensideraciones particulares sobye el anteproyecio

Conforme a lo establecido en el articulo 69-E de la LFPA, y a fin de coadyuvar con esa
Dependencia en la formulacién de regulaciones eficientes que generen miximo beneficio parala
sociedad y el minimo costo de implementacién para los particulares, la COFEMER mediante el

Dictamen Total, no Final, con COFEME/ 17/4219 indicd que:
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1.

El articulo Sexto transitoric del anteproyecto en comento sefiala ala letra:

“Los vehiculos ligeros nuevos para uso particular, que utilicen gas natural o
gasolina’ como combustible de origen estardn exentos de la verificacién vehicular
obligatoria por un periodo de 2 afios, y deberdn acudir ala verificacién vehicular

- al término del segundo afio de su adquisicidn, la exencidn seré prorrogada por 2

aftos mds en case de aprobarla. Los vehiculos ligeros nuevos destinados al
autotransporte federal, que utilicen gas natural o gasolina como combustible de
origen, estardn exentos de la verificacidn vehicular obligatoria por un periodo de
2 afios a partir de su adquisicién. Los vehiculos ligeros nuevos, que utilicen diesel
como combustible y vehiculos pesados nuevos, que utilicen gasolina, diesel o gas
natural como combustible de origen, estaran exentos de la verificacién vehicular
obligatoria por un periodo de 2 afios a partir de su adquisicién. Los vehiculos
pesados nuevos certificados con estdndares EPA 2010, EURQO VI o superiores, gue
utilicen gasolina, diesel o gas natural como combustible de origen, estardn exentos
de la verificacién vehicular obligatoria por un periodo de dos aftos, y deberdn
acudir a la verificacién vehicular al término del segundo afio de su adguisicion, la

exencién serd prorrogada por 2 aftos mds en caso de aprobarla. Las autoridades

responsables de los PVVO aplicardan lo anterior en los procedimientos, requisitos
y condiciones establecidos en dichos programas y podran requerir la
aplicacién de métodos de prueba seiialados en la presente Norma
Oficial Mexicana para efectos estadisticos” (énfasis aftadido).

En referencia al requerimiento establecido en el filtimo parrafo antes citado, esta
Comisién considerd que no resultaba del todo claro, cémo es que tal disposicion
coadyuvara a mitigar y prevenir los riesgos para la salud humana, animal, vegetal y
el medio ambiente en la ZMVM. Lo anterior, en razén de que la disposicién exigla a
los particulares propietarios de vehiculos automotores el cumplimiento de la
aplicacién de los métodos de prueba establecidos en el anteproyecto en comento,

finicamente con fines estadisticos.

Por tales motivos, se solicit) a esa Secretaria brindar mayor informacién respecto a
la necesidad de incluir la medids anies citada y c6mo es que medianie su
implementacién, se ayudaria a conseguir los objetivos de la propia norma.

Al respecto, esta Comisién observa que mediante la nueva versién del anteproyecto
y su MIR, la autoridad procedié a modificar el contenido del articulo sexto
transitorio antes indicado. Coino consecuencia de tal modificacién, se advierte que
el requerimiento de la aplicacién de métodos de prueba sefialades en la presente
Norma Oficial Mexicana para efectos estadisticos, ha sido eliminado, por lo que se
considera atendido el comentario vertido por esta COFEMER para la presente
seccién. De igual manera, el comentario realizado por esta Comision en el numeral
2 de la presente seccidn en el Dictamen Total, no Final, con COFEME/17/4239,
mediante el cual se sugerfa a esa Dependencia valorar la pertinencia de incluir la
disposicién mencionada en los parrafos anteriores, en un ordenamiento normativo
distinto al anteproyecto de NOM, se considera atendido derivado de la modificacién

antes detallada. ‘
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Vi, Consulto publica

En cumplimiento con lo establecido en el articulo 69-K de la LFPA, de conformidad con lo
indicado en el Dictamen Total, no Final, con COFEME/17/4219, este érgano desconcentrado
hizo ptiblico el anteproyecto en mérito a través de su portal elecirdnico desde el primer dia que
lo recibié. Al respecto, esta Comisién manifiesto que hasta la fecha de la emisién de dicho
Dictamen se hahian recibido comentarios de particulares interesados en el anieproyects,
conforme lo siguiente:

Identificador Remitente Fecha
500164583, — oL L L — ——

iFelice Mirittl Topez Velard¢/CANAPAT 7/02/20
pg. Salvador de Jesiis Saavedra Ceballos/ Consejo de
imierto y tecnologia A.C 2efoz/2017
o Ranigel Bijorges Mendoza/CANACINTY 4]0z
27/02/2017Y
06

B000170925 Eaélos Martinez Velazquez/Central Ciudadano y Consunudor 28/03/2017

Dichos comentarios se encuentran disponibles para su consulta en la siguiente liga electronica:

httn: / /www.cofemersimir.gob,mx/expedientes/16759

Lo anterior, a fin de que esa Dependencia efectuara las adecuaciones que estimara convenientes
al anteproyecto o, de lo contrario, brindara una justificacién puntual de las razones por las que
no considerd pertinente su incorporacién. '

Como consecuencia de lo indicado en el parrafo anterior, se advierte que mediante el documento
20170726123416_42088 Respuestaa comentarios en el portal de la COFEMER (2} anexo a la
versién de la MIR recibida el 16 de agosto de 2017, esa SEMARNAT dio contestacién a los
sefialamientos vertidos por los particulares, efectuando las adecuaciones propuestas o, en su
caso, brindando las razones porlas que no consider6 oportuno su incorporacion. En este sentido,
se observa que respecto a la version del anteproyecto recibida el 2 de junio de 2017, la ltima
versién de la propuesta regulatoria recibida el 16 de 2017, presenta cambios a efecto de mejorar
1a redaccién v por lo mismo, coadyuvar al entendimiento para aquella persona que lea el
ordenamiento, en tos siguientes numerales: 1.1.3, 1.1.4, 3.0.4, 3.9.5, 3.18.6, 3.18.7, 3.18.6, 3.18.10,

9.40, 4, 4.1.1.2,4.2,4.3, 4.3.1,4.3.2, 4.5,5.1.4, 6.1.2,6.2.1,6.2.4,6.3.9, 7.1.1.2, 7.2.1.2, 8.1.2, 8.1.5, -

8.2.1 y Noveno transitorio. Asimismo, se observa la modificacién al articulo Sexto transitorio,
misma que ya fue descrita en el apartado anterior del presente eserito.

BOHAFY ALY
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Por todo lo expresado con antelacién, esta COFEMER resuelve emitir el presente Dictamen
Final, respecto a lo previsto en el articulo 6g-1, segundo parrafo de la LEPA, por lo que esa
Dependencia puede continuar con las formalidades necesarias para su publicacion en el DOF, de
conformidad con lo establecido en la LFMN y su Reglamento, asi como en el Acuerdo por el que
se definen los efectos de los Dictdmenes que emite la Comisién Federal de Mejora Regulatoria
respecto de las Normas Oficiales Mexicanas y su respectiva Manifestacion de Impacto
Regulatorio, publicado el 12 de m:arzo de 2012 en el DOF.,

Lo anterior se notifica con fundamento en los preceptos juridicos mencionados, asi como en los

articulos 7, fraccién I, 9, fracciones XI y XXXVIII, peniltimo parrafo, v 10, fracciones VI, del

Reglamento Interior de la Comisién Federal de Mejora Regulaforia®®, as{ como en el articulo
Primero, fraccion 1, del Acuerdo por el gue se delegan facultades del Titular de la Comisitn
Federal de Mejora Regulatoria a los funcionarios que se indican, publicado en el DOF el 26 de
julio de 2010.

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

Atentamente
El Coordinador General
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JULIO CESAR ROCHA LOPEZ
ICF

2 Publicade en el DOF el 28 de enera de 2004, con su (itima modificacién publicada et g de octubre de 2015.
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