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Oficio No. COFEME/13/1146

Dictamen Total con Efectos de Final sobre el
anteproyecto denominado “Proyecto de
Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-163-
SEMARNAT-ENER-5CFI-2012, Emisiones
de Didxide de carbono (CO.) provenientes
del escape y su equivalencia en términos de
rendimiento de combustible, aplicable «a
vehiculos automotores nuevos de peso bruto
vehicular de hasta 3,857 kilogramos™.

México, D, F,, a 26 de marzo de 2013

ING. CUAUHTEMOC OCHOA FERNANDEZ
Subsecretario de Fomento y Normatividad Ambiental
Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
Presente

Me refiero al anteproyecto denominado Provecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-
163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2012, Emisiones de bioxido de ecarbono (CO.)
provenientes del escape v su equivalencia en términos de rendimienio de
combustible, aplicable a vehieulos automotores nueves de peso bruto vehicular de
hasta 3,857 kilogramos, asi como a su respectivo formularic de manifestacion de impacto
regulatorio (MIR), ambos instrumentos remitidos por la Secretarfa del Medio Ambiente v Recursos
Naturales (SEMARNAT) v recibidos por la Comision Federal de Mejora Regulatoria (COFEMER), a
través del portal de la MIRY, el dia 11 de febrero de 2013. Ello, en respuesta a la solicitud de
ampliaciones y correcciones a la MIR realizada por esta Comisién mediante el oficio
COFEME/12/2118, de fecha 19 de julio de 2012, El anteproyecto de mérito, as{ como su respectiva
MIR, habian sido enviados por la SEMARNAT y recibidos en la COFEMER, a través del portal de la
MIR los dias el 5 de julio v 12 de noviembre de 2012. Cabe mencionar que el proceso de mejora
regulatoria se suspendid a peticion de esa Secretaria del 14 de noviembre de 2012 al 11 de febrero de

2013.
En virtud de lo anterior, se efectué el proeesé de revisién previsto en el Titulo Tercero A de Ley

Federal de Procedimiento Administrativo (LFPA), por lo que, en apego a los articulos 69-E, fraccién
11, 69-H v 69-J de ese ordenamiento legal, Ia COFEMER emite el siguiente:

Dictamen Total

I, Consideraciones generales.

. En la actualidad, el proceso de crecimiento econdmico de los paises se basa tanto en la expansion del
consumo como de la produccidén; actividades que estdn determinados por las necesidades de los
individuos, las cuales son cada vez mas complejas y dindmicas. Dentro de estas (ltimas, se encuentra
el transporte v, conforme los paises han ido incrementado su poblacién asi como sus procesos de
industrializacién, éste se ha tornade relativamente accesible para toda la poblacién ya sea como un

bien privado o como un servicio,
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Por lo anterior, el transporte ha sufrido un gran proceso de expansién que hoy en dia pudiera
representar mayores costos que beneficios. Al respecto, el consumo de un bien es socialmente
deseable hasta el punto en que sus costos igualan sus beneficios, tomando en cuenta, en ambas
categorias, las externalidades. En este sentido, el transporte, al utilizar cierto combustible para su
movilizaei6n, en su proceso de consumo genera externalidades; es deeir, al utilizar el vehiculo, el
combustible es degradado en sustancias nocivas para la salud de los consumidores y del medio
ambiente. Por lo tanto, el transporte contempordneo genera contaminacién, la cual representa un
costo hacia la sociedad y; por ende, es un determinante para la cantidad socialmente optima del

transporte.

Por otra parte, los grandes niveles de contaminacién han iniciado un debate sobre el transporte en
telacion a sus costos y beneficios, especificamente sobré el tema del cambio ¢limético respecto a la
-aseveracion de que la contaminacién creada por los procesos productives y de consumo de la
estructura econdmica actual estd generando mayores costos que beneficios. El Intergovernmental
Panel on Climate Change (IPCC) es el organismo internacional de las Naciones Unidas encargado de
analizar los efectos y la tendencia del cambio climdtico; en general, dicho organismo asevera que de
seguir la tendencia de contaminacién a la atmésfera del mundo, la temperatura legard a niveles tan
altos que desastres naturales de gran magnitud econdmica sobrevendran, Debido a lo anterior y,
tomando en consideracién que la organizacién geopolitica del mundo es incapaz de mitigar la
movilidad de la contaminacién no importando su fuente, la escasez de recursos es un hecho que se
acentta, asi como aquellos costos que la contaminacién implica a la sociedad. Por ello, 1a intervencién
gubernamental ha sido necesaria con el objetivo de integrar el andlisis de este riesgo y sus costos
vespectivos en las actividades econdmicas que generan los contaminantes responsables del
calentamiento global, dentro de las cuales, €l transporte tiene un papel fundamental.

A nivel mundial, los gases responsables del efecto invernadero son conocidos como GEI y consisten
en bidxido de carbono {CO.), metano (CH,), éxido nitroso (N,0), hidrofluorocarbonos (HFC),
perfluorocarbonos (PFC) v hexafluorure de azufre (SFq). Al respecto, los principales contaminantes
generados por los automéviles son el CO,, Oxidos de nitrogeno e hidrocarburos no quemadeos, por lo
que, como se mencioné anteriormente, el transporte es una actividad econdmica que contribuye
significativamente hacia la contaminacién y al cambio climatico. En México, el transporte es el
responsable de casi la quinia parte de las emisiones de GEI que se emite, siendo uno de los mayores

generadores de CO..

Debido a lo anterior, en la economia mexicana existen regulaciones enfocadas a la disminucién de la
contaminacién generada por tales fuentes, tales como la Norma Oficial Mexicana (NOM) “NOM-o041-
SEMARNAT-2006, Que establece log limites maximos permisibles de emisién de gases
contaminantes provenientes del escape de los vehiculos automotores en circulacion que usan gasolina
como combustible” que posibilitd establecer los limites maximos de gases contaminantes y el registro
de las emisiones de fuentes méviles de aquellos antoméviles usados que, a lo large de 30 afios, han
servido para los programas de reducciéon de contaminacién vehicular. Sin embargo, los vehiculos
automotores se han incrementado en una tasa anual de 7.7 por 100, llegando alrededor de 30
millones de unidades, las cuales circulan a nivel nacional, siendo esta tasa superior al crecimiento del
PIB, el cual se halla en un nivel 3.5 por 100 anual e incluso superior a la tasa anual de crecimiento de

1a poblaci6n nacional que consiste en 2 por 100.
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BDicho incremento tiene diversos determinantes pero uno significativo es el comercio transfronterizo
de automéviles y mds especificamente, Ia importacién de autos usados de los Estados Unidos de
América (EUA) en virtud de sus precios relativamente menores; claramente, lo anterior ha hecho
posible que el bienestar privado de la poblacién se incremente al permitir a una mayor proporeién de
la poblacién el consumo de estos bienes, asi como por hacer posible el incremento de dicho consumo.
Sin embargo, ante el incremento generalizado delpuso del transporte que supone un mayor nivel de
contaminacion y por ende, de costos, una nueva intervencién del gobierno es necesaria va que los
consumidores no realizan sus decisiones tomando en cuenta todos los costos de sus acciones, es decir,
las externalidades de suconsumo no son internalizadas.

Ademds, es necesario agregar que el comercio trasfronterizo entre los EUA y México, a pesar de la
existencia de normas ambientales equivalentes internacionalmente, no ha generado que la
_importacién de automéviles cumpla con las normas de proteccién al aire respectivas, lo cual agrava el
problema de costos descrito.

En’ese sentido, la SEMARNAT se ve en la necesidad de elaborar una regulacién que permita
introdueir al mercado vehfeulos menos contaminantes v de mavor rendimiento de combustible,
permitiendo a la sociedad obtener beneficios netos por un menor consumo de combustible v por la
disminucién en la emisiones de bitxido de carbono emitidas a Ia atmésfera, es decir, a través de una
mejor calidad del aire; por ello, propone junto con la Secretaria de ¥conomia (SE) y la Secretaria de
Energia (SENER), la emision del “Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-163-
SEMARNAT-ENER-SCFI2012, Emisiones de Bioxido de Carbono (CO,) provenientes del escape y su
equivalencia en términos de rendimiento de combustible, aplicable a vehiculos antomotores nuevos
de peso bruto vehicular de hasta 3857 kilogramos” en cuestion.

En base a lo anterior, la COFEMER considera que el anteproyecto traerd diversos beneficios a la
sociedad en virtud que el mecanismo de correccién de costos en el transporte consistird en una
reduccion directa de la contaminacién, asf como en una indirecta consistente en una internalizacién
de costos, lo cual generard una asignacién de recursos mas eficiente. Lo anterior, debido a que al
incluir clerta tecnologia en los automéviles a partir de la regulacién propuesta con el fin de disminuir
sus emisiones de contaminantes {costos a la soeciedad) dicho mecanismo funciona como una
internalizacién de costos ya que se incrementa marginalmente el yrecio de los automéviles con el
objetivo de disminuir sus costos sociales; es decir, se busca reflejar el verdadero costo social de los
automoviles. Asimismo y de mayor relevancia, se reducen los costos sociales de manera directa al
disminuir la contaminacién generada por cada bien. Lo anterior, puede ser ilustrado con el siguiente
andlisis de equilibrio pareial:

Figura 1. Impacto cualitativo de la Nerma.
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En la Figura 1, se observa el mercado de automdviles. La O denota la oferta yv1a D la demanda. Debido
a la existencia de externalidades, la Os representa la oferta de automoviles con los costos sociales; es
decir, los costos privados y las externalidades (diferencia entre Os v Op), mientras que la Op es la
oferta sélo con los costos privados. Claramente, la cantidad demandada (Qe) es mayor a la cantidad
optima social (%), en razén de que la mayoria de los individuos no consideran las externalidades en
81 CORSWMO, ya que ho toman cn cuenta la contaminacidén que producen al utilizar los automdviles,
Por ello, es necesaria la intervencién gubernamental para inducir a un resultado eficiente que, en este
caso, estarfa representado por la cantidad socialmente éptima (Q*).

En ese sentido, es que surge la propuesta regulatoria de interés, la cual busca disminuir el costo social
de los automdviles; esto, por un lado, al disminuir las externalidades al inducir una produccién de
automéviles menos contaminantes, es decir, un menor nivel de contaminacién (desplazamiento de Os
a 0s7), y; por el otro, al elevar el precio (internalizacién de costos) de los antoméviles por las
innovaclones tecnol6gicas que tendran que realizar las armadoras (desplazamiento de Op a Op).

Lo anterior, disminuye la cantidad demandada en equilibrio (Qe>Qe’) v aumenta la cantidad
socialmente éptima (Q*<Q*), al mismo tiempo que disminuye la brecha entre el equilibrio de
mereado ¥ el optimo social {(Q*-Qe> Q*-Qe?, lo que resulta en un asignacién méas eficiente de los
recursos. Por lo tanto, es claro que la propuesta regulatoria busea inducir a una menor distorsién en
la asignacidn de recursos, asf como a una disminueién en las externalidades negativas.

Es importante mencionar que el impacto de Ia norma consiste primordialmente en una disminucién
de las externalidades negativas provocadas por la contaminacidn debido a que el impacto en las
ventas es minimo, como se detaliard més adelante a través de un analisis de concentracion por medio
de los indices, Indice de Concentracion Herfindahl-Hirshman (IHH) e Indice de Dominancia (ID).

Cabe agregar que la versién del anteproyecto prasentada el 11 de febrero de 2013 a diferencia de la
remitida en la MIR de fecha 2 de noviembre de zo12, adiciona diversos cambios, los cuales se
detallardn més adelante en la seccién IV. Impacto de la regulacion. No obstante lo anterior, cabe
mencionar que la SEMARNAT implementa un esquema flexible para el cumplimiento de dicha
regulacién consistente en un sistema de créditos sobre los requerimientos de rendimiento de
combustible, el cual consiste en suavizar las inversiones en mejora tecnolgica por parte de las
armadoras a través de hacer posible el cumplimiento de la norma a ‘pesar de no cumplir con los
Imites maximos permisibles de emisiones de carbono. Lo anterior, debido a los créditos? obtenidos a
través de ciertas innovaciones tecnoldgicas o por el hecho de presentar yendimientos menores a los
meta, es decir, por camplimiento anticipado.

Por tales motivos y, conforme a la informacién presentada por la SEMARNAT, se aprecia gue los
beneficios promovidos por la regulacién cumplen con los objetivos de mejora regulatoria, en
términos de transparencia en la elaboracion y aplicacién de las regulaciones y que éstas generen
beneficios sociales para los particulares. :

28on las diferencias positivas que resulian de ta aplicacion de los eriterios de aceptacidn del numeral 5.5, asi como fos montos
gue resultan de! cumplimiento de los eriterios establecidos .en ¢ numeral 5.4 de esta novma ambos determinados en

unidades de gramos de bidxido de carbono por kilémetre (g CO2/lun).




1L Objetit}os regulatorios y brabiemética.

La SEMARNAT sefialé que el objetivo de la regulacién propuesta consiste en establecer
conjuntamente con Ja SE y la SENER, mediante una NOM, los parémetros y la metodologia para el
caleulo de los promedios corporativos meta y observado de emision de bidxido de carbono
expresado en gramos de bidxido de carbono por kilémetro (gCO,/kmn) y su equivalencia en términos
de rendimiento de combustible, expresado en kilémetros por litro (km/1), respecto de los vehiculos
automotores ligeros nmuevos que utilizan gasolina y diésel como combustible comercializados en
México a partir del afio-modelo 2014 v hasta el afio-modelo 2016, con el fin de introducir al
mercado vehiculos mas amigables al medio ambiente y con mejores rendimientos de combustible.

Cabe mencionar que en relacion a los motivos de una NOM conjunta, esa Secretaria sefialé que las
Dependencias responsables de la elaboracion del proyecto de NOM identificaron que debian dar
cumplimiento tanto al compromiso del Programa Especial de Cambio Climdtico 20092012
(publicado el 28 de agosto de 2009 en el DOF), el cual ordena en las medidas de mitigacion numeral
2.2 Uso de la energla, apartado transporte, objetivo 2.2.1 meta 24, la emisién de una norma de
rendimiento de combustible v emisiones de CO. para vehiculos ligeros nuevos; como al establecido
en el Programa Nacional para el Aprovechamiento Sustentable de la Energia 2009 - 2012
{publicado el 27 de noviembre de 2009 en el DOF), el cual define una estrategia integral para
abordar y capturar el impacto mediante acciones identificadas en el consumo final de la energia,
priorizando medidas de impacto potencial y en su objetivo 1 se establece incrementar el
rendimiento del parque vehicular nacional, siendo una de las lineas de accién, publicar una norma
de eficiencia para vehiculos ligeros y medianos nuevos. Derivado de lo anterior, y con el propésito
de cumplir con los objetivos de la politica de mejora regulatoria del Gobierno Federal, se determiné

la creacion de una nueva regulacion conjunta.

En ese sentido, esa Secretaria sefialé que de acuerdo con lo establecido en el articulo 111 fraccidn IX
de la Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccién al Ambiente, la SEMARNAT debe expedir
en coordinacién con la SE y la SENER, las NOMs para regular las emisiones contaminantes,
provenientes de vehiculos autemotores nuevos. Por tal motive, se le extendid lainvitacibtn ala SE y
a la SENER para formar parte del equipo gubernamental que desarrolld el PROY-NOM-163-

SEMARNATwENER&SCFI—z()}?..

Respecto a la problemética o situacién que motiva el anteproyecio, la COFEMER en el oficio de
ampliaciones y correcciones, solicité a la SEMARNAT definirla correctamente en relacién a la

siguiente informacidn:

a)
b)
¢)
d)
e}

0.

g)

las emisiones de GEI internacionales y el lugar de México en el protocolo de Kioto;
las emisiones de GEI para México como porcentaje de las emisiones totales;

1as emisiones de CO, respecto de las emisiones de GEL;

las emisiones de CO, a nivel regional o estatal;

1as emisiones de CO, por sector;
las emisiones de CO. por tipo de vehiculo, enfatizado en las emisiones de vehiculos ligeros y

. las depeso mayor;.. ... . - N e
si hien esa Secretaria sefiala que el 20 por 100 de las emisiones de CO. fueron provocadas
por el sector transporte serfa conveniente seffalar qué poreentaje corresponde al parque
vehicular nuevo y usado.

consumo de gasolina y diésel de los pafses sefialados en el andlisis de fa regulacion;

consumo de gasolina y diésel por sector;
consumo de gasolina y diésel por tipo de vehiculos, en particular vehiculos ligeros;
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dxspomblhdad de gasolina, diese} v otras fuentes de energia alternativas, ast como una
proyeccién de la produceidn;

las importaciones de gasolina y diésel;

el subsidio al consumo de la gasolina;

evolucion del contenido de azufye en gasolina y diésel, a nivel nacional e internacional;
comparacién de los estdndares de otros combustibles;

comparacién de los estdndares de rendimiento energético en los paises para vehiculos
ligeros;

ventas de vehiculos por categorfa v tipo de combustible;

crecimiento del parque vehicular total y vehiculos ligeros;

niimero de vehiculos registrados y en cirenlacion a nivel local v nacional;

el camibio en el rendimiento del vehiculo en funcién de la antigiiedad del mismo, v

un analisis sobre la flota vehicular mexicana relacionada con e} niimero de vehiculos nuevos
que podran cumplir con los requerimientos de la norma.

En ese sentido, esa Secretaria respondi6 dicha solicitud a través de la siguiente informacion:

=]

g

Las emisiones de GEI son causantes en gran medida del problema del cambio climético a
nivel global, por lo que se prevé impactos negativos en el sector agropecuario, el secior
hidrico, la biodiversidad, el turismo, la infraestructura y a la salud de la poblacién.
Especificamente, en México, los costos estimados por Galindo3 (2009) correspondientes a
los impactos climéticos alcanzan en promedio el 6.2 por 100 del PIB actual v aquellos a la
mitigacion representan entre el 0.70 por 100 y 2.21 por 100 del PIB.

Tal problemética es aumentada en razdn a la tendencia de crecimiento en dichas emisiones:

Tabla 1. Emisiones mundiales fotaieg de GEI, 2600 ~ 2000,
{(Millones de toneladas - M)
1995 2000 2005 2007 2008 2009
GEI 26,0509 30,071 234,749 ND ND ND
(COQ&)* 3 5 *
. 27,618
CO, 22,483 23,608 29,047 {29,454 28,999
CO. / COe | .77 70 79
Fuente: elaboracion de la SEMARNAT con datos de World Bank, 2012 y IEA Statistics,
2011.

De acuerdo con el Banco Mundial, ‘vIexmo se ha abxcado histéricamente entre los 15 paises
con mayores emisiones de GEI en el mundo. Asimismo, como a nivel mundial, en México

existe una tendencia de incremento en dichas emisiones.

3 Galinéo, Zuis Migheﬁ “E{:oxéomia ﬁei Céml}io Climético en México: algunas reflexiones’, 2009, SEMARNAT.
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Tabla 2. Emisiones de GEI mundiales y de México, 1990 — 2005.
{Millones de toneladas - Mt de CO.e)
Emisiones 1995 2000 2005
Mundiales 20,05
2,059 30,071 34,749
féxi

México 448 500 560 |
Contribucién porcentual 1.5 1.7 1.0
Posicién a nivel mundial ' 13 10 S

Fuente: elaboracion de SEMARNAT con datos del Banco Mundial, 2012,

De acuerdo, al Instituto Nacional de Eeologia y Cambio Climatico (INECC, antes Instituto
Nacional de Ecologia ~INE-)4, las emisiones nacionales de GEI para 2006 en unidades de
CO, equivalente se estimaron en 709 Mt. Las contribuciones por categoria a las emisiones
de los GEI, en términos de CO, equivalente, son:

Energia, represento el 60.7 por 100 de las emisiones con 430 Mt;

Desechos, representd el 14.1 por 100 con 100 Mt;

Uso del suelo v cambio de uso del suelo, representé el 9.9 por 100 con 70 Mt;
Procesos industriales, represent6 el g por 100 con 63 Mty v,

Agricultura, representé el 6.4 por 100 con 45 ML

G o

Respecto a lo anterior, las emisiones de CO, fueron de 493 Mt en 2006, corn una
contribucién del 69.5 por 100 al total del inventario nacional de GEI y con un incremento de
27 POF 100 con respecto a 1990, La contribucién de las emisiones de CO, por categorfa es la
siguiente:

Energia, representé el 75.1 por 100 de las emisiones con 370 Mt;

Uso del suelo v cambio de uso del suelo, representd el 14.2 por 160 con 66.77 Mt;
Procesos industriales, represento el 107 por 100 con 53 Mi;

Desechos, representd el 0.04 por 100 con 0.198 Mty v,

Agricultura, representd el 0 por 100 con o Mt

AR Sl i

Dentro de la categoria de energla, los sectores con las emisiones de CO. més significativas
pertenecen al consumo de combustibles fosiles, tales como el transporte, la generacion de
energia eléctrica, la manufactura y la construccién. El sector transporte fue responsable en
2006 del 20 por 100 del total de las emisiones del pais. :

- * *Cuarta Comunicacitn Naclonal ante la Convencidn. Marco de las Naciones Unidas sobre €] Cambio Climatico”, 2000.
INECC.
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Tabla 3. Emisiones de CO. generadas por los vehiculos ligeros y
pesades en México, 2008, (Millones de toneladas - Mt)

Vehieulos ligeros Vehiculos Total de fuentes méviles
pesados
104.68 43.50 148.18

Fuente: DGCARETC-SEMARNAT, datos preliminares del Inventario
Nacional de Emisiones 2008.

En 2008, los vehiculos ligeros (con peso bruto vehicular de hasta 3,800kg) generaron 104
Mt de COy, lo que representa el 70.6 por 100 del total emitido por las fuenies mébviles,
mientras que los vehiculos pesados (peso bruto vehicular mayor de 3,800 kg) emitieron 43
Mt de CO.. De los 105 millones de toneladas de CO, generadas por los vehiculos ligeros,
aproximadamente el 5 por 100 corresponde a los vehiculos nuevos de ese afio (es decir,
vehiculos afio-modelo 2008) y, el resto (95 por 100), corresponde a vehiculos afio-modelo
2007 vy anterioress,

Meéxico participa en la Convencién Marco de la Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico
desde 1992 y en 1997 firmé el Protocolo de Kioto para reducir sus emisiones de GEI, fijande
de manera voluntaria dicha reduccién en una cantidad estimada de 50.7 millones de
toneladas de biéxido de carbono equivalente al afio, de las cuales, 11 millones corresponden
a la implementacion de medidas de mitigacion en el uso de energia del sector transporte.

En el mundo existe un incremento constante de la demanda de energia y mas del 85 por 100
de dicha energfa proviene de recursos naturales no renovables, principalmente,
hidrocarburos v carbon.

Tabla 4. Consumo de gasolina, 1999-2008. (Miles de barriles diarios - MBD)

1969 2000 |2001 2002 2003 2004 2005 2000 2007 2008
EUA 8,431 (8472 (8610 |8,848 8,935 19,105 19,159 l9,253 19,286 [8,989
Unién 3,059 2,935 {2919 12,856 2,757 12,650 12,567 12,482 (2,410 2,202
Europea
China 788 891 862 876 045 1,001 1,134 1,228 1,286 1,437
Japén o976 999 1,020 1,026 1,033 4,049 (1,046 1,032 1,024 (982
México 520 534 552 564 590 625 659 704 745 776
Canadi 658 657 667 680 691 702 702|703 725 715
Corea  dellz76 170 172 176 166 156 163 164 171 12
Sur

Fuente: .S, Energy Information Administraifon.

s Inventario Nacionat de Emisiones, 2008, SEMARNAT.
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Tabla 5. Consumo de diésel, 1990 — 2008. (Miles de barriles diavios - MBD)

1999 2000 2001 2002 2005 2004 2005 2006 2007 2008
EUA 3,572 13,722 13,847 13,776 3,927 14,058 14,118 4,60 (4,196 13,945
Unidn 5217 15203 {5545 15501 5618 |5724 |5868 |5974 15835 |5.968
Furopea .
China 1,265 11,495 |L,706 (1,568 L7177 |1,976 12,160 2,417 (2,551 (2,772
Japbn 1,255 1,241 1,242 1,207 1,186 1,167 1,150 1,081 1,005 1924
Canadé 478 500 485 484 508 531 543 536 566 562
México 320 329 318 1305 333|342 (360  [386 401 425
Corea  del|a76 379 386 403 423 417 414 412 419 388
Sur

Fuente: U.S. Energy Information Administration.

Especificamente en México, se espera que entre 2009 y 2025 la demanda crezea a una tasa anual de
2.9 por 100 barriles diarios de gasolina en base a los consumos registrados en la dltima década,

donde Ia tendencia de éste es a la alza,

Tabla 6. Consumo de gasolina y diésel, sector transporte, México. (Miles de litros)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
92,829,414 | 34,871,723 | 37,035,144 | 39,360 246 | 41,711,267 | 44,149,394 | 46,115,785 | 45,983,098 | 46,547,496
11,046,548 | 12,741,416 | 13,448,503 | 14,368,433 | 15,335,535 | 16,157,246 | 17,258,844 | 15,898,569 | 16,555,409

Fuente: elaboracién de la SEMARNAT con datos del Balance Nacional de Energia 2010.

Las gasolinas participaron con méis de las dos terceras partes del consumo de energfa en el
transporte en el 2006, lo cual involucra principalmente a los vehiculos ligeros (automdbviles y

camionetas),

Tabla 7. Consumo de gasolina y diésel por tipo de vehiculos, en particular vehiculos ligeros, 2000 - 2010.{Millones de litros)
2000 2001 {2002 2003 2004 2005 (2006 (2007 2008 12009 12010

Total sector transporte

Gasolina 30,055 |31,970 |32,820 134,871 137,035 {30360 {41,711 144,149 |46,115 45983 |40,547

Biesel 12,187 |12,042 11,046 12,741 113,448 114,368 115335 [16,157 17,258 |15808 116555

Autotraﬁsyorte '

Gasolina | Vehieulos ligeros 30,920 131951 |32,799 |34,840 (37006 [39,328 |41,68: 44,120 |46,085 |45954 146,518

Diesel Vehiculos pesados 10,357 |10,395 |10,548 1,276 111,990 12827 [13,746 {14,570 |15526 | 14,492 15,031.

Fuente: elaboracion de la SEMARNAT eon datos del Balance Nacional de Energia 2010,
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En relacidn al consumo, éste es insostenible debido a que la demanda es creciente y Ia tendencia en
la produccién v la disponibilidad es no creciente.

‘Tabla 8. Disponibilidad y produceién, 2011 - zo25. (Millones de litros).

Proyeceitn

2011

2012 2013 j2014 {2015 2036 j2017 2008 {2019 2020 (=021 [zoze |aom3 |ooo4

2025

Total Produccion

Gasoling | 29,057

33:525 132,716 | 32,880 | 34,057 1 42,6751 43297 | 43,201 | 43,386 | 43,461 | 43,480 | 43,528 | 43,617 | 43,507

43.524

Diése] 22,254

20,610 | 20,486 | 22,591 | 24,130 | 32,092 | 31,974 | 31,895 | 32,062 | 32,020 { 32,043 | 32,072 | 32,055 | 32,041

32,034

Fuente; elaboracion de la SEMARNAT con datos del Balance Nacional de Energia 2010.

Asimismo, el consumo creciente de gasolina en el sector transporte tiene implicaciones en el gasto
priblico ya que en el afio de 2010 el subsidio fue equivalente al 1.8 por 100 del PIB.

e

Subsidio a las Gasolinas y Diesel en México ¥/ Y%/
: {Cifras en millones de pesos)

2012 Ene-fun 121,1381.8
2011 165,977.3
2010 76,963.1
2009 15,1403
2008 223,718.1
2007 48,324.0
Acumulado 651,302.6
Motas:

i/ Corresponde 3l cancapﬁo dgel impuesto Especial sobre Produccidn y Servigios

1EPS {Articulo 20-A Fraccidn ), de los ingresos del Sector Péblico Presupuestaric
2/ B periodo de 2002-2006, no haydesglose de informacidn de subsidio 2 1a
gasalina en los informas de fas finanzas pablicas.

Fuente: SHyCP, Informes Trimestrales sobre ta Situacidn Econdmica, las Finanzas
Pdblicas yla Devda Piblica (Z008-2012) e Informe de ta Cuenta de la
Hacienda Poblica Federal 2011,

La venta de automéviles no ha presentado una tendencia clara ereciente; no Qbstante el
paique veh;culaz si se ha mcxementado.




Tabla 9. Ventas de vehiculos ligeros por categoria, 2002 — 2011,

2002 2003 |2004 2005 2006 - 2007 2008 2000 |2010 2011
Vehiculos
de || 710,406 1 682,312 [ 733,307 684,349 | 680,811 | 642,978 |593021 436320 | 500196 | 591577
pasajeros ]
g;;r;;osnetas 242,497 | 263,001 /291,683 343,942 [431,222 416,541 1407164 208092 | 300566 | 206526
Total 952,903 {945,313 | 1,024,990 | 1,028,291 | 1,112,033 | 1,059,519 | 1,000,185 | 734,412 | Boo,762 | 888,104

© Fuente: elaboracién de la SEMARNAT con datos de Asociacién Mexicana de la Industria Automotiiz.

Figura 2. Venta de vehiculos,
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Por tales consideraciones, se da por atendido el requerimiento de esta Comisién.

En tal virtud, la COFEMER considera que el anteproyecio tiene objetivos gue son acordes con los
principios de mejora regulatoria plasmados en el Titulo Tercero A de la LFPA toda vez que se
justifican los ohjetivos y la situacién que da origen a la regulacién propuesta y que, ademés, esta
generaré beneficios superiores a los costos de cumplimiento por paite de los particalares.

HI, Alternatives a la regulacién,

La SEMARNAT sefial6 que el anteproyecto es considerado la mejor opeidn, toda vez que a pesar de
existir diferentes alternativas para hacer més eficiente el consumo de gasolina y disminuir las
emisiones de CO. de los vehiculos nuevos, ninguna de ellas tiene los resultados esperados del
presente anteproyecto. No obstante lo anterior, esa Dependencia analiz6 distintas alternativas para

atender la problemética:

St
A




A.

No emitir regulacién: esa Dependencia seftalé que los costos de esta alternativa son
continuar con el escenario tendencial presente en emisiones y consumo de gasolina. En este
sentido, la SEMARNAT argumentd que el rendimiento de combustible promedio ponderado
por ventas de los vehiculos nuevos ha mejorado marginalmente en los tltimos afios, por lo
gue ¢l consumo de gasolina del pafs se satisfizo con importacicnes que representaron en el
aiio 2010 el 47 por 100 del consumo total.

De manera adicional a la informacién presentada en el anteproyecto del 5 de julio del 2012,
esa Secretaria indic6 que no emitir regulacién alguna no resolveria el problema de exceso de
emisiones de bidxido de carbono, el principal de los GEI, ademis de que no se
materializarfian las reducciones en consumo de combustible, ambas situaciones

~tecnoldgicamente posibles y soclalmente deseables; esto dliimo, en virtud de que supone

beneficios sociales netos.

En ese sentido, explicd que el mejor escenario en la auseneia de regulacion seria un
estancamiento en el rendimiento de combustible; esto en base a que aunque el avance
tecnoldgico en los dltimo afios es continuo y permite incorperar mejoras en el desempefio a
menores costos, la informacién historica disponible sugiere que, en términos de
rendimiento de combustible y emisiopes de CO,, en ausencia de regulacibn, las mejoras
tecnoldgicas pueden ser amortiguadas por la introduccién de otras caracteristicas de los
vehiculos, dando como resultado un estancamiento en el rendimiento o incliso un
deterioro; situacién ilustrada por las experiencias de los EUA, va que, el rendimiento de
combustible para la flota total sufrié un deterioro durante el pericdo 1990-2005, afios en los
gue la regulacidn de rendimiento de combustible en ese pafs no tuvo cambios?®.

De manera complementaria, la SEMARNAT menciond que el no emitir la norma propuesta
puede generar incentivos para que se comercialicen en México los automotores ligeros mas
contaminantes y tecnoldgicamente atrasados, que son desplazados y no pueden venderse en

otros pafses o regiones,

Otro tipo de regulacion: esa Secretaria informo que enla déeada de los afios 80 una de
las politicas regulatorias implementadas en México fue el Decreto del Promedio de
Rendimiento Minimo de Combustible por Empresa (PREMCE). Al respecto, la COFEMER,
por medio del oficio de ampliaciones y correcciones, solicitd a dicha Secretaria que
informara en qué consistian las politicas regulatorias del PREMCE; por ejemplo, cudl era el
rendimiento de combustible solicitado para cada afio-modelo, la vigencia del programa, en
qué consistian sus acciones, poblacién objetivo, entre otras.

Al respecto, la SEMARNAT indicé que el periodo de aplicacidn fue de 1982-1990 y el
objetivo de dicho Decrefo era racionalizar el uso de combustibles y aprovechar
eficientemente los recursos energéticos del pafs, a través de la autorizacién para la
incorporacién de sistemnas alternos de combustible, execepto el diésel, asi como la
incorporacién. de equipos o dispositivos que permitieran un mayor rendimiento de
combustibles en automdviles nuevos, indicaciones para el cilenlo del rendimiento
combinado (cindad y carretera) a semejanza de la regulacion CAFE de los FUA,
indicaciones para la ¢jecucién de pruebas de certificacion, establecimiento de rendimientos
promedio anuales y especificaciones de rendimiento de combustible ponderado por ventas
de las versiones de vehiculos de cada empresa. Asimismo, esa Dependencia indicd cudles

eran los rendimientos anuales:
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Tabla 30. Valores de rendimiento del PREMCE (km/1), 1982-1990.

Afo 1982 11983 | 1984 | 1985 1986 | 1087 1988 | 1989 | 1990

PREMCE |752 {800 |852 |g900 [9.02 950 {1002 |1050 |11.00

Fuente: SEMARNAT,

Sin embargo, la SEMARNAT no consideré viable esta opcién en razon de que, aungue la
regulacién del PREMCE es similar a Ia de la norma propuesta en términos de promedios
corporativos, los costos de cumplimiento para los particulares serfan mayores ya que no
incorporaba lo posibilidad de a transferencia de sobre-cumplimientos a lo largo del tiempo
de. un mismo corporativo ni entre corporativos, asi como tampoco consideraba la
acumulacién de créditos por sobre-cumplimiento en el primer afio de vigencia.

Por lo anterior, esta Comisién considera atendida la solicitud anterior.

Otro tipo de regulacion: esa Secretaria también analizé la opeion de emitir una Norma
Mexicana (NMX); sin embargo, no consideré viable esta opeidn en razén de que los efectos
serfan minimos en comparacién con los resultados obtenidos con el presente anteproyecto.

Sobre esta alternativa, la COFEMER, mediante el oficio de ampliaciones y correcciones,
-sefialé que serfa conveniente que esa Dependencia presentara informacién respecto de los
resultados que obtuvo al realizar el analisis de una NMX y la regulacién propuesta, Al
respecto, esa Secretarfa indicd que realizé un andlisis comparativo de la emisién de la
propuesta regulatoria como una NOM y como una NMX, del cual se concluyé que:

1. Ambas normas podrian contener especificaciones equivalentes para incidir en el
incremento del rendimiento de combustible y la reduccién de emisiones de CO..

2. Los tiempos del proceso normativo de expedicidn de una NMX es mas expedito que el
de una NOM.

3. De acuerdo con lo que indica la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién, el

cardcter voluntario de la NMX, en comparacién con la obligatoriedad que tiene una
NOM, es el factor de decisién mds importante por el que se determind desarrollar una
NOM. Lo anterior, con el fin de alcanzar el objetivo regulatorio que se resume en que la
flota de vehiculos ligeros nuevos del-aifio modelo 2016 registrard un promedio
corporativo ponderado por ventas de emisiones de CO, de aproximadamente 157.5 g
CO,/km, mismo que es equivalente en términos de rendimiento de combustible a 14.9
km/L
Por lo anterior, la SEMARNAT sefialé que la emisién de un estindar de cumplimiento
voluntario como la NMX, en tanto. que no resuelve ¢l problema de disociacién de las
decisiones de disefio y uso del vehienlo, no es una solucion a la problematica planteada. En
ese sentido, menciond que ¢l fabricante no percibe consecuencia alguna por un deterioro en
el rendimiento de combustible con efectos negativos en la economfa del consumidor y la
salud de la poblacion,
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En base a Io anterior, esa Secrefaria menciond gue asi lo ha mostrado la experiencia
internacional, en razén que la experiencia de la Unién Europea (UE) muestra que los
instrumentos voluntarios, como serfa la implementacién de una NMX, para alcanzar metas
de desempefio ambiental de los vehiculos nuevos no resultan ser eficaces. Esto, en base a
que en 1995 la UE estableci6 acuerdos voluntarios con las asociaciones europeas vy asidticas
de fabricantes de vehiculos (ACEA, KAMA y JAMA) para reducir las emisiones de CO.
provenientes del escape (se establecid una meta de 140 g CO,/km, que representaba una
reduccién de emisiones del orden de 25 por 100 para alcanzarse en 2008); los cuales, no
tuvieron un resultado favorable en virtud que un analisis efectuado en 2006 mostré gue el
promedio de emisiones de CO, de los corporativos se encontraba en 160 g CO./km.

Por e_zsté razdn, en 2007 el Consejo de Ministros de Ambiente de la Comisidn Europea
adopto la resolucion de aprobar los estandares obligatorios, estableciendo una meta de 120
g CO./km para el afio 2015,

Por lo anterior, esta Comisién considera atendida la solicitud anterior.

FEsquemas voluntarios: la SEMARNAT sefialé que las instancias del Gobierno Federal,
las autoridades ambientales locales, asi como la Comisién Ambiental Metropolitana (CAM)
de la Zona Metropolitana del Valle de México, han contrafdo diversos convenios de
coordinacién con la Asociaciéon Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), con el fin de
mejorar el desempefio ambiental de los vehiculos nuevos. Entre dichos esquemas
voluntarios se encuentran:

Adopeibn por parte de los consumidores de convertidores cataliticos: entre 1991 y 1993 se
fijaron niveles de emisiones més exigentes para los vehiculos nuevos, lo que requerfa de
sigtemas para el control de emisiones conocidos como convertidores eataliticos de tres vias
(que sustituirfan al convertidor de menor eficacia de una via). En el 2000, las autoridades
implementaron un mecanismo obligatorio en los programas Hoy no circula y de
Verificacion Vehicular para acelerar la lenta penctracion de estos sistemas en los vehfeulos
afio-modelo 1993 y posteriores. De esa manera, se establecié que para la renovacién del
holograma “cero” (la autorizacién de circular todos los dias y verificar sblo una vez al afio)
estos vehiculos debian contar con un convertidor catalitico de tres vias. A séle un afio de
implementacién de esta medida en forma obligatoria, el remplazo de convertidores
cataliticos se incrementd en 400 por 100,

Estrategias voluntarias en la Zona Metropolitana del Valle de México: en el afic 2000, la
AMIA, el Gobierno del Distrito Federal, el gobierno del Estado de México y la CAM,
celebraron un convenio de coordinacién, con el objeto de buscar mejorar el desempeiio
ambiental, en términos de emisiones de contaminantes con impactos locales, de los
vehiculos a gasolina nuevos a partir de los modelos 2001 y asf facilitar la incorporacién
gradual de tecnologias para superar las obligaciones previstas en la normatividad aplicable
en Ia materia, -

El convenio establecia que se otorgarfa a los vehiculos nuevos el holograma “doble-cero”
(que se traduce en no hacer la verificacion vehicular por un perfodo de 2 afios) a cambio de
que contaran con mejores tecnologias para el control. de emisiones, que fueran
incorporando gradualnente los sistemas de diagnéstico a bordo OBD 11, E-OBD o similares,
y que fueran cumpliendo con una durabilidad en los sistemas de control de emisiones de

hasta 80 mil km.
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En relacién a la solicitud por parte de la COFEMER, realizada mediante el oficio de
ampliaciones y correcciones, consistente en sefialar cuantificaciones o estimaciones de los
resultados del convenio de coordinacién mencionado anteriormente, Ia SEMARNAT sefiald
que de acuerdo a la informacién disponible, la CAM cumplié con su compromiso al otorgar
Ia calcomania doble cero a los propietarios de vehiculos nuevos afio modelo 2001, 2002,
2003, 2004, 2005 y 2006 independientemente de los niveles de emision registrados al
efectuar una prueba de verificacién vehicular {Gacetas Oficial del Distrito Federal de 29 de
diciembre del 2000, 27 de diciembre de 2001, 24 de diciembre de 2004, y 30 de diciembre
de 2005).

De acuerdo con informacién proporcionada por la Procuraduria Federal de Proteccién al
Ambiente (PROFEPA), a través de la Direccién General de Inspeccién de Fuentes de
Contaminacién de Ia Subprocuraduria de Inspeccién Industrial, para los vehiculos afio
modelo 2005 el 92 por 100 de cumplian con fa incorporacién de sistemas de diagnéstico a
bordo y el 98 por 100 cumplia con ¢} estdndar de durabilidad. Finalmente, tampoco se contd
con la incorporacién de las tecnologias, sino cinco afios después de lo establecido en el

convenio.

Ademés, esa Dependencia, menciond que, posteriormente, con el objeto de incorporar la
variable de eficiencia de combustible dentro de las estrategias para mejorar el desempefio
ambiental vehicular, se implementé en el Valle de México el Programa de incentivos
automotrices para mejorar el medio ambiente (enero, 2007), que utiliza como plataforma al
programa de Verificacidn Vehicular. El objetivo de este programa fue incentivar la
introduccién de tecnologias automotrices con mejores sisternas de control de emisiones a la
atmosfera y mas eficientes en ¢l consumo de combustibles. Asi, los vehiculos nuevos con
mayor rendimiento de combustible y menores emisiones de NOx obtenfan un engomado
“triple doble-cero”, que implicaba una verificacion cada dos afios, durante seis afios en total.
Gradualmente, con menor rendimiento y mayores emisiones de NOx, obtenian engomados
“doble doble-cero” o simplemente, “doble-cero”, para aquellos vehfculos con un bajo
rendimiento y emisiones de NOx que se limitaban al cumplimiento de }a normatividad
existente para regular emisiones de contaminantes con efectos locales (NOM-042). El
programa opers inieamente para vehiculos afios-modelo 2007, 2008, 2009 y 2010 {Gaceta
Oficial del Distrito Federal del 27 de junio de 2012).
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Tabla 11. Criterios de exencion temporal de la verificacién vehicular para vehiculos
afia-modelo 2007 a 2010 en el Valle de México.
Rendimiento de gasolina y nivel de ensisiones de Oxidos de nitrogenc (NOx)
Emisiones de NOx {(g/km)
Mayor a
Cumple con la Mavor a 0.01 .
g p 0.023 y | AYOra 0015 | yranor o igual
NOM-042 menor o igual |1 T 06015
8 igualac.o2g | °
8 0.0%
Menosdeg Calcomania Exencién por | Exencidn por | Exencién por
Cero 2 afiog 2 afios 4 afios
o Entregyi13.0 | Exencidn por | Exencitn por ! Exencién por | Exencién por
Rendimiento oY 13 o p - b - b " k
\ . . 1 2afios 2 afios 4 anos G anos
de gasolina en —— T - = Ty -
. Mayor de 13.0 | Exencién por | Exencidn por | Exencién por | Exencién por
ciudad (km/D ; - . - -
VIRenora2o | 2anos 4 anos & ajtos 6 anos
' Mavorde 2o | Exencién por | Exencidn por | Exencién por | Exencidn por
4 408 6 afios 6 aftos 6 afios
Fuente: Secretaria de Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal, 2012,

A partir de la implementacion de este programa de incentivos y hasta el afio 2010, las
versiones de modelos de autos nuevos que pueden acceder a engomados con “doble -cero™ y
“triple doble-cero” se han mantenido constantes, Es decir, no hubo una mayor oferta de
autos nuevos con tecnologias que permitieran un mayor rendimiento de combustible y
menores emisiones de NOx.

Tabla 12. Versiones de los modelos de los vehieulos nuevos en funeién del
engomado para el Programa de incentivos automotrices para mejorar el medio
ambiente, 2007-2010.

Versiones de modelos vehicnlares para cada tipo de engomado

Afio modelo (%6)

’ Engomado Engomado “doble | Engomado “triple
“doble-cero” doble-cero” doble-cero”

2007 55 36 10

2008 52 37 1t

2000 52 36 12

2010 667 26 8

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente del Gobiernio del Distrito Federal, po12,

Porlo cual, la COFEMER considera atendida dicha solicitud.

7 El incremento en vehiculos con engomado doble-cero y reduceion de los vehieulos deble doble-cero puede ser resultado de
Tos cambios en las condiciones impuestas por el programa de verifieacién vehicular a partir del segundo semestre de 2009 -la
renovacién del engomado doble doble-cero exigia el cumplimiento con Hmites de emisiones para hidrocarburos, monéxido -
de carbono vy éxidos de nitrégeno, ademas de 1as exigencias va conotidas de rendimiento de combustible,
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E. Otras: esa Dependencia considerd la opcién de realizar publicaciones sobre las
caracterfsticas técenicas de los vehiculos en términos de su rendimiento, emisiones e impacio
en el medio ambiente por su uso; ello, con el objetivo de reducir las asimetrias de
informacién entre la industria automotriz y los consumidores. No obstante, esa
Dependencia no lo consideré viable en razén de que primero, esta herramienta se considera
complementaria a una politica ptblica con instrumentos regulatorios orientados a que las
empresas produetoras ofrezcan vehfculos més eficientes y limpios. Segundo, si bien la
informacién al consumidor puede generar cierta presién competitiva para mejorar el
desempefio.

En adicitn, es un medio indirecto en términos de la internalizacién de los efectos de los
digefios por parte de los fabricantes no establecerfa ninguna responsabilidad u obligacién
‘para el fabricante o el importador de publicar dicha informacién.

Por dltimo, esa Secretarfa indicd que expertos en el tema coinciden en considerar que la
informacion es una herramienta justa, Gtil y necesaria, pero no suficiente; la informacion,
afirman, debe de ir acompafiada de instrumentos de politica piblica, como regulaciones con
metas para incrementar el rendimiento de combustible y emisiones de CO,, e impuestos al
consumo de combustible o a las emisiones®, : )

No obstante lo anterior, la SEMARNAT menciond que la informacién reciente indica que
cada vez mas, la eficiencia en el consumo de combustible adquiere mayor importancia
dentro de los criterios que consideran los consumidores para la compra de un auto, quiza no
tanto por su relacidn con el medio ambiente, sino més por la tendencia de los precios de
combustibles que va a 1a alzav. :

Por oira parte, esa Dependencia considerd el caso del portal de internet conocido como
Ecovehiculos'o, donde se muestra la informacién ambiental de los vehiculos nueves. Al
respecto, menciond que para el periodc 2010-2011 se registraron en promedio 287,346
visitantes por afio. De éstos, el 54 por 100 consulia el portal por encontrarse en el proceso
de compra de un vehiculo nuevo, lo que se traduce en 155,168 posibles compradores de
autos. Sin embargo, el nivel de penetracién es reducido, al considerar que el pfiblico
informado en el proceso de compra constituye solamente el 18 por 100 de las ventas anuales
para el mismo periodo.

En comparacién con el resto del mundo la penetracién tecnolégica es mayor, pero, la
decisién de compra no incluye como elemento importante el desempefio ambiental. Por
ejemplo, en los EUA el internet se ha convertido en una herramienta fundamental para el
50 por 100 de los compradores de autos. A pesar de ello, esta fraccidn de consumidores
consultaron sobre todo sitos web de automéviles, de las armadoras, piginas que ofrecen
precios, y practicamente ninguna de estas piginas incluye los pardmetros de desempefio
ambiental de Jos vehiculos®

¥ Coad, “Consumer suppoit for environmental policies: An applieation to purchases of green cars”, 2009, Ecological

Economics.
3 2012, J.1. Power de México.

10 www.ecovehiculos.gob.mx

9 Polk y Autotrader, “The Role of the Internet in the New and Used Vehicle Purchase Process”, 2011,
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De manera similar, en Europa se ha documentado (para el periodo 1995 v 2005) que la
informacién que influye més en el proceso de decisién de compra es, en orden decreciente,
el vendedor en los puntos de venta, la mercadotecnia, las revistas de automéviles v las
péginas web de las armadoras, las recomendaciones de amigos y familiares y, al final del
listado se encuentra en rendimiento de combustible:2, De manera complementaria, la
opinién de la sociedad en Europa es que las decisiones con respecto al rendimiento de
combustible responden més a los costos que a las consideraciones ambientales en términos
de emisiones de CO»2. La sociedad europea reconoce que ¢l uso del auto tiene un impacto
negativo en el medio ambiente y considera que las mejores practicas para contrarrestar
estos efectos adversos son las regulaciones que tinicamente permitan la venta de vehiculos
de bajas emisiones de CO. (35 por 100 de los encuestados), seguidas de un impuesto al
‘consumo de combustible o emisiones de CO, (30 por 100), y teiminan con la promocion de
ventas e informacion de los vehiculos més eficientes (16 por 100)4,

Por lo tanto, esa Secretarfa considerd que dicha alternativa no es factible en razén que la
informacién al consumidor de las caracteristicas ambientales y de rendimiento de
combustible atin es limitada y de bajo impacto en la decisién de compra.

Asimismo, en esta alternativa, seiiald que la Comision Nacional del Uso Eficiente de Energia
(CONUEEL), la SENER, Ia SEMARNAT v la SE en el 2002 firmaron un convenio de
colaboracién con la AMIA para publicar la informacién de los rendimientos de los vehiculos
nuevos y; de la misma forma, menciona que el INECC, la CONUEE, SEMARNAT vy la
Procuraduria Federal del Consumidor (PROFECO) publicaron en el 2008 el Portal web de
Indicadores de Eficiencia Energética y Emisiones Vehiculares, en donde se muestran para
cada vehiculo los rendimientos de combustible (kin/1), las emisiones de bidxido de cathono
{(gCO,/km), de éxido de nitrégeno (gNOx/km) v una estimacion de las toneladas de CO,

emitidas al afio,
Por lo anterior, esta Comisién considera atendida la solicitud anterior.

F. Oiras: esa Secretarfa considerd la opcidn de incrementar los precios de la gasolina a fin de
representar la escasez relativa que enfrenta dicho combustible. En este sentido, esa
Dependencia observl que en paises con precios en los combustibles superiores al promedio,
se ha logrado reducir el consumo en vehiculos nuevos v en circulacién, ast como el nivel de
congestionamiento, mejorando la movilidad y cambiar la composicién de la flota vehicular a
vehiculos més eficientes; sin embargo, de acuerdo a lo manifestado por la SEMARNAT no
considerd viable esta opeidn por la existencia de barreras de diversa indole en el pais,

En respuesta a la solicitud de esta Comisién, formulada en el oficio de ampliaciones y
correcciones, de describir las barreras al incremento de precios, esa Secretarfa indicé que,
actualmente, se mantiene un esquema de subsidios en la gasolina lo que implica que el
costo de tener un automévil es més bajo de'lo que realmente se paga, y, por lo tanto, se
promueve un uso ineficiente del mismo y un mayor consumo del combustible.

2 Girtner, Andrea, “Study on the effectiveness of Directive 1999/04/ED relating to the availability of
consumer information on fuel economy and €Oz emissions in respect of the marketing of new passenger ears”,
2005, European Comission, Directorate-General for Environment Contract.

.13 “Attitudes on issues related to EU Transport Policy”, 2007, Eurobarometer Analytical Report.. .
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Asimismo, esa Dependencia menciona que, tradicionalmente, el gobierno ha subsidiado el
precio de la gasolina con la intencién de beneficiar Ia economia de los mexicanos, por lo
que, enfrentar la problemética objetivo del anteproyecto eliminando el subsidio de manera
tajante, provecaria efectos inflacionarios que podrfan afectar la actual estabilidad
econbmica y, que por esta razon, a partir del 1° de enero del 2010, el precio de las gasolinas,
tanto Magna como Preminm, se ha ido deslizando mes con mes.

Por lo cual, esta Comisidn considera atendida dicha solicitud,

G. Incentivos econdmicos: esa Dependencia sefiald que analizé la opcidn de establecer
impuestos a los vehiculos nuevos de acuerdo a su eficiencia energética o emisiones de CO.,
los cuales son conocidos como feebates y se caracterizan por ser un impuesio de
récaudacion neutra, donde los vehiculos menos eficientes subsidian los descuentos en los
vehiculos mas eficientes,

En relacién a la solicitud de 1a COFEMER, efectuada a través del oficic de ampliaciones y
correcciones, de brindar mayor informacién respecto a los resultados obtenidos en los
paises en los cuales se aplica este esquema, la SEMARNAT mencioné los siguientes casos

internacionales:

° Francia; en 2008, Francia introdujo el Systéme bonus malus automobile, que penaliza la
compra de vehiculos altamente emisores de CO; (que emiten mas de 156 gCO,/Km), con un
cobro de €200 hasta €2,600, y bonifica la compra de vehiculos con bajas emisiones de CO,
{menos de 125 gCO./km) con descuentos gue van de €100 a € 5,000, manteniendo una
zond neutral para las emisiones dentro del intervalo 126 v 155 gC0,/kms,

Este programa permitio orientar la demanda hacia vehiculos mas eficientes y los fabricantes
ofrecieron una mayor variedad de vehiculos con menores emisiones de CO,. Las
reducciones de emisiones durante el primer afio del programa fueron de alrededor de ¢
gCOz/km entre 2007 y 2008 (6 por 100 por afio), cuando en promedio la reduccién de
emisiones habfa sido menor a 2 gCO,/km por afiols,

También tuvo como efecto no previsto la reorientacién de la demanda hacia la compra de
vehiculos que operan con diésel, incrementando el déficit petrolero de Francia®. Por otra
parte, tiene una falla estructural por haberse constrnido con estratos para diferentes niveles
de emisiones de CO,, pero que se bonifican con pagos idénticos; con ello, vehiculos que se
encuentran en un estrato bajo no tienen mayores incentivos para la mejora tecnologica y
subir en la escalers hacia menores emisiones de CO,8,

o Canad4: dicho pafs lanzé en 2007 el programa EcoAuto-Rebate, el cual finalizbé en 2009 y
buscaba otorgar incentivos a los consumidores por la compra o arrendamiento de vehiculos
nyevos con alta eficiencia energética. Los incentivos eran de $1,000, $1,500 v $2,000 CND,
dependiendo de la clase del vehfculo e incluyendo a los que podian utilizar etanol o
biodiesel, para aquellos con uh consumo de combustible menor a 13 1/100km. :

s Mezsler v German, 2010.

1% 2009, National Assembiy of France.
#2008, Prudhomme, :
®Mezsler y German, 2010,
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En forma complementaria, se implementé el Green Levy Program, que cargaba un
impuesto de entre $1,000 y $4,000 CND a los vehiculos energéticamente ineficientes con
un consume mayor a los 16 1/100 kun®o,

El programa fue altamente cuestionado por varios motivos. Primero, el programa estaba
disefiado con estratos, pero con el defecto de haber dejado sin descuentos o pagos a la
mayor parte de vehiculos, Aproximadamente solo el 5 por 100 de las ventas de vehiculos
estaban sujetas a recargos v el 3 por 100 a bonificaciones, de tal forma, que se perdia el
incentivo para gue hubiera una mejora importante en la eficiencia energética de la flota®e.

Segundo, el programa se disefi6 con un horizonte de muy corto plazo (dos afios), o que no
permitio que los productores tuvieran incentivos para introducir tecnologfas més eficientes
a mediano plazo, - . . . , _ _

Finalmente, el programa exentaba a las pick ups, lo que podia generar incentivos al
consumidor a comprarlas independientemente de su rendimiento®.

Dinamarca; los vehiculos en Dinamarca estan altamente gravados en el momento de su
compra, por su circulacién anual, e indirectamente, a través de impuestos al combustible. El
programa danés de feebates es lineal, con una pendiente para descuentos y otra para cargos,
a partir de un punto de corte (pivote) de 16 km/1 para vehiculos a gasolina y 18 kin/1 para
vehiculos a diésel. Los vehieulos reciben un descuento de 4000 DKK (US$750) por km/i
arriba del pivote y un cargo de 1000 DKK (US$200) por km/l por debajo del pivote®2.

Cabe decir que no existen evaluaciones formales del programa de feebates; sin embargo, la
sinergia entre las estrategias tales como el impuesto por el registro vehicular, el programa
de feebates v otros esquemas de incentivos parecen haber tenido efectos positivos en el
rendimiento de combustible v en la reducciéon de las emisiones de CO.. Se han
documentado reducciones de emisiones asociadas con el programa de alrededor de 13.4
gC0./km, correspondientes a 9.2 por 100 durante el primer afio, a la par de un incremento
en las ventas de los vehiculos a gasolina con un mayor rendimiento. La cautela en cuanto a
Ia evaluacién del programa radica en la dificultad para desentrafiar los efectos asociados
con la implementacién de los feebates, del gran aumento en los precios del combustible y de
la crisis internacional de 2008, que podrfan confundir el efecto total en el cambio en las

ventas de los vehiculog#s,

Pafses Bajos: a partir del 2000 se cobra un impuesto al registro vehicular que se detertnina
en funcién de las emisiones v se implementd un sistema de feebates para vehiculos de
pasajeros. El esquema de feebates se disefib con base en rangos de CO. que se encuentran
en el etiquetado de los vehiculos para siete categorfas de sombra (la categoria “A”, giendo la
més eficiente, hasta la categoria “G”, considerada la mencs eficiente). El gobierno intentd
que los cargos y descuentos fueran neutrales, pero el gasto en los deseuentos fue mucho
mayor que el ingreso por los cargos, por lo que se manifiesta como un incremento en el

impuesto al registro.

% {erman, 2000,
» Banerjee, 2007,

2 Jdem,

- .22 Bunch y Greene, 2010, -
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Posteriormente a la implementacion del sistema de feebates, se observd que se
incrementaron las ventas de las cuairo categorias de vehiculos mas eficientes en easi 10 por
100, pero que no hubo modificaciones para aquellas correspondientes a las dos categorfas
menos eficientes. Sin embargo, el mismo gobierno de los Pafses Bajos reconcce que las
mejoras en el rendimiento y los cambios en la composicion de las ventas pudieran asociarse
con el incremento en los precios de Ios combustibles.

Por dltimo, una desventaja del sistema fue basarlo en el drea del vehiculo, ya que las
emisiones no eran necesariamente proporcionales al tamafio def vehiculo, pudiendo parecer
contradictorio que un vehiculo grande con altas emisiones absolutas de CO, recibiera un
descuento, mientras que un vehiculo pequefio con bajas emisiones absolutas de €O,
estuviera sujeto a un cargo. Por esta razon en 2010 el sistema dejo de funcionar como
Jfeebates, y se contemplaba iniciar un nuevo programa de impuestos al registro vehicular en
¢l que quedarfan exentos los vehiculos con emisiones de CO, por debajo de un umbral
determinado.

Noruega; los vehiculos en Noruega estdn sujetos al impuesto al registro vehicular y al de
circulacion. El impuesto al registro casi duplica el precio de un vehiculo nuevo y el impuesto
de circulacién es de més de USS$S450 anuales. Fl impuesto al registro vehicular fue
evolucionando de un esquema con base en las caracteristicas del vehiculo (peso, tamafio del
motor y potencia) hasta terminar en un sistema de feebates (2009). El umbral se determiné
en 120 gCO,/km, bonificando con cerca de US$80 por gramo de CO./km por debajo de
dicho valor. Los vehiculos que emiten més estdn sujetos a una tasa marginal creciente,
establecida para diferentes rangos de emisiones hasta leger a la tasa méxima que inicia a
partir de los 250 gCO,/km, y cuyo pago rebasa los US$400 por gCO./kmea,

Al igual que en el caso de Dinamarca, dadas las altas tasas impositivas, las bonificaciones
del esquema de feebates no resultan ser un pago al consumidor, sino una reduccion al pago
de impuestos. En este caso, también se observaron cambios en la composicién de Ia flota en
vehiculos con mejor rendimiento, sin embargo algunos efectos pueden deberse a la crisis
global o a los precios volatiles del combustible. Las emisiones de los vehiculos nuevos al
. 2009, lograron una reduccién de 15 gCO,/km, con respecto al 2007 cuando inicia el
programa.

Austria: establece un impuesto por registro y segin el tipo de combustible. El Sistema
bonus-malus premia a vehfculos que emiten menos de 120 gCO./km con un bono de €300,
y penaliza por encima de 160 gCO./km con €25 por cada gramo extra de CO,. Los vehiculos
con combustibles alternos tienen un descuento de €500. Para el caso de los vehiculos a
diésel que emiten més de 5 miligramos de particulas de materia por ki (DPM por sus siglas
en inglés) pagan multa méxima de €300; los que emiten menos de 5 mg/km DPM y menos
de 8o gNOx/km tienen un bono méximo de €200. A nivel de resultados, la reducciones de
. emisiones asociadas al primer afio del programa fueron de alrededor de 4.8 gCO./km entre

2007 v 2008 (3 por 100 por aiio). A pesar de que se vieron resultados positivos, la
disminucién de emisiones fue muy poca comparada con otros paises, debido a que sus tasas
de descuento y carga son muy bajas?s,

2 2009, Departamento de Fransporte de Noruega.
= Gevinan, John y Meszler, 2010,
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stado de California, BUA; las autoridades en el Estado de California, EUA, evaluaron la
posibilidad de implementar un programa estatal de feebates Hamado “Clean Car Discount
Program”, conceptualizado como una herramienta de politica alternativa, en caso de que no
se aprobara el estandar de eficiencia energética de California (lamado Pavley I) en 2009.
Por lo tanto, en el 2010 se divalgd un estudio sobre la vialidad y beneficios asociados con un
programa de feebates que tuviera una tasa de $20 USD por gCO./mi o un precio cercano a
8200 USD por tonelada de CO.. Los resultados obtenidos sefialan que un programa de
Jeebates podria reducir las emisiones promedio de los vehiculos nuevos en 3 por 100 para
California v en 10 por 100 para todo EE.UU. Asimismo, se modelé que para el 2020 se
tendria una reduccién de emisiones en un rango de 3-4 MtCOge, versus Jas 317 MtCOqe que
se proyectaron se lograrian con la norma de rendimiento de combustible; es decir, Ia norma
tendrfa mayores beneficios en férminos de reduccién de emisiones de CO,, que serfan 87
por 100 superiores a los que podria lograr el sistema de feebates?®.

Los incentivos econdmicos siempre hacen mas ficil el cumplimiento de una regulacion,
pero tienen un costo ya sea en un gasto de gobierno o ingresos que el gobierno deja de
percibir. En ese sentido el otorgamiento de subsidios a la adopecién de tecnologias
automotrices mas limpias es una decisién presupuestaria donde se compara con otras
necesidades de la poblacion y las preferencias sociales determinan los recursos destinados
para cada proposito.

Asimismo, en respuesta a la solicitud realizada por esta Comisién de valorar la pertinencia
de establecer un esquema de incentivos como el consistente en feebates, formulada en el
oficio de ampliaciones y correcciones, esa Dependencia mencioné que la experiencia
internacional ha decumentado que un esquema de incentivos a través de feebates es una
medida que puede crear una sinergia eficaz con la regulacién, va que de aplicarla
aisladamente sin la regulacion presenta beneficios menores y es dificil prever el resultado.
Asi, el andlisis de las experiencias de otros paises muesira que el impacto positivo es
reducido, una vez que se afslan tanto los efectos de las medidas coyunturales, que incluyen
al crecimiento econdmico y a los precios internacionales de los combustibles, como de las
estrategias complementarias, que abarcan el etiquetado, los impuestos al registro de
vehiculos nuevos, los impuestos a la circulacién y los programas de chatarrizacién, Asf como
que es importante considerar que es dificil lograr la neutralidad de un impuesto de esia
naturaleza (descuentos--cargos) debido a que se encuentra influenciado por condiciones
econdmicas futuras e inciertas.

La conclusion por parte de la SEMARNAT que se deriva de los esquemas de feebates
implementados en estos pafses se resume en que su instrumentacién ayuda a alcanzar
reducciones adicionales a las que se logran con la implementacion de los estdndares, y que
no es recomendable implementarlos aisladamente, ademés que los resultados en términos
de incremento en eficiencia son dificilmente predecibles, dado que se desconoce la
sensibilidad al precio de los consumidores. Por lo anterior, la Secretaria sefialé que no

considerd viable esta opeidn.
Por lo cual, la COFEMER considera atendida dicha solicitud.

* Bunch, David y David Greene, “Potencial Design, Implementation, and Benefits of a Feebate Program for New
- Pessenger Vehicles in California”, 2010. Institute of Transportation at- University of California, Davis y University of
California, Berkeley.




H. Otras: la SEMARNAT indicd que no considerd conveniente realizar modificaciones a la

normatividad vigente, especificamente a la NOM-042.SEMARNAT-2003 que establece los
limites maximos permisibles de emisidn de hidrocarburos totales o no metano, monéxido
de carbono, oxidos de nitrégeno v particulas provenientes del escape de los vehiculos
automotores nuevos cuyvo peso bruto vehicular no exceda los 3,857 kilogramos, que usan
gasolina, gas licuado de petroleo, gas natural y diésel, asi como de las emisiones de
hidrocarburos evaporativos provenientes del sistema de combustible de dichos vehiculos.
En relacién a la solicitud de la COFEMER, efectuada a través del oficio de ampliaciones v
correcciones, sobre que la SEMARNAT informe por qué no considerd conveniente realizar
modificaciones a la normatividad vigente, a fin de reducir las emisiones de COs, esa
Dependencia indicé que debido a que la NOM-042-SEMARNAT-2003 y el proyecto de
norma oficial mexicana PROY-NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2012  atienden
problemadticas distintas y tienen, también, diferentes objetivos regulatorios:

ProblemAticas distintas: el PROY-NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2012 no regulard los
Iimites méaximos permisibles de las emisiones de hidrocarburos y mondxido de carbono,
como ocurre con la NOM-042-SEMARNAT-2003. En la dltima norma, se hace una
compatacmn directa de las emisiones de hidrocarburos, monédxido de carbono, éxidos de
mtwgeno y particulas, obtenidas en los ciclos de prueba en laboratorio, contra los limites de
emisiones establecidos en la norma para evaluar el cumplimiento, mientras que en el
PROY-NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2012, utilizando las mediciones en e} ciclo de
prueba, se contabilizan directamente las emisiones de CO,, asi como las de hidrocarburos y
mondxido de carbono, debido a que, estos dos ltimos se oxidan ripidamente en la
atmésfera a CO, constituyendo, por lo tanto, parte efectiva de las emisiones de CO.
generadas por un vehiculo.

En adicién, esa Dependencia menciond que para las emisiones de CO, (y el incremento en el
rendimiento de combustible) se requiere de cambios en la transmision, en el motor, en el
disefio del vehiculo en términos de su aerodindmica, etc. En cambio, para controlar las
emisiones de log contaminantes convencionales, méas alld del nivel de reduceién que va
tienen los vehiculos que se comercializan en nuestro pafs, las tecnologias se reducen a
equipos de post-tratamiento, como son los convertidores cataliticos de tres vias, los filtros
de particulas, el reductor selectivo catalitico (SCR, por sus siglas en inglés), entre otros. Es
decir, las emisiones de los contaminantes-criterio no dependen del redisefio de los sistemas
vehiculares, son tecnologias totalmente independientes del rendimiento de combustible y
tienen un impacto practicamente nulo en el rendimiento. Asimismo, las tecnologias para
incrementar el rendimiento tienen un impacto casi nulo en las emisiones de contaminantes
convencionales. En adicién, la SEMARNAT indicé que las regulaciones para los
contaminantes convencionales establecen limites absolutos de emisiones, mientras que las
regulaciones para CO; se establecen como promed:os para la flota, lo que permlte que se
comercialicen vehiculos que difieren en sus caracteristicas intrinsecas.

Por tiltimo, se mencioné que la practica mundial ha sido regular las emisiones vehiculares
de estos contaminantes de manera independiente ya que no hay ningiin pais o regién que
los regule conjuntamente,




Diferentes _objetos regulados: la NOM-042-SEMARNAT-2003 tiene como objetivo
establecer los Hmites méximos permisibles de emisiones de contaminantes eriterio de los
vehiculos nuevos, y por otra parte, el provecto de norma PROY-NOM-163-SEMARNAT-
ENER-SCFI-2012 busea regular la actividad de comercializacién de automéviles por medio
del caleulo de un promedio ponderado por ventas aplicable a cada corporativo {conjunto de
vehiculos), al establecer sus metas de cumplimiento en términos de las emisiones de
biéxido de carbono y su equivalencia en términos de rendimiento de combustible bajo la
forma de un promedie ponderado por ventas.

Por lo anterior, la COFEMER considera atendida dicha solicitud,

‘Oiras: en respuesta a la solicitud de esta Comisidn, formulada a través del oficio de

ampliaciones y correcciones, de valorar la emisién de politicas regulatorias de eficiencia
energética aplicables a los autos usados, particularmente a los importados, esa Secretaria
sefiald que no considerd factible la alternativa consistente en la regulacién de la eficiencia
energética en vehiculos usados en razén que los socios comerciales del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte, EUA y Canadd, la UE y Japén, entre otros, han
desarrollado regulaciones para incrementar el rendimiento de combustible Gnicamente
para los vehiculos nuevos, siendo ésta la mejor practica internacional, y debido a que al
momento, no se conoce a nivel internacional, una regulacion aplicable a vehiculos ligeros en
cirenlacién relativa al establecimiento de limites de emisiones de €O, (o su equivalente en
rendimiento de combustible).

Asimismo, esa Dependencia sefialé que el sentido de las regulaciones ambientales
(Programas de Verificacién Vehicular Obligatoria) para los vehiculos en circulacién es
controlar el deterioro que puedan suftir con el uso, por o que, para los contaminantes
criterio se establece un limite de emisiones como umbral para obligar a los dueiios a darles
el servicio, mantenimiento y afinacién que permita que las emisiones se mantengan por
debajo de dicho umbral, de tal forma que el vehiculo pueda seguir circulando. En ese
sentido, el desarrollar una regulacién sobre las especificaciones para el rendimiento de
combustible en vehiculos en ecirculacibn presenta dificultades asociadas con las
caracteristicas intrinsecas a las tecnologias que permiten un uso eficiente del combustible.
Entre éstas, se encuenira que el rendimiento de combustible de un vehiculo estd
determinado desde su fabricacién y no puede mejorarse por el usuario. Por ello, el
rendimiento se debe regular para los vehiculos nuevos y no para los vehiculos en uso.

Por lo anterior, la SEMARNAT indicé que una regulacién de esta naturaleza es aplicable
Gnicamente a vehiculos nuevos, y no a vehiculos en circulacién, debido a que en todo
vehiculo, tanto los niveles de emisiones de CO. como su desempefio en términos de
rendimiento de combustible estin determinados por las caracteristicas de disefio ¥y
constriccién del tren motriz (motor, transmision, tipo de traccién), y, en menor medida,
por los sistemas de control de emisiones que estén integrados a los mismos.

Por lo anterior, Ia COFEMER considera atendida la solicitud anterior.
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J. Otras: en relacitn a la solicitud por parte de esta Comisién, efectuada a través del oficio de
ampliaciones y correcciones, de considerar otras alternativas, tales como incrementar y
promover el usc de otros combustibles que impliquen menor contaminacién, como es el
caso del etancl, butanol, gas natural, biogasolina, hidrogeno, biodiesel, entre otros, esa
Dependencia sefialéd que no considerd el uso de otros combustibles como alternativa en
razén que, aunque otros combustibles podrfan emplearse para la propulsién de vehiculos
ligeros nuevos, las diferencias entre combustibles no constituyen una especificacién a la que
deban sujetarse los regulados,

Por lo cual, la COFEMER considera atendida esta solicitud.

K. Otras: en respuesta a la solicitud de esta Comisién, formulada a través del oficio de
ampliaciones y correcciones, de establecer regulacién especifica dependiendo de la
situacion en virtud de tratarse de un problema focalizado en determinadas ciudades, esa
Secretaria indicd que no considerd una alternativa focalizada en determinadas ciudades en
razén que la problemitica que se pretende atender con la emisién de la NOM, tal como lo
indica el Programa Especial de Cambio Climatico 2009-2012¢7 es establecer una medida de

' mitigacién de emisiones de CO,, el cual es un contaminante con efectos globales. Lo
anterior, de acuerdo a la SEMARNAT, esté relacionado con el hecho de que el incremento
de la concentracion de CO, en la atmésfera, no se encuentra localizado en una zona o regién
determinada de nuestro pais o del mundo, sino que es un contaminante que se encuentra
presente en toda la atmésfera del planeta, por lo que se requiere de esfuerzos para mitigar
dichas emisiones contaminantes. Adicfonalmente, se indicé que la NOM que se propone
tiene como objetivo incrementar el rendimiento de combustible, que es equivalente a lograr
reducciones en el consumo de combustible con un mismo recorrido en términos de
distancia, lo que se traduce en ahorros importantes en el consumo de gasolina. Por lo
anterjor, una alternativa focalizada no tendria el mismo impacto en el rendimiento de
combustible de los vehiculos. Por lo cual, se considera atendida tal solicitud.

L. Otras: en relacion a la solicitud por parte de la COFEMER, realizada a través del oficio de
ampliaciones y correcciones, de analizar la conveniencia de implementar la presente
regulacién en conjunto con un esquema de apoyos econdmicos hacia las empresas a fin de
suavizar el incremento en el precio de los vehiculos, Ia SEMARNAT sefialé que no se
considerd factible una regulacién con apoyos econdmicos para la industria en razon a la
ausencia de razones para subsidiar a la industria, cuyo comportamiento en los aiflos
recientes ha mostrado ser competitiva en los mercados internacionales y en expansion. No
obstante, mencioné que en los mercados donde ya hay normas como la propuesta, los
apoyos se otorgan a los individuos que adqguieren vehiculos hibridos o eléetricos v no a las

empresas.

=7 E] Programa Especial de Cambio Climatico 2009 — 2012 estima reducir 50.7 millones de toneladas de bidxido de carbono
equivalente al afio, de las cuales 11 millones corresponden 3 la implementacién de medidas de mitigacién en €l uso de energia
del sector transporte, Especificamente, en las medidas de mitigacién numeral 2.2 Uso de 1a energia, apartado transporte,
obfetive 2.2.1meta 24; se indiea que se emitird una norma de rendimiento de combustible v emisiones de bidxido de carbono

{C0:) para los vehiculos ligeros nnevos.
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En ese sentido, esa Secretaria, la SENER y la SE consideraron que, en caso de establecer un
mecanismo que permita suavizar el incremento del precio de los vehiculos, este deberfa
estar dirigido a apoyar al consumidor de vehiculos de mejor rendimiento de combustible y
que sean mdés limpios,

Asimismo, la SEMARNAT sefiald que dado que los ahorros de gasolina en valor presente
son mayores al aumento en costos de log vehiculos, lo Gnico gue pudiera legar a surgir es
un problema de liquidez que se atenderfa con financiamiento, y que al mismo tiempo, la
solvencia de los individuos no se ve disminuida sino mejorada por los menores gastos
futuros por lo que no habria racionamiento de crédito por 1a aplicacion norma.

Por fltimo, esa Dependencia, indicé que los cambios y adecuaciones tecnolégicas que la
industria automotriz deberd realizar para cumplir con la normatividad propuesta son
factibles, incluse a cada vez menor costo debido a las economias de escala, Lo anterior
debido a que este sector exporta cerca del 87 por 100 de su produccién nacional a pafses
que tienen una regulacion al menos tan estricta como el Proyecto de NOM que se propone

para México.
Por lo anterior, esta Comisién considera atendida la solicitud anterior,

Por otro lado, respecto al numeral 6. Describa la forma en que la problematica se encuentra
regulada en otros paises y/o las buenas practicas infernacionales en esa materia, de 1a seceién I1.-
Identificacién de las posibles alternativas a la regulacton, esta Comision solicitd mediante el oficio
de ampliaciones y correcciones a esa Secretaria que se realizard una descripcién extensiva de
regulaciones similares al anteproyecte que han sido adoptadas en oiros pafses, (i.e., escenarios
iniciales, porcentajes de cumplimiento, periodos de aplicacion, dificultades de implementacion,
etc.}); a lo que, esa Secretaria contesté mediante la siguiente comparacion de la NOM en cuestién
con aquellas regulaciones de los paises, estado y regidn de los EUA, Canad4, Japon, China, Corea del
Sur, India, México, California y la UE:
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Tabla 13, Comparative Internacional de Ia NOBM.

EUA CALIFORNIA | CANADA PE: JAPON CHINA ; ig,RS-Eéf}}R INDIA MEXICO
:;E;{i?éie 200G-2016 200G-2016 2009-2016 7 20009-2015 22?)21(; 2000-2015 2012-2015 |2009-2015] 2013-2016
Inicio
Dificultades de Acuerdo con lajAcuerdo con fa Acu?réo voluntario, Importacitn de Acﬂ?rcio Acuerdo con la
implementacién  {industria industria ;?Eugtri" cambio a ) vehieulos . fggu;ﬂ industria
@ obligatorio f1a
Método CREE
para el cdleulo i Si St Si Si S Si Si Si
emisiones de CO:
ostoy USD oso -USD rooo - - - - - - USD 916
Beneficios USD 3,000 USH 3,000 - - - - - - Pendiente
Vehiculos Feoe )
gggé?;{slisgg-‘ Cpédit(:lg por A/C, Por Reducc'io'neS para inp;;v&ciéa,c ééll?m tario,
Flexibili A/C, promede innovaciones transmsiones cre itos A/C, descuentos
Flexibilidades ; ponderado, - o - automaticas y eréditos -
promedio banquecy Ecologicas vehieulos de tercera laplicables a por
ponderado, i 2 f Y . hasta 10 g/l fila de asient d'pf ' i adecuaciones
hangueo v ransferencia a de asientos ; gren es tecnoldgicas.
transferencia plazos
Tasas de 5 €
EPA, USD para e primer
37.500 por g/ de
g i Sedensin 13 Se consideran 30450000
Sanciones NHTSA. USD Multas - segusdo g,g{m, - ;u;g?‘si‘! :ir:pnestos Sanciones g;?éif;?os,gggﬁz
5,5/ mpa 25 € para N incumplimiento otras,
veces las tercero g/lum,
unidades v 03 € por
vendidas cada g/km
subsiguiente
Sombrades  [Sombra dos Sombra dos Somnbra dos
Agributo rector eategorias (VP jcategorfas (VP y |categorias Peso Peso Peso Peso Peso  |categorias (VP
y CL) CL} (VeyCL) vy CL)
Escenario inlcial 111 2.3
{afio modelo) {2008} (2010}
fﬁﬁfgfﬁ:ﬁi 20 31 20 18 24 13 15 9 22
Metas 7 L/1cokm
Rendimiento de 14.5 20 {consumo de 17 14.9
combustible combustible)
{km/D)
Emisiones de CO: 163 163 160 130 140 129.8 158
(gCO./lan)
Promedio
corporativo Si Si si Si si - §i Si s st
ponderado por
ventas

tLa requlacién de la [IE para controlar las emisiones de GEI Hiene aplicacion de Ley en los 27 paises miembros. Asf, se fratu uno de los pocos casos en que
su implementacion no requiere de la publicacién de la regulacién a nivel de pafs, sine se rige desde Bruselas. Los palses miembros regulados son los
siguientes: Ausiria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Repiiblica Checa, Dinamarca, Estonia, Finlandia, Francia, Alemania, Grecla, Hungria, Irlanda, Italia,

Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Rumania, Eslovaquia, Eslovenia, Fspaiia, Suecta y Reino Unido.
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I.a media del esfuerzo para cumplir con las metas es de 19 por 100 (siete paises, un estado
de un pais v una regi6n) mientras que la propuesta para México es de 22 por 100.

Los periodos de aplicacion son pricticamente los mismos.

Los costos caleulados para México estin dentro del orden de los estimados para los EUA.
Los elementos de flexibilidad para el cumplimiento se encuentran en la mayoria de las
propuestas regulatorias. '

Todas las regulaciones se disefiaron con el promedio ponderado corporativo.

El calenlo de las emisiones de CO, se realiza mediante un balance de carbono que integra
tanto las emisiones de hidrocarburos come de mondxido de carbono.

El atributo rector de la regulacién para los pafses de América del Norte es la sombra del
vehiculo, mientras que en Asia, Oriente y la UE es el peso del vehiculo. ’ '
Las sanciones se establecen de acuerdo con los marcos regulatorios.

Por lo anterior, esta Comisién considera atendida dicha solicitud.

"En virtud de lo anterior, la COFEMER observa que la SEMARNAT efectivamente analizd las
distintas alternativas de politica piiblica que pueden atender a la problemética y objetivos antes
deseritos, con lo que se garantiza la emisién de regulaciones que generen el maximo beneficio social,
en coneordancia con el mandato conferido a esta Comision por el Titulo Tercero A de fa LFPA.

IV. Impacio de la regulacién.

Ia version del anteproyecto presentada el 11 de febrero de 2013 a diferencia de la remitida en la
MIR de fecha 2 de noviembre de 2012, contiene diversos cambios relevantes que versan sobre lo

siguiente:

s Se establecieron diversos mecanismos para la generacién de créditos: por esfuerzo anticipado,
por la introduccién de tecnologias altamente eficientes, por sistemas de aire acondicionado y por

penetracién tecnolégica.

e Se incluyeron los valores y pardmetros de cumplimiento anticipado para los vehiculos de afios
modelo 2012 v 2013 (antes afio modelo veluntario).

e Se integro el texto el cual se refiere al método de prueba que indica la regulacion de los EUA.
Adicionalmente, en el capitulo 3. Referencias se incluy® Ia referencia a la misma regulacién.

e Se establecieron que los redondeos de los valores obtenidos en los ciclos de prueba serfan los
siguientes:

o Resultados de los ciclos de prueba de ciudad y carretera (g/km):
s Hidrocarburos (HC): Ia cifra se redondea 4 tres decimales,
s Monbxido de carbono (CO): la cifra se redondea a dos decimales.
s Bidxido de carbono (CO2): 1a cifia se redondea al entero mas préximo.

o Se modifict la formula que indica la forma en que se adjudicardn las transferencias de las
diferencias entre los promedios ponderados meta y observado entre los sujetos regulados.




e Se modificé el Articulo Transitorio Tercero para quedar como sigue: “En el caso de qus, una vez
realizada la evaluacién del cumplimiento de esta norma oficial mexicana, los corporativos
cuenten con créditos excedentes, &stos podrin emplearlos con el fin de acreditar el cumplimiento
de las especificaciones aplicables a los vehiculos ligeros nuevos de los afios modelo 2017 y
posteriores, de acuerdo con los criterios que establezca el instrumento regulatorio
correspondiente al momento.”

Al respecto, los beneficios y costos de las modificaciones descritas serdn detalladas en esta seccién
mis adelante,

En el oficio de ampliaciones y correceiones, la COFEMER solicitd a esa Secretarfa identificar en el
apartado IV. Impacto de la regulacién de la MIR, el tramite establecido en el numeral 5
“Especificaciones” que refiere a la notificaciones que deberan realizar a la autoridad los corporativos
que decidan certificar en conjunto el cumplimento de esta norma sobre la forma en que se
adjudicardn las diferencias positivas entre los promedios ponderados meta y observado de
determinados afios modelo, cuando para el cumplimiento de otros afios medelo decidan hacerlo por
separado, el cual estd identificado en el numeral 8. éLa regulacién propuesta crea, modifica o
elimina tramites? de la MIR.

Al respecto, la SEMARNAT modifics la norma implementando la posibilidad de transferencias de
dichas diferencias positivas o créditos; por lo que, dicho tramite se modificé dando lugar a un aviso
de notificacién hacia la PROFEPA sobre las transferenicias entre corporativos y la forma en que se
adjudicardn las diferencias positivas entre ellos. Al respecto, esa Secretarfa adicioné la creacién y
caracteristicas del tramite de acuerdo con los elementos requeridos en la MIR.

Por otra parte, la COFEMER sefiald en el oficio de ampliaciones y correcciones que en el numeral 9.
Seleccione las disposiciones, obligaciones y/o acciones distintas a los tramites que correspondan a
la propuesta esa Dependencia omiti6 proporcionar informacién con la que identifique y justifique
las disposiciones, obligaciones v/o acciones que, tras la formalizacién del anteprovecto, deberdn
cumplir los particulares,

En ese sentido, toda vez que esta Comisién considera que de conformidad con 1o que establece el
Acuerdo por el que se fijan plazos para que la Comision Federal de Mejora Regulatoria resuelva
sobre anteproyectos y se da a conocer el Manual de la Manifestacién de Impacto Regulatorio, toda
nueva disposicién que: i) establezca obligaciones o prohibiciones a los particulares u otorgan
facultades a éstos; ii} condicione la obtencién de un beneficio o prestacion, o el otorgamiento de una
auforizacidn o concesitn al cumplimiento de clertos requisitos o condiciones; i) establezca
umbrales o estdndares técnicos en relacién con procesos productivos, productos o servicios, o los
procedimientos de evaluacién de conformidad correspondientes; iv) introduzea reglas con el fin de
impulsar la competencia en los mercados; y/o; v) establezea procedimientos de evalnacién de Ia
conformidad, debe ser considerada y justificada como aceidn regulatoria del anteproyecto, a través
del oficio de ampliaciones y correcciones, se solicité a esa Secretarfa brindar informacién que
justifique el establecimiento de las nuevas obligaciones incluidas en el presente anteproyecto, que

versan sobre lo siguiente:
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e La prevista en los numerales 5.1, 5.2 ¥ 5.3 respecto al calculo del promedio ponderado
observado v mela.

» La forma en se identifica el segmento de sombre que le corresponde a cada vehieulo,
establecido en el numeral 5.1.1, “Cuadro 1. Segmentos de sombra”,

o Los forma en que se obtuvieron los pardmetros sefialados en el numeral 5.1.1. “Cuadro 2.
Valores y parimetros para el caleulo de las emisiones meta por versién i aplicables a
vehiculos pasajeros”.

s Los forma en que se obtuvieron los pardmetros sefialados en el numeral 5.1.1. “Cuadro 3.
Valores y pardmetros para el cdleulo de las emisiones meta por version i aplicables a
camioneétas ligeras”.

s La prevista en el numeral 5.2.1.1, Iespecto ala fom}a de medn‘ las emisiones de bmmde de
carbone, monéxido de calbono e hidrocarburos totales provenientes del escape de los
vehiculos automotores.

s La prevista en el numeral 5.4, respecto a los criterios de aceptacién para la determinacién
del cumplimiento en términos de emisiones de bidxido de carbono.

e Elincremento de los requisitos previstos en el tramite PROFEPA-03-005.

Al respecto, Ia SEMARNAT identifico las mguaentes accaones regulatorias asi como menciond las
justificaciones correspondientes:

I. Laobligacion prevista en los numerales 5.1, 5.2 ¥ 5.3 respecto del cdleulo del promedio
ponderado ohservado y meta,

Justificacidn: “El Proyecto de NOM al igual que otras regulaciones de emisiones
de CO, y rendimientc de combustible similares estdn alineadas a la practica
infernacional que consiste en verificar el cumplimiento, a partiv de Ia
comparacion del cdleudo de los promedios corporativos ponderados por volumen
de ventas meta (tedrico) y observado (real), mismos que estan higados al atributo
rector, que en nuestro caso es la sombra del vehiculo,

Por lo tanto, el establecimiento de las especificaciones para caleular los
mencionados promedios es consistente con la tendencia mundial. Cabe senalar
que el concepto de promedios ponderados es una flexibilidad de cumplimiento, la
cual permite que los sujetos regulados puedan contar con un catdlogo variado de
vehiculos, sin restriceidn en cuanto a su desempeiio en términos de emisiones de
CO. o de rendimiento de combustible, toda vez que a través del promedio, se
compensan dichos desempefios, logrando un grado de libertad muy importante
en comparacién con una regulacion en al que se :'eguia especaﬁcamente cada uno
de los vehiculos a partir de un limite mdéximo o minimo permisible.”

II. La forma en que se identifica e] segmento de sombra que le corresponde a cada
vehiculo, establecido en el numeral 5.1.1. *Cuadro 1 Segmentos de sombra’.
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Justificacién: “El nivel de emisiones de los vehfeulos de pasajeros y de camionetas
ligeras estén asoctados a la magnitud de la sombra de cada modelo de vehiculo.
La sombra es una medida del drea entre las llantas del vehiculo, misma que se
expresa en metros cuadrados. El edlovlo de su magnitud se obtiene a partir del
algoritmo establecido en el numeral 5.1.1. del Proyeeto de NOM.

A partir de la magnitud de sombra y de la elasificacién del vehiculo?®, se emplea el
Cuadro 1. Segmentos de sombra para determinar los valores A o B, o bien, los
pardmetros C y D, con los cuales se definen las emisiones de CO, gue
corresponden a dicha sombra.

Cabe sefialar que, homologada con la regulacién CAFE de los EUA, los segmentos
de sombra son equivalentes a los que indica esta tltima.”

La forma en la que se obtuvieron los pardmetros seiialados en el numeral 5.1.1. “Cuadro
2. Valores y pardmetros para el cdleulo de las emisiones meta por version i aplicables a
vehiculos de pasajeros” y “Cuadro 3. Valores vy parimetros para el caleulo de las

cmisiones meta por version i aplicables a camionetas ligeras”™.

Justificacién: “Los valores y pardmetros de los Cuadros 2 y 3, tienen origen en los
establecidos en la regulacién CAFE. Los valores y pardmetros originales, fueron
transformados de unidades millas por galén a emisiones de CO. por kilémetro. El
factor de emisién empleade para tal fin fue el mismo que usa la regulacién
estadounidense.

Es indispensable indicar gue, la Norma propuesta considera un descuento a los
valores y pardmetros de CAFE de 1 por 100 ¥ 2 por 100 para las categorias de
vehiculos de pasajeros y camionetas Kgeras respectivamente por las adaptaciones
tecniolégicas que los fabricantes realizan a los vehiculos comercializados en
México debide a las condiciones de orografia y altitud. Cabe sefialar que el
descuento se concedi6 a pesar de que las modifieaciones no fueron documentadas
fehacienfemente.”

La prevista en el numeral 5.2.1.1,, respecto a Ia forima de medir las emisiones de bidxido
de carbono, mondxido de carbono e hidrocarburos totales provenientes del escape de

los vehiculos automotores.

Justificacién: “La Norma Mexicana NMX-AA-011-1993-8CFI Método de prueba
para la evaluacion de emisiones de gases del escape de los vehiculos automotores
nuevos en planta que ufilizan gasoling como combustible, cuya deeclaratoria de
vigencia aparecié en el DOF el 13 de diclembre de 1993, es el instrumento vigente
que contiene el método de prueba para la evaluacion de los gases de escape de los
vehiculos ligeros nuevos.

pasajeros v las camionetas ligeras.

. 28 Aligual que en el Proyecto de NOM, la regulacién CAFE establece dos categorias de vehieulos ligeros, Tos de
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Para dar certeza al sujeto regulado respecto de los métodos de prueba que debe
emplear con el fin de evaluar lus emisiones del escape de vehiculos nuevos, es
indispensable referenciar el Proyecto de NOM a los métodos de prueba que
establece la regulacién estadounidense.”

V. la prevista en el numeral 5.4. respecto a los criterios de aceptacitn para la
determinacién del cumplimiento en términos de emisiones de biéxido de carbono.

Cabe mencionar que la norma es modificada por la adopeién de mecanismos de
generacidn de créditos por lo que la numeracion es alterada. En el numeral 5.4 se
incluyen los mecanismos de generacion de eréditos y en el numeral 5.5, los criterios de
aceptacion. Por lo anterior, la SEMARNAT justificé de manera separada tanto el
numeral 5.4 como el 5.5:

Justificacion de numeral 5.4.0 “Se considera procedente que, para facilitar y
reducir el costo del cumplimiento del objetivo regulatorio, es necesario adoptar en
el Proyecto de norma flexibilidades adicionales a las que ya incluye,
especificamente mecanismos para la generacién de créditos, Por lo anterior, en el
mumeral 5.4. se desarrollaron mecanismos equivalentes que permitirdn al sujeto
regulado generar créditos a través del cumplimiento de diversos supuestos. Los
mecanismos desarrollados son: 5.4.1. Créditos por esfuerzo anticipado. Considera
esfuerzos desde el ario modelo 2011 hasta ¢l 2013, acreditable hasta 5 aftos modelo
hacia adelante (2016). 5.4.2. Créditos por introduccién de tecnologias altamente
eficientes. Considera la oferta o produccién que cada corporativo realice respecto
de vehfculos hibridos, hibridos eléctricos o eléctricos, o bien, de otros vehiculos que
demuestren un desempeiio equivalente al de los antes mencionados. 5.4.3.
Créditos asociados con sistemas de atre acondicionado. El mecanismo exige que
fos sujetos obligados entreguen un reporte anual respecto de las adecuaciones que
efectiten a los sistemas de aire acondicionado que incorporan a los vehiculos,
especificamente sobre: a) Mejoras en la hermeticidad y cambio de los
refrigerantes, y b) Mejoras en la eficiencia del sistema (se requiere la entrega de
un reporte de penetracién de tecnologias para los sistemas de aire acondicionado)
5.4.4. Créditos por penetracién tecnolbgica. El esquema permite adjudicar
eréditos a partir de la entrega y seguimiento de un programa de penetracién de
tecnologias (enfrega de programa}.”

Justificacién de numeral 5.5.: “En relacién a los criterios de aceptacién para la
determinacion del cumplimiento en términos de emisiones de bidxido de carbono,
son algoritmos en los cuales se reflejan las diferencias que existen entre los
promedios corporatives ponderados meta (tedrico) y observado (real) para los
vehiculos ligeros nuevos de cada aio modelo regulado. Las férmulas de los
criterios de cumplindento permiten que los corporativos: a) Férmula 1.
Demuestren el cumplimiento de los vehiculos de cada afio modelo regulado de
acuerdo con las ventas que se registraron. b) Férmula 2. Para demostrar el
cumplimiento, permite la suma de los créditos que generen a partir del
cumplimiento de los eriterios asociados a lps mecanismos de eréditos establecidos
en el numeral 5.4. ¢} Férmula 3. Permite demostrar el cumplimiento de la norma
------- a través de la transferencia de créditos que ceda otro corporativo. - -
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Notas: Los créditos por sobre cumplimiento se conservan durante todo el periodo
de vigencia de la NOM y es posible acreditarlos sin distincién entre afios modelo
regulados. Derivado de lo anteriormente expuesto, es necesario conservar los
eriterios de ecumplimiento con el fin de que la regulacién incluya flexibilidades de
cumplimiento, las cuales son equivalentes a las que establece la requlacion CAFE.”

El incremento de los requisitos previstos en el trimite PROFEPA-03-005.

Justificacién: “Respecto del incremento de los requisitos previstos en el tramite
PROFEPA-03-005. Dado que el tréinite PROFEPA-03-005, de origen pretende
verificar el cumplimiento de las normas NOM-042-SEMARNAT-2003 y la NOM-
076-SEMARNAT-1995, las cuales preséntan algunas especificaciones distintas a
las establecidas en el Proyecto de NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2016, el
resultado previsto es que, del tramite original se genere una nueva modalidad que
cubra las necesidades de la nueva norma. En la MIR se relacionaron los
requisitos adicionales que implica la nueva modalidad del tramite, a continuacién
se destacan los nuevos requisitos: a) Solicitud en escrito libre firmado por el
representante o apoderado legal. b} Informe del corporativo bajo protesta de
decir verdad de ventas totales. Las ventas estardn desagregadas a nivel versién y

- corresponderdan a los vehiculos del ailo-modelo regulado. ¢) Evaluacién del

cumplimiento de la presente Norma Oficial Mexicana, de acuerdo al numeral 5 de
la misma. d) La informacién téenica indicada en el apéndice A. ¢) Documentales
para acreditar el cumplimiento de la NOM tales como cualquiera de los
siguientes: - Informe de resultados emitidos por laboratorios de prueba o en su
caso, por las unidades de verificacién acreditados y aprobados, - Carta o
constancia del fabricante que incluya informe de resultados, - Certificado emitido
por la Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados Unidos de América, o por
organismos de certificacion reconocidos en la Unién Europea o Japén. La
informaci6n solicitada, es indispensable para verificar el cumplimienio de los
sujetos regulados.” '

Por lo anterior, la COFEMER considera atendida dicha solicitud.

En relacion al numeral 10. éCudles serfan los efectos de la regulacidn sobre la competencia y libre
concurrencia en los mercados, asf como sebre el comercio nacional e internacional?, esta Comisién
en el oficio de ampliaciones v correcciones indicd que esa Dependencia sefialé que la presente
propuesta regulatoria es exigida sin distincién de los sujetos regulados; asimismo, sefial6 que la
regnlacién no exige que los corporativos modifiquen sus estrategias de ventas, por lo tanto, no
incide en la competencia vy la libre concurrencia de éstos en el mercado. Adicionalmente, esa

Dependencia menciond que la nueva regulacion incluye lo siguiente:

1

Flexibilidad para el cumplimiento a partir de metas que consideran el promedio ponderado
corporativo por volumen de ventas.

Se induce a la comercializacién de vehiculos con mejores rendimientos de combustible y

desempefio ambiental.
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3. Es una propuesta de regulacién semejante a otras que en la actualidad se aplican en
diversos pafses y regiones,

Ademds, la SEMARNAT indicd que México tiene una integracidn comercial con ofras regiones y
paises donde actualmente se ha impuesto este tipo de estdndares, tal es el caso de la UE, los FUA y
Japon, por lo que la implementacién de la norma evitaria un rezago en la aplicacién de regulaciones
ambientales de emisiones y de rendimiento de combustible en comparacién con nuestros socios
comerciales.

No obstante lo anterior, esta Comision, a través del oficio de ampliaciones y correcciones, sefiald
que era previsible que con la emisién de la 1eguiacmn se incrementen los precios de los vehiculos,
asi como de la susceptibilidad de los mismos al incorporarles estas nuevas tecnologias,
considerando que es posible gue no todos los vehiculos que estan en el mercado actualmente sean
susceptibles de adaptarles estas nuevas tecnologias, por lo que la composicién del mercado puede
verse modificada. Por lo anterior, la COFEMER solicité a esa Dependencia que realizara un anélisis
del grado de concentracidn econdmica del mercado antes y después de la aplicacién de la presente
propuesta regulatoria, Derivado de lo anterior, esta Comisién también solicité que se estimara o
cuantificara el efecto que tendria el aumento del precio en 1a demanda de estos vehiculos; asimismo,
que serfa conveniente realizar este anélisis con base en el nivel socioecondmico de la poblacidn, a fin
de determinar si el efecto serd homogéneo, o en su caso, en qué grupo socioecondémico tendria

mayor impacto.

Asimismo, la COFEMER indicd que serfa deseable que se evaluara el grado de hmportancia de estos
efectos (considerable, pequefia, menor, ete.), y su duracidn (temporal o permanente).

Al respecto, la SEMARNAT seiald que no se vislumbra que la NOM pueda afectar negativamente ¢l

proceso de eompetencia v libre concurrencia, ya gue no genera barreras a la entrada o nuevos
mecanismos que faciliten la colusién enire productores, v que, por el contrario, lo méas probable es
que la adopeién de Ia NOM favorezea la competencia, en 1a medida en que las empresas tendrin
incentivos para mejorar la composicidn de su oferta en términos energéticos e innovacion

tecnioldgica, entre otras,

Adicionalmente, esa Dependencia sefialé que la concentracién de las empresas se puede medir con
el Indice de Concentracién Herfindahl-Hirshman v el Indice de Dominancia. En ese sentido, realizd

los siguientes anélisis;

s Grado de concentracién econdémica del mercado antes y después de la aplicacién de la
regulacion propuesta (PROY-NOM-1 63~SEM4&VAT~ENER—SCFI -2012}.

La SEMARNAT indic6 que la NOM no tendra un efecto en la concentracién del mercado de
vehiculos ligeros nuevos en México, manteniendo en 2016 el nivel de “moderadamente
concentrade” ohservado en 2010, Este resuliado corresponde & un escenario estético, esto
es, gue las empresas no respondan a la norma, por lo gue puede considerarse una cota
superior va que la conducta esperada es gue las empresas que se vean afectadas en mayor
medida hardn ajustes a su mezcla de mercadotecnia para revertir, al menos parcialmente,
los efectos de mercado de la norma. Asimismo, dicha Dependencia menciond que el THH
censmte en la sumatoria de los cnad;ados de 13 pammpacaon de meacade de eada
“corporative”, e
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Esa Dependencia mencion6 que de acuerdo con la informacién publicada por la AMIA, las
ventas al menudeo de vehiculos automotores nuevos de peso bruto vehicular de hasta 3,857
kg registrd la siguiente participacién de mereado por corporativo:

Tabla 44. Participacién de mercado de los
corporativos de la indusiria automotriz, 2010,
i . Ventas Participacion
Corporativo | ¢ hidades) (%)
Nissan 207,564 - 125330
General Motors | 155,588 18.96
Volkswagen 129,650 15.80
Chrysler 93,609 11.41
Ford 89,425 10.60
Toyota 46,769 : 5.70
Honda 39,866 4.86
Otras 57,633 7.06
Total 820,404 100.0
Fuente: elaboracion de la SEMARNAT con informacion de
la AMIA, 2010,
Aplicando las formulas:
100x X, " = 2
g =— - IHH =3 g,
yr =1
p = 100x4; D=3
H =]
En donde;
4. = participacion de mercado del corporativo i.
i = ventas del carpominro ien Memco
H = {ndice de Herfindahl,
ID = indice de Dominancia.

Por lo que, indicé que el valor del Indice de Concentracién del mercado de vehiculos ligeres
nuevos en México para 2010 es 1,604, en tanto que el {ndice de Dominancia resulta en

2,473




Pz, Ane de ta Lealtad Bistiturional

£

™

i

Asimismo, adiciond que de acuerdo con los criterios de la “Federal Trade Commission” de
los EUA, se considera que un mereado no ests concentrado si el valor del indice es inferior a
1500; moderadamente concentrado si se ubica entre 1500 y 2500, v, el mercado estd muy
concentrado, si el valor se ubica por arriba de 2500.

Asimismo, que se estima que hay preocupaciones significativas competitivas si se produce
un incremento del ITHH de més de 100 puntos en un mercado moderadamente concentrado
o entre 100 ¥ 200 puntos en un mercado altamente concentrado. Ademés, que en México, la
Comisién Federal de Competencia considera que en un mercado con un ID menor a 2500
puntos existen pocas probabilidades de afectar el proceso de competencia.

La SEMARNAT indic6 que la concentracitén de mereado con la aplicacién de la NOM se
mide a partir del impacto que tiene Ja NOM en precios para cada una de las categorfas que
tiene la regulacion v que el cambio de composicidn de ventas por categoria al interior del
corporativo afectard su participacién de mercado total,

Por lo que, a partir de la informacién de la Asociacién Mexicana de Distribuidores de
Automotores A.C. (AMDA) v la proporcionada por el International Council on Clean
Transportation (ICCT), dicha Dependencia estimd los costos por segmento y el consecuente
incremento en precio, bajo el supuesto de que el incremento en el costo se transfiere
totalmente al consumidor (cota superior). - : '

Tabla 15. Poreeniaje del costo en el precio
promedio de cada segmento de vehiculos
Ligeros, 2012,

Precio A
Segmento promedio | Costo | Precio

ponderado (%)
Subcompacto 128,087 8,703 |6.30
Compacto 220,884 8,486 |3.84
Lujo 403,989 10,418 | 2.58
Deportivo 405,471 10,794 | 2.66
Camioneta de uso multiple | 276,810 13,287 | 3.62
Otras camionetas ligeras | 367,158 14,464 | 5.23
Total 1240,815 111,390 [4.73
Fuente: elaboracién propia con informacion ICCT y
AMDA, 2012

Adiciopalmente, la SEMARNAT mencioné que con base en un proceso iterativo de
optimizacién se obtuvieran las elasticidades por categoria; que las restricciones impuestas
al modelo fueron que la elasticidad promedio es de 0.35%, pero que las elasticidades de las
categorfas de menor precio son mayores a las elasticidades de las categorias de vehiculos

cot mayor precio.




Por lo que, una vez conocida la elasticidad por categoria y su impacto, fue posible caleular el
cambio en la participacion de los corporativos en cada una de las categorias,

Tabla 16. Cambio en la partieipacion en
ventas por 1a regulacion, 2012,
Corporativo Xf;?; des) g%tieipacién
Nissan 204,156 25.27

General Motors ]152,748 18.91
Volkswagen 127,559 15.79

Chrysler 92,331 11.43

Ford 88,237 10.92

Toyota 46,163 75.71

Honda 36,428 4.88

Otras 57,171 7.08

Total 807,793 100

Fuente: elaboracion propia con informacién
de AMIA, 2012,

En base a lo anterior, dicha Secretaria indicé que e] THH, con la nueva distribucion por
corporativo es de 1,602, en tanto el ID disminuye a 2,462 respecto a lo observado en 20107y,
que el cambio més significativo en las participaciones de mercado es de -0.05 por 100 para
General Motors, que pasa de 18.96 por 100 a 18.91 por 100, por lo que concluyd que la
regulacién no tendra un impacto significativo en la competencia de los mercados.

Por lo anterior, la COFEMER considera la solicitud anterior atendida.

Por otra parte, respecto al numeral 11. {Cudles serian los efectos de la regulacién propuesta sobre
los precios, calidad y disponibilidad de bienes y servicios para el consumidor en los mercados?, en
el oficio de ampliaciones v correcciones, se indicé que esa Dependencia sefiald que el costo
promedio por vehiculo para cuniplir con la regulacién en el 2016 serfa de 811,085 pesos a valor
presente, basandose una proyeccion de las incorporaciones de paquetes tecnoldgicos disponibles
que se deben incorporar a un vehiculo promedio, para cumplir con las especificaciones de la
propuesta de norma. Asimismo, que esa Secretarfa menciond que cabe Ja posibilidad de un aumento
en el precio de los vehicnlos nuevos que serfa resultado de la implementacion de las nuevas
tecnologias; sin embargo, dicho incremento se compensaria por la reduccién en el consumo de
combustible que el consumidor verfa reflejado en su economia. Ademés, que la SEMARNAT preveia
que en el mediano y largo plazo ocurrirfa una reduccién de los costos de las tecnologias existentes
debido a los procesos de difusion, aprendizaje y economias de escala entre los corporativos, lo que
- pg-conocido éomo “curva de aprendizaje o de experiencia”. - : EE R Co
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Al respecto, esta Comision, por medio del citado oficio, solicité que esa Dependencia brindara una
estimacion del tiempo en el que se levaria a cabo dicha reduccién en los precios al consumidor y en
tos de las citadas tecnologias.

Asimismo, esa Dependencia sefialé que no necesariamente existird un incremento de precio en
todos los modelos de vehiculos, ya que las empresas pueden utilizar diferentes estrategias para
enfrentar los costos que implica esta regulacidn. Por lo que se espera un incremento de precios en el
corto plazo, el cual no afectard a todos los modelos por igual y dependerd de los costos de la
tecnologia empleada, de las estrategias de ventas y de reduccién de costos de cada uno de los
corporativos, mismo que tendera a reducirse en el mediano plazo.

Adicionalmente, se indicéd que esa Secretaria preveia un incremento en la diversidad de la oferta de
vehiculos con mejores teenologlas derivado de la homologacién de la normatividad con los
estindares a nivel internacional, A lo que, esta Comision solicit6 en el oficio de ampliaciones y
correceiones que derivado del andlisis de concentracién mencionado en el numeral anterior, asi
como de la probahle modificacién de las ventas, se realizara un andlisis de la disponibilidad de los
vehiculos que contestara a las siguientes preguntas:

1. Sise espera con el PROY-NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2012 mejore o empeore la
situacién del consumidor en términos de la calidad de informacién disponible sobre la
calidad y seguridad de bienes y servicios, y de la equidad en las relaciones de consumo.

2. Si se espera con el PROY-NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2012 un aumento o
reduceidn en la disponibilidad y diversidad de vehiculos.

Asimismo, que serfa deseable que se evaluara el grado de importancia de estos efectos
{considerable, pequefia, menor, etc.), y su duracion (temporal o permanente).

Al respecto, la SEMARNAT indied que, en general, la incidencia de los costos dependerd de las
elasticidades-precio relativas de la oferta y demanda, lo que se ilustra con los casos extremos:

s  En el easo de una demanda totalmente ineldstica, en donde la cantidad demandada de un
vehiculo no varia en respuesta al precio, el incremento en el costo del vehiculo mueve ia
oferta a un nueve punto de equilibrio del mercado en el que el precio se ve completamente
reflejado en un incremento en precios al consumidor, por lo que el consumidor absorber la
totalidad del incremento en el costo del vehiculo.

¢ Para una demanda perfectamente el4stica, donde la cantidad demanda de vehiculos es muy
sensible a los cambios en los precios, ] incremento en el costo del vehiculo mueve la oferta
al nivel de demanda sin efecto sobre el precio al consumidor.

Por lo que, en general, un “choque” de costo se distribuird entre productores y consumidores,
correspondiendo una mayor fraceidn del costo a los agentes de menor elasticidad precio.

Adicionalmente, esa Dependencia present6 una estimacion que considera el caso en que la totalidad
del costo se transfiere a los consumidores, de manera que constituiria una cota superior al efecto
schre 1a demanda de vehiculos objeto de la NOM. La SEMARNAT indico que se estima que el
impacto en las ventas de vehiculos ligeros nuevos como resultado de la aplicacion de la norma se
ubicarfa entre 1.38 por 100 y 2.04 por 100 de las ventas (11,347 y 16,763 unidades), bajo el supuesto
de que se transfiere al precio la totalidad del incremento en los costos asociados al cumplimiento de
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Asimismo, dicha Secretarfa indicé que a partir de la definicién de elasticidad precio de la demanda,
el cambio esperado en la demanda por vehiculos ligeros se obtiene como:

AV Vaere
£

AP " Pygyg

#n donde:

AV

= cambio en ventas.

¥
2010 = yentas observadas en 2010.

AP . .
= cambio en el precio (incremental en costos).

P .

208 - precios observados en 2010.
= elasticidad precio de la demanda, -0.325 para limite inferior y -0.22 para Hmite
superior,

Por lo que, la SEMARNAT indic6 que el incremento estimado en el precio de los vehiculos es
equivalente a 4.73 por 100 del precio promedio, por lo gue se espera al evaluar la ecuacion anterior
una reduccion en las ventas de entre 1.04 por 100 ¥ 1.54 por 100, correspondiendo al limite superior
e inferior de las elasticidades precio de la demanda.

Adicionalmente, mencioné que de acuerdo con el estudio de AT Kearney, “El mercado de
automébviles en México”, en el periodo 2007-2010 los precios de los automéviles subcompactos,
compactos y de lujo tuvieron una tasa media de crecimiento anual de 8. 5 y 12 puntos porcentuales,
respectivamente,

Asimismo, esa Secretarfa meneiond que:

1) * El precio promedio ponderado de los vehiculos ligeros nuevos antes de impuestos es de
$240,815, calculado con informacién de precios de lista al mes de diciembre de 2013,
~ publicada por la AMDA, asf como de ventas al menudeo reportadas por la AMIA.

2} La estimacién de incremento costos por la aplicacién de la norma de la SEMARNAT es
$11,752 por vehiculo (equivalente a 916 dblares al tipo de cambio empleado en la
elaboracion de Ta MIR de 12.83 pesos por dolar), lo cual representa el 4.73 por 100 del
precio promedio de los vehiculos. '

3) Respecto a la elasticidad precio de la demanda.
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1. El estudio “El mercado de automdviles en México ~ El tamafio potencial del mercado
de vehiculos nuevos en México”, elaborado por AT Kearney, consiste en un modelo
econométrico en dos etapas, el cual evalfia cudles son las variables que explican el
comportamiento de mercado de vehiculos ligeros nuevos en México y sus resultados
del estudio indican una elasticidad precio de la demanda de vehiculos ligeros nuevos
de -0.325.

2. El documento “AMIA Proposal for New Vehicle Fuel Economy Standards” infiere
una elasticidad precio de la demanda de vehiculos de entre -0.232 v -0.29.30

4) Laventa de automoviles para 2010 fue de 820 404 unidades.

En base a lo anterior, dicha Secretarfa menciond que es posible caracterizar el mercado de
automoviles nuevos en México como un mercado relativamente ineléstico (e<1). Por lo que, ante un
aumento en los costos de produceién, las empresas tienen la posibilidad de transferiy la mayor parte
de éstos al consumidor. Adicionalmente, indicd que en el caso concreto del mercado automotriz,
tomando como referencia los niveles de precio y ventas mencionados y suponiendo que el costo por
vehiculo aumentara en $12,800, la utilidad de 1as empresas se reducirfa entre 1.3 por 100 y 1.9 por
100.31

Por otra parte, la SERMARNAT menciond que existen muchos factores que crean una reduccion de
costos de la teenologia con el tiempo v que para algunas de las teenologias consideradas en este
analisis se espera un efecto de aprendizaje que influya sobre los costos finales de su
implementacidn, la cual reduce costos por unidad de produccion de cierta tecnologia en funcion del
volumen de su produccion acumulada.

En ese sentido, esa Dependencia indicd que diversos estudios scbre costos de produccidéns? han
mostrado de forma consistente -que en la manera en la que los fabricantes van obteniendo
experiencia son capaces de aplicar innovaciones para simplificar las operaciones de mecanizacion y
ensamblaje, utilizar materiales de bajo costo, y reducir el ntimere o la complejidad de las partes
componentes que permiten reducir el costo por unidad de produceién. Ademds que estos estudios
han mostrado que este efecto de aprendizaje en la produecién comienza a reducir costos cuando se
ha alcanzado algin umbral de volumen inicial y, que la tasa de reduccidén después del umbral inicial
se expresa como el porcentaje de reduccion del costo promedio por unidad que resulta de cada
duplicacién del volumen de produceion acumulada.

Adicionalmente, mencioné que en los EUA para el “MY 2011 CAFE Final Rule”, se considera el
aprendizaje basado en volumen, y el aprendizaje basado en el tiempo.3® Ademés que la “National
Highway Traffic Safety Administration” (NITTSA) estima el aprendizaje basado en volumen con
una reduccién de costos del 20 por ciento cuando la produccién de dicha tecnologia aleanza las
300,000 unidades y nuevamente cuando alcanza las 600,000 en teda la industria y, que, en cambio,
la EPA ha simplificado el enfoque suponiendo que después de dos afios los voliimenes de
produecidn se duplicaran v, por lo tanto, los costos se reducirdn en un 20 por 100,

* Se estima an impacto sobre el precioc de entre el 20 por 100 ¥ 25 por 100 ¥ efecto sobre las ventas de 5.8 por 100,

1 El costo total de todos los vehiculos aumentaria entre 11,382 v 11,452 millones de pesos, de los cuales los consumidores
cubrirfan cerea de dos terceras partes, esto 3, la reduccién en ia utilidad de las empresas representaria alrededor del 33 por
100 del costo total,

3= Argote y Epple, 2000,
33 E] enfoque que se le da a 1a curva de aprendizaje dependera del Hipo de tecnologia v su uso en el presente. El aprendizaje

basado en o volumen se utiliza Anicamente para tecnclogias gue son nuevas o emergentes. Para las tecnologias que ya se
wtilizan en la flota actual la carva de aprendizaje es menor.
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Asimismo, indic6 que ambas agencias utilizan el aprendizaje basado en el tiempo de 3 por 100 por
z2fio v, en el caso de la NHTSA, este aprendizaje se aplica a partir de los pasos de aprendizaje
basados en volumen.

Tabla 17. Efectos de aprendizaje aplicado para cada tecnologia,
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Fuente: Final Rulemaking to Establish Light-Duty Vehicle Greenhouse
Gas Emission Standards and Corporate Average Fuel Economy Standard 2010.

Adicionalmente, en relacién a la calidad de la informacion disponible en términos de la calidad y
seguridad de bienes y servieios, la SEMARNAT indico que en términos de informacion sobre la
calidad del producto, la NOM regula el rendimiento de combustible y las emisiones de €O, por lo
que al establecerse una metodologfa estandarizada de medicién de estas variables y obligar a la
industria a entregar esta informacién a una agencia de gobierno, la informacion sobre calidad del
bien respecto de estos atributos es segura, confiable y al alcance del consumidor. Asimismeo, que en
este momento la informacién ptblica al consumidor en términos de rendimiento no se encuentra
regulada en México y las empresas deciden qué informacion proporeionan sobre los atributos del
vehiculo, porlo que, si en un futuro se opta por un etiquetado, obligatorio o voluntario, serfa posible
llevarlo a cabo pues la informacién basica ya se habria generado giacias al PROY-NOM-163-
SEMARNAT-ENER-8CFI-2012. '

Cabe sefialar que la SE remiti6 a la COFEMER el 1 de marzo de 2013 el “Proyecto de Norma Oficial
Mexicana PROY-NOM-160-SCFI-2013 Précticas Comerciales - Elementos normativos para la
comercializacién de vehiculos nuevos” el cual establece en su numeral 4.1.3. Ia obligacién, para la
comercializacién de vehiculos, de informar al consumidor el consumo de combustible, su nivel de
emisiones contaminantes, dispositivos de seguridad para los consumidores y el sefialamiento de que
éstos cumplen con los lineamientos en materia de: control de emisiones de contaminantes; de

_ ,Frpte__cgién__al medio ambiente; de condiciones fisico mecénicas y de registro vehicular que auloricen

a circulacién del mismo,
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Por otra parte, esa Secretaria indicd que las comercializadoras de autos reconocen que uno de log
atributos demandado por los consumidores de autos es la seguridad de un vehiculo, lo cual, ha
quedado asentado con los resultados de la encuesta aplicada por JD Power de México: fa seguridad
del vehiculo ocupé el primer lugar para la eleccién de compra en el 2011 y el segundo en el 2o12.
Algunos de los elementos en seguridad que los consumidores demandan son las bolsas de aire,
frenos ABS o EBD y calidad de las Hantas.

Es por esto que la calidad de la informacién en términos de seguridad es sumamente importante
para que las empresas compitan con respecto a otras opeciones o marcas. En la medida que el
rendimiento de combustible y las emisiones de CO, por kilémetro no comprometen aspectos de
seguridad y éstos tltimos, inciden en la decision de compra de los consumidores, la industria
proporeionard Ia informacidn relevante correspondiente.

Por oira parte, respecto al aumento o reduccién en la disponibilidad v diversidad de vehiculos, esa
Dependencia sefiald que la NOM generard incentivos para que las armadoras traigan a México
tecnologias que ya utilizan en otros paises y/o el desarrollo de nuevos productos més eficientes y
ambientalmente amigables, lo que significa gue el consumidor nacional tendra a su disposicién una
mayor gama de bienes, ademds que serdn de mavor calidad,

Ademaés, se indicd que el mercado de servicios relacionados ampliard su oferta para satisfacer las
necesidades de las nuevas tecnologias,

Asimismo, se menciond que de acuerdo con ¢l Portal Ecovehiculos, en el afio 2008 se ofrecian
aproximadamente 698 modelos al consumidor, v para el afio 2012 se observd un incremento de 10
por 100, al tener en el mercado 771 versiones de vehiculos en venta; y que una de las razones para la
diversificacion es que la industria busca los nichos de mercado en el que sus vehiculos pudieran
tener menor competencia, por ejemplo, en un segmento de los vehiculos ligeros {(subcompacto,
compacto, SUVs, lujo, deportivos v otras camionefas ligeras) o por preferencias de consumidores sin
satisfacer, como nivel de tecnologia, confort, equipamiento u ofras; por lo que, en base a lo anterior,
la SEMARNAT indicé que la actual regulacién podria generar competencia en un atributo cada vez
més demandado por los consumidores, la eficiencia en el consumo de combustible (de acuerdo a JD
Power de México, el rendimiento de combustible se estd convirtiendo en el atributo mas importante
para decidir Ia compra de un vehiculo nuevo); por lo que se espera que la regulacién complemente
los incentivos para introducir en el mercado mexicano vehiculos mis eficientes y se satisfagan las
necesidades actuales de los consnmidores,

Por lo anterior, esta Comisidn considera la solicitud anterior como atendida.

En relacién a los numerales 13 y 14. Proporcione la estimacién de los costos y beneficios que
supone la regulacién para cada particular o grupo de particulares, en el oficio de ampliaciones y
correcciones, la COFEMER sefialé que a fin de efectuar un analisis sobre el impacto de la regulacién
propuesta, la SEMARNAT adjunté dos anexos denominados “21002.177.59.7.ANEXO 2 Metodologfa
de costos y beneficios por vehiculo_1.docx” y “21002.177.50.6. ANEXO 1.docx” en los que se
evaluaban principalmente los impactos de su implementacién, donde se sefialaban los siguientes
costos y beneficios para los particulares:
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a) Costos

En el oficio de ampliaciones y correcciones se menciond que para la estimacidn de los costos
esa Secretaria tomd como base la propuesta de NMX del Gobierno Federal Mexicano que
est4 basada en los paquetes teenoldgicos del modelo OMEGA, desarrollado por 1a EPA para
su Norma de Emisiones y Eficiencia Energética para vehiculos ligeros nuevos a
implementarse en el periodo 2012-2016.

Que la SEMARNAT identifict entre los costos el derivado del incremento en el precio del
vehiculo como resultado de la adopeién de nuevas tecnologias para mejorar el rendimiento
de combustible del vehiculo. S

Que para dicha estimacitn, esa Secretarfa utilizd una aproximacién basada en la
incorporacion de los paquetes tecnolégicos existentes en el mercado que permiten
incrementar el rendimiento de los vehiculos, asi mismo, a fin de hacer comparable la flota
vehicular mexicana con a de los EUA de 2008 se realizaron ajustes.

Que derivado de lo anterior, se clasificaron los porcentajées de ventas de diferentes
tecnologifas por armadora y se le asigné una efectividad en incremento en rendimiento y un
costo respecto al afio de referencia, para obtener los nuevos costos de la incorporacién de
estas tecnologias por armadora. ’

Cabe destacar, que esa Dependencia counsiderd las diferencias en la efectividad de
incremento de rendimiento de las teenologias de tren motriz y transmisién manual sobre la
flota mexicana con respecto a la flota de veferencia, las cuales son de 1.7 por 100 y de 3.7 por
100 respectivamente,

Adicionalmente, en el oficio citado se indicd que las diferencias tecnoldgicas de las flotas se
rvesta de la flota mexicana base a fin de igualarla a la de refevencia, a partir de lo cual se
estima una curva de costos para los diferentes inerementos que pueden dar los vehiculos a
gasolina v se obtiene la siguiente ecuacion y gréfica:

4 preeio (y)= 4,143 X (4 incremento en rendimiento de combustible)

.
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Derivado de lo anterior, se sefialé que la SEMARNAT concluy6 que la incorporacién de las
tecnologias a gasolina podria mejorar la eficiencia vehicular en un maximo de 54 por 100,
incrementando los precios en 848,507 pesos en promedio, pero que, sin embargo, el
presente auteproyecto propone un incremento promedio de 26 por 100 al 2016 para el
vehiculo promedio de la flota vehicular que parte de un rendimiento de combustible de 11.8
km/l y que alcanza 14.9 km/1 con dicho incremento por 1o que el precio se incrementarfa 8
864 USD, lo que representa en pesos mexicanos $11,085 M.N.

Adicionalmente, se menciond que la SEMARNAT identifico entre los costos el derivado del
incremento por uso del vehiculo (efecto rebote), el cual, se estimé que asciende a $2,803
pesos por vehiculo. Asimisine, que de lo expresado en los puntos anteriores, I SEMARNAT
estimé un total de costos por la implementacion del antéproyecto de $13,889 pesas por
vehiculo.

Beneficios

Fn relacion a los beneficios, en el oficio de ampliaciones ¥ correcciones, se menciond que la
SEMARNAT identificé entre beneficios el derivado del ahorro en el consumo de gasolina, el
cual, asciende a § 545,857 mitlones de pesos.

Adicionalmente, que la SEMARNAT identificd el beneficio derivado de las emisiones

evitadas de CO,. Para dicha estimacidn esa Secretarfa tomé en consideracion lo sefialado en
Jos lineamientos del Panel Intergubernamental para el Cambio Climético donde se sugiere

© que para estimar las emisiones de CO, provenientes de vehiculos que usan gasolina como

combustible se emplee el factor de emision que indica la generacién de 69.3 toneladas de
CO, por cada terajoule de gasolina consumida.

Por lo anterior, esa Secretarfa refirid que convirtié los litros de gasolina a terajolues
conforme a lo signiente:

Tabla 18.
‘Ahorros de gasolina Emisiones
Afio/ Millones d Millones de evitadas de CO;
periodo | 11. t?gﬁ ¢ "barrileés de Terajoules (Millones de
! combustible toneladas)
oo 70,322 442 2,451,209 170
Fuente: AMIA,

Finalmente, esa Dependencia sefiald que los ahorros en combustible se valoraron de
acuerdo a su precio y se trajeron a valor presente, con lo que se llegd a una estimacién de
$28,094 millones de pesos.

Cabe destacar que para la valoracion de las importaciones y de la cuantificacion de las
emisiones de biéxido de carbono esa Dependencia tom6 los siguientes supuestos.

i. El precio de la gasolina empleado para caantificar los ahorros es el valor al
que se hacen las importaciones de gasolina provenientes de la Costa del
Golfo de acuerdo a la Ley del Impuesto Especial sobre Produccidén y
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il. La tasa de descuento para el andlisis es del 3 por 100 anual, ya que se
considera una tasa intermedia para descontar beneficios ambientales en el
tiempo,

iii. Para estimar los beneficios de las emisiones evitadas de bidéxido de carbono
se utilizd el costo social de la tonelada de bidxido de carbono que el
Interagency Working Group on the Social Cost of Carbon (IWGSCC) del
Gobierno de los EUA utiliza para cuantificar los beneficios ambientales de
reduccion en emisiones de CO..

iv. Eltipo de cambio utilizado para todo el andlisis es de §12.83 M.N por délar.
Obtenido del Banco de México al mes de abril del 2012.

La suma de los beneficios sefialados anteriormente brinda un total $578,123 millones de
pesos.

Por su parte, cabe menecionar que en el oficio de ampliaciones y correcciones se mencioné que la
COFEMER recibi6 el dfa 18 de julio de 2012 comentarios por parte de la AMIA, en los que se
presentan valoraciones distintas a las de 1a SEMARNAT respecto de los costos y beneficios que su
implementacion generard. En ese sentido, se observé que la AMIA tomé en consideracién para su
analisis lo siguiente!

1. Un precio de gasolina de $10.27 pesos por litvo el cual se incrementa conforme a lo
publicado en el DOFT, es decir, un incremento anual de 8 por 100 en 2013 y 8 por 100 en
2014. ‘

2. Una estimacién para las ventas de un millon de vehiculos para 2012, con incrementos
anuales del 3.5 por 100 durante el periodo de andlisis considerado.

3. Un rendimiento un rendimiento de combustible base inicial de 12.96 km/1, correspondiente
al promedio de la flota vendida en México el afio 2011

De esta forma, la AMIA realizé como primer paso un andlisis de ahorro de combustible por
vehiculo, para lo cual, inicio realizando un pronédstico de ventas, tomando como base las ventas de

2012 y eonsiderando un ineremento de 3.5 por 100 anual.

Derivado de lo anterior, cnantificé los kildmetros recorridos, para después caleular el consumo en
litros por kilémetro recorrido mediante las siguientes formulas.

Km recorridos tofales= ventas por aito™ 9529 km

Consumo en litros=km recorridos totales/ (rendimiento de combustible por afic)
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Adicionalmente, se indicé que esa Dependencia realizé una estimacién del rendimiento de
combustible con y sin la aplicacién de la propuesta regulatoria. Cabe destacar, que a decir de la

AMIA, el anélisis del rendimiento de combustible sin norma corresponde a la tendencia de mejora
en el rendimiento por esfuerzos e inversiones en tecnologia de la industria sin norma obligatoria
’I"abia 19,
2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Rendimiento de combustible por afio con norma
(km/D3q - 1134 1139 | 144 | 149 | 149 | 149 | 149
Rendimiento sin ot '
endimiento sin normaas 133 1136 | 139 | 142 | 144 |47 | 148
Fuente: AMIA.
Tabla 20.
Afio Kilémetros recorridos | Consumo - total - anual - de | Consumo total anual de
por afio combustible sin norma (It} combustible con norma (It)
2013 | 9,862,753,846 743,396,461 734,833,215
2014 | 10,207,950,231 752,116,654 734,586,443
2015 | 10,565,228,489 761,311,234 734,239,834
2016 | 10,935,011,486 771,750,369 733,893,388
2017 | 11,317,736,888 783,868,138 759,579,657
2018 | 11,713,857,679 799,313,815 786,164,945
2019 | 12,123,842,608 816,673,049 813,680,718
Fuente: AMIA.
Cabe destacar que el analisis presentado por la AMIA tiene como horizonte el 2019, ya que a decir
de 1a Asociacion de 2020 en adelante la norma pierde su efectividad, en razén de que el consumo de
combustible con norma excede al consumo de combustible sin norma.

Para realizar la estimacién del ahorro anual de combustible se tomb la reduceién en el consumo de
combustible derivada de la mejora porcentual, asimismo se calculd el ahorro acumulado de
combustible mediante las siguientes formulas:

4 Corresponde a trazar una tendencia lineal entre el rendimiento base inicial de 12.96 km/1y el rendimiento
que SEMARNAT ha estimado con la norma de 14.9 E{m/i para el afio 2016
£ |
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Ahorro anual de combustible=consumo de combustible x (1+1}

Ahorro acumulado= ahorre anual afio x + ahorro acumulado aiio x-1
En donde:
1= ohjetivo afio x/objetivo afio x-1

Derivado de lo anterior, se calculé el ahorro en pesos tomando en consideracién el precio de la
gasolina de $10.27 pesos y sus incrementos anuales. Finalmente, en el oficio de ampliaciones y
correcciones, se indicé que dicha Asociacién caleuld los ahorros netos que se derivarin de la
_ presente propuesta, es decir, calcul6 Ja diferencia entre el ahorro con la aplicacidn y sin 1a aplicacién
de la propuesta regulatoria. Derivado de lo anterior, se indicé que se obtuvo como resultado 1o
sigulente:

Tabla 21,
Ahorro neto Ahorro en pesos
Ahorro de combustible neto $ 41, 699, 594, 412 pesos
Valor presente del horro de combustible neto N
por vehiculo 85176.99 pesos

~ Fuente: AMIA,

Como segundo paso, la AMIA realizd el caleulo del ahorro en pesos por las emisiones evitadas de
CO,, las cuales se derivaron del consumo de combustible (sin norma y con norma) utilizando las
formulas de conversién presentadas por SEMARNAT en numeral 1.2, Como resultado de esta
estimacién la AMIA obtuve un valor presente neto de las emisiones evitadas por vehiculo de $245
pesos.

Asimismo, la AMIA argumenté que el andlisis presentado por la SEMARNAT no contemplaba los
esfuerzos e inversiones realizadas y proyectadas por la industria ya que actualmente se cuenta con
un rendimiento mayor al presentado en 2008, Derivado de lo antexior, la Asociacion refirid que el
analisis debia basarse en el 4rea entre el consumo ¢on v sin norma, es decir el drea entre las curvas
que se observa en la siguiente figura: :

~ Figura 4.

Diferencia de shorro de combustible con normay sin norma
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Adicionalmente, 1a AMIA sefialé que Ia linea base tecnolégica de los EUA no es similar a la de
México por lo que al utilizarla en el andlisis se subestimaba el costo de incorporar los paquetes

tecnolégicos a la flota mexicana, A manera de ejemplo sefial6 que BMW no comercializa vehiculos a

diésel en el pafs mientras que la SEMARNAT seiiald que el porcentaje de ventas es de 11 por 100.

Asimismo, esa Asociacidn sefiald que la relacidn entre el costo adicional de incorporar paguetes
tecnolégicos y 1a mejora en el rendimiento de combustible debia ser una relacién cuadratica que
implica que el costo marginal de mejorar el rendimiento de combustible es creciente.

En este sentido, la AMIA sefialé que utilizando la Hnea base teenoldgiea de la flota mexicana y
funciones cuadriticas, el impacto en el preecio de los vehiculos por la incorporacidn de los paquetes
tecnolbgicos era de 827,610 pesos e incorporando el efecto rebote caleulado por la SEMARNATen la
MIR, daba como resultado un eosto total de 830,413 pesos por vehiculo.

En base a lo anterior, esta Comisidn, mediante el oficio de ampliaciones v correcciones, planted los
siguientes comentarios respecto del andlisis costo - beneficio referido:

e La COFEMER consider6 necesaric que se proporcione mayor informacién respecto a la
metodologia utilizada para obtener los costos el derivado del incremento en el precio del
vehiculo como resultado de ta adopeidn de nuevas tecnologias para mejorar el rendimiento
de combustible del vehiculo. Lo anterior, en virtud de que esta Comisién estimé que el
precio en doélares por un incremento promedio en rendimiento de 26 por 100 para el
vehiculo promedio de la flota vehicular podria ascender a $1,077.18 dblares. Ademds, se
sugirié analizay 1a conveniencia de realizar el andlisis basado en una relacién lineal entre el
rendimiento de combustible v el aumento de precio derivado de la incorporacién de nuevas

tecnologias.

e Asimismo, esta Comisién observs que la SEMARNAT tomé como rendimiento inicial el
rendimiento promedio de la flota nueva total de 2008 (11.8 km/1). En ese sentido, Ia
industria automotriz estimd un rendimiento de combustible de 12.96 km/1 para 2011, por lo
anterior, la COFEMER sugirié a esa Dependencia analizar la pertinencia de realizar sus
estimaciones basandose en datos mis recientes.

e Se observd que para el caleulo de los costos de la implementacién de los requerimientos de
la presente propuesta regulatoria se utilizé como flota de referencia la de los EUA, por lo
que el an#lisis inclufa ajustes para poder realizar las comparaciones entre ambas flotas. No
obstante lo anterior, esta Comisién considerd pertinente realizar un analisis especifico para
Ia flota mexicana, en razon de gue las condiciones de los vehiculos pudieran presentar
grandes diferencias, y considerando que esta informacién pueda estar disponible para
realizar tales estimaciones. :

o Asimismo, se sugirid la conveniencia de incluir en el andlisis las inversiones realizadas por
la industria como parte del proceso natural de incorporacién de nuevas tecnologias, sin la
~ regulacién propuesta vigente,
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o Ademas, se sugirié que se proporcionara la estimacion de la tasa de incorporacién de
vehfculos ligeros con la nueva tecnologia y la tasa de desincorporacién de vehiculos ligeros
con tecnologias vigentes. .

e Adicionalmente, se solicité a esa Dependencia brindar mayor informacién respecto la
metadologia bajo, la cual se estim6 el costo derivado de un mayor uso del vehiculo.

s Asimismo, se sugirié a esa Dependencia realizar dichas estimaciones tomando como
supuesto un parque vehicular dinfmico y las posibles modificaciones en la composicion de
las ventas que la industria podria tener como resultado de la aplicacién del anteproyecto, Al
respecto, se observo que la industria automotriz esperaba ventas anuales estimadas en un
millén de vehiculos para 2012, con incrementos anuales de 3.5 poy 100, :

e Ademés, esta Comision solicitd a esa Dependencia brindar mayor informaci6n respecto a la
metodologia para obtener los ahorros de gasolina.

o  Se sugiri a la SEMARNAT que analizara la conveniencia de realizar una proyeccién de los
ahorros de combustible utilizando un precio de la gasolina fijo, toda vez que en el mercado
mundial el precio presentaba gran variabilidad y én México la politica en el precio de la
gasolina no reflejaba las condiciones de los merecados.

o Adicionalmente, si se utilizan estimaciones en délares, se sugirié actualizar el analisis en
funcion del tipo de cambio vigente.

Al respecto esa Secretarfa modific la norma en cuestién con el fin de implementar un mecanismo
de generacitn de créditos en base a innovaciones tecnoldgicas v rendimientos menores a los meta
con ¢l fin que las armadoras pudieran tener un esquema de cumplimiento mas flexible, es decir que
los costos de cumplimiento de la norma fueron menores. Cabe mencionar, que dicha medificacion
fue resultado de 1a consulta pablica del proceso de mejora regulatoria de interés. En ese sentido, la
SEMARNAT realizd el siguiente analisis costo-beneficio, el cual consistio, en primer lugar, en la
estimacion de los beneficios sociales y en segundo, un andlisis costo-beneficio por vehieulo.

Respecto a la estimacion de beneficios sociales implicados por la NOM, la SEMARNAT indic6 que
signiendo la practica internacional, la metodologia empleada estima los beneficios considerando la
diferencia en rendimiento v emisiones para el periodo comprendido entre el iiltimo afio antes de la
entrada en vigor de la regulacién y los dos escenatios siguientes:

a) Escenario con impacto temporal. Se reporian los ahorres generados por los vehiculos
comercializados en el periodo 2013-2032 considerando toda su vida Giil. A partir de 2017 se
asume que el rendimiento se mantiene igual al del afio base {(2010).

Escenario con impacto permanente. Se reportan los ahorros generados por los vehieulos vendidos
en el periodo 2013-2032 considerando toda su vida atil. A partir de 2017 se asume que el
rendimiento se mantiene igual al del Gltimo afio regulado (2016).




Fn ese sentido, esa Secretarfa indicé que el ehleulo de los beneficios agregados de ahorro de
combustible se realizé a partir de un modelo “bottom-up”, lo cual consistié en una simulacion de
los kilémetros recorridos de los vehicnlos nueves a Io largo de su vida 6til lo que posibilitd obtener
el consumo de combustible bajo los dos escenarios de rendimiento de combustible planteados
previamente (permanente y temporal) y otro escenario considerado como Hnea base, es decir, sin la

regulacion.

Esa Dependencia menciond que el primer paso consistio en estimar el consumo de combustible de
los vehiculos nuevos a lo largo de st esperanza de vida qtil, tanto para los escenarios con norma,
como para el escenario sin norma. El consumo de combustible para el escenario sin norma para el
afio 1 se ealeuld de la siguiente manera: )

2037
1
Consumo_combustibley,yom i = Z femy « BV ek factor afuste | x ventas;
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En donde:

Consumo combustible sm woy i = consumo de combustible de los vehiculos nuevos afio-
modelo i hasta el altimo afio-modelo del andlisis.

kem; = kilometros recorridos dada la edad del vehiculo en el afio i,
EV;= probabilidad de sobrevivencia dada la edad del vehiculo en el afio &,

km/lsin vors = kilémetros por los litros consumidos para el afio i de un escenario sin norma
{12.2 km/1).

factor ajuste= factor de 20 por 100 para gjustar el consumo de combustible de pruebas de
lahoratorio con respecto al consumo en circulacionss,

ventas; = ventas estimadas para el afio-modelo §.

Por otra parte, para el consumo de combustible para los escenarios con norma para los vehiculos
nnevos del afio modelo i, Ja SEMARNAT indicé que se obtuvo de manera similar al escenario base,
pero se considerd el incremento en el rendimiento de combustible por la implementacién de la

norma, de la siguiente manera:

# 7l factor de ajuste es necesario ya que ge reporia el ponsumo de combustible que proviene de pruebas de
laboratorio y que es aproximadamente-20- poi-100-menol que el consume que s presenta en vehiculogen
circulacién, Fuente: BEPA v NHTSA, 2010,
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En donde:

Consumo combustible.snoar ; = consumo de combustible que generan los vehiculos nuevos
afio-modelo i hasta el Gltimo afio-modelo del andlisis.

kmy; = kildmetros recorridos dada la edad del vehiculo en el afio i
EVi= probabilidad de sobrevivencia dada la edad del vehiculo en el afio .
fernt/T con nooar = kildmetros por los litros consumidos para el afio i de un escenario con norma,

factor afuste= factor de 20 por 100 para ajustar el consumo de combustible de pruebas de
Iaboratoric con respecto al consumo en circulacion,

ventas; = ventas estimadas para el afio-modelo i.

Adicionalmente, esa Secretarfa menciond que los ahorros de combustible se calenlaron a partir del
afio modelo 2013 al dltimo afio modelo del andlisis, durante toda su vida fitil (de 26 afios) utilizando
fa siguiente ecuacién:

Ahoryo combustible; = consumo combustible you ¢ — consumo comdustible..on

En donde:
Ahorro combustible; = ahorro de combustible para el afio modelo 1.

consumo__combustiblesmyey = consumo de combustible del escenario sin norma para el
afio-modelo 1.

consumo_combustibleconyoar = consumo de combustible del escenario con norma para el
afio modeloi. ' '

Asimismo, adicion6 que se ha documentado que el increimento en el rendimiento de combustible se
acompafia del efecto “rebote”, es decir, al incrementar el kilometraje que se obtiene por litro
consttmido, se reducen los costos por kilémetro y esto resulia en un incentivo para los conductores
para recorrer un mayor ntimero de kilémetros. Esa Secretaria menciond que dicho efecto rebote,
cuantificado en términos de kildmetros recorridos, se calculd con el cambio porcentual del gasto en
combustible por el incremento en ¢l rendimiento de combustible y un incremento del 10 por 100 en
el total de los kilbmetros recorridos:
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En donde:
AKilémetros; = cambio en los kilometros en el afio i que se explican por el incremento de la
eficiencia de los vehiculos en sus recorridos. - L

constmosmvon i = consumo de combustible de los vehiculos nuevos que no se encuentran
bajo la regulacion, calculado para el afio i,

CONSUMOenyon i = consumo de combustible de los vehiculos nuevos que se encuentran haio
1a regulacion, calculado parael afto 1.

precio_gas = precio de un litro de gasolina, utilizando las estimaciones de la 1A,
Km; = kilémetros recorridos para el afio L.

Tot_kms;= Total de kilometros recorrides por la flota de vehiculos vendidos en el afio 1.

Adicionalmente, esa Dependencia especifico que en los EUA se ha estimado que el incremento en
los kilémetros recorridos asociados con el aumento del rendimiento es de 10 por 100 con respecio al
cambio en el gasto del combustible’ y que dado que en México no se tiene informaci6n para estimar
psta elasticidad, se utilizd la de los EUA.

En base a lo anterior, la SEMARNAT cuantifico de la signiente manera incremento en el consumo de
combustible por el efecto rebote: :

i
km
écm&ﬁ M i

CONSUMO gfapeo ravota i = & K (Hometros; ¥ ¥ foctorajuste
En donde:

CORSUMOgfucto,_rebore_i = constimo de combustible para el afio i derivado de un incremento
en los kilometros recorridos por el efecto rebote para el afio .

AKilémetros; = cambio en los kilometros recorridos por el efecto vebote en el afio 1.
kan/l convons i = rendimiento de combustible de los vehiculos nuevos en un escenario con

NOM para el afio 1.

T EPA Y NEITSA, 2010
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factor ajuste = factor para ajustar el consumo de combustible de la prueba de laboratorio
al que se observa en la realidad.

Adicionalmente, esa Secretaria indicé que los supuestos del modelo “bottom-up” de consumo de
combustible son los siguientes:

e Se empled la proyeccién de ventas de vehiculos nuevos para el periodo 2013-2019
presentada por la AMIA y Ford a Ia COFEMER a través de oficios del 18 de julic de 2012, A
partir de 2020 se emplea la tasa de crecimiento del PIB estimada por la OCDE®® para el
periodo 2010-2050.

Tabla 22. Proyeceidon de ventas durante el pericdo
2012-2042.
Afio Proyeccion de ventas
2012 1,000,060
2013 1,015,000
2014 1,071,225
2015 o . 4,108,718
2016 1,147,523
2017 1,187,686
2018 1,229,255
2019 1,272,279
2020 1,316,809
2021 1,362,897
20832 1,410,599
2023 ' 1,459,970
2024 ' 1,511,069
2025 1,563,056
2026 1,618,695
2027 1,675,349
2028 1,733,086
2029 1,794,670
2030 - 1,857,489
2031 1,922,501
20432 1,08g,78¢
Fuente: AMIA y Ford, 2012; estimaciones propias, 2012

He




» En el eseenario Hnea base (sin norma), el rendimiento de combustible es el observado
en los vehiculos nuevos afio-modelo 2010, que fue de 12.3 km/l, valor obtenido de la
base de datos proporcionade por AMIA en su oficio del 10 de abril del 2013, el cual se
asume constante durante todo el periodo de analisis.

En ese sentido, la SEMARNAT agregé que este supuesto es congruente con lo observado
a nivel internacional ante la ausencia de normas va que, de hecho, en los EUA el
rendimiento promedio ponderado de combustible para la flota sufrié un deterioro
durante el periodo 1990-20035, afios durante los que la regulacién de rendimiento de
combustible en ese pais no tuvo cambios.

: Pigura 4. Rendimiento de combusiible ajustado y porcentaje de camionetas Hgeras
por aiio modelo.

Fuente: EPA, Light-Duty Y Automotive Technology, Carbon Dioxide Emissions, and Fuel Economy
Trends: 1975 Through 2010.

e En el escenario con norma se utilizaron los parimetros del proyecto de NOM aplicados a la
flota de vehiculos afio-modelo 2010, que es la Gltima informacién detallada disponible al
~ elaborar el provecto de novima, proveniente de la base de datos que proporciond lg AMIA.

Tabla 53. Rendimientos de combustible asumidos para los escenarios
5ii norma y con noving,

Afo-modelo BEscenario sin norma® Escenario con norma con
_ impacto permanente
2019 12.30 13.44
2014 12.30 13.75
2015 12.30 14.27
2010 12,30 14.92
2017-2032 12.30 14.92
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¢ En relacion a los kildmetros recorridos annalmente por vehiculo, Ia actividad vehicalar se
estimé con un estudio realizado en 10 cludades mexicanas, en las que se encuestaron méis
de 6,000 conductores de vehiculos, Entre los reactivos de la encuesta se encontraban los

kildmetros registrados en el odémetro del vehiculo v el afio modeloss.

Los resultados muesiran que los vehiculos tienen menores recorridos anualmente conforme
aumenta su edad, que un estimado aproximado de la vida til de un vehiculo con minima
varianza es de 26 afios, y gue durante este lapso recorre aproximadamente 405,772

kilémetros,
Figura 5. Relacion de los kildmetros recorridos y la antigiiedad del vehiculo.
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-20G0000 - S e :
Antigliedad del vehiculo
kms {odémetro}  —— Polindmica (kms {oddmetro})

Fuente: Elaboracion de In BEMARNAT con datos del estudio INECC, 2009,

En Méxieo . no se cuenta con la estimacién de la probabilidad de sobrevivencia de los
vehiculos conforme aumenta su edad, por lo que se utilizaron las probabilidades que se han

estimado para la flota de los EUJA49,

&

¥ INECC, 2009.

¥ EPA vy NHTSA, 2010,
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Tabla 24. Kilémeiros recorridos y probabilidad de sobrevivencia por afio de vida del

vehiculo,
Afio Probabilidad de Kilometros recorridos Kilémetros recorridos
sobrevivencia en vehiculos de {funcién polinémica) ajustados por la probabilidad
los EUA de sobrevivencia
1 0.995 21,385 21,278
a 0.9 20,099 20,713
3 0.9831 20,460 20,115
4 0.9731 19,998 19,460
5 0.9593 19,536 18,741
6 0.9413 19,074 17,954
7 0.9188 18,611 17,100
8 0.8918 18,149 16,185
9 0.8604 17,687 15,218
10 0.8252 17,225 14,214
11 0.7866 16,762 13,185
12 0.717 16,300 11,687
13 0.6125 15,838 0,701
14 0.5094 15,375 7,832
15 G.4142 14,913 6,177
16 0.3308 14,451 4,780
17 0.2604 13,989 3,643
18 0.2028 13,526 2,743
19 0.1565 12,064 2,045
20 0.12 12,602 1,512
21 0.0916 12,140 1,112
29 0.0696 11,677 813
.23 0.0527 11,215 501
24 0.0399 10,753 42
25 - 0.0301 10,291 ‘310
26 0.0227 9,828 2923
Total 405,772 247,760

Fuente: Elaboracion de lan SEMARNAT con base en informacién EPA, 2010.
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En base a lo anterior, la SEMARNAT present6 para cada afio del perfodo 2013-2032 el ahorro de
eombustible con norma respecto a la linea base, el efecto rebote, v la estimacién del ahorro neto de

combustible,
Tabla 25. Ahorros en consumo de combustible (millones de litros de gasolina).
Aflo Ahorros {millones Efecto rebote Ahorros considerando efecto
de Hiros de {millones de litros de rebote {millones de litros de
gasolina) gasolina) gasolina)

2013 186 17 169

2014 . . o422 . . . . .38 . 384

2015 738 65 673

2016 1,149 99 1,050

2017 1,562 133 1,429

2018 1,976 167 1,809

2019 2,360 201 2,189

2020 2,802 295 2,567

2021 3,211 : : 269 2,043

2022 3,617 302 3,315

2023 4,018 335 3,683

2024 4,410 367 4,043

2025 4,786 398 4,389

2026 5,145 427 4,718

2027 5,484 454 5,030

2028 5,803 480 5,323

2029 6,106 5085 5,601

2030 6,306 529 5,868

20431 6,679 552 6,127

2032 6,957 575 6,382

Fuente: SEMARNAT.

Por dltimo, esa Secretaria mostrd los resultados anteriores para los escenarios permanente y
temporal de dos maneras. En primer logar, los ahorros obtenidos solamente durante el periodo
2013-2032 {caso ilustrativo) v en segindo, los ahorros obtenidos por toda la vida itil de las flotas
comercializadas durante el periodo 2012-2032. De esta manera, los ahorros para el escenario con
efecto permanente fueron de 426 millones de barriles de gasolina (escenario con efecto temporal de
14 millones de barriles de gasolina) durante el periodo 2013-2032. Por otra parte, los beneficios
contabilizados para toda la vida atil de los vehiculos vendidos en este mismo periodo para el
escenario con efecto permanente fueron de 710 millones de barriles de gasolina (escenario con
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Tabla 26, Resumen de ahorres de combustible de la regulacion,

Escenario con Egcenario con
impacto temporal impacto permanente
Ahorros de combustible 2013-2032 {millones de 14 426
barriles de gasolina) :
Ahorros de combustible para la flota vendida 2013~ 79 710
2032 (millones de barriles de gasolina)

Fuente: SEMARNAT,

Adicionalmente, la SEMARNAT estimé los ahorros de combustibles en términos monelarios a partir
de la siguniente informacidn:

s Precio de Ia gasolina: se utiliza el precio estimado con base en la referencia internacional
estimada por la "Energy Information Adminisiration” (EIA).

o Futuros de tipo de cambio: hasta 2021 se utiliza la informacién de NYMEX, y a partir de
2012 se utiliza el poder de paridad de compra (PPP), con base en la inflacién objetivo de la
FED y Banxico.

¢ Unaequivalencia de 158.9873 litros por barril,

‘Tabla 27. Beneficios monetarios del ahorro de combustible.

Beneficios agregados Escenario con impacto Escenario con impacio
_temporal permanente
Ahorro en consumoe de gasolina 142,839 1,084,971
{millones de pesos)

Fuente: SEMARNAT.,

En ese sentido, esta Comision opina que los beneficios pudieran ser mayores en virtud gue los
individuos no consumen la gasolina a través del mercado intersacional sine a iravés de las
estaciones de servicio de PEMEX, lo cual significa que los precios de la gasolina son mayores al ser
estos de menudeo, es decir, debido a que incorporan un margen de ganancia para los
franquiciatarios.

Asimismo, cabe mencionar que el ahorro de combustible indivectamente implica un posible costo
representado por el posible descenso en la produccién doméstica de gasolina y a su vez un posible
‘heneficio, al verse posiblemente reducidas las importaciones de gasclina®t que buscan cubrir €l
exceso de demanda en el mercado, lo que implica un menor gasto gubernamental y una menor
probabilidad de ocurrencia del efecto pass through#.

41 e acuerdo con PEMEX, se importa alrededor de 49 por ciento de la gasolina consumida,
-3 Bl efecto pass through se refiere a Ia inflacién resultante del comercio exterior por las flnchuaciones cambtarias ea os

precios.
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Cabe destacar que los costos vy beneficios anteriores estdn sujetos a las estrategias de
comercializacién y producecién de PEMEX. Asimismo, en base a que el mercado estadounidense de
gasolina estd privatizado y las importaciones de México en el 2011 representaron alrededor del 60
por 100 de las ventas de gasclina al exterior de los EUA, la importacion de gasolina al verse reducida
puede implicar un beneficio adicional en virtud que una menor demanda implica un menor precio
de mercado, como puede apreciarse en la Figura 5. Evidentemente, dicha reduccién debe sopesarse
en que las importaciones de gasolina entre los afios 2009 y 2011 consistieron en aproximadamente
219 millones de litros, periodo en el cual, dichas importaciones crecieron de manera extraordinaria;
cabe agregar que el ahorro estimado sclamente para el afc 2014 es de 384 millones de litros.
Ademds, en caso de una reduceién del precio mtemaemnai dela gasohna debe de e{}nszderafse Ia
estrategia de ventas que pudiese optar PEMEX..

Figura 6. Oferia y Demanda. Descenso en demanda,

Oferta y Damanda
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Fuente: elaboracion de la COFEMER.

Por otra parte, dentro de los beneficios sociales, esa Dependencia considerd Ias emisiones evitadas
de CO.. La estimacidn de emisiones evitadas se hizo aplicando el factor de conversion usado por la
EPA, entre economia de combustible (km/1} y emisiones de biéxido de carbono (gCO./1), a los litros
de combustible ahorrados. Este factor de conversién es 2347.6970 gramos de CO, por litro de

gasolina4s,

SEPANHISA 2000,
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Tabla 28. Emisiones evitadas de CO, por la instrumentacion de la norma.

Escenario

Ahorros de gasolina

fimisiones evitadas de CO,

{millones de litros)

(millones de toneladas)

Con efecto 12,625 30
temporal

Con efecto 112,860 265
permanente :

Fuente: SEMARNAT.

Respecto al costo de Ia tonelada de bidxido de carbono, la SEMARNAT utilizé el costo social de la
tonelada de bitxido de carbono del afio 2010 que la TWGSCC, el cual consiste en la siguiente serie:

Tabla 20. Valor de la tonelada de CO..
Aflo Valor tonelada de CO,
{délares/tonelada)

2013 22.8

2014 23.3

2015 23.8

2016 24.3

2017 24.8

2018 25.3

2019 25.8

2020 26,3

2021 27

2022 27.6

2023 28.3

2024 28.9

2025 20.6

2026 30.2

2027 309

2028 31.5

20209 a2.1

2030 12.8

2031 33.4

2032 4.1
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In base z lo anterior, csa Secretaria cuantificd los beneficios monetarios de las emisiones de

CO, evitadas.

Tabla 30. Beneficios monetarios de emisiones de CO, evitadas.

Beneficios agregados

Escenario con bmpacto
femporal

Escenario con impacto
permanente

de pesos)

Emisiones evitadas de CO, {millones

8,637

76,794

Fuente: SEMARNAT.

Ademds, esa Dependencia considerd los beneficios en la salud de la poblacion, los cuales estén
asociados con la reduccién de emisiones de 6xidos de nitrégeno y bitxido de azufre (NOx y S02). La
estimacion utiliza los métodos que el INECC ha adaptado para México y al contar con las emisiones
de los contaminantes locales, se utilizé la fraceién de inhalaciéns para estimar la proporcién de las
emisiones de un contaminante o de sus precursores que podria inhalarse. En base a lo anterior, la
SEMARNAT concluyé los siguientes impactos evitados en salud:

Tabla 31. Impactes en salud evitados por la instrumentacién de la NOM,
Escenario Mortalidad - | Mortalidad Mortalidad | Bronguitis Dias Dias de
cardiovascular | por cancer infantil por croniea perdidos actividad
de pulmén CAUSas (# de de restringida por
respiratorias £as0s) trabajo enfermedades
{# dias) respiratorias
(#dias)
Deimpacto 170 id 2 788 43,147 301,333
temporal
De impacto 1,024 62 5 4,128 291,016 2,113,050
permanente
' Fuente: SEMARNAT.

Respecto a la valoracién econdmica de los beneficios anteriores, ésta consistié en asignar un valor
econdémico a cada beneficio, para lo cual, se utilizaron dos metodologias: la de disponibilidad a
pagar4s y la de productividad perdidass,

* Stevens, 2007 y Stevens et al., 2008.
“* La disponibiiidad a pagar (DAP) es una mefodologia de valoraeion econdmica de impacios en la salud que cuantifica el
monto en dinere que se esth dispuesto a pagar para reducir el riesgo de un caso de morbilidad o moriziidad.

- %1 a-pérdida de productividad es un-enfoque de fa valoracién econdmiea de salud que se basa en la estimacidn del tiempo de -
trabajo perdido debide a una enfermedad o muerte, con las consecuentes pérdidas en la produceitn.
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En el primer caso, se utilizd 1a definicién de valor de una vida estadistica utilizado en los EUA#7 pero
ajustado al ingreso mexicano y por la inflacion al afio 2007. En el segundo caso se utilizaron datos
disponibles para México sobre los ingresos* ajustados por la inflacion al afio 2oo7. Asimismo, esa
Depeéldencia indicé que se utilizé Ia siguiente ecuacién para determinar el valor econdmico de los
beneficios: '

i /
My, = Z (Vits) casoy XZ (Z; (cass) )

En donde:
IMT = impa.cté mone.tario total (ent d()}éres por éﬁo),
Vi = valor unitaric del impactoi.
I = nfmero de casos del impacto en la salud i.

Ademés, Ta SEMARNAT menciond que el valor obtenido para cada impacto va aumentando afio con
afio en razén a una proyeecién de un incremento anual de 3 por 100 del PIB mexicano, con base en
proyecciones del 2006 del Banco Mundial, ¥ considerando que debido al crecimiento en la
economia mexicana es prudente pensar que se vegistrarfa también un incremento en la
disponibilidad a pagar de la gente por reducir el riesgo de que se preseate un caso de mortalidad o
morbilidad. Adicionalmente, indied que para propdsitos de la valoracién de los efectos en salud, se
considera también la elasticidad de ingreso relacionada con la disponibilidad a pagar,
entendiéndose ésta como el porcentaje de cambio en la disponibilidad a pagar que corresponderia a
un porcentaje de cambio en el ingreso; pero que debido a que no se conoce el valor exacto de la
elasticidad en el gasto de la poblacion para la salud, se utiliz6 un rango de 0.5 para el valor méximo
y 2 para el valor minimo#,

Tabla 62. Beneficios en la salud derivados dela in'str*umeﬁtacién de 1a NOM

Escenarios Beneficios®

Millones de USD 2012 Millones de pesos™
De impacto temporal 3353 $4,677
De impacto permanenie $2,024 526,818

*USD de septiembre de 2012, traidos a VPN con una tasa de descuento de 3 por 100.
**Tipo de cambio de 13.25 pesos por dblar.
Fuente: SEMARNAT. . o

En base a los beneficios anteriores, la SEMARNAT indicd que los beneficios sociales totales
consisten en:

¥ Koehi, 2006,
#.ahi; 2003 e INEGL, 2001, -
* Bvans ef al., 20032,
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Tabla 33. Beneficios evaluados en términos monetarios (miflones de pesos),

20513-2032.
Beneficios agregados Escenario con impacto Escenario con impacto
temporal permanente
Ahorro en consumo de gasolina 142,830 1,084,971
(millones de pesos)
Emisiones evitadas de CO, {millones de 8,627 76,704
pesos)
Impactos en la salud (millones de 4,677 - 26,818
pesos) e o h . _
Beneficios totales 156,153 1,188,583

Fuyente: SEMARNAT.

En relacién a los costos, esa Dependencia utiliza un costo promedio por vehiculo por la
implementacién de la tecnologia requerida para mejorar el rendimiento de 916 DLS, el cual se
mantiene constante a partir del 2016 y hasta el 2032. Cabe mencionar gue la obtencion de dicho
costo se detalla mas adelante. Asimismo, la SEMARNAT especificé que en el pericdo con norma
2013-2016 los costos van aumentando de acuerdo a los esfuerzos anuales que tienen que hacer la
flota vehicular para alcanzar la meta anual con la composicion de ventas del 2010,

Tabla 34. Costos por vehiculo en el periode
de la regulacién,
Afio Costo por vehiculo
(ddlares)
| 2013 520
2014 505
2015 796
2016 _ 916
2017-2032 916
Fuente: elaboracién del INECC con informacidn
ICCT (2012).

Entonces, esa Dependencia calcul6 el costo total con la siguiente ecuacién con una iasa de

descuento del 3 por 100:

2032 . .
costo por vehiculos; = ventas » tipedecambio,

{1 + tasa de descuento)®

Costoyqat =
2013

Asimismo, indicd que respecto de las ventas de vehiculos ligeros nuevos anuales, se usé como afio
base el 2012, en el que se proyect6 la venta de un milidn de unidades. Ademis, se menciond que la
taca de crecimiento de las ventas anuales utilizada fue de 3.5 por 100 hasta el 2032, de acuerdo con
informacion de la AMIA.
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Tabla 35. Analisis costo beneficio agregado.

Concepio Escenario con impacto Escenario con impacto
temporal (millones de permanente (millones de pesos)
pesos)

Ahorro en consumo de gasolina 142,839 1,084,971

Emisiones evitadas de CO. 8,637 76,704

impactos en salud 4677 26,818

Beneficios totales 156,153 1,188,583

Costos totales 39,652 270,840

Relacién Beneficios/costos 3.9 4.4

' o o Fuente: SEMARNAT. ' 3 .

Por otra parte, esa Secretarfa realizd un andlisis costo-beneficio por vehiculo, el cual tiene su
fundamento en una serie de estudios realizados por la EPA para su Norma de Emisiones y Eficiencia
Energética para vehicnlos ligeros nuevos a implementarse en el periodo 2012-20165°,

El primero de los estudios evalfia el potencial de rendimiento de combustible y de reduccién de
emisiones de CO, a través de un modelo de simulacién. El segundo estima los costos de las
tecnologias mediante el método de desmontaje, conocido como “teardown”. El siguiente utiliza el
modelo OMEGA que permite relacionar los potenciales de incremento en el rendimiento de
combustible y de reduccién de emisiones de CO. con la implementacién de paguetes tecnolégicos,
que incluyen tecnologfas avanzadas, tales como el tren de vélvulas, el turbocompresor, la inyeccion
directa de gasolina, la transmisién automética (5, 6 y 8 velocidades), la transmisién de doble
embrague (dual clutch), y las tecnologias de parada y arranque automético. El trabajo
complementario realizado sobre baterfas, vehiculos hibridos ¥ aligeramiento de peso, que dard
sustento a la revision la regulacién americana para el perfodo 2017-2025, suma al contrato téenico
de la EPA mis de 5 millones de délares.

En ese sentido, la SEMARNAT indicé que la metodologia de costos se basa en Ia incorporacién de
los paquetes tecnologicos existentes en el mercado mundial que permiten incrementar el
rendimiento y reducir las emisiones de CO. en los vehiculos ligeros nuevo, por lo que al ser los
paguetes tecnolégicos diferentes segiin el tipo de vehiculo, la EPA clasifica a los vehiculos en 19
grupos, de acuerdo con sus caracteristicas de tren motriz y tamafio del vehiculo. Entonces, para
poder utilizar los paquetes tecnologicos de la EPA, esa Dependencia clasificd los vehiculos

comercializados en México en 19 categorias.

“1a informacién sobre las tecnologfas, su eficiencia y sus costos se puede encontrar en: “EPA, 2010, Final
Rulemaking to Establish Light Duty Vehicle Greenhouse Gas Emission Standards and Corporate Average
Fuel Economy Standards. Regulatory Impact Analysis pp. 1.1 - 1.42°. Esta informaeién se puede descargar

en: http:/ fwww.epa.gov/otag/climate/regulations/ 420110009, pdf.
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Tabla 36. Clasificacion de la flota mexicana en
funecidn del tren motriz y tamaiio del vehiculo,
2010,

Categorias Categorfas de la EPA
México EUA
SUBC Subcompact 1
COM - Compactear 2
LU Car 3:4:5
DEP Sport sear 6
CLUM - ~ 8UV - 7:8,9,10
© CCt Pickup and van 11,12,16,18
CCa Pickup and van 14,17
CC3 Pickup and van 13,1519
Fuente: ICCT.

La eleccitn de los paguetes tecnolégicos que podrian incorporarse en los vehiculos nuevos tomo en
consideracién su disponibilidad, sus costos y su efectividad. Los primeros cambios tecnoldgicos se
relacionan con modificaciones en el motor a gasolina, cambios en la transmisién y en aspectos de
accesorios eléetricos, reduccion del peso y el disefio aerodinamico. A cada una de las 19 categorias
vehiculares se le incorporaron paquetes tecnolégicos, partiendo de una versién de vehiculo a
gasolina considerado como vehfculo base, que no tiene ninguna de las tecnologias avanzadas antes
descritas. Con base en los paquetes tecnologicos para vehiculos a gasolina (se exchuyen las
tecnologifas hibridas y las que utilizan diésel por no ser necesarias para alcanzar los incrementos
requeridos por el proyecto de norma) se estimaron para cada categoria una relacitn lineal (se
probaron otras relaciones polinomiales, pero el ajuste no mejora significativamente) entre el costo
de los paquetes tecnolégicos y su potencial de incremento en el rendimiento. Adicionalmente, se
clasificaron los vehiculos ligeros en dos categorias, los vehiculos de pasajeros y camionetas ligeras:




Speife Mexicano?,

Py
&Iﬁjﬁ"x Fﬁi

i
£

2000 g

1800
1600
1400 ' LOM/Compac
4200 . ¥ = 2681.8x

1600 SUBC{Subwmpaci

ESubcompact

800 y 2750.2x - : ?

- @ Compact car
600 & Car
400 - % Subcompact |
200 f’

Costo incremental (USDivehiculo)

" sSportscar |

-10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
' ihcremento en rendimiento
' Fuente: elaboracion de ICCT (2012) con informacion de EPA, (2010).

Figura 8, Curvas de costos para las categorias de camionetas ligeras en México,
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En base a lo anterior, esa Dependencia menciond que al contar con todas las funciones lineales por
categorfa es posible estimar el méximo rendimiento posible que permiten los paquetes tecnoldgicos
eom sus costos asociados.
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Tahla 37. Costo en délares del maximo incremento en rendimiento de
combusiible,
Calggories Categorfas de ;ri;;eiigrgg Ajust.e costo- Ven‘ta.sen
México EUA Ia EPA rendimiento rendi m‘}let}to Mexzeﬁo
(%) (8/%) 2010 (%)
SUBC Subcompact 1 57 2750.2 29
COM Compact car 2 55 20818 26
LU Car 3,4:5 55 3292.3 4
DEP | Sporiscar 6 47 3411,2 1
CLUM SUV _ 7,8,0,10 53 4108.9 a1
CC1 Pickup and van 11,12,16,18 54 4481.7 11
CCa Pickup and van 14,17 54 46902 8
CCy Pickup and van 13,15,10 54 4968.9 0
Fuente: ICCT, 2012,

Una vez obtenidos los coeficientes de los ajustes costo-rendimiento para cada categoria, esa
Secretaria obtuvo los coeficientes finales de costo para las categorfas de vehiculos de pasajeros y
camionetas ligeras, que se basan en el promedio ponderado por ventas de los ajustes costo-
rendimiento por categoria, 2771y 4381, respectivamente. Adicionalmente, la SEMARNAT menciond
gue estos dos coeficientes de costo-rendimiento se utilizan para estimar el costo para los
corporativos automotrices mexicanos para aleanzar las metas de emisiones y eficiencia energética
planteadas en la norma pero que para ello, es necesario hacer un ajuste que elimine la penetracion
de las tecnologias de los vehiculos nuevos en México (afio-modelo 2010) y se tenga un vehiculo base
con “cero tecnologia para poder caleular los incrementos de rendimiento y costo.

Para igualar el vehiculo promedio (ponderado por ventas) de la flota mexicana al vehiculo de
referencia con “cero tecnologia” v ajustar el esfuerzo y el costo requerido por la regulacibn, esa
Secretaria cuantifico la proporeién de penetracin teenoldgica avanzada y el uso de transmision
manual en los vehiculos nuevos comereializados en 2010 ponderando por las ventas en México, a
través de la base de datos que la AMIA entregd al gobierno federal de la flota comercializada en el
afio 2010. En base a lo anterior, esa Dependencia concluyd que para cumplir con la regulacion
propuesta los corporativos en México en conjunto deben hacer incrementar su rendimiento de
combustible en 20 por 100 y reducir sus emisiones de bidxido de carbono en 24 por 100.
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Tabla 38. Esfuerzos requeridos para cumplir con la regulacién, CON
AJUSTES y SIN AJUSTES a los vehiculos nuevos 2010 por tecnologias
avanzadas ¥ el usoe de transmision manual.

Reduceidn requerida de emisiones Incremento requerido de
Comercializadora ” deq CO, (%) eficiencia de combustible
2 (3]

(%)

Promedio con

AJUSTES ' -04 29
Promediosin . . . .
AJUSTES 17 21

Fuente; ICCT, 2012,

En caso de no hacer los ajustes por penetracion de tecnologfas avanzadas ni por el uso de la
transmisién manual, el esfuerzo que se requeriria parva aleanzar la meta que establece la regulacién
en términos de incremento en el rendimiento de combustible y de reduccién de emisiones de
bidxido de carbono, seria de 21 por 100 y 17 por 100, respectivamente.

En base en los esfuerzos anteriores, la SEMARNAT obtuvo los costos promedio por
comercializadora para alcanzar la meta de la regulacion: .

~ Figura 9, Costo promedio por comerecializadora para alcanzar la meta,

con iz norma 2016
fusDfvehiculo

Costo incremental para cumplir

" NOTA: “Otras” incluye ye BMW, Mercedes, Daimler, 'Peugeot Y Suzitki
Fuente: ICCT {2012)

Por otra parte, en relacion a los beneficios por vehiculo, esa Secretarfa indicd que el andlisis es
similar al que se hizo para los beneficios agregados, es decir, Ja estimacién del ahorro de
combustible como de las emisiones evitadas & través de la simulacion de los recorridos de los
vehiculos. Al hacer ¢l analisis costo beneficic por vehiculo los resu}tqdos mostraron que los
beneﬁcws superan a ios costos en una relacxon ée 3.2 veces.
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En términos monetarios los beneficios netos sociales totales una vez restando los costos de la
regulacion fueron de $34,452 MN a valor presente, Asimismo, la SEMARNAT calculd que e costo
de la inversion ($916.00 DLS) se recupera a partir del tercer afio de uso del vehiculo, por lo que de
ahi en adelante el consumidor recibe anicamente beneficios de la inversion,

Tabla 39. Andlisis costo-beneficio por vehiculo,

Andlisis costo-beneficio por vehiculo Pesos
Por vehiculo 12,197
Costos }thernahd‘ades por 3,925
efecto rebote
Total 16,062
Ahorro en consumo de gasolina- 47.552
consumo por efecto rebote
Beneficios Emisiones evitadas de CO, 2,962
Total 50,514
Beneficios netos (beneficios ~ costos) 34,452

Fuente: SEMARNAT.

Por lo anderior, las solicitudes anteriores se consideran atendidas.

Asimismo, la COFEMER solicitd que se justificara el uso del costo social de la tonelada de CO. que
utilizaba el gobierno de los EUA para la cuantificacién de los beneficios ambientales; lo anterior, en
razon de que este costo podria no ser comparable con el costo social de la tonelada de CO, en
México, en razén de que las condiciones econdmieas, atmosfériecas, sociales, en infraestructura, ente
otras, presentan diferencias. '

Al respecto, la SEMARNAT indico que de acuerdo con el IWGSCC el Costo Social del Carbono (CSC)
es una estimacion monetaria de los dafios asociados con un incremento gradual en las emisiones de
carbono en un afio dado ¥ que su cdlenlo ha sido ntilizado comiinmente para referirse al costo que el
mundo tendrfa gue enfrentar en términos de pérdida de consumo {(medido en término de
reducciones del producto interno bruto mundial), si no se toma ninguna accién contra el cambio
climéatico, por cada unidad de ineremento global en la temperatura media de la tierra que esté ligada
a una concentracion de emisiones de €O, en la atmdsferast,

5t Stern, 2006,




i~ ) p
L
L

esordine

Por lo que, de acuerdo con esa Dependencia el CSC representa el valor presente de los dafios
econdmicos adicionales, actuales y futuros, causados por cada tonelada adicional de CO. que se
incorpora a la atmésferasz,

Asimismo, indico que la TWGSCC estima el CSC que ha de ser utilizado por las diferentes agencias
gubernamentales estadounidenses para el cdleulo de costos v beneficios de politicas y regulaciones
pero que es importante aclarar que el CSC no corresponde a los costos que este pafs enfrentaria por
las emisiones de biéxido de carbono, sino a los costos a los que se enfrenta el mundo por los efectos
del cambio climdtico en razdén que los estudios en los que estdn basados los costos sociales del
carbono son globales.53 Adicionalmente, Ia SEMARNAT sefialé que los estudios utilizados como

- referencia por la IWGSCC no son exclusivos de las condiciones de los EUA, por lo que pueden ser

empleados como una aproximacion de los beneficios de la mitigacién para México. Lo anterior, en
razén a la naturaleza global del cambio climético y porque las emisiones contribuyen a dafios
alrededor del mundo aunque sean emitidos por un pais.

Ademds, esa Secretaria indico que es importante mencionar que las estimaciones se presentan con
un reconocimiento de las muchas incertidumbres a las que se enfrentan v con un claro
entendimiento de que deben actualizarse peridédicamente para reflejar el conocimiento creciente de
la ciencia y la economia de los impactos climaticos. En ese sentido, sefial6 que el objetivo principal
del documento del IWGSCC fue el desarrollo de un rango de valores de CSC utilizando un conjunto
de supuestos justificables en la literatura cientifica existente.

Por lo anterior, la COFEMER considera 1a solicitud anterior atendida.

Por otra parte, en el oficio de ampliaciones y correcciones, se solicité que se identificaran los costos
adicionales derivados de la nueva regulacion que pudieran afectar a los particulares, los cuales de
manera enunciativa mas no limitativa se sefalaron v consistieron en:

s El costo asociado de requerir que las pruebas de verificacién para los vehiculos se
realicen de acuerdo con el método de prueba que sefiala la nonma mexicana NMX-AA-
011-1993-SCFL '

Al respecto, esa Secretaria indico que no existe un costo adicional para la mayor parte de los
vehiculos comercializados en México por el cumplimiento de la NMX-AA-011-1993-SCFI.
Lo anterior, en razén que establece el método de prueba que actualmente se utiliza para la
medicién de emisiones de CO, HC, NOx y PM2.5 para el cumplimiento de la NOM-o42-
SEMARNAT. :

52 Nordhaus, 2008.

33 El estudio del IWGSCC presenta cuatro grupos de estimaciones basadas en el analisis de tres de los modelos

globales més influyentes en 1a literatura reciente sobre cambio climétice y sus impactos:

s El modelo DICE (Dvnamic Integrated Climate and Economy), elaborado por William Nordhaus.

s Elmodelo PAGE (Policy Analysis of the Greenhouse Effect), desarrollado por Chris Hope.

o Modelo Fund (Climate Frameword for Uncertainty, Negotiation, and Distribution), desarroHade por
. RichardTol. . .. . . S ,
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Sin embargo, esa Secretarfa menciond que las armadoras que actualmente utilizan el
método de prueba de la norma mexicana que es equivalente a la prueba FIP 75 de la
regulacién de los EUA solamente tendrdn que reportar las emisiones de CO,, mismas que ya
incluye la prueba.

Asimismo, adiciond gue al utilizar un sélo ciclo de prueba como el propuesto en Ia norma
mexicana, se evitard que se reporten de manera diferencial los valores para el rendimiento
de combustible dadas las diferencias que existen entre los dos ciclos de prueba (EUA y UE)
y el factor de ajuste, puesto que no son equivalentes.

Adicionalmente, esa Dependencia sefialé que la mayor parte de los corporativos ya hacen
mediciones a través del método esiablecido en la NMX sefialada; esto, de acuerdo con
informacién de PROFEPA, va que, de los 694 modelos comercializados en 2010, 274 no
reportaron el eiclo de prueba de la norma mexicana, Ademdas, 16 modelos gue reportaron
otro ciclo de prueba también se comercializaron en los EUA, por lo que podrian utilizar la
informacién que se les requiere en el vecino pais del norte para cumplir con el requisito de
la norma en México, Lo anterior implica que el 38 por 100 de los modelos que se
comercializan en México, que representan el 13 por 100 de las ventas de 2010, tendria que
hacer una prueba adicional para curnplir con la regulacidn propuesta.

Finalmente, la SEMARNAT indicé que de acuerdo con una cotizacién realizada por el -
Institnto Mexicano del Petrdleo, el costo de prueba por vehieulo es de $ 26,600.00 mas IVA

v que tomando en cuenta que la prueba de certificacién se realiza por linea de vehiculo y no

por modelo, se estima que el monto méximo para la realizacién de la prueba como parte de

Ia verificacién del cumplimiento de la NOM-163 serfa de $9 242 800 mas IVA,

s El costo derivado de la adecuacion de las instalaciones por parte de los centros y
unidades de verificacién para cumplir con las obligaciones y espeeificaciones téenicas en
el proceso de verificacitn.

o Elcosto asociado por algunos efectos indirvectos derivados de la implementacién de la
medida regulatoria, tales como mayor uso del automdvil (mayor congestién, mayor
ruido, mayores accidentes, mayor depreciacién infraestructura, etc) y los efectos
colaterales sobre las ventas de los autos (eambios en la composicién de la demanda,
sustitueion vehicular por transporte ptblico y/o vehiculos importados y/o vehiculos
semi-nuevos, efectos en las exportaciones, etc.).

Al respecto, esa Secretarfa menciond que se ha documentado que el incremento en la
eficiencia en el consumo combustible de los vehiculos se acompafia del “efecto rebote®, es
decir, los usuarios se enfrentan a una reduccién. del costo por kilémetro recorrido y esto
resulta en un incentivo para recorrer un mayor ntimero de kilémetros,




Por un lado, este efecto tiene beneficios para el conductor por representar la oportunidad de
realizar viajes mas frecuentes o a mayores distancias y, también, por el ahorro de tiempo, va
que se requiere recargar combustible con menos frecuencia. Sin embargo, estos beneficios
se pueden confrarrestar por costos sociales adicionales, tales como un mayor
congestionamiento vehicular, més accidentes v mds ruido. Ente dichos costos se
enconiraron los siguientes:

a) Costos adicionales por el aumento en el uso del vehiculo: el incrementar los kilometros
recorridos también incide en un mayor costo del tiempo de viaje y de combustible, asf
como en acelerar el deterioro de la infraestructura puablica, en incrementar el
congestionamiento del trifico, los accidentes v el ruido. :

a,

Costo por el mantenimiento del pavimento “gR”. Esta categoria incluye costos
por reconstruceion, cosios por rehabilitacién v costos por repavimentacion.

Costos por ruido. El ruido generado por los vehiculos causa molestia, irritacién
e incluso incomodidad para los ocupantes de otros vehiculos, peatones y
residentes de las propiedades circundantes, por lo que se considera ona
externalidad asociada con el uso del vehiculo. Aunque hay una considerable
incertidumbre en la medicion de su valor, se debe incluir junto con los demés
costos del efecto rebote.

Costos por congestion. Los costos por congestion incluyen:
o Aumento en el tiempo de vigje para recorridos personales v comerciales

o Efectos relacionados con la veloecidad en relacion a consumo de combustible
y otros costos de operacién del motor.

Aunmento del estrés del conductor asociado al funcionamiento de un vehicolo de
motor bajo condiciones de acelerar-frenar.

Costos por accidentes. El incremento en los accidentes causados por el viaje
adicional es probable que dependa de las condiciones de trifico en las que se
lleva a cabo, ya que los accidentes son mas frecuentes en circulacién més densa,
aunque hay mayores pérdidas al circular a altas velocidades. Los costos por
accidentes consideran las implicaciones en lesiones fatales para el conductor v
ocupantes de los vehiculos, y para los peatones; los dafios materiales para los
automéviles, los camiones ligeros, los camiones pesados, los autobuses y lag

motocicletas.

Los costos por accidentes incluyen los siguientes elementos:54
¢ Dafio a la propiedad. '

o Pérdida de ingresos.

o Pérdida de produccion.

.5 1La compensactén del seguro de vida y/o del vehiculo se caleuld en funcién de datos las aseguradoras con el -
porcentaje de personas que tenen seguro y con el valor promedio,
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o Costos médicos y servicios de emergencia.

o Costos laborales.

o Costos administrativos y legales.

o Dolor, sufrimiento y pérdida en la calidad de vida.

Al respecto, esa Dependencia sefalé que los costos y beneficios se obtuvieron de las
estimaciones hechas por el Departamento de Administracién del Transporte Federal y
Carretero de los EUA por lo que incorporan sesgos al no reflejar las condiciones propias de
México. : :

En ese sentido, estos valores se utilizaron para la estimacién de costos v beneficios por
vehiculo para México como un miximo de lo que podria suceder; para el escenario con la
norma y la meta estimada de rendimiento al 2016 (14.9 km/l), los kilémetros recorridos
durante la vida ftil (247,760 km) de un vehiculo se incrementan por el efecto rebote en 2
392 km,, el cual se traduce en un mayor consumo de combustible, equivalente a $1 844
pesos, de tal forma que los beneficios que se habian caleulado en $26 504 pesos se reducen
a $24 659 pesos. Por otro lado, los costos indireetos para la sociedad (externalidades),
causados por el aumento del ruido, el congestionamiento v el tréifico, se traducen en $1 639
pesos durante la vida Gtil de un vehieulo,

Adicionalmente, esa Dependencia mencion6 que la regulacidn conlleva la incorporacién de
tecnologfas que pueden mitigar las externalidades generadas por el uso del auto. Entre ellas
se pueden mencionar las teenologias auto-stop y la posibilidad de ampliar el mercado para
vehiculos hibridos y eléctricos, casos en los que el ruido generado por Ia operacién de los
motores de estos vehiculos disminuye de manera importante,

En el mismo sentide, indico que los nuevos vehiculos que cumplan la norma serdn més
ligeros, seguros y contardn con llantas con menor friceién, factores que actfian en favor de la
conservacion de la infraestructura. Por diltimo, dada la mayor calidad de los vehiculos, la
valoracién de los mismos serd més alta por lo que disminuira el riesgo moral de accidentes,
esto es, los conductores manejaran con maver precaucion.

Por ofra parte, esa Dependencia sefiald los efectos colaterales sobre las ventas de los antos
nuevos derivado del aumento de precio. Dicho impacto fue estimado entre 1 por 100 y 1.5
por 100, con un efecto marginal en la composicién de la demanda. El mayor cambio en la
participacion de mercado para una empresa es de apenas 0.05 por 100,

Respecto al posible efecto sobre las ventas por segmento, la SEMARNAT estimé que los
autos subcompacios serfan los méas afectados, al presentar una disminucidn de ventas de 1.6
por 100; por otra parte, los segmentos més caros, en los que los fabricantes tienen un mayor
margen de gananeia, como son los autos ligeros deportivos, el impacto fue insignificante

(0.05 por 100).




Tabla 40. Impacto de la norma por segmento de los
vehiculos ligeros nuevos (%).

Segmenio A Precio A Demanda
Subcompacto 6.30 1.6
Compacto 53.84 2.1
Lujo 2.58 1.4
Deportivo 2,66 1.9
Camioneta multiple 3.62 1.1

| Otras camionetas " 5.23 L2
Total 4.73 L5

Fuente: estimacién de la Secretaria de Economia con informacién
de la AMIA, de la AMDA y del ICCT, 2012,

Tabla 41, Impacto de la norma en los vehiculos ligeros
ntievos por corporativo {%).

Participacitn en el
Corporativo mercado A Demanda
Sin norma | Con norma
Ciir},-’sier 11.41 11.43 1.4
Ford 10.90 10.92 1.3
General Motors 18.96 18.91 1.8
Honda . 4.86 4.88 1.1
Nissan 25.30 25,27 1.6
Toyota 5.70 571 1.3
Volkswagen 15.80 15.79 1.6
Otras 7.06 7.08 13
Total 100.0 100 1.5

Fuente: estimacion de la Secretaria de Economfa con informacion
de la AMIA, de la AMDA y del ICCT, 2012,

Adicionalmente, esta Secretarfa sefialé que de acuerdo con el estudio de A T Kearney “El
mercado de automéviles en México”, en el perfodo 2007-2010 los precios de los automdéviles
subcompactos, compactos y de lujo tuvieron una tasa media de crecimiento anualde 8, 5y
12 puntos porcentuales, respectivamente, lo cual, significa que en todos los casos estos

incrementos fueron superiores al esperado por el efecto de la norma.
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Finalmente, la SEMARNAT mencioné que a pesar de que se reconoce que existe una
afectacién a la ventas anuales de los corporativos y una reduccién en la utilidad de los
corporativos que varia entre 1.3 por 100 ¥y 1.g por 100, ¢l andlisis de costo beneficio no
agrega la variable de la utilidad, ya que ésta se asocia al precio de los vehiculos y no al costo
de incorporar tecnologia a un vehiculo para lograr un determinado desempeiio.

Por lo anterior, dicha solicitud es considerada como atendida.
e Ll efecto en la demanda de coches nuevos derivado del aumento de precio, ast como, las

consecuencias (ue este incremento tendrd en la demanda de otro tipo de antos, tales
como autos usados o autos importados de antigiiedad. '

Al respecto, la SEMARNAT sefialt con anterioridad en relacién a la solicitud del numeral 11.
dCudles serfan los efectos de la regulacidn propuesta sobre los precios, calidad y
disponibilidad de bienes y servicios para el consumidor en los mercados? que un “choque”
de costos se distribuird entre productores y consumidores, correspondiendo una mayor
fraccion del costo a los agentes de menor elasticidad precio y que el incremento en el precio
de los vehiculos dependerd de la concentracién v dominancia en el mercado, entre otras

variables.

Asimismo, esa Dependencia sefialé gue el efecto de un posible incremento en el precio de
vehiculos nuevos sobre el mercado de autos usados importados no es directo ya que de
acuerdo con un estudio de Davis y Kahn (2010) de la universidad de Berkeley, que estudio la
relacion entre dichas importaciones y la compra de vehiculos nueves, se concluyd que se
trata de blenes no sustitutos, es deeir, el nicho de mercado que satisfacen los usados
importados corresponde a un grupo pobiaemnal de menores ingresos que no puede acceder
a un vehiculo nuevo.

En ese sentido, esa Secretaria menciond que la venta de vehiculos nuevos y las
importaciones de vehiculos usados importados se encuentran correlacionadas con el ingreso
nacional ya que cuando las ventas de vehiculos nuevos ha caido, lo han hecho de la misma
manera la venta de vehiculos importados usados, por ejemplo en el 2009, las ventas de
vehiculos nuevos cayd en 25 por 100, de la misma manera se observé una caida en la
importacién de vehiculos importados usados en 73 por 100. Por otra parte, se indicé que
cuando el ingreso del pats ha creeido como lo hizo en el 2011, a venta de vehiculos nuevos
se inerementé en 10 por 100, de la misma manera se observé un incremento de los

vehiculos importados usados en 21 por 100.

En base a lo anterior, la COFEMER considera esta solicitud atendida.

e Los costos asociados al incremento de los requisitos previstos en el tramite
PROFEPA-03-005.
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Al respecto, la SEMARNAT indicé que, respecto de la estimacion de los costos derivados
de dicho tramite, la certificacion de vehiculos se realiza por linea de vehiculos, Ia cual
por lo general incluye varios modelos o versiones; que la presentacién del tramite
depende de que existan nuevas lineas de vehiculos, o bien, de que en los vehfeulos
anteriormente certificados, se modifiquen caracteristicas como el tren motriz, la sombra
o los sistemas de control de emisiones; que los corporativos pueden fabricar distintas
versiones de vehiculos a partir de una gola linea de vehiculos y dicha produccién puede
durar uno o varios afios modelo; que se desconoce el ntimero de certificaciones que los
corporativos realizaran en el periodo de 2013 al 2032 y que, de acuerdo con la Ley
Federal de Derechos vigente el costo del tramite de certificacién para vehiculos de
produccidn nacional es de 17.42 pesos y para vehiculos importados es de 373.48 pesos.
Por lo que, es incierto establecer una valoracion del costo derivado del tramite en
cuestion pero gue sin embargo, dado el costo del tédmite en comparacién con los costos
agregados definidos a partir de la incorporacién tecnolégica, se estima que el costo serd
minimo.

Por lo anterior, se considera atendida dicha solicitud.

Aunado lo anterior, se menciond que era importante que se identificaran los costos y beneficios
relacionados con las acciones regulatorias relativas a las solicitudes descritas en el oficio de
ampliaciones y correcciones correspondientes al numeral 9. Seleccione las disposiciones,
obligaciones y/o acciones distintas a los trdmites que correspondan a la propuesta.

Al respecto, esa Secretaria identific los costos y beneficios de los tramites regulatorios descritos en
el numeral g respecto a: i) céleulo del promedio ponderado observado y meta; ii) identificacion del
segmento de sombra; iii) obtencién de pardmetros del numeral 5.1.1 cuadro 2 y cuadro 3 y; iv)
criterios de aceptacidn de cumplimiento.

1) Respecto al cdleulo del promedio ponderado observado y meta versus cumplimiento por
vehieulo.

Como se mencioné anteriormente, dado el esfuerzo requerido para adoptar la meta de
- Ia NOM, los costos para el esquema de Ia norma fueron estimados por la SEMARNAT

en promedio en $916 USD.
ii) Esquema en funcién de la sombra versus un segmento plano.

Esa Secretaria indicd que para el esquema de cumplimiento disefiado en funcién de la
sombra, el objetivo que tienen que alcanzar los vehiculos se determina justamente
dependiendo del drea promedio de los vehiculos que vende cada corporativo, por lo que,
este esquema ofrece ereneﬁcie de disminuir la exigencia para los vehiculos de mayor
tamafio y, que, en cambio, con el esquema plano, el objetivo es el mismo
independientemente del tamafio de los vehiculos que se vendan. Entonees, un esquema
por sombra es considerado un beneficio en virtud que proporciona una mayor ignaldad
- de condiciones entre los fabricantes, ya que todos los modelos con tamafio similar
tendran los mismos objetivos de emisiones de CO, (o rendimiento de combustible) y en
razdn que, por su parte, los consumidores podrin elegir entre una gama de vehiculos de

tamafios similares.

i) Valores y pardmetros para el cdlenlo de las emisiones meta por version i, aplicables a los
vehiculos de pasajeros y valores y pardmetros para el cdleulo de las emisiones meta por
versién 1, aplicables a las ecamionetas ligeras.
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Al respecto, la SEMARNAT comparé un esquema en el que no se utilicen valores y
pardmetros diferenciados para cada categoria de vehiculos ligeros, sino se establece una
sola linea objetivo para los vehiculos de ambas categorias. Las metas y costos de este
esquema se comparan con los valores correspondientes bajo el esquema que utiliza una
linea para los vehiculos de pasajeros, diferente a la linea para las camionetas ligeras, tal
como lo establece el proyecto de norma.

Esa Secretaria indicé que seria més costoso el tener una misma linea para las dos
categorfas debido a las diferencias en el uso y disefio entre las dos categorias, pues se

tequieren cambios tecnolégicos de mayor costo para compensar per caracteristicas de

las camionetas que comiinmente consumen méis combustible, como puede ser la
potencia.

Adicionalmente, esa Dependencia menciond que dada la misma meta entre los dos
esquemas, una sola linea evita que se manipulen caracteristicas para modificar
especificaciones de los vehiculos de pasajeros en camionetas ligeras, con lo cual las
armadoras podrian reducir sus metas. En este sentido, indicé que éste ha sido un
problema en los EUA, en donde algunas armadoras han modificado vehfculos de

- pasajeros para que se clasifiquen como camionetas ligeras v con ello se les exige un

menor rendimiento de combustible (0 menores emisiones de CO.). Con ello, se reducen
las metas que plantean las regulaciones. Ademds que el esquema de una sola linea exige
més a vehiculos poco eficientes con lo cual se busca incentivar al cambio teenolégico de
estos vehiculos, '

Al respecto de los esquemas anteriores, la SEMARNAT realizd la siguiente
comparacion:

Tabla 42. Costos e ineremento porcentual de esfuerzo de la flota
para diferentes esquemas para regular el ingremento en
eficiencia de combustible (emisiones de C0,).

Esquemas Costos
Esquea doprotetlo pndernd por
Esquema de pmmediq por vehiculo $ 1,657 USD
Esquema segmento de sombra © 51,119 USD
Esquema de segmento plano $ 1,201 USD
Esquema de una sola linea $1,38: USD

e Byenter SEMARNAT, soiz; - -
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iv) Respecto a los criterios de aceptacién para la determinacién del cumplimiento en
términos de emisiones de CO,.

Esa Dependencia indicd que los criterios de aceptacién del proyecto de norma atienden
a dos peticiones de Ia industria, la posibilidad de utilizar sobrecumplimientos a lo largo
del periode de vigencia de la norma {2013~ 2016) vy la posibilidad de comercializar
dichos sobrecumplimientos con otros eorporativos.

El uso de dichos sobrecumplimientos, comiinmente llamados créditos, le da a los
corporativos mayor flexibilidad para cumplir de manera que se alcance el ohjetivo de
una manera mas costo-efectiva. Los corporativos que ya son eficientes tienen incentivos
para introducir cada vez mejores tecnologias e ir més alld de la norma, ya que podrian
venderlos a otras armadoras o tendrian mds combinaciones o flexibilidades para
cumplir. Y en el caso de las armadoras que les es mis costoso cumplir, se puede
considerar la compra de créditos gue reduzcan sus costos de cambios tecnolégicos.

Asimismo, este instrumento proporciona tiempo a los corporativos para planificar para
el cumplimiento con un marco de tiempo de cuatro afios, que puede resolver problemas
de viabilidad tecnolégica v, por tanto, de costos. En algunos casos, con este esquema los
corporativos pueden fener incentivos para el cumplimiento temprano. De la misma
manera, el uso de los créditos en un periodo determinado, proporeiona a los fabricantes
el tiempo necesario para responder a una situacién de déficit.

En México no hay experiencia de mecanismos de esta naturaleza en las regulaciones
ambientales sin embargo, en los EUA la experiencia ha demostrado la viabilidad de
establecer este tipo de instrumentos de mercado para reducir las emisiones
contaminantes, va gue han conducido a acciones tempranas de cumplimiento, a la
reduccion de costos y a mayoves beneficios ambientalesss,

Por lo anterior, la COFEMER considera la solicitud anterior como atendida.

Por otra parte, esta Comisidén también considerd conveniente que se incluyera una evaluacidn del
nivel de riesgo que se presentaria sin la emisién de Ia propuesta regulatoria, v que ésta se comparara
con el nivel de riesgo esperado con la aplicacidén de Ia regulacitn, a fin de que no se afectara
innecesariamente el acceso a los mercados, ni que se restringiera indebidamente la actividad
econdmica. Asimismo, se indic que serfa deseable que se evaluara el grado de importancia de estos
efectos y su duracién (temporal o permanente).

Al respecto, la SEMARNAT menciondé que de no aprobarse la norma se corre el riesgo de que
nuestro pais se convierta en el déstino de modelos que ya no son aceptades en mercados como el de
Japdn, EUA, Europa o China, que representan respectivamente el 5.8 por 100, 17.9 por 100, 25.4
por 100 y 26.4 por 100 del mercado mundial, debido a que no cumplen con sus estdndares de
emisiones. Lo anterior, en razén que México es de los paises con menores rendimientos.

"% Hansjiirgens, 2005.
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Asimismo, indict gue con la regulacién, dado que la calidad de los vehienlos serd mayor, el acceso a
dichos mercados no se verd afectado sino todo lo contrario, los preductos nacionales tendrén
mayores po&bﬂidades de aumentar su partxcipacxén en ellos v que, por la misma razdn tampoco
habré ningin tipo de restriccién a la actividad econémica,

Ademas, esa Secretaria sefiald que ante la ausencia de la regulacién no es posible asegurar la
continuidad de las inversiones en paquetes tecnoldgicos que incrementen el vendimiento de los
vehiculos en razon que la evidencia muestra que ante la ausencia de regulacion los rendimientos no
aumentan va que en los EUA en el periodo sin regulacién, 1987 a 2004, los rendimientos

disminuyeron 11 por 100.

Figura 11, Evolucién y proyecciones del rendimiento de
combustible en los EUA, 1975 — 2025
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Adicionalmente, en razén a las modificaciones realizadas al anteproyecto eomo consecuencia de los
comentarios de los particulares, esa Dependencia indicé como costos adicionales tanto la
elaboracion del programa de penetracién de tecnologias més eficientes y de alta hermeticidad en el
sistema de aire acondicionado o de sustitucion de gases refrigerantes para el mismo sistema como el
programa de de penetracién de tecnologias que permitan reducir Ias emisiones de CO, e
incrementar el rendimiento de combustible para los vehiculos automotores pero que sin embargo,
estos representan un costo minimo debido a que las pricticas de la industria requieren que cada
corporativo registre los paguetes tecnolégicos con los que se disefian los vehiculos ligeros, por lo que
se considera que la informacién se encontrard disponible en cada corporativo para su entrega a la
dittoridad, ' ' ' ' '

Por tales motivos v, conforme a la informacidn presentada por 1a SEMARNAT, se aprecia que los
beneficios aportados por la regulacién cumplen con los objetivos de mejora regulatoria, en términos
de transparencia en la elaboracidn y aplicacién de las regulaciones y que éstas generen mayores
beneficios que costos de cumplimiento para los particulares. :

VI, Consulta piiblica.

En cumplimiento de lo establecido en el articulo 69-K de 1a LFPA, este Organo desconcentrado hizo
piiblico el anteproyecto de mérito a través de su portal electrénico desde el dia en que lo recibi6. Al
respecto, la COFEMER del 10 de julic de 2012 al 11 de febrero de 2013, recibié diversos
comentarios de particulares, los cuales fueron atendidos pumtualmente por la SEMARNAT
mediante las modificaciones realizadas al anteprovecto v los anexos “28215.131.59.4.Comentarios
COMARNAT ajustados -22012013 1300.doc” |, "27742.177.59.18. Respuesta Comentarios AMIA
NOM-163 COFEMER.pGD” v "27743.177.50.10.Respuesta  comentarios COFEMER  AMIA
FORD.doex” situados en ¢ aleance a la respuesta a la solicitud de ampliaciones v correcciones del 11
de febrero de 2013,

Cabe sefialar que en relacién a la nueva versién del anteprovecto presentada el citado 11 de febrero
de 2013, se recibieron comentarios adicionales de diversas asociaciones civiles, los cuales validan la
regulacién propuesta.

VII. Tramites.

No se omite sefialar que, en términos de lo dispuesto por el articulo 6¢9-N de la LFPA, la
SEMARNAT deberd remitir 2 la COFEMER, la informacion a inscribir en el RFTS conforme a lo
sefialado por el articulo 69-M de la LFPA, respecto del numeral 8 de la MIR

Por lo expresado con antelacitn, la COFEMER resuelve emitir el presente Dictamen Total, que surte
los efecios de un Dictamen Final respecto a lo previsto en el artfeulo 69-L, segundo péarrafo de la
LFPA, por lo que la SEMARNAT puede continunar con las formalidades necesarias para la
publicacion del referido anteproyecto en el Diario Oficial de la Federacion (DOF).




Por dltimo, referente a la constancia de publicidad a que se refiere al articulo 10 de la Ley de
Transparencia y Acceso a Ia Informacién Pablica Gubernamental, asi como el arficulo 25 de su
Reglamento, esta Comisidn hace constar que desde la fecha en que se recibid el anteprovecto,
conforme a lo sefialado en el primer pérrafo y hasta la fecha del presente escrito, el mismo ha
permanecido publicado en la pagina de Internet de la COFEMER més de 20 dias hibiles, con lo que
se da cumplimiento a 1a obligacién establecida en los preceptos referidos.

Lo anterior, se notifica con fundamento en los preceplos juridices mencionados, asf como en los
articalos 7, fraccién 1, 9, fraccién X1y dltimo pérrafo 10, fraccidn VI, del Reglamento Interior de la
Comisién Federal de Mejora Regulatoria, asi como en los articulos 6, tltimo pérrafo, del Acuerdo
por el que se fijan plazos para que la Comisién Federal de Mejora Regulatoria resuelva sobre
anteproyectos v se da a conocer el Manual de la Manifestacién de Impacto Regulatorio y Primerg,
fraccitn 1, del Acuerdo por el que se delegan facultades del Titular de 1a Comisién Federal de Mejora
Regulatoria a los servidores piiblicos que se indican, ambos publicados en e} DOF el 26 de julio de

2010.

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

Atentameinie
E}l Coordinador General

JULIO CESAR ROCHA LOPEZ

ALUB/AMHJ




