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Ed

itorial

Usuarios aw

del transporte de carga

iEn esta Décima Segunda edicion del Premio Nacional
de Seqguridad Vial estamos de placemes;j

Después de todo un afo de trabajo del Comité
Nacional de Sequridad Vial CNSV que llevé implicitas
8,760 de monitoreo en las diversas rutas donde
operan las empresas transportistas participantes, 12
sesiones de Comité para su sistematica evaluacion en
sus diversas categorias por tipo de carga, en ciudad
y carretera; por antigliedad y tipo de vehiculo el
resultados es altamente satisfactorio: De 34,355
operadores participantes se han seleccionado 425
para premiacion.

Para hacer de las buenas practicas en materia de
seguridad vial una realidad cotidiana, se requiere la
firme determinacion de los conductores, el apoyo de
sus familias y compaferos de trabajo y desde luego
el respaldo de las empresas que afio con afio hacen
su mejor esfuerzo en pro de la seguridad vial.

La Mesa Directiva de ANTP y el Comité Nacional
de Seguridad Vial felicita a todas las empresas
participantes en este proceso de certificacion que se
enmarca en los objetivos del Consejo Nacional para
la Prevencion de Accidentes de la Secretaria de
Salud (CONAPRA) y nuestra participacion en el
lanzamiento mundial de la Década de Accion en
la Sequridad Vial de la Organizacion Mundial de la
Salud, sin embargo, nuestra mayor satisfaccion es
contribuir a salvaguardar el mas preciado bien: “La
vida y la salud”, procurando la integridad de todos
quienes compartimos los mas de 372 mil kilometros
de carreteras de nuestro pais, lo cual poco a poco
va ganando la admiracion de una sociedad cada
vez mas consciente de la alta responsabilidad de los
operadores en el transporte de carga.

El objetivo del Premio Nacional de Seguridad
Vial sigue vigente y con cada vez mas adeptos. El
Comité Nacional de Seguridad Vial extiende una
amplia invitacion a toda la comunidad empresarial a
sumarse a los trabajos de evaluacion y certificacion
de sus operadores porque "EN EL TRANSPORTE, LA
SEGURIDAD ES NUESTRA RESPONSABILIDAD"



L Sequridad Vial una alta responsabilidad social.

Participacion y Transparencia

A lo largo de estos afios, hemos visto a la par
el rendimiento positivo de los trabajos que
realiza el Comité Nacional de Seguridad Vial
(CNSV), el ente central bajo el que se toman
las decisiones que rigen las bases del Premio
Nacional de Seguridad Vial. Bajo un principio
elemental de participacién y transparencia,
las empresas que forman parte del CNSV dan
seguimiento y aplican sus recomendaciones
y constatan las reducciones en sus indices de
accidentes.

Dentro de los ejercicios llevados a cabo por
el CNSV destaca el compartir resultados y
experiencias en la aplicacién de las mejores
practicas en materia de seguridad vial, y
realizar un ejercicio anual que es materia
de certificacion, para vigilar la realizacién y
cumplimiento de esas mejores préacticas.

Proceso de
Certificacion
Concurso de
peradores del
XIl Premio Nacional
de Seguridad Vial
ANTP

* Participacion y transparencia pilares del PNSV
e Reconocimiento del CONAPRA
e | a meta ” Cero Accidentes”

Por: Ing. Emmanuel Romero Godoy



12 Puntos de Certificacidn

Asi, el CNSV ha definido doce puntos que son sujetos de
evaluacion, los cuales, previa validacién documental de
pruebas y evidencias de su realizacion en el interior de
las empresas, son inspeccionados sistematicamente cada
afio en visitas de campo a las instalaciones de aquellas
empresas que de manera voluntaria aceptan participar en
el proceso con la finalidad de recibir la certificacion de
ANTP en material de seguridad vial. En este XIl Premio
Nacional de Seguridad Vial nos congratulamos con el
reconocimiento del Consejo Nacional para la Prevencién
de Accidentes de la Secretaria de Salud.

Los doce puntos revisados para recibir la certificacidn son:

Reporte

de accidentes
y kilometraj
recorrido en
toda la flota.

Modelos  de
mantenimiento
preventivo y
correctivo de
los vehiculos.

Desarrollo

de programas
de salud

para los
conductores

Aplicacion
de programas
para prevenir
las adicciones.

Identificacién

y mapeo de
puntos de
accidentabilidad
y acciones

para prevenir
accidentes.

Innovaciones
tecnoldgicas
empleadas
en los
vehiculos
para mejorar
la seguridad
vial.

Procedimientos
realizados en el
seguimiento y
analisis de los
accidentes.

Verificacion
del correcto
llenado de la
bitacora de
operacion y
cumplimiento
de las horas
de descanso.

Cumplimiento de horarios
de capacitacion a operadores en
temas relacionados a la seguridad

ELR

Validacién de vigencias de
las licencias de conducir.

Procedimiento de

reclutamiento de operadores.

Base de datos

de sus vehiculos con

informacion de los
seguros contratados.

Empresas participantes

Las empresas participantes en este afio en la categoria
de carga general son:

® Barcel

¢ Bimbo

e Cemex

e Coca Cola - Femsa
e Estafeta

* Femsa Logistica

e Gamesa

¢ Fletes Hesa

* Jumex

e Logistica del Mayab
e RedPack

¢ Sabritas

e Sigma

¢ Soriana

e Transportes Minerva

En la categoria de Materiales y Residuos Peligrosos
se contd con la participaciéon de las empresas:

¢ Enertec (Johnson Controls)
® Praxair



El Premio Nacional de Seguridad Vial y la Organizacidn Mundial de [a Salud

La suma de esfuerzos con las empresas y sus operadores nos ha llevado muy gratamente a recibir reconocimientos
de indole nacional e internacional, como el méas reciente acontecido durante el lanzamiento mundial de la Década de
Accién en Seguridad Vial de la Organizacién Mundial de la Salud, organizado dentro de la Semana de la Seguridad
Vial en el marco del Segundo Encuentro de Seguridad Vial para Iberoamérica y el Caribe del 9 al 13 de mayo del
presente afio, donde se reconocié el desempeno de los siguientes cuatro operadores de empresas afiliadas a ANTP
y que forman parte del CNSV:

e El Sr. Jesus Elpidio Martinez Damaso, de la con
en su labor de conduccién en carretera, transportando carga
general, conduciendo un tractocamién con doble remolque

* El Sr. Jesus Alfonso Valencia Bojorquez, de la con
en su labor de reparto de producto en ciudad, transportando
carga general, conduciendo un camién menor a 8 toneladas de carga util

e El Sr. Juan Ignacio Elizalde Garza, de la con
en su labor de reparto de productos en ciudad, transportando
carga general, conduciendo un camién menor a 8 toneladas de carga util

e E| Sr. Carlos Humberto Catzin Pérez, de la con
en su labor de conduccién en carretera, transportando carga
general, conduciendo un tractocamién con doble remolque.

Cero Accidentes

De los 425 operadores postulados, 369 pertenecen a la
categoria de carga general y 56 de materiales y residuos
peligrosos, adicionalmente se han propuesto mas
operadores como parte de un reconocimiento especial
al no tener accidentes por mas de 25 afios, dentro de los
cuales se seleccionara un grupo que formara parte del

De un universo de 34,355 operadores participantes para i )
ununiv P particip p salén de la fama “Cero Accidentes”.

este Xll Premio Nacional de Seguridad Vial, se obtuvo
una cifra final de 34 355 se obtuvo una seleccion de 425
operadores que presentaron los mejores desempefios
en la operacion de vehiculos al mantenerse exentos de
verse implicados en accidentes e infracciones, asi como
el cumplimiento de recibir capacitacién anual en forma
continua

Con este reconocimiento, resaltamos la importancia
de la cultura para la formacién y capacitacion de
nuestros conductores, cumpliendo ademas con nuestro
compromiso social de crear mejores plazas de trabajo,
lo que se traduce en una mejor calidad de vida. Con
el Premio Nacional de Seguridad Vial contribuimos,
con responsabilidad, a la seguridad de todos quienes

Las empresas que propusieron a sus operadores para L.
P 9 prop P P creemos en México.

el concurso fueron: Barcel, Bimbo, Cemex, Estafeta,
Femsa Logistica, Gamesa, Fletes Hesa, Jumex,
Logistica del Mayab, Redpack, Sabritas, Sigma, Soriana
y Transportes Minerva. En la categoria de Materiales
y Residuos Peligrosos se conté con la participacién de
operadores de las empresas Enertec (Johnson Controls)
y Praxair.

Invitamos a todas las empresas a incorporarse al
comité y participar en el proceso de certificacién de
empresas y el concurso de operadores para que al
sumarse a este esfuerzo, se facilite alcanzar las metas
fijadas en la reduccién de accidentes viales en el pais y
a nivel mundial. Para este propésito puede ponerse en
contacto con el autor de este articulo.
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Avances y Pendientes del Programa
transfronterizo de largo recorrido
MEXICO-ESTADOS UNIDOS

Postura de ANTP

Al darse a conocer en enero del 2011 el documento
conceptual para una apertura de la frontera norte al
transporte transfronterizo de largo recorrido, ANTP
fijo su postura ante la Secretaria de Economia en
la busqueda de la eficiencia y productividad para
posicionar los productos mexicanos en tiempo y forma
al menor costo posible en un mercado tan competido
como lo es la region de America del Norte.

La membresia de ANTP cuenta con flotas propias
y personal capacitado que cumple con las mejores
practicas en materia de seguridad y cuidado del medio
ambiente, objetivo que se observa desde la produccion,
distribucién y transporte de las mercancias por lo que
en el tema de apertura al transporte transfronterizo,
reconocemos y apoyamos los esfuerzos del Gobierno
Federal para lograr un acuerdo permanente Yy
satisfactorio que dé certidumbre tanto a la industria

que genera la carga como al transporte que nos da
servicio en condiciones de equidad y competitividad y

de esta manera se resuelva, en definitiva, la controversia
en materia de servicios transfronterizos.

Enfaticamente se sefalé que la apertura a negociar
debe ser definitiva y sin limitacion de empresas o
ndmero de vehiculos participantes toda vez que han
transcurrido las etapas acordadas en el TLCAN y los
sucesivos programas demostrativos implementados,
han corroborado el desempefo satisfactorio de las
empresas mexicanas.

Por la experiencia de los programas demostrativos
previos se estimo conveniente dar un renovado impulso
con la participacién de los sectores productivos que
son finalmente los generadores de los flujos de carga.
La apertura para ser exitosa, debe ser rentable en
términos de productividad y eficiencia con traficos de
carga en ambos sentidos tanto de importacién como
de exportacion.



En principio la postura de ANTP fue atentida y ahora, tenemos avances que
debemos destacar asi como algunos pendientes, de resolucién inmediata,
en este largo proceso de integracién econdémica hacia una zona de libre
comercio en la region de America del Norte, motivo de este articulo.

En una breve cronologia de los Ultimos acontecimientos los momentos a
destacar son los siguientes:

cronologia

Septiembre 2007 arranque Programa Demostrativo con vigencia de
1afio )

04 de Agosto 2008 se prorroga por 2 afios mas el Programa
Demostrativo.

11 de marzo de 2009 el Congreso de Estados Unidos prohibe al
Ejecutivo el uso de los fondos destinados al Programa Demostrativo, lo
que significé la cancelacion unilateral del proyecto.

19 de marzo del 2009 Meéxico aplica suspension de beneficios.
Incremento arancelario a 89 productos estadounidenses valor 2.4 mil
millones de USD.

16 de agosto del 2010 México adiciona 10 productos para llegar a 89
y aplica el sistema de “carrusel”
rotando las mercancias.

06 de enero del 2011 EU expide Documento Conceptual de intencion
para la apertura.

Febrero del 2011 SCT-DOT trabajan en la regulacion de acceso.

03 de marzo del 2011 Acuerdos en Washington D.C. Obama/Calderdn.

13 de Mayo de 2011 ANTP fija posicion ante el DOT Docket No
FMCSA-2011-0097.

12 de junio del 2011 Cofemer recibe comentarios de ANTP

16 y 29 de junio la FMCSA publica su propuesta de Plan Estratégico
y da respuesta general a comentarios.

El 06 de julio la SCT y el DOT suscriben Memorandum de
Entendimiento  MOU que permitira implementar el acuerdo sobre la
apertura del autotransporte transfronterizo de carga.

EI 07 de julio 2011 SCT publica en DOF el Acuerdo por el que se crea
la modalidad temporal del servicio de autotransporte transfronterizo
de carga internacional entre México y los Estados Unidos que incluye
los requisitos y procedimientos para la expedicion de permisos.

El 08 de Julio del 2011 México acuerda suspender en 50% los
aranceles que impuso a 99 productos provenientes de EU en agosto
del 2010.

Septiembre 2011 la DGAF reporta inscritas a 9 empresas mexicanas y
3 estadounidenses en el Programa.

Al momento de la expedicion del primer permiso a transportistas
nacionales por parte de EU, México suspendera el 50% restante de
los productos sancionados.




Posicicn de ANTP ante el Departamento de Transporte DOT

Premisas.

1.- El Tratado de Libre Comercio de America del Norte
TLCAN, no contempla la existencia de programas piloto
para la apertura en servicios transfronterizos en materia
de autotransporte de carga.

Congruente con su posicion ante 2.- Los programas demostrativos que han convenido en
el Gobierno Mexicano la organizacion forma conjunta el gobierno de México y los Estados Unidos
en Mayo del 2011, emiti6 sus de America, han comprobado que las empresas y vehiculos
comentarios al Departamento de mexicanos cumplen satisfactoriamente con los estandares
Transporte de los Estados Unidos en el de seguridad.

Docket No FMCSA-2011-0097] sobre
la base de 4 premisas fundamentales. 3.-Las etapas y plazos previstos en el marco del Tratado de
Libre Comercio de America del Norte TLCAN se han agotado
y debe implementarse la apertura total a los servicios
transfronterizos entre ambos paises, bajo el cumplimiento
de la normatividad y las reservas que cada pais tiene
conforme a su legislacion interna de conformidad con
los principios de derecho internacional de trato nacional,
reciprocidad y nacion mas favorecida.

4.-Si persiste el incumplimiento de los Estados Unidos de
America a las provisiones del Tratado de Libre Comercio de
America del Norte en cuanto a una negativa a una apertura
G fotal en servicios transfronterizos o el uso de medidas
regulatorias para impedir el acceso a, los transportistas

Del panel de Controversias a la aplicacidn de suspensidn de mexicanos, el Gobiemo de México debera continuar con la
heneflﬂms Vl'a mcremenm o |US arance'ﬂs aplicacion de las sanciones que prevé el propio mecanismo

de solucion de controversias.

Uno de los hechos mas significativos en los avances (D
del actual Programa Transfronterizo lo es, sin duda,
la decision del Gobierno Mexicano de recurrir a la
suspension de beneficios via represalias arancelarias
a 89 productos estadounidenses. Lo que no logré la
resolucion del panel de controversias desde el 5 de
febrero de 2001 tuvo un importante catalizador en
el castigo en los aranceles ante un incumplimiento
manifiesto de EU desde hace mas de 15 afios a la

entrada en vigor del TLCAN en 1995.

La medida era indispensable. El 11 de marzo de 2009,
el Congreso de EU habia aprobado la Ley Omnibus de
Asignaciones para el afo fiscal de 2009, la cual prohibia
a su Departamento de Transporte utilizar fondos para
seguir operando el Proyecto Demostrativo con lo
cual era evidente, de nueva cuenta, la inviabilidad de
la apertura. Pese a este revés el Gobierno de nuestro
pais mantuvo unilateralmente la apertura del lado
Mexicano mediante una prorroga por dos afios al
Acuerdo que habia expedido desde agosto del 2008.




Ocho dias después de la cancelacion del
Programa Demostrativo el Gobierno Mexicano
reacciond y con efectos a partir 19 de marzo de
2009, aplicd un incremento a los aranceles de las
exportaciones de 89 productos estadounidenses
que en 2007 tuvieron un volumen de comercio
de 2.4 mil millones de ddlares.La composicién
de la lista fue de 40% de bienes agroalimentarios
y 60% de bienes industriales. Este volumen
representa el 1.7% de las importaciones totales
de México provenientes de EU.*

El 16 de agosto de 2010 el Gobierno mexicano
endurece las medidas de represalia comercial via
“carrusel” rotando la lista de productos de EU a
los que se impuso esta medida en el 2009 y de
esta manera, presiona a favor de la liberalizacién
del acceso al autotransporte.

La nueva lista adiciona 10 productos para llegar a
99, mercancias cuyas importaciones totales desde
EU tienen a cifras del 2008 un valor aproximado
de 2 mil 600 millones de ddlares*.

*Fuente: Direccién General de Negociaciones de Servicios.
Secretaria de Economia Septiembre 2011




LAS REPRESALIAS DIERON RESULTADD

El' 6 de enero de 2011, el Gobierno de EU da a conocer una propuesta general de caracter “conceptua

|u

iniciar los trabajos hacia una eventual apertura. En la Cuarta reunién México - EU del 28 de febrero al 3 de marzo
en la Ciudad de Washington D.C. se alcanzé entre los Presidentes Calderon y Obama el acuerdo base. La nueva
version del programa de largo recorrido tiene aspectos a resaltar en relacién al Demostrativo del 2007.

GOMPARATIVO VERSIONES 2007 Y 2011 GENERALIDADES

/
2007 Programa Demostrativo

Vigencia :1 afio
Limitada a 100 empresas de cada pais.

Restriccion de cabotaje.

Monitoreo GPS

Grupo Binacional de Monitoreo.
Autorizacion condicional/carta renuncia.

Aseguramiento previo de toda la flota y operadores.

Resultados del Programa Demostrativo: Mas de 46
mil cruces sin incidentes.

Segun un panel independiente que evalud el Proyecto
durante su primer afio de operacion:

“Las empresas autotransportistas mexicanas
participantes tuvieron mejores resultados en las
inspecciones de camiones y conductores que los
transportistas estadounidenses que operan fuera del
Proyecto”

Fuente .Secretaria de Economia

Revisiones cada vez que crucen los camiones
mexicanos.

Las autorizaciones se extinguen al concluir el
programa.

Exclusiones
e Se excluye el transporte de materiales peligrosos y
de pasajeros, paqueteria y mensajeria y cabotaje

2011 Programa Largo Recorrido

Vigencia : 3 afos
Participacion ilimitada.

A septiembre 2011 inscritas 9 empresas mexicanas y
3 de EU.

Restriccion del Cabotaje.

Monitoreo GPS
El programa sera evaluado mes a mes por un
grupo de control binacional para supervisar su
funcionamiento.

Aseguramiento al entrar en operacion solo de
vehiculos y operadores participantes.

Cumplimiento gradual de las empresas en 3 etapas:

1. Pre-operativa: se realiza revision documental de la
empresa.

2. Operativa: en la que habra dos revisiones a lo largo
de 18 meses.

3. Autorizacion permanente: en la que los
transportistas obtendran la autorizacion definitiva, e
irrevocable.

Expectativa: Al menos 4,100 inspecciones y la
inscripcion de 45 empresas

Revisiones aleatorias a partir del cuarto mes de
operacion.

La autorizacion permanente prevalece aunque se
cancelara el programa.

Exclusiones.
e Se excluye el transporte de materiales peligrosos y
de pasajeros, paqueteria, mensajeria y cabotaje

para




Cumplimignto gradual de cada empresa participante.

1.- Fase Pre-operativa: se realiza revision documental
de la empresa, sus vehiculos y conductores, del
cumplimiento de normas técnicas de seguridad y
medio ambiente, de la Licencia Internacional bajo
reconocimiento mutuo y de la cobertura de un
seguro para la carga y de responsabilidad civil del
transportista y sus vehiculos.

2. Fase Operativa: en la que habré dos revisiones a
lo largo de 18 meses. La primera de un periodo de 3
meses y la segunda en un periodo de 15 meses para
comprobar su registro de operaciones conforme el
régimen de seguridad vial establecido.

3. Autorizaciéon permanente: en la que los
transportistas obtendran la autorizacion definitiva, e
irrevocable, para circular libremente por el territorio
de ambos paises cumpliendo con la normatividad.

Sereconoce alos participantes del programa del 2008
su historial y tendrén la facilidad para incorporarse al
nuevo programa desde la etapa correspondiente a su
participacion en el programa anterior.

Fuente: Memordndum of Understanding MOU 6 de julio del 2011

Medidas en pro de la certeza de los transportistas
mexicanos

® En cuanto los transportistas mexicanos
cumplan con 18 meses acumulados de
operacion, podran obtener su permiso
permanente en EU. (Permanent Operating
Authority - POA).

e Estaran exentos de la cuota de registro y se acreditara
la experiencia operativa de los 28 transportistas mexicanos
que participaron en el Programa anterior y que decidan
inscribirse en este nuevo Programa. Esto hace posible que 11
transportistas puedan obtener su permiso permanente antes
de que finalice este afo.

* Los transportistas mexicanos que obtengan el permiso
permanente, podran seguir transitando bajo las mismas
reglas que los transportistas de EU., incluso si el Programa
se cancela o no logra los resultados estadisticos esperados.

* El programa actual tiene la expectativa de que en un
periodo de tres afios obtener una muestra representativa
que estadisticamente de soporte al objetivo del programa y
lograr la inscripcion de 45 empresas y 4,100 inspecciones.

*** Fuente: Direccién General de Negociaciones de Servicios. Secretaria de
Economia. Septiembre 2011



Expectativas del Nuevo programa 45 empresas y 4,100 inspecciones.

A partir del 7 de julio de este afio, se pueden iniciar en ambos paises los tramites de inscripcién. Los primeros
permisos se expediran en septiembre-octubre 2011 y se tiene la expectativa de lograr la inscripcion de al menos
45 empresas mexicanas y una muestra de 4,100 inspecciones.

De acuerdo a los datos que sefiala la Secretaria de Economia respecto del Programa Demostrativo del 2007,
tenemos una muestra de 46 mil cruces sin incidentes en el primer afio, donde se inscribieron a un total de 29
empresas mexicanas y Unicamente 10 estadounidenses.

*** Fuente: Direccién General de Negociaciones de Servicios. Secretaria de Economia. Septiembre 2011

La expectativa significa un contraste interesante si lo comparamos con las estadisticas proporcionadas por el U.S.
Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics (BTS) en el portal de la Federal Motor Carrier
Safety Administration por sus siglas FMCS que sefiala que en 2008 tuvieron lugar 4 millones 886 mil ,252 cruces
fronterizos en la frontera comun entre México y Estados Unidos tanto en movimientos de importacion como de
exportacion Desde luego en esta cifra figuran tanto camiones con base en EU como en México dentro y fuera del
Programa.

Los datos anuales aparecen en la siguiente gréfica.

GRUCES FRONTERIZOS MEXICO-ESTADOS UNIDOS

Border Data - Truck Crossings

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Border

U.S. Mexico 4,358,121 | 4,525,579 | 4,304,959 | 4,426,593 | 4,238,045 | 4,503,688 | 4,675,897 | 4,758,915 | 4,882,500 | 4,866,252
Border

Data Source: Border data were provided by the U.S. Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics (BTS): crossing data
- April 28, 2009, trade data - April 28, 2009. Border crossing data are collected by the U.S. Department of Homeland Security, Customs and
Border Protection, and provided to BTS on a monthly basis. Border trade data are collected by the U.S. Department of Commerce, Census
Bureau, and provided to BTS on a monthly basis.

http://ai.fmcsa.dot.gov/international/border_report.asp

Los vehiculos de empresas Mexicanas Son més sequros

En terminos de inspecciones el Programa 2011 pretende llegar a 4,100 inspecciones lo cual si ,de nueva cuenta,
lo comparamos con el universo total de inspecciones realizadas en 2010 tanto a empresas domiciliadas en Estados
Unidos como domiciliadas en México tenemos que a empresas con base en Estados Unidos se realizaron 3 millones,
222 mil 174 inspecciones.

En el caso de empresas mexicanas domiciliadas en la Zona Comercial se les practicaron 261 mil 689 inspecciones y
a empresas con autorizacion mas alla de la Zona Comercial se les practicaron 7, mil 055 inspecciones. Siatendemos
al nimero total de inspecciones a empresas mexicanas tendremos en 2010 la cantidad de 268, mil 744 inspecciones
donde la expectativa de 4,100 inspecciones representa el 1.5% del universo total de inspecciones practicadas a
empresas mexicanas domiciliadas en Estados Unidos.

El dato relevante que arrojan las inspecciones tiene su referente obligado en las Tasas Fuera de Servicio identificada
por sus siglas ingles “Out Of Service” (OOS rate) y el nimero de vehiculos involucrados en accidentes.

La siguiente grafica muestra la comparacién de inspecciones y estadistica de accidentes del 2007, 2008 2009,
2010 y parcial de 2011 donde en el caso de los vehiculos estadounidenses la OSS rate en 2010 fue de 20.03%
con 124,816 vehiculos involucrados mientras que la OSS rate de las empresas mexicanas domiciliadas en EU es
de 17.1% en la Zona Comercial con 71 incidentes en el 2010 y por lo que hace a la OOS rate de las empresas con
operaciones mas all4 de la Zona Comercial, es aiin mas baja con el 12.4% y 8 vehiculos involucrados por lo que la
incidencia es menor en el caso de los vehiculos mexicanos domiciliados en los EU, tratdndose de vehiculos fuera
del programa. Seré de gran interés conocer la OOS en esta nueva versién del Programa Transfronterizo de Largo
Recorrido



COMPARATIVO DE INSPECCIONES E INCIDENTES

U.S. Domiciled Carriers 2007 2008 2009 2010 2011¢
Inspections 3,090,986 | 3,165,548 | 3,218,751 | 3,222,174 | 1,485,352
Driver Inspections 2,942,040 | 3,020,271 |3,123,435 (3,120,621 |1,433,117
Driver 00S Rate* 7.20% 6.70% 5.80% 5.60% 5.30%
Vehicle Inspections 2,131,373 12,144,836 |2,101,805 | 2,131,216 | 989,855
Vehicle 00S Rate* 22.60% 22.60% 21.80% |20.30% 20.90%
Number of Commercial Motor Vehicles involved in:

Crashes 152,722 139,671 117,415 | 124,816 48,002
Fatal Crashes 4,868 4,273 3,419 3,497 1,160
Non-Fatal Crashes 147,854 135,398 113,996 |121,319 46,842
Injury Crashes 61,788 56,102 47,280 50,194 18,286
Towaway Crashes 86,066 79,296 66,716 71,125 28,556
Mexican Domiciled Carriers with Limited Authority Beyond the Commercial Zone

Inspections 7,364 9,193 7,434 7,055 3,269
Driver Inspections 7,361 9,077 7,379 7,014 3,269
Driver 00S Rate* 1.80% 2.60% 1.80% 1.70% 1.80%
Vehicle Inspections 5,416 5,674 5,070 4,978 2,311
Vehicle 00S Rate* 22.40% 22.50% 16.90% |12.40% 18.30%
Number of Commercial Motor Vehicles involved in:

Crashes 22 10 7 8 6

Fatal Crashes 2 0 0 0 0
Non-Fatal Crashes 20 10 7 8 6

Injury Crashes 9 4 1 3 1
Towaway Crashes 11 6 6 5 5
Mexican Domiciled Carriers in the Commercial Zone

Inspections 211,510 214,414 234,589 | 261,689 119,655
Driver Inspections 211,242 214,031 233,941 | 261,257 119,646
Driver 00S Rate* 99.70% 99.80% 99.90% [ 99.90% 99.90%
Vehicle Inspections 191,464 187,443 210,211 | 238,005 107,348
Vehicle 00S Rate* 21.70% 20.60% 17.20% | 17.10% 15.80%
Number of Commercial Motor Vehicles involved in:

Crashes 86 67 69 71 26

Fatal Crashes 2 3 3 1 2
Non-Fatal Crashes 84 64 66 70 24
Injury Crashes 37 34 28 22 7
Towaway Crashes 47 30 38 48 17

Data Source: FMCSA Motor Carrier Management Information System (MCMIS) June 24, 2011 snapshot.
*Driver OOS rate is based on inspection levels I, Il, Ill and VI.
Vehicle OOS rate is based on inspection levels I, Il, V and VI.

12011 data, as of June 24, 2011.




L2 agenda de temas Pendientes

Las normas ambientales.

Cada pais emite y observa sus normas ambientales en su
territorio, sin que exista compromiso de homologacién
o armonizacion.

En los Estados Unidos las normas ambientales desde EPA
-98 a EPA -010 son materia de regulacién y aplicacion
estatal de tal manera que California puede tener
una normatividad distinta que Texas y cualquier otro
estado de la Unién Americana. Lo cierto es que en los
Estados Unidos circulan indistintamente unidades bajo
estandares de EPA 98, 04 y 010 y en México contamos
con la norma federal NOM-044 de SEMARNAT.

El transportista Mexicano que ingrese a los Estados
Unidos tendrd que observar la regulacién de cada
Estado de la Union Americana por donde cruce, lo cual,
puede representar un problema logistico con impacto
en sus costos de operacion.

En el marco de los Subcomités de Normas de Transporte
Terrestre  SNTT del TLCAN se determiné que la
materia ambiental, no es objeto de homologacién o
armonizacion.

El Anexo 913.5.a-1, numeral 2, inciso a), subinciso iii) del
TLCAN indica:

“Antes de tres afos a partir de la fecha de entrada
en vigor de este Tratado, se ocuparad de las medidas
relativas a normalizacidon referentes a vehiculos, incluso
las relativas a pesos y dimensiones, llantas, frenos,
partes y accesorios, al aseguramiento de la carga,
mantenimiento y reparacion, inspecciones, emisiones y
niveles de contaminacién ambiental no comprendidas en
el plan de trabajo del Consejo de Normas Automotrices
establecido de conformidad con el Anexo 913.5.a-3".

Por lo anterior no existe obligatoriedad para que nuestra
norma federal NOM-044 de SEMARNAT tenga que
homologarse o armonizarse a ultranza con los valores
de emisiones de EPA -010 méaxime como lo indica la
Gerencia de Autotransporte de ANTP “si se considera
que en las reglas de operacion que emitié el DOT para
otorgar los permisos transfronterizos de largo recorrido
del autotransporte de carga, se aceptara a los camiones
con EPA-098 y superiores”

Fuente ANTP.

Asimismo debe tomarse en cuenta la escasa
disponibilidad de Diesel de Bajo Azufre lo cual hace
practicamente imposible adoptar los parametros
de valores de emisiones de EPA -010. Buscar una
homologacién indiscriminada puede ser altamente
contraproducente para la competitividad de las flotas
mexicanas toda vez que presionaria el mercado interno

sobre la base de una normatividad que sélo deberan
observar vehiculos con motores que realizan transporte
de cargainternacional y no asi quienes realizan transporte
doméstico o entre puntos del territorio de México.

Autorregulacidn ( NOM 068 SCT-CVSA)

Las inspecciones de condiciones fisico-mecanicas
pueden ser realizadas por personal de las empresas
acreditado por la CVSA.

Si bien las verificaciones son actos de autoridad vy
que la Unica autoridad competente en México es la
SCT con sus inspectores acreditados por la Alianza de
Seguridad de Vehiculos Comerciales, por sus siglas en
ingles CVSA en México se cuenta ya, con los protocolos
para que empresas autorreguladas como es el caso de
la membresia de esta asociacion, personal calificado
de las empresas pueda realizar las verificaciones de
cumplimiento de la NOM- 068- SCT-2-2000 con el mismo
reconocimiento que las practicadas por el personal de la
CVSA por lo que es tarea de la autoridad se reconozca
por los EU la figura de autorregulaciéon que aplicamos
en México.

El reconocimiento de la autorregulaciéon puede
contribuir sensiblemente a que las inspecciones a
empresas autorreguladas mexicanas sea aleatorio y no
intensivo en pro de un flujo mas agil de de los traficos
en la frontera y una mejor focalizacién de los esfuerzos
de inspeccién por parte de la autoridad, posicion que
comparte la Subsecretaria de Competitividad de la
SE al recomendar al Grupo de Alto Nivel del TLCAN
la incorporaciéon de este tratamiento a las empresas
autorreguladas de nuestro pafs.

Normas de Fabricacidn

Se deberd tener especial atencién en la aplicacion de
normas de fabricacién para que éstas no se conviertan
en barreras no arancelarias o impedimentos de acceso
al mercado de los Estados Unidos. La exigencia de los
Estados Unidos de aplicar a los camiones mexicanos
estandares de fabricacién en forma retroactiva puede
dejar fuera de competencia al transporte nacional.

En este sentido ANTP se pronuncia a favor de la
aplicacion de normas de operacién y no de fabricacion
que incentiven el desempefo y funcionalidad de las
unidades objetivo que seguramente tendra eco en
el Comité Consultivo Nacional de Normalizaciéon de
Transporte Terrestre CCNN-TT.



EL AUTOTRANSPORTE

DE CARGA y los
acuerdos de
equivalencia de
normas

Por Rodolfo Consuegra Gamén.

Las NOM son los Unicos instrumentos juridicos obligatorios de caracter
general elaborados con la participacién absoluta de los particulares.

Los Acuerdos de Equivalencia no deben juridicamente suplir el papel
regulatorio de las NOM en el autotransporte de carga.




Transparencia y Participacion, elementos
fundamentales

La transparencia y la participaciéon son dos figuras en
las cuales nuestro pais ha venido trabajando en los
ultimos afos a través de diversos instrumentos juridicos,
tanto a nivel federal como local. Ejemplo de ello es la
Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informaciéon
Publica, publicada en el Diario Oficial de la Federacién el
11 de julio de 2002 o la Ley de Participacién Ciudadana
del Distrito Federal, publicada en la Gaceta Oficial del
Distrito Federal el 30 de noviembre de 2010.

Dichas figuras constituyen elementos fundamentales
para la sociedad, ya que inhiben la corrupcién, permiten
a la autoridad conocer la verdad y realidad de las
personas y materializan la tan aclamada democracia.

Sin embargo dichas figuras no son nuevas para nuestro
pais y mucho menos para nuestro marco juridico.
La Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién,
publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 1 de
julio de 1992 y sus antecesoras inmediatas, contemplan
forma clara dichas figuras, que regulan el proceso de
elaboraciéon de normas oficiales mexicanas (instrumentos
de cumplimiento obligatorio) y normas mexicanas
(instrumentos de caracter voluntario).

Abordando especificamente las NOM, es importante
hacer notar que son los Unicos instrumentos juridicos
obligatorios de caracter general que se elaboran como
resultado de la transparencia y participaciéon absoluta
de los particulares.

En materia de especifica de transporte de terrestre,
las normas oficiales mexicanas regulan dicha materia, lo
cual encuentra su fundamento en lo dispuesto por la Ley
Federal sobre Metrologia y Normalizacion:

ARTICULO 40.- Las normas oficiales mexicanas tendrdn
como finalidad establecer:

XVI. Las caracteristicas y/ o especificaciones que deban reunir
los aparatos, redes y sistemas de comunicacion, asi como
vehiculos de transporte, equipos y servicios conexos para
proteger las vias generales de comunicacion y la seguridad de
sus usuarios;

XVII. Las caracteristicas y/o especificaciones, criterios y
procedimientos para el manejo, transporte y confinamiento de
materiales y residuos industriales peligrosos y de las sustancias
radioactivas; y

Resqltado dt_e lo anterior, son las 33 normas oficiales
mexicanas vigentes en materia de transporte terrestre.

Ejemplo de ello son las NOM en materia de:

Peso y dimensiones maximas con los que pueden circular los
vehiculos de autotransporte que transitan en las vias generales
de comunicacion de jurisdiccion federal

Placas metalicas para automdviles, autobuses, camiones,
midibuses, motocicletas y remolques

Disefio, construccion, inspeccion y pruebas de cisternas
portatiles destinadas al transporte de las substancias,
materiales y residuos peligrosos

Informacion de emergencia para el transporte terrestre de
substancias, materiales y residuos peligrosos;

Aspectos basicos para la revision ocular diaria de la unidad
destinada al autotransporte de materiales y residuos
peligrosos

Disposiciones de compatibilidad y segregacion, para el
almacenamiento y transporte de substancias, materiales y
residuos peligrosos

Condiciones para el transporte de las substancias, materiales y
residuos peligrosos en cantidades limitadas

Remolques y semirremolques-especificaciones de seguridad y
métodos de prueba

Disposiciones de compatibilidad y segregacion para el
almacenamiento y transporte de substancias, materiales y
residuos peligrosos

Disposiciones generales para transportar otro tipo de bienes
diferentes a las substancias, materiales y residuos peligrosos
en unidades destinadas al traslado de materiales y residuos
peligrosos

Por lo anterior, es claro que las normas oficiales
mexicanas son el instrumento juridico adecuado para
regular el transporte terrestre.




Los Acuerdos de Equivalencia no suplen el objetivo
requlatorio que corresponde a las NOM.

La Secretaria de Economia publicé el pasado 17 de
agosto de 2010 en el Diario Oficial de la Federacién
los llamados Acuerdos de Equivalencia del sector
electrénico. Dichos instrumentos establecen de forma
unilateral, que las normas técnicas que regulan el
sector electronico de los Estados Unidos y Canadéa
son equivalentes a las normas oficiales mexicanas del
sector electrénico. Esto es, los productos electrénicos
que demuestren cumplir con las respectivas normas de
Estados Unidos o Canadéa no deberan cumplir ya con
las NOM correspondientes de México.

Si bien ello pueda parecer que representaria un
beneficio econdémico a los consumidores, ya que
la industria y comercio, al no tener que pagar por la
respectiva certificaciéon en México, sin embargo, bajo
una Optica juridica-técnica considero, los acuerdos de
equivalencia tienen violaciones juridicas:

1) El legislador mexicano decidié por conducto de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos de México
y de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién
que las especificaciones de los vehiculos de
transporte, la transportacion de materiales y residuos
industriales peligrosos, y de las sustancias radioactivas
se debe regular mediante NOM’s y no mediante
otros instrumentos, como podria ser un Acuerdo de
Equivalencia.

Ultimo pérrafo del articulo 40 de la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacién:

Los criterios, reglas, instructivos, manuales, circulares,
lineamientos, procedimientos u otras disposiciones
de caracter obligatorio que requieran establecer las
dependencias y se refieran a las materias y finalidades
que se establecen en este articulo, sélo podran
expedirse como normas oficiales mexicanas conforme
al procedimiento establecido en esta Ley.

1) En ese mismo sentido, un Acuerdo de Equivalencia
no otorga reciprocidad, al ser unilateral, esto es, sélo
puede representar beneficios a personas de otros
paises, lo que contravendria el principio de Trato
Nacional de la Organizacién Mundial del Comercio.

1) Asimismo, un Acuerdo de Equivalenciano puede estar
por encima de una ley federal. En materia especifica de
auto transporte, un Acuerdo de Equivalencia no puede
dejar sin efecto las obligaciones que la Ley de
Caminos, Puentes y Auto transporte Federal, le
mandata a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes:

Articulo 5.- Es de jurisdiccion federal todo lo
relacionado con los caminos, puentes, asi como el
trdnsito y los servicios de autotransporte federal
que en ellos operan y sus servicios auxiliares.
Corresponden a la Secretaria (Secretaria de
Comunicaciones y Transportes), sin perjuicio de las
otorgadas a otras dependencias de la administracion
publica federal las siguientes atribuciones:

VI. Expedir las normas oficiales mexicanas de caminos
y puentes asi como de vehiculos de autotransporte y
sus servicios auxiliares

Articulo 34.- La prestacion de los servicios de
autotransporte  federal podrd realizarlo el
permisionario con vehiculos propios o arrendados, de
acuerdo a lo dispuesto en esta ley y sus reglamentos,
los tratados y acuerdos internacionales sobre la
materia y normas oficiales mexicanas.

Articulo 35.- Todos los vehiculos de autotransporte de
carga, pasaje y turismo que transiten en caminos y puentes
de jurisdiccion federal, deberdn cumplir con la verificacion
técnica de sus condiciones fisicas y mecdnicas y obtener la
constancia de aprobacién correspondiente con la periodicidad
y términos que la secretaria establezca en la norma oficial
mexicana respectiva.

Articulo 70. La Secretaria tendrd a su cargo la inspeccion,
verificacion y vigilancia de los caminos y puentes, asi como
de los servicios de autotransporte federal, sus servicios
auxiliares y transporte privado, en sus aspectos técnicos y



normativos, para garantizar el cumplimiento de esta ley, sus
reglamentos y las normas oficiales mexicanas que expida
de acuerdo con la misma. Para tal efecto, podrd requerir
en cualquier tiempo a los concesionarios y permisionarios
informes con los datos técnicos, administrativos, financieros
y estadisticos, que permitan a la secretaria conocer la forma
de operar y explotar los caminos, puentes, los servicios de
autotransporte federal y sus servicios auxiliares.

La Secretaria inspeccionara o verificara en centros fijos
de verificacion de peso y dimensiones, que tanto el
autotransporte federal, sus servicios auxiliares y transporte
privado que operen en los caminos y puentes, cumplen con
las disposiciones sobre pesos, dimensiones y capacidad de
los vehiculos, de acuerdo con lo establecido en las normas
oficiales mexicanas respectivas. Lo anterior sin perjuicio
de las atribuciones que tiene conferidas la secretaria de
seguridad publica en la materia, cuando los vehiculos
circulen en los caminos y puentes.

Si bien actualmente no existen Acuerdos de Equivalencia
en materia de transporte terrestre, es importante hacer
notar que todas las materias actualmente reguladas por
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se deben
seguir regulando mediante normas oficiales mexicanas,
ya que cualquier otro instrumento juridico distinto a
ellas representaria serias violaciones al marco juridico de
transporte nacional.

Ahora bien, en caso de que alguna autoridad considere
necesario se lleven a cabo procesos de equivalencia, el
mecanismo para ello es a través del instrumento juridico
Acuerdo de Reconocimiento Mutuo. Dichos Acuerdos
emanan de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion:

Articulo 87-A. La Secretaria, por si o a solicitud de
cualquier dependencia competente o interesado, podra
concertar acuerdos con instituciones oficiales extranjeras
e internacionales para el reconocimiento mutuo de los
resultados de la evaluacion de la conformidad que se
lleve a cabo por las dependencias, personas acreditadas e
instituciones mencionadas, asi como de las acreditaciones
otorgadas.

Las entidades de acreditacion y las personas acreditadas
también podrdn concertar acuerdos con las instituciones
senaladas u otras entidades privadas, para lo cual requerirdn
el visto bueno de la Secretaria.

Cuando tales acuerdos tengan alguna relacion con las normas
oficiales mexicanas, se requerird, ademds, la aprobacion
del acuerdo por la dependencia competente que expidié la
norma en cuestion y la publicacién de un extracto del mismo
en el Diario Oficial de la Federacion.

Articulo 87-B. Los convenios deberdn ajustarse a lo
dispuesto en los tratados internacionales suscritos por los
Estados Unidos Mexicanos, al reglamento de esta Ley y, en
su defecto, a los lineamientos internacionales en la materia,
y observar como principios que:

I. Exista reciprocidad;

Il. Sean mutuamente satisfactorios para facilitar el comercio
de los productos, procesos o servicios nacionales de que se

trate; y

Illl. Se concerten preferentemente entre instituciones y
entidades de la misma naturaleza.

Los acuerdos de equivalencia vulneran los principios
de transparencia y participacion de los particulares.

Por todo lo antes expuesto, considero muy importante
recalcar que el instrumento denominado Acuerdo de
Equivalencia, vulnera por completo los principios de
transparencia y participacién, y que la materia de
transporte terrestre Gnicamente puede ser regulada
mediante normas oficiales mexicanas.

PARTICIPACION

"TRANSPARENCIA

Las NOM son elaboradas Cualquier persona puede
por la autoridad competente proponer un tema a ser
y es obligatoria que ésta lo NOM.

haga con la participacion
del sector privado a través
drganos especializados en
Normalizacion.

Todos los proyectos de NOM
son sujetos de consulta publica.

Cualquier persona puede

emitir comentarios a

un proyecto de NOM en

el proceso de consulta

publica.
Los temas a ser objeto de ser
NOM, o modificaciones de
NOM, se publican en el Diario
Oficial de la Federacion a través
de un Programa Nacional de
Normalizacion y su Suplemento. i







La Autorrequilacion
en la Verificacion
de Emisioenes
Coentaminantes

PPPPPP . Antonio Jorge Capiz



Introduccion

La autorregulacion en la evaluacion de la
conformidad de las NOM’s, es una responsabilidad
social que se adquiere para tener un reconocimiento
ante la autoridad sobre un sistema de calidad que
se tiene controlado y regulado bajo el cumplimiento
de la norma mexicana NMX-EC—17020-IMNC-
2000; Criterios Generales para la Operacion
de Varios Tipos de Unidades (Organismo) que
Desarrollan la Verificacion (Inspeccion).

Fundamento Legal de la Autorregulacion.
La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal LCPYAF, establece:

“Todos los vehiculos de autotransporte de carga,
pasaje y turismo que transiten en caminos vy
puentes de jurisdiccion federal, deberan cumplir
con la verificacion técnica de sus condiciones
fisicas y

mecanicas y obtener la constancia de aprobacion
correspondiente con la periodicidad y términos que
la SCT, establezca en la Norma Oficial Mexicana
respectiva. Las empresas que cuenten con 10s
elementos técnicos conforme a la Norma Oficial
Mexicana respectiva, podran ellas mismas realizar
la verificacion técnica de sus vehiculos”. Articulo
35 LCPYAF

La NOM-045 — SEMARNAT — 2006, Proteccion
Ambiental.- Vehiculos en Circulacion que usan
diesel como combustible.- Limites maximos
permisibles de opacidad, procedimiento de prueba
y caracteristicas técnicas del equipo de medicion
define la figura de Unidad de Verificacion.

“Persona Fisica o Moral, Acreditada y Aprobada
por la autoridad competente, que opera un centro
de verificacion de emisiones contaminantes en los
que se realiza la evaluacion de la conformidad de
la NOM — 045, de acuerdo con las condiciones
establecidas en el Programa de Verificacion
Vehicular”

La Convocatoria para obtener acreditacion y aprobacion de Unidades de Verificacion
de emisiones contaminantes que generan los vehiculos de autotransporte en donde
se aplicaran las NOMs en materia de Emisiones Contaminantes emitidas por la
SEMARNAT figuran en las siguientes NOMs:

NOM—-041-SEMARNAT—1999; NOM-045-SEMARNAT—2006; NOM-047—
SEMARNAT-1999 y NOM-077-SEMARNAT—1995, publicada en el DOF el 11 de
septiembre 2006.

De manera esquematica el proceso de autorregulacion se expresa como Sigue:

PROCESO DE AUTORREGULACION NOM-045

EMA
Acreditada

SCT/PROFEPA
NOM-045
Obligatoria
Inspecciones Unidades

Carretera . tipo
Corregir AB,yC
Proceso

Art. 35.- LCPAF

Autorregulacion
Aprobacién de
Talleres a E
mpresas

7.1.3-"Propietarios de
Automotores deben presentarlos
aA lo Centros de Verificacion
Autorizados”. |

Centro de
Mtto. Cada Verificacién
30,000 km. o cada

3 meses
Equivalente o mayor
ala NOM-045

De esta forma, se tiene un area de oportunidad para las empresas de la industria
que cuentan con vehiculos propios, las instalaciones, el equipo y el personal para que
realicen las verificaciones de emisiones contaminantes a sus propias unidades.

Beneficios de la autorregulacion en materia de emisiones en el DF y el
Estado de México.

Con fundamento en el Convenio de Coordinacion publicado en el DOF el 27 de julio de
1988, las empresas que se autoricen en la Autorregulacion para verificar la NOM-045,
podran ser reconocidas por los gobiernos del Distrito Federal y el Estado de México, en
las verificaciones de emisiones contaminantes que realicen a sus vehiculos.

Lunes 27 de julio de 1998 DIARIO OFICIAL (Primera Seccién) 19

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

CONVENIO de Coordinacion de acciones para la verificacion de unidades con placas federales, que celebran la

Comision Ambiental Metropolitana, las secretarias de Medio Ambiente, Recursos Naturales v Pesca, de

Comunicaciones y Transportes, el Estado de México y el Gobierno del Distrito Federal.

TERCERA .- La SCT se compromete a homologar los centros de Verificacién que operan en la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México y en el resto del pais, con la finalidad de que cumplan con las mismas especificaciones técnicas
y procedimientos establecidos en los Verificentros que operan en el Distrito Federal y Estado de México , Para elo las
partes emitirdn una convocatoria en un plazo no mayor a seis meses, a partir de la publicacién de la misma, se concrete
dicha homologacion conforme las reglas que contenga la referida convocatoria

QUINTA.-La SCT llevard acabo las acciones correspondientes con los permisionarios que cuenten con unidad de
verificacion moévil con la que realizan los trabajos de verificacion para que sean sustituidas éstas por instalaciones y
oficinas fijas , conforme a los criterios que aparecerdn en la convocatoria referida en la cldusula tercera



Revision de la NOM-044-SEMARNAT-2006 (DOF 12-0CT-2006)

La NOM 044 establece los limites maximos permisibles de emision de hidrocarburos totales, hidrocarburos no metano, monéxido de carbono,
Oxidos de nitrogeno, particulas y opacidad de humo provenientes del escape de motores nuevos que usan diesel como combustible y que se
utilizaran para la propulsion de vehiculos automotores nuevos con peso bruto vehicular mayor de 3,857 kilogramos, asi como para unidades

nuevas con peso bruto vehicular mayor a 3,857 kilogramos equipados con este tipo de motores.

En forma préctica lo que regula la NOM-044, es motores nuevos a diesel. A continuacion la NOM 044 en relacion a EPA 98 y EPA 04 asi como

Euro lll'y Euro IV

Epa 98 —»p

Epa 04 —

NOM 044 - SEMARNAT - 2006 Vs 40 CFR 86.098 -11Y 40 CFR 86.004 -11

(g9/bhp-hr- gramos por caballo de fuerza al freno por hora)

3 Opacidad de H %
i Méode | co HC Part | HCNM +NOx P e
standar
prueba | 9/°hp-hr | g/bhp-hr g/chp-hr | g/bhp-hr|  G/bhp-hr Aceleracion | Arrastre | Pico
A CcT 13 No aplica
155 0.10 240 20 15 50
cTy . . 2.5siemprey
B No aplica | No aplica cuando los
CSE HCNM sean
menora 0.5

CT: Ciclo Transitorio
CSE: Ciclo suplementario estable

Estandar A (EPA 98). Limite méximos permisibles para motores
y/0 unidades nuevas producidas en el afio 2006 y hasta junio de
2008, obtenidos con el método de prueba Ciclo Transitorio (CT)
descrito en el numeral 4.6.1.

Euro Il

Euro IV

Fuente: NOM-044-SEMARNAT-2006

Estandar B (EPA 04). Limites maximos permisibles para motores
y/o unidades nuevas producidas a partir de julio de 2008 y
hasta junio de 2011, obtenidos con los métodos de prueba Ciclo
Transitorio (CT) y Ciclo Suplementario Estable (CSE) descritos en
los numerales 4.6.1y 4.6.2.

NOM 044-SEMARNAT - 2006 Vs DIRECTIVA 2055/55/ICE
TABLA 2

(g/kwhr - gramos por kilowatt por hora)

Opacidad d
Estand Método de co Nox HCNM HC Part paI:\IJr:o )
standar | pryepa g/Kwh g/Kwh g/Kwh g/Kwh g/Kwh m-1
. i 0.66
CEEC 2.1 No aplica 010
5.0 No aplica
A CET 5.45 0.78 No aplica 0.16
CERBC No aplica 0.8
CEEC 1.5 No aplica 0.46 0.02
B 35 No aplica
CET 4.0 0.55 No aplica 0.03
CERBC No aplica 0.5

CERBC. - Prueba europea de respuesta bajo carga
CEEC. - Ciclo europeo de estado continuo
CET. - Ciclo europeo de transicion

Fuente: NOM-044-SEMARNAT-2006







Estandar A (EURO Ill). Limites maximos permisibles para motores y/o unidades nuevas producidas en el afio 2006 y hasta junio 2008,
obtenidos con los métodos de prueba Ciclo Europeo de Estado Continuo (CEEC), Ciclo Europeo de Transicion (CET) y Ciclo Europeo de
Respuesta Bajo Carga (CERBC) descritos en los numerales 4.6.3, 4.6.4,y 4.6.5., segln se establece en esta tabla 2.

Estandar B (EURO |V). Limites maximos permisibles para motores y/o unidades nuevas producidas a partir de julio de 2008 y hasta junio
2011, obtenidos con los métodos de prueba Ciclo Europeo de Estado Continuo (CEEC), Ciclo Europeo de Transicion (CET) y Ciclo Europeo
de Respuesta Bajo Carga (CERBC) descritos en los numerales 4.6.3, 4.6.4, y 4.6.5., segun se establece en esta tabla 2.

SEMARNAT busca modificar la NOM 044
La Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales, esta buscando
modificar la NOM-044, para pasar de la EPA-04 a la EPA-10 y EURO
VI, sin embargo la NOM-044 vigente, aiin no se ha podido aplicar en su
totalidad por dos aspectos fundamentales:

0 La crisis economica del 2008, limit6 a que a partir de julio

2008, pudieran comercializarse los camiones con EPA-04
- y hasta a mediados del 2009, se empezaron a vender, y
actualmente en el mercado nacional se estima que puede
haber unos 3,000 camiones circulando con EPA-04, lo
cual es minima la tecnologia.

e La falta del diesel de Ulira Bajo Contenido de Azufre
(UBA de 15 ppm maximo) en todo el territorio nacional,
correspondientes a las tablas 1 y 2, que se previo
minimo 18 meses contados a partir de que la autoridad
competente determine que se cumpla la NOM-086.
SEMARNAT-SENER-SCFI-2005, No se alcanzo.

Lo que actualmente pretende la SEMARNAT, se observa en el siguiente cuadro:

NORMATIVIDAD NOX PST Calidad de Visto asi es técnicamente inviable
diesel
que podamos alcanzar la EPA-10 y

NOM-044.SEMARNAT-2006 9/bhp-hr ppm la EURO VI, sino se tiene una fecha

) EPA 98 40 0.10 500 de corto plazo para contar con

ESTANDAR A el diesel UBA en todo el territorio
EUROIlI 3.73 0.075 500

nacional, dado que PEMEX no ha
EPA 2004 24 0.10 500 cumplido con las fechas establecidas

ESTANDAR B o i i
EURO IV 63 0015 0 para spm|n|strar la calidad del dle,sel
requerido para las nuevas tecnologias
EPA 2007 025 0010 15 EPA-04 y EURO Il y superiores.
EURO V 1.49 0.015 10 o
Podemos observar en el siguiente
) EPA 2007 020 0010 15 calendario como se ha comportado
ESTANDAR € EURO V 020 0015 " la aplicacién del NOM-044 vs el
lioplicsa) : : diesel UBA.

Fuente: SEMARNAT



ANO
1998 2000 2002 2004 2006
Tecnologia EPA 1998 - EURO IlI
automotriz Vigentes via chatarrizacion
hasta junio de 2011
. Diesel ZF
Contenido
de azufre
en diesel Diesel ZM
Diesel RP

2008

2010

2012

2014 2015 2016

Estandar C?

En el marco del TLCAN no existe compromiso a alinear o
armonizar las normas de emisiones.

La SEMARNAT comenta que su objetivo es alinear la NOM-044
con la EPA-010, como parte de los compromisos de TLCAN.
Sobre este particular se aclara que este objetivo no es parte de
los acuerdos que se establecieron en el TLCAN en virtud de que
lo que se determind en el Subcomité de Normas de Transporte
Terrestre SNTT, que refiere el Anexo 913.5.a-1, numeral 2, inciso
a), subinciso iii) indica:

“Antes de tres afos a partir de la fecha de entrada en vigor de
este Tratado, se ocupara de las medidas relativas a normalizacion
referentes a vehiculos, incluso las relativas a pesos y dimensiones,
llantas, frenos, partes y accesorios, al aseguramiento de la carga,
mantenimiento y reparacion, inspecciones, emisiones y niveles
de contaminacion ambiental no comprendidas en el plan de
trabajo del Consejo de Normas Automotrices establecido de
conformidad con el Anexo 913.5.a-3".

Cada pais aplica sus normas ambientales en su
territorio.

El acuerdo en el marco del TLCAN fue que cada pais aplicaria las
normas federales o nacionales que establece a sus connacionales
para cumplir con el principio de trato nacional que establece el
TLCAN, en la operacion de los permisos transfronterizos.

Por lo anterior, no es necesario que se armonicen los valores de
emisiones de gases con los de EPA-010, maxime si se considera
que en las reglas de operacion que emitié el DOT para otorgar los
permisos transfronterizos de largo recorrido del autotransporte de
carga, se aceptara a los camiones con EPA-098 y superiores; por
lo que para la industria que representa la ANTP, es prioritario que
antes de buscar una armonizacion de emisiones se atienda la
modernizacion - sustitucion de los camiones de carga obsoletos
de mas de 17 afos de antigliedad que son las unidades que mas
contaminan. Asimismo antes de establecer nuevos parametros a
los motores nuevos, es preciso contar con diesel de Ultra Bajo
contenido de Azufre UBA en todo el pais.

Fuente: SEMARNAT

1. Antes de modificar la NOM-044, se debe sustituir los
camiones obsoletos de mas de 17 afios de antigiiedad,
considerando que el Congreso de la Union apruebe la
propuesta de reforma a la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal, que propuso el Diputado

Juan José Guerra Abud, con la que se podran establecer
los afio/modelo para el ingreso y la operacion al
autotransporte de carga en los permisos que otorga la SCT,
la cual consideramos resuelve de fondo la obsolescencia
del parque vehicular del autotransporte de carga.

2. La modificacion de la nueva NOM-044, debe ser
tarea conjunta con la expedicion mancomunada entre la
SEMARNAT y la SENER con PEMEX, y se determine con
toda precision en un articulo transitorio que:

3. Finalmente, se deben crear los organismos de
certificacion, que haran cumplir las disposiciones de la
nueva NOM-044.




Seguridad en Garreteras

e ANTP trabaja en coordinacion con SSP, OCRA 'y la ASE.

e Estado de México el primer lugar en incidencia de robo

e Segun el CEESP los costos de la inseguridad representan hasta el 10% de las ventas.
e ANTP trabaja en coordinacion con SSP, OCRA y la ASE del Estado de México







Las carreteras en nuestro pais, cada vez requieren
de reforzar el compromiso de salvaguardar el
transito con mayor seguridad. El incremento de
actos delictivos hace que ANTP atienda con gran
interés y de manera propositiva el tema, por lo que
el Comité de Prevencién y Combate al Delito actta
de forma intensa en coordinaciéon con la Policia
Federal de la Secretaria de Seguridad Publica
SSP y la Oficina de Coordinadora de Riesgos
Asegurados OCRA y actualmente trabajamos una
estrecha relaciéon con la Agencia de Seguridad
Estatal del Estado de México ASE , lo cual nos
llevard a firmar un Convenio de Concertacién de
Acciones y protocolos de seguridad, seguimiento y
prevencién que mucho nos ayudara a disminuir los
actos delictivos en la entidad.

En relacién con el incremento en las Entidades
Federativas, el Estado de México en lo que va del
2011, tiene el primer lugar de incidencia. Datos de
OCRA nos revelan que en lo que va del afio con
cierre a Julio, tenemos 1,0047 unidades robadas
aseguradas, por ello es indispensable que el
protocolo de colaboracién con la ASE del Estado
de México se formalice a la brevedad.

En un reporte elaborado por Multisistemas de
Seguridad Industrial, la cual recoge datos del
Centro de Estudios Econémicos del Sector Privado
(CEESP), los costos de la inseguridad para el
transporte carretero representan hasta 10% del
total de las ventas de las empresas. Segln ésta
compafia, las carreteras de Sinaloa, Estado de
México, Querétaro, Veracruz, Tlaxcala y Durango
registraron el mayor incremento de asaltos a finales
de 2010.

Roho y Recuperacion
de Vehiculos Asegurados

Por Entidad en los periodos
Ano 2010-2011 Mes 01/2011-07/2011

28



ENTIDAD No. De
Siniestro

2010

No. De
Siniestro
2011

No. De TOTAL
Siniestro

2008

No. De
Siniestro
2009

2011
V

4606 | 190%
13391 | 195%

1252
| 855

849
| 845

B.C. NORTE | 1557
|PUEBLA | 801
| HIDALGO
| OAXACA
| AGSCS. [ 176

Q.R00 171

| 185
189

Vehiculos robados por entidad federativa con
mayor incidencia en el periodo01/01/2011 -

31/07/11 (Enero-Julio), y su comportamiento
en afos anteriores durante el mismo periodo

Comportamiento de las entidades con mayor incidencia de robo en el periodo Enero-Julio
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Las siguientes graficas muestran el comportamiento de
robo y recuperacion en los meses Junio-Julio 2011 de las

entidades con mayor incidencia
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En el Edo. de Mex. Junio indica una incidencia

No. De Siniestro 2011
®(OAXACA

mayor en el robo

de vehiculos y Julio muestra mayor recuperacién de los mismos.



En el D.F. Junio es el mes con mayor incidencia en el robo

de vehiculos, pero Julio muestra mayor recuperacién en
comparacién con el mes de Junio

1000 - o 849 D.F
800 -
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400 - ® RECUPERACION
200 -
0 - .
JUNIO JULIO

En la siguiente tabla podemos observar las entidades con mayor incidencia de robo en
vehiculos asegurados y su recuperacién en el mismo periodo.

| ENTIDAD EDO. DE MEXICO NUEVO LEON

PERIODO 2010 2011 2010 2011 2010 2011
ENERO - JULIO INCREMENTO INCREMENTO INCREMENTO

| ROBO | 9589 | 10047 | 5% | 5376 | 8601 | 60% | 8438 | 6566 | -22%

Observando que la entidad con mayor incidencia es el Edo. de México




Comportamiento de las Entidades con mayor incidencia de

robo en el periodo 2000-2011 (Meses Enero-Julio)
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Estudio realizado por la oficina coordinadora de riesgos asegurados (OCRA) muestra el comportamiento
del robo de vehiculos por tipo de unidades, durante el periodo 01/01/2011-31/0672011 y mismo periodo
de afos anteriores , asi como su recuperacién en el mismo periodo

| PLATAFORMAS

| REMOLQUES

De la siguiente tabla podemos observar que las unidades con mas incidencia de robo fué
el tractocamidnen el afio 2009 con 1647 unidades robadas y en el afno 2011 se muestra
la recuperacion de 894 unidades
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Fuente: Oficina coordinadora de riesgos asegurados (OCRA)
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Las demoras en
el Ferrocarril

Por Javier Chanona Petriz

¢ | a Demora es una contraprestacion

e El Reglamento del Servicio Ferroviario contempla

¢ Debe prevalecer el principio estricto de equidad para las partes




En la industria del ferrocarril, desde su
concesion, han surgido diversos temas que
han sido la causa de diversas discusiones
y negociaciones para proponer reformas
a la ley que lo regula y a su reglamento.

Uno de estos temas es el de las demoras.

Las demoras, como es del conocimiento general
de quienes hacen uso del transporte ferroviario,
es una contraprestacion que los concesionarios
fijan para subsanar los tiempos perdidos en el
uso de una unidad o el retraso generado en la
liberacién de los mismos, esta contraprestacion
puede encontrarse en la tarifa publicada por los
concesionarios denominada “Servicios Diversos”.

El Reglamento del Servicio Ferroviario en su
seccion segunda establece lo siguiente:

Del transporte de carga

“Articulo 71. Los bienes que se transporten
deberan ser reclamados por los consignatarios
dentro del plazo establecido para ello en la carta
de porte. En caso contrario, causaran los cargos
por demora o almacenaje que pacten las partes o,
en su caso, la tarifa que corresponda.”



“Articulo 72. En caso de que no pueda realizarse
oportunamente la entrega de la carga, los concesionarios
darédn aviso al remitente de tal situacién para que
éste determine lo conducente, sin perjuicio de las
responsabilidades que en su caso correspondan.”

Si bien entendemos lo que establece el articulo 71,
estos cargos por concepto de demoras deberan ser
negociados entre el usuario y el concesionario, o pagar
la tarifa correspondiente. Esta tarifa se encuentra
publicada en las tarifas registradas ante la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes en el apartado
denominado “Servicios Diversos”.

Es importante hacer mencién que dicho cobro asciende
a un monto superior a los mil pesos por dia por demora
o almacenaje.

Los usuarios del transporte ferroviario han manifestado
su descontento por estos cobros que llegan a convertirse
en un gasto extraordinario que se refleja en el precio
total de un flete pagado.

En este contexto, en cualquier ordenamiento juridico
debe prevalecer el principio estricto de equidad,
buscando la reciprocidad para ambas partes.

Por lo consiguiente como lo establece el articulo 72
en el caso de retraso en la entrega de la carga, debera
aplicarse un cobro por demora en el mismo sentido.

Es conveniente hacer hincapié en la propia sugerencia
del articulo 71, para que las partes convengan estas
contraprestaciones buscando el principio de ganar-
ganar y generar asi una mayor efectividad en la
operacion y los acuerdos entre ambos.

Hace algunos afios se hizo la propuesta para
trabajar sobre el Manual de la Compensacién
de Demoras, este manual tiene el espiritu
de encontrar el punto medio que permita el
mejor entendimiento para el pago de esta
contraprestacién sin que la misma sea Unica
y exclusivamente por parte de los usuarios y
que cuando exista una demora por parte del
concesionario en la entrega de la carga, éste
también asuma su responsabilidad y pague
por lo mismo.

Como bien se dice, no hay mejor
entendimiento entre las partes, que cuando
ambas son beneficiadas.



*Ya son diez afios con el beneficio.

* La exposicidn de motivos habla de
continuidad en el estimulo.

La Ley de Ingresos de la Federacién para el Ejercicio Fiscal de 2011
da continuidad al beneficio que ha aparecido en las diez anteriores
leyes de los ejercicios correspondientes, se trata de un estimulo
originalmente otorgado para incentivar el uso de las autopistas de
cuota y como parte de una estrategia de combate a la informalidad
mediante el otorgamiento de beneficios a los contribuyentes
cumplidos.

El estimulo fiscal consiste en el acreditamiento de parte
de los peajes pagados contra impuestos a cargo del
contribuyente, lo que hace mas accesible el costo para
las empresas de transporte de carga para utilizar la red
carretera nacional de cuota en lugar de usar las carreteras
libres.




No obstante, al cuantificar todos estos ahorros por
viaje, y comparar ese ahorro con el precio del peaje
en la autopista, la diferencia es muy superior a lo
pagado

en aquellos caminos en que existe la posibilidad
de recorrer el trayecto por una carretera libre, ya
que dependiendo del tramo analizado el diferencial
es de dos o hasta cinco veces un sobrecosto por
el pago de peajes contra los ahorros obtenidos, lo
que encarece la operacion del transporte de carga
en las empresas.

Con el beneficio mencionado, se reduce el diferencial
entre lo pagadoy lo ahorrado, haciendo mas viable la
utilizacion de los caminos de cuota, con el elemento
adicional de que este acreditamiento sélo puede
ser aprovechado por las empresas que cumplen
correctamente con sus obligaciones fiscales, lo cual
encarece la operacion de los transportistas que
trabajan en la informalidad.

Respecto a este estimulo fiscal, ha surgido una
controversia desde el ejercicio del 2010 ya que
en la Ley de Ingresos de la Federacion para ese
ejercicio, se realizd un cambio en la redaccion de
la fraccion V del articulo 16, buscando simplificar
el contenido utilizando menos parrafos. El
mencionado ordenamiento se publico de la
siguiente manera:

V. Se otorga un estimulo fiscal a los contribuyentes
que se dediquen exclusivamente al transporte
terrestre publico y privado, de carga o pasaje que
utilizan la Red Nacional de Autopistas de Cuota,

consistente en permitir un acreditamiento de los
gastos realizados en el pago de los servicios por

el uso de la infraestructura carretera de
cuota hasta en un 50 por ciento del gasto total
erogado por este concepto.

En la redaccion publicada, esta fraccion indica que
el beneficio fiscal se otorga a los contribuyentes que
“se dediquen exclusivamente al transporte publico
y privado de carga” con lo que algunos especialistas
interpretaron que de esta forma se dejaba fuera del
beneficio a las grandes empresas industriales con flota
propia, ya que estos contribuyentes no se dedican
exclusivamente al transporte privado de carga.

A este respecto, la Ley de Caminos Puentes y
Autotransporte Federal (LCPAF), define:

XIV. Transporte privado: Es el que efectian las
personas fisicas o morales respecto de bienes propios
o conexos de sus respectivas actividades, asi como de
personas vinculadas con los mismos fines, s in
que por ello se genere un cobro.

Es muy claro que en la redaccion, el término
“exclusivamente” se refiere solo al transporte ptblico
de carga, y no habia intencion de acotar o limitar el
estimulo fiscal mencionado, pues en la exposicion de
motivos de ese afo, se hace referencia al beneficio
de la siguiente forma:

“Asimismo, se propone la continuidad del estimulofiscal
a los contribuyentes que se dediquen exclusivamente
al transporte publico y privado de personas o de
carga que utilizan la Red Nacional de Autopistas de
Cuota, mismo que permite el acreditamiento de los
gastos realizados en el pago de los servicios por el uso
de la infraestructura carretera de cuota hasta en un 50
por ciento del monto erogado por ese concepto.”

La recomendacién a las empresas que utilicen
vehiculos de transporte privado de carga, es que
aprovechen el beneficio ya que con su permiso Unico
de Transporte Privado, expedido por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, certifican su actividad
de transporte privado como parte de sus actividades
empresariales conexas a su actividad principal o de
personas vinculadas con los mismos fines.



La resoluciéon miscelénea fiscal para 2011 indica en su
regla 1.12.5 los requisitos para aprovechar el estimulo
y el porcentaje a acreditar:

Para los efectos del articulo 16, Apartado A, fraccion
V de la LIF, para que los contribuyentes
efectien el acreditamiento a que se refiere dicho
precepto deberan observar lo siguiente:

|. Presentar durante el mes de marzo del siguiente
afo, ante la ALSC que corresponda a su domicilio
fiscal, escrito libre en el que se sefale que es sujeto
del estimulo fiscal establecido en el precepto citado.

En el escrito a que se refiere esta fraccion, se debera
incluir el inventario de los vehiculos que se hayan
utilizado durante el afno inmediato anterior, en la
Red Nacional de Autopistas de Cuota desglosado
de la siguiente manera:

@) Denominacién del equipo, incluyendo el nombre
técnico y comercial, asi como la capacidad de carga
o de pasajeros, segln sea el caso.

b) Modelo de la unidad.

C) Numero de control de inventario o, en su defecto,
el nimero de  seriey los datos de la placa vehicular.

d) Fecha de incorporacién o de baja del inventario,
para el caso de las modificaciones realizadas durante
el afio que se informa.

Il. Llevar una bitacora de viaje de origen y destino,
asi como la ruta de que se trate, que coincida con el
estado de cuenta de la tarjeta de identificacién
automatica vehicular o de un sistema electrénico de
pago. Caminos y Puentes Federales de Ingresos y
Servicios Conexos podra proporcionar el servicio de
expedicion de reportes que contenga la informacién
requerida.

lll._Efectuar los pagos de autopistas mediante la
tarjeta de identificacion automética vehicular o de
cualquier otro sistema electrénico de pago con que
cuente la autopista y conservar los estados de cuenta
de dicha tarjeta o sistema.

IV. Para la determinacién del monto del
acreditamiento, se aplicard al importe pagado
por concepto del uso de la infraestructura carretera
de cuota, sin incluir el IVA, el factor de 0.5 para toda
la Red Nacional de Autopistas de Cuota.

Este tipo de estimulos, promueven la

competitividad y castigan a la informalidad,

por lo que deben conservarse y ampliarse

para incrementar los beneficios a lo

S

contribuyentes en beneficio de la econom

a

del pais.
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