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1. Antecedentes

En el marco Programa Mexicano-Alemédn para Acciones Nacionales Apropiadas de
Mitigacién de Gases con Efecto Invernadero (ProNAMA), el gobierno mexicano, a través
de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT), la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), y la Agencia de Cooperacion Técnica Alemana (GIZ)
acordaron desarrollar una Accién Nacional Apropiada de Mitigacion (NAMA, por sus siglas
en inglés) orientada a la sustitucion vehicular y el uso eficiente del autotransporte de carga
de los pequenos transportistas! y hombres-camion.?

Para tomar decisiones informadas en el sector del autotransporte de carga, se necesita
disponer de cifras actuales y homologadas sobre los programas, politicas y medidas de
eficiencia energética, cambio modal y logistica urbana y analizar documentalmente los
estudios existentes para proponer acciones de mejora en el sector.

Con el objetivo de desarrollar de manera integral la NAMA, se estableci6 como primer
paso la recopilacién de informacién de estudios existentes sobre acciones y programas que
impulsan una modernizacion de la flota de carga y su uso eficiente. Estos objetivos se basan
en las metas de reduccion de emisiones de gases efecto invernadero (GEI) establecidas
en el Programa Especial de Cambio Climatico 2009-2012 (PECC), objetivo 2.2.4 “Fomentar
la renovacion del parque vehicular para contribuir a una mayor eficiencia energética del
sector transporte y reducir emisiones de GEI respecto del escenario tendencial”

1 Operadores independientes, persona fisica o moral de autotransporte, duefios de 6 a 30 vehiculos (SCT).
2 Persona fisica o moral de autotransporte, duetios de 1 a 5 vehiculos (SCT).



2. Contexto

El transporte es un eje fundamental para el desarrollo econémico del pais. Segun datos de
la Estadistica del Transporte Federal de la SCT del 2011, el autotransporte federal mueve el
82% de la carga terrestre, el 55% de la carga nacional (SCT, 2011). Sin embargo, también han
crecido de manera preocupante las externalidades negativas del autotransporte de carga,
como las pérdidas econémicas por congestion, accidentes y emision de particulas suspendidas,
contaminantes criterio y gases de efecto invernadero, entre otros.

De acuerdo al PECC, en el 2006 el sector transporte contribuy¢ con el 47% del consumo total
de energia y el 20% de las emisiones de GEI en el pais. De este total, el autotransporte aporto el
93.4% de las emisiones de CO, generadas, equivalentes a 135 MtCo,/ano, mientras que el aéreo
5.4 MtCO,/ano (3.7%), el maritimo, 2.4 MtCO,/ano (1.7%) y el ferroviario, 1.8 MtCO,/afno (1.2%).

Entre 1996 y 2011, el parque vehicular del transporte de carga se duplico de 315 mil a 658 mil
unidades?® (SCT, 2011). En 2011 se vendieron mas de 900 mil vehiculos ligeros nuevos, un millén
de vehiculos ligeros usados y 40 mil vehiculos pesados*. Analogamente, el uso de combustible
se cuadruplico, asi como la exposicién de la poblacién a sus emisiones, en especial en las zonas
urbanas. Segun datos de ITDP, en los préoximos 20 anos los kilémetros-vehiculo recorridos,
la edad promedio del parque vehicular y las emisiones seguiran en aumento en virtud del
crecimiento econdémico y poblacional del pais®.

FIGURA 1. ACTIVIDAD VEHICULAR SEGUN MODO DE TRANSPORTE DE CARGA
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Fuente: Elaboracion propia con base Estadisticas de Transporte de América del Norte®.

3 Dentro del parque vehicular se consideran unidades motrices, unidades de arrastre y gruas.
4 Diversos datos publicados por la SEMARNAT, AMIA y ANPACT.
5 ITDP. (2012). Transformando la movilidad en México. Hacia ciudades accesibles con menor uso del automovil.

México: Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo
6 Véase. Estadisticas de Transporte de América del Norte. Base de datos: http://nats.sct.gob.mx/index_es.html.
Estas cifras son sélo para carretera, no incluyen uso urbano.



Este proceso es reversible y la reduccion de emisiones puede representar ahorros. Contar con
sistemas eficientes de transporte, tecnologia para el uso de combustibles limpios, mecanismos
para mejorar la logistica y programas de modernizacién del transporte reduciria tanto
gastos operacionales como las externalidades’. A través del PECC, el Gobierno Federal se ha
comprometido a reducir en 50% las emisiones de GEI para 2050 en relacién con las emitidas en
2000 a través de acciones concretas y viables mediante la participacién publica y privada.

Por su parte, el Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2007-2012 establece
estrategias para coadyuvar a la implementacién de algunos programas para reducir las
emisiones de GEI como: la modernizaciéon del sistema carretero, el esquema de Chatarrizacion,
la acreditacién de unidades de verificacién de emisiones contaminantes, de las condiciones
fisico-mecanicas y de seguridad de los vehiculos de autotransporte y el acuerdo Transfronterizo
de Carga Internacional. También se incluyen otros programas como el Programa para Transporte
Masivo (PROTRAM) y el programa de Transporte Limpio.

No obstante, paralograrlas metas dereduccién de emisiones de GEI se requiere una combinacion
de acciones orientadas a: 1) evitar viajes innecesarios y reducir los tiempos y distancias de
traslado a través de la planificacién del uso del suelo (centros urbanos de consolidacion, zonas
de acceso de carga y descarga, Ultimas millas y entrega final); 2) fomentar el cambio modal
hacia medios de transporte mas eficientes, como el ferrocarril y el cabotaje®, y 3) mejorar la
eficiencia de los medios de transporte de carga o de pasajeros, sustituyendo unidades antiguas
bajo un esquema de financiamiento para el autotransporte.

Las lineas de accién ejecutadas en los ultimos anos para reducir emisiones se han centrado
en esos tres puntos. El presente estudio se centra en la documentacién de las tres politicas
implementadas en esta materia:

a) el esquema de Sustitucion Vehicular (Chatarrizacién),

b) el programa para la Modernizacion de la Flota del Autotransporte Federal,
operado por NAFIN,

c) el programa Transporte Limpio.

Cabe destacar que el tema de logistica urbana e interurbana y el cambio modal (hacia el
ferrocarril y el cabotaje) son acciones a largo plazo que tienen que incorporarse.’

FIGURA 2. POLITICAS PARA EL DESARROLLO DE UNA NAMA EN EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA
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Fuente: Elaboracion propia.

7 Las curvas de rentabilidad de MEDEC, McKinsey e IMCO para México hacen un buen razonamiento al
respecto: casi todos los costos netos de las medidas de reduccién de GEI en el sector transporte son negativos,
es decir, conviene implementar las medidas independientemente de las emisiones de CO,eq.

8 Navegacién o trafico comercial hecho a lo largo de la costa de un pais.
9 La Secretaria de Economia (SE) ha desarrollado actividades relacionadas con el concepto estratégico de
10 la cadena de suministros, el cual incluye a la logistica como uno mas de sus eslabones (en los procesos clave
y de soporte), ademas de considerar el manejo de los flujos de informacién en la elaboracién de planes y

programas de planeacién, organizacién y control de los niveles de servicio, asi como la satisfaccién de los
clientes, que puede fortalecer los programas analizados en el presente estudio.



Asimismo, se pone especial atencién alasituaciéon del hombre-camiény pequenos transportistas
ya que, segun datos de la SCT, en 2011 representaban el 98% de la estructura de las empresas
de carga y contaban con el 60% de la flota vehicular del sector.’® A pesar de la importancia que
éstos tienen en el sector del autotransporte, no se han creado los incentivos fiscales y legales
que incentiven su participacién en las politicas existentes.

3. Metodologia

La metodologia general para recopilar y tratar la informacién referida es la que se describe en
la figura 3.

FIGURA 3. METODOLOGIA GENERAL PARA LA RECOLECCION, ANALISIS Y SINTESIS DE LA INFORMACION

Identificar la informacion y variables requeridas.

Establecer criterios de bisqueda de informacion.

* Fuentes de informacion (identificar a los organismos o entidades que la
generan, recopilan u organizan; realizar bdsquedas paralelas en congresos,
tesis y disertaciones de los expertos en la materia)

* Procesos de Obtencion (reconocer como se puede acceder a dicha
informacion, su costo y el tiempo requerido)

* Disefio y seleccion (en el caso de ser una opcion 6ptima) de la muestra para
obtener informacion de campo.

Establecer criterios de seleccion de la informacion, analizando

particularmente el tipo de fuente (primaria o secundaria), confiabilidad,
autenticidad, significacion, vigencia, etc.

Tabulacion de resultados y aplicacion de técnicas de analisis estadistico
para informacién de campo.

Analizar la informacion seleccionada, realizando
comparaciones y pruebas de congruencia.

Sintetizar y sistematizar la informacién seleccionada.

« Elaboracion de infografias para explicar el comportamiento de hombre
camion y funcionamiento de pequeiias empresas de hasta 30 camiones.

« Elaboracion del informe y presentacion de las conclusiones.

Fuente: Elaboraci6n propia.

10 Véase SCT. (2011). Estadistica Basica del Autotransporte Federal México: Secretaria de Comunicaciones y Transporte.




En primera instancia, se buscaron estudios relacionados con el transporte de carga en las institu-
ciones encargadas de administrar cada programa y en sus organismos auxiliares (SCT, SEMARNAT,
SE, INE, SHCP, IMT. Adicionalmente se hicieron busquedas en entidades que desarrollan proyectos
de investigacion (IMCO, UNAM, ITDP, CTS EMBARQ, entre otras) y en camaras y asociaciones rela-
cionadas con el transporte (ANPACT, AMIA, CANACAR). De manera paralela se hicieron consultas
en bases de datos de publicaciones especializadas (Science Direct, Redalyc, Scielo y BIDI-UNAM).

La investigacién se realizé a partir de 85 documentos, descartando los elaborados antes de 2003
por falta de informacién especifica sobre los programas del objeto de estudio. Se tomé como
ano base el Decreto por el que se otorgan diversos beneficios fiscales a los contribuyentes que se
indican, articulo décimo quinto, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 30 de octubre
de 2003, y sus modificaciones y adiciones sobre Renovacion y Sustitucion vehicular; conser-
vando después de ello 27 fuentes (las cuales hacen referencia a las politicas gubernamentales).
Ademas, se realizaron consultas para detectar informacién reciente y se realizaron llamadas
telefénicas a las organizaciones o instituciones gubernamentales sefialadas para buscar infor-
macién relacionada. Cabe destacar que las presentaciones incluidas pertenecen a estudios que
estan en proceso de elaboracién.

4. Estudios analizados

Después del proceso de selecciéon de fuentes de informacién se conservaron los siguientes
documentos base para el presente analisis, con el objetivo de obtener un panorama general de
lainformaciéon encontrada, contradicciones, barreras y observaciones generales de cada estudio.

De las 27 fuentes analizadas, 16 estan dedicadas exclusivamente al autotransporte de carga.
Solamente 8 de estos estudios tratan especificamente sobre las acciones/programas que
impulsan una modernizacion de la flota y su uso eficiente.’ Los demas se enfocan al analisis
sobre competitividad y logistica, evaluaciéon econémica, integracion y apertura transfronteriza
entre México y Estados Unidos, reduccién de emisiones de GEl y eficiencia energética.

Las 11 otras fuentes consideradas se basan en temas como: evasion fiscal, reduccién de emisiones
de GEI y analisis de potencial, competitividad, co-beneficios, rentabilidad del PECC, programas
sectoriales e informe de labores. Entre estos textos se encuentran programas sectoriales e
informes de labores que abordan el tema sin gran profundidad o sélo cubren aspectos muy
particulares. Sin embargo, justifican la implementacion de las politicas estudiadas, o bien
mencionan las generalidades de la problematica del transporte de carga en el pais.

Como se puede observar, hay mas estudios sobre el programa de Transporte Limpio realizados por
SEMARNAT y CTS EMBARQ. Los estudios analizados son de asoclaciones privadas involucradas
en estos programas como ANPACT y CANACAR.

Respecto a la informacién disponible para cada tema, se observa lo siguiente:

e El programa Transporte Limpio cuenta con informacién de mayor calidad en
lo referente a los esquemas de financiamiento nacional e internacional para su
implementacién y fortalecimiento. En lo concerniente a los costos y beneficios
econdmicos que representan para el transportista la implementacion de las
tecnologias limpias, la informacién es menos detallada. CTS EMBARQ hace
dos analisis minuciosos sobre el programa, enfocandose en las fuentes de
financiamiento y en el disefio de la politica en el componente urbano.

11 Véase ANEXO 1 para mayor detalle.

12 Informacién cuantitativa que incluye la descripcién de la metodologia de célculo y supuestos.



e Para el esquema de Chatarrizacion, la mejor informacion se refiere tanto a las
emisiones de CO,, como a las oportunidades de reducciéon de costos operativos
del sector de transporte de carga, y en menor medida a las recomendaciones
al programa. En este caso, el documento de Moreno (2006) analiza las barreras,
oportunidades y fortalezas de la politica.

e El programa para la Modernizacion de la Flota del Autotransporte Federal es
el tema con menor cantidad de informacién. La mas relevante es la que se
dedica a las comparaciones con otros esquemas de financiamiento, tanto en
el sentido cuantitativo como el cualitativo. El estudio de CANACAR describe el
tipo de fideicomiso que puede ser utilizado para el financiamiento, ademas,
precisa las debilidades de NAFIN.

Por politica se encontraron las siguientes fuentes especializadas:

TABLA 1. RELACION DE POLITICAS Y ESTUDIOS ENCONTRADOS

- Situacién del transporte de carga,
esquemas de financiamiento
existentes para implementar el

CTS EMBARQ (2009a), CTS P
programa en México.

Programa de EMBARQ (2012), SEMARNAT - Desarrollo del componente
Transporte Limpio (2007), SEMARNAT (2011), urbano P
SEMARNAT (2012). '

Informacion general de programa.
- Estudios de caso: Nogales, Tijuana

y Ciudad Juarez
Esquema de
Chatarrizacién - Propuesta para impulsar el
CANACAR (2003), sector a través de sistemas de
Programa de Financiamiento.

Modernizacién Moreno (2006), - Situacién del parque vehicular y
ANPACT (2012) .

de la Flota del propuestas de mejora.

Autotransporte - Propuestas para mejorar el

Federal esquema de Chatarrizacién.

Fuente: Elaboracion propia.



5. Metodologias utilizadas en los estudios

Se hallaron varios documentos en formato de presentacién que no incluyen la metodologia
de sus calculos; algunos tampoco proporcionan la fuente de informacién. Por lo tanto, estas
presentaciones resultaron ser poco utiles, salvo Islas (2011) y ANPACT (2012).

En cuanto a los estudios que analizan esquemas de mitigacion de CO,, tales como CTS EMBARQ
(2009b) e IMCO (2011 y 2012), estos realizan proyecciones con ventanas de tiempo del 2012 al
2020 0 2030, presentan sistematizacion de la informacion y un cuerpo completo de investigacion.
Resultaron utiles para aspectos relacionados con emisiones de CO, y con la rentabilidad de los
proyectos (aunque en ocasiones falté informacién sobre algunas de sus recomendaciones).

Por otro lado, CANACAR (2003), CTS EMBARQ (2009a), Moreno (2006) e IMCO (2004) analizan
aspectos econémicos o financieros del sector y no hacen proyecciones a futuro, sino que emplean
indicadores historicos (por lo general, dentro de 2003-2008) para describir oportunidades de mejora.
Dichas fuentes fueron utiles primordialmente en la identificacién de barreras para la mejora del
autotransporte, ademas de que proporcionan algunos parametros importantes del sector.

CEC (2011), IMCO (2004 y 2010), Jiménez (2009) y Mendoza (2005) se enfocan al estudio de las
practicas logisticas del autotransporte carretero bajo la perspectiva de relaciones comerciales, en
especial dentro del TLCAN. Estos escritos proporcionaron aspectos generales del hombre-camién.

6. Programa Transporte Limpio

Transporte Limpio es un programa voluntario, desarrollado por la SEMARNAT con el apoyo de
la SCT. Se basa en el Programa SmartWay desarrollado por la Agencia de Proteccién Ambiental
de los Estados Unidos (US EPA, por sus siglas en inglés) en 2004. Su objetivo es que el transporte
de carga y pasaje sea mas eficiente, competitivo y amigable con el ambiente. Esto se logra a
través de estrategias y/o tecnologias que reducen consumos de combustible, emisiones de GEl'y
contaminantes criterio (NOx y PM).

Este programa no cuenta con un marco legal para su desarrollo. Su operacién se establece
mediante las “Bases de Colaboracion en Materia de Calidad del Aire, que tiene por objeto
establecer las acciones para implementar un programa voluntario....”, firmadas por SCT y la
SEMARNAT el 6 de octubre de 2010.

Emisiones reducidas

El PECC estableci6é como la meta 26 la reduccion de 2.7 MtCO, para el periodo 2008-2012 y de 0.9
MtCO, para el ano 2012 a través del Programa Transporte Limpio. Segun datos del Informe mensual
de Transporte Limpio de la SCT y SEMARNAT, a octubre de 2012, el programa tenia 103 empresas
Inscritas con 10,442 vehiculos evaluados y ha evitado 1.03 MtCO,. Sin embargo, de acuerdo a la
Quinta Comunicacién Nacional ante la Convencién Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico (SEMARNAT, 2012), s6lo se ha llegado al 52% de su cumplimiento en 2011.

Con respecto a las proyecciones para 2012-2020, el IMCO (2011) estim6 el potencial acumulado de
mitigacion del programa en 10.2 MtCO, del 2012 al 2020. Esta estimacion considera los siguientes
supuestos: que solo el 30% de la nueva flota cumpliria con el paquete completo de normas del
programa y que el restante 70% de la flota nueva podria contemplar algunas de las tecnologias y
lograr 60% de los ahorros por vehiculo. La figura 4 muestra las estimaciones de mitigacion anual
acumulada de 70 toneladas de CO, por vehiculo.*®

1
13 En este rubro hay coincidencia con SEMARNAT (2007), quien considera 62 toneladas de CO, anuales

por vehiculo.



FIGURA 4. MITIGACION ANUAL ACUMULADA POR INCORPORACION DE VEHICULOS EN TRANSPORTE LIMPIO

MrCO2e Vehiculos nuevos
_ 160,000

10 -
| 140,000

. 120,000

.0
[ ]
..
C . 100,000
[ ]
[ ]
¢ | 80,000
.O
[ )
L 60,000
..
[ ]
° . 40,000
o® 40,
[ ]
5 . 20,000
[ )
-
0 - T T T T T T T T O

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

)
1

o
]

N
1

Fuente: IMCO (2011:25).

Costos de inversion

Con respecto al aspecto econémico, SEMARNAT (2007) estim¢ que la inversion requerida para
que cada transportista en el programa implemente cinco tecnologias limpias™ es de $131,928
de pesos. Se obtiene un ahorro de inversiéon de $165,046 de pesos en el primer afio. Desde su
concepcion el programa no exige la adopcion de estrategias/tecnologias especificas, el interesado
adopta las medidas que mas le convengan. Incluso, algunas no requieren inversién, como los
cursos de capacitacion “eco-driving” a operadores.

Por su parte, CTS EMBARQ (2009a) estim6 el costo de adquisicién y el periodo de recuperacion de la
Inversion para cuatro tecnologias limpias consideradas por separado. El uso de faldones traseros
requiere de 30 meses para recuperar la inversion; el sistema de inflado automatico, 103 meses;
los alerones dinamicos, 30 meses, y el equipo de reducciéon de marcha minima, 32 meses. Estas
tecnologias requeririan una inversion inicial de casi $178 mil pesos. Podria pensarse entonces que
existe contradicciéon entre los estudios; sin embargo, se refiere cada uno a tecnologias diferentes (a
excepcion del inflado automatico de llantas) con consideraciones distintas. Mientras SEMARNAT
asume un recorrido anual de 100 mil kilometros, CTS EMBARQ lo considera de 79 mil kilémetros.
Mientras la primera fuente no considera una tasa de interés®, la segunda la considera al 10%
anual. Por tratarse de fuentes incomparables sin datos reales del programa, es dificil llegar a
conclusiones. Por otro lado, hay que resaltar que la inversion en medidas tecnologicas puede ser
una gran limitante a la incorporacién del sector del hombre-camién y pequenos transportistas
al programa. Aunque se mencionara maéas adelante, es importante destacar que puede haber
ahorros sin invertir, tomando los cursos de manejo que imparte SEMARNAT.

14 Inflado automatico de llantas, llantas de base anchas, lubricantes de baja friccién, velocidad, oxidador catalitico.

15 El interés que se paga sobre el dinero solicitado serd el costd que tendra que pagar por ese servicio.

16 En los estudios de la SEMARNAT se menciona que muchos transportistas no tomaban los cursos por los costos
que les dejaba un dia sin operacién o trabajo de sus unidades.



Retorno de la inversion

De acuerdo a la informacién analizada, el programa Transporte Limpio presenta una tasa interna
de retorno (TIR) muy por encima del costo de capital. Es decir, no sélo se espera que se recupere
el monto invertido, sino que se obtengan altas ganancias economicas. Segun los calculos de
IMCO (2012), la TIR I (costos y beneficios financieros) del programa es de 49.6%.Y En el caso de
la TIR I, con venta de carbono®®, la tasa es de 51.2%, habiéndose considerado las mismas cifras
de mitigacion del PECC, una tasa de incremento anual de 3% en los precios y una vida util por
intervencién de 10 anos. Las caracteristicas del vehiculo consideradas son las mismas que en
SEMARNAT (2007). También se hacen los calculos para el caso de que el programa se enfocara
en una sola accién, por ejemplo, para el entrenamiento a operadores en conduccién técnica se
obtendria una TIR I de 541%. En este caso especial, como se ha mencionado, se obtienen cifras tan
altas porque la capacitacién a conductores requiere de poca inversién y otorga grandes ahorros
de combustible, uno de los principales costos de operaciéon en el transporte.

Barreras de implementacion

TEC (2012) contiene la enumeracion de barreras de incidencia general en el transporte, como el
subsidio a las gasolinas y la disuasién a la inversion en eficiencia energética. Entre las limitantes
del programa se encuentran la carencia de financiamiento propio, no ser prioritario dentro de la
agenda ambiental y no ser vinculante. Esto ocasiona que no haya estimulos fiscales suficientes
para que los transportistas se adhieran a las tecnologias limpias; sélo el servicio federal tiene
facilidades de comprobaciéon para deducciones fiscales.

Por su parte, CEC (2011) explica que cuando los fabricantes de equipoy los propietarios de vehiculos
han tenido la posibilidad de mejorar la eficiencia, se han mostrado renuentes a hacerlo porque
no confian en los datos de eficiencia o en la recuperacion proyectada de la inversion. Asi pues,
se tienen dos deficiencias importantes: el financiamiento insuficiente y la escasa informacion.

CTS EMBARQ (2009b:18-20) identifica cuatro tipos de barreras para el programa:

e Institucionales: establecer esquemas de promocion del transporte limpio
mediante incentivos y castigos. Colaboraciéon intergubernamental.

e Financieras: reducir los riesgos asociados a la inversion, asi como
aumentar su rentabilidad, aportando garantias a través de la banca de
desarrollo nacional.

e Técnicas: profesionalizar las capacidades técnicas, desarrollando el
mercado interno de transporte de carga.

e Regulatorias: cambiar la regulacién y crear estimulos adecuados para
catalizar inversiones en transporte mas limpio.

Adicionalmente, CTS EMBARQ (2012) concluye que en las condiciones urbanas el programa tiene
limites a nivel institucional, de centros de consolidacién urbanos, sobre acceso y carga/descarga,
nivel Gltimas millas y entrega final.

17 Se considera solo al trailer por las emisiones.
16 18 Ademas de los costos y beneficios financieros considerados en la TIR I, en la TIR II con venta de carbono

se agregan los rendimientos de vender el carbono mitigado en un mercado a un precio de 16 délares por
tonelada de carbono equivalente.



Recomendaciones

Dado que existen dificultades en integrar de manera masiva a transportistas y usuarios del
servicio de carga en el programa a nivel nacional, (CTS EMBARQ, 2009:9) se recomienda que
la SEMARNAT debe “acotar los productos y servicios para cada tipo de clientes”. Aunque el
estudio no describe las medidas, se entiende que cada estructura empresarial del transporte
de carga debe tener un tratamiento diferenciado de acuerdo a sus particularidades.

TEC (2012) pide dar prioridad de circulacién a los camiones de modelo reciente que porten
nuevos sistemas de tecnologia, pero no se especifican las acciones para lograrlo y asumimos
que esta politica deberia ser un incentivo a la adhesion al programa de Transporte Limpio.
Sin embargo, dicha politica no seria suficiente, por lo que se requeriria otorgar incentivos a
los transportistas auténomos para que adquieran tecnologias sustentables con el medio
ambiente. Asimismo, se pide asignar recursos propios al programa de Transporte Limpio para
incrementar la capacidad de gestion del programa.

Por su parte, IMCO (2012) sélo refiere que Transporte Limpio, debido a que es un programa con
alta rentabilidad y bajo costo de financiamiento, podria acelerarse con la adopcién de una norma
oficial. Sin embargo, no explica la necesidad de la relacion ni las caracteristicas de esa norma.

Otro tipo de recomendacién para el ambito interurbano se relaciona con el hecho de establecer
o fortalecer alianzas. CEC (2011) propone fortalecer la existente entre México, Estados Unidos
y Canada para reunir e intercambiar datos de desempeno y factores de emisiéon que ayuden
a mejorar las politicas. CTS EMBARQ (2009a) propone generar nuevas alianzas tales como
de la SEMARNAT con la Asociacién Nacional de Transporte Privado (ANTP), sin proporcionar
mas detalles. De esta manera tenemos que las recomendaciones son, en términos generales,
restringir la circulacién a vehiculos que no cumplan ciertas caracteristicas tecnoldgicas y dar
mayores incentivos para la incorporacion a Transporte Limpio.

Enlo que respecta a la implementacion del programa en areas urbanas, CTS EMBARQ (2012:52)
plantea que se necesita trabajar de manera coordinada entre diferentes niveles de gobiermno.
En esa coordinaciéon los gobiernos locales deben enfocarse en desarrollar centros urbanos de
consolidacion, establecer zonas de acceso y carga/descarga, y apoyar los esquemas de ultima
milla y entrega final. Asimismo, deben crearse normas que garanticen la existencia del espacio
necesario en las areas de carga y descarga y asi evitar conflictos viales.

SEMARNAT desarrolla dos estudios de caso para la implementacién del programa. El primero
se enfoca en las ciudades de Tijuana y Nogales para reducir la emisién de GEI y mejorar la
calidad del aire de la regién a través de principios basicos de conduccion técnica. Entre los
principales resultados se encontrd que “la capacitacién a operadores en conduccién técnica-
econémica mostrod beneficios que fueron del 13% al 50% en reduccién de didxido de carbono
(CO,)"” (SEMARNAT, 2012:33). El estudio traté de medir el beneficio del inflado automatico de
llantasy del enfriador ecolégico para cabina. Sin embargo, no se pudo determinar el beneficio de
estas tecnologias (que segun la literatura puede ir de un 0.6 a un 3%) debido a que la diferencia
en el rendimiento de combustible de un operador con otro fue de hasta el 15%.



Elsegundo casodeestudio (SEMARNAT,2011) es Ciudad Juarez, zona estratégica parael transporte de
carga transfronterizo. En este caso se ensenid manejo técnico-econémico (eco-driving) a operadores
de transporte de carga de la region. Los porcentajes de reduccion de CO, oscilaron del 16% al
42% (SEMARNAT, 2011:16). Participaron empresas hombre-camiéon y pequenos transportistas. Un
inconveniente fue la poca disponibilidad de tiempo de los operadores para tomar la capacitacién,
ya que por dia no laborado tenian pérdidas significativas.

7. Esquema de Chatarrizacion

El esquema de Chatarrizacion para unidades vehiculares del Autotransporte Federal, opera bajo el
Decreto de Chatarrizaciéon publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 30 de octubre de 2003,
articulo décimo quinto. Este esquema consiste en el otorgamiento de un estimulo fiscal que se
hace efectivo al adquirir una unidad nueva o usada de hasta seis anos de antigiedad para sustituir
un vehiculo de mas de 10 anos de antigiiedad que haya prestado el servicio publico federal.?

Emisiones reducidas

La meta originalmente establecida por el PECC para la mitigaciéon de CO, bajo este esquema
(M.29 Chatarrizacién de vehiculos) es de 1.1 MtCO, para el afio 2012, considerando un universo
de 15,100 vehiculos. Dado que la politica federal no incluye la descripcién de sus supuestos ni
metodologia de calculo resulta dificil compararla. IMCO (2011) estima un potencial de mitigacién
para 2010-2020 de 13.8 MtCO, acumuladas para el periodo.?

Puede observarse en la Tabla 3 que el potencial anual de mitigacién estimado por IMCO coincide
practicamente para todos los anos (a excepcién de 2012, que arranca con 4.6 MtCO,) con la
meta establecida de 1.1 MtCO, en 2012 por el PECC. También existe coincidencia en cuanto a la
cantidad de vehiculos por destruir cada afno, la cual proporciona una razén de alrededor de 70 ton
CO,/vehiculo. Esta cifra coloca en principio a Transporte Limpio y al esquema de Chatarrizacion
como esquemas que brindan beneficios ambientales por cada vehiculo participante.

TABLA 2. PARQUE VEHICULAR DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL ELEGIBLE
PARA EL ESQUEMA DE CHATARRIZACION Y MITIGACION ANUAL ACUMULADA

2012 134,603 15,891 47,672 4.6
2013 139,072 15,891 63,562 5.7
2014 143,690 15,891 79,453 6.9
2015 148,460 15,891 95,343 8.0
2016 153,389 15,891 111,234 9.2
2017 158,481 15,891 127,124 10.4
2018 163,743 15,891 143,051 11.5
2019 169,179 15,891 158,905 12.7
2020 174,796 15,891 174,769 13.8

Fuente: IMCO (2011:23).

19 Para mayor informacién sobre los estimulos fiscales por tipo de vehiculo consular el Decreto de

Chatarrizacién sus modificaciones y/ adiciones.
18 20 Suponiendo que pudieran destruirse casi 175 mil vehiculos (casi 16 mil vehiculos anuales), que

corresponden a los que contarian con més de 30 afios de antigiiedad y a la mitad del parque vehicular
en un rango de 21-30 afos. Para mas detalles constltese la ficha de sintesis No. 12.
21 Posiblemente esta cifra de partida sean los resultados a la fecha. Sin embargo, no se brinda la informacién.



De acuerdo a la ANPACT (2012:5) de 2004 a 2011 se ha chatarrizado un total de 20,974 unidades®.
En materia de emisiones hay s6lo una fuente gubernamental?® que reporta las emisiones
evitadas para 14 mil vehiculos destruidos. En el periodo 2004-2010 las emisiones evitadas
fueron equivalentes a 606,797 tonCO, (Islas, 2010). La Quinta Comunicacion Nacional ante la
Convencioén Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico sefiala que hasta el 2011 se
habian reducido 1.28 MtCO,, es decir, el 110% de las metas a 2012.

Puede observarse en la Figura 5 que la cantidad de vehiculos chatarrizados ha ido en aumento.*
Estas cifras arrojan un promedio de practicamente 0.38 MtCO,/ano, o bien, 164.3tonCO,/
vehiculo. Si comparamos este ultimo indicador contra el correspondiente a Transporte Limpio
(70ton CO,/vehiculo), inducimos que es preferible destruir vehiculos mediante el esquema
de Chatarrizacién que incorporarlos al programa Transporte Limpio. Sin embargo, debemos
comentar al respecto dos cosas. La primera es que probablemente del total de emisiones evitadas
no se estén descontando las emisiones de los vehiculos nuevos que sustituyen a los destruidos.
La segunda es que la aplicacién del esquema de Chatarrizaciéon no excluye la posibilidad de
incorporar los vehiculos sustitutos a Transporte Limpio.

FIGURA 5. MITIGACION ANUAL DE DIOXIDO DE CARBONO DEBIDA AL ESQUEMA DE CHATARRIZACION
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Fuente: Islas (2011:19).

Con respecto al cumplimiento de la meta del PECC, es necesaria méas informacién para asegurar
que se haya alcanzado. Sin embargo, suponiendo reducciones anuales de 0.52 MtCO, para el
periodo 2008-2012, se habrian logrado reducciones de 2.6 MtCO,, las cuales son una tercera
parte superiores a la meta establecida.

Laimportanciadelesquema de Chatarrizaciéonradica tambiénenreducirla antigiedad promedio
de la flota vehicular. Contar con vehiculos mas modernos circulando por las carreteras induce
una mayor eficiencia energética y, por consiguiente, menores emisiones de GEI. Sin embargo,
no se encontraron datos especificos al respecto en los estudios. En el periodo del anno 2000 al

2 Programa de Renovacién del Autotransporte Federal: http://www.chatarrizacion.com.mx/chatarrizadas.htm
23 A pesar de ser esta fuente un documento en formato de presentacién que no presenta su metodologia ni

consideraciones de calculo el documento atin no esta publicado, se le ha considerado para este reporte por

dos razones: por tratarse de una fuente gubernamental y por referirse a un estudio en proceso de elaboracién

que promete arrojar resultados importantes. 1 9
24 De cualquier manera, la Direccién General de Autotransporte Federal de la SCT posee las cifras actualizadas,

que no se encontraron en los estudios analizados, sino en presentaciones para eventos que no fueron considerados
como estudios.



2006 la edad promedio disminuy6 de 15 al 13.3 anos (SCT, 2007:62). Esta cifra se mantiene muy
por encima de estandares internacionales® y de las propias metas establecidas en el Programa
Sectorial de Comunicaciones y Transporte 2007-2012, que estim¢ reducir la edad promedio a
11.39 afios (SCT, 2007).

Moreno (2006:9) menciona que la ‘edad media de la flota registrada ha bajado lentamente desde
2004, con 17.4 anos en ese ano, 16.4 en 2005 y 15.9 en julio de 2006. La mejora en la edad media
se debe mas bien a la adicion de unidades nuevas que a reemplazos”. Esta cifra difiere de la
obtenida en el informe de la SCT (2007) por 2.6 afios de antigliedad. Moreno hace estimaciones de
un escenario de reduccién de la edad media de la flota vehicular: en un escenario sin cambios,?
‘la edad media alcanzada en 2016 es de 11.4 arios” (Moreno, 2006:116).

La meta propuesta en SCT (2007) de reducir la antigiedad de la flota a 11.39 afios pareceria
ser bastante ambiciosa si consideramos las proyecciones para 2016 de Moreno. Sin embargo,
las proyecciones de Moreno y de SCT consideran diferentes cantidades anuales de vehiculos
chatarrizados, por lo que no pueden compararse plenamente. Lo que si puede establecerse es
que, si en 2010 la edad promedio de la flota vehicular fue de 10.6, seglin Soria (2011), la meta
de SCT (2007) seria ampliamente alcanzada. Aunque se requeriria de un estudio mas profundo
para asegurarlo, hay que tomar en cuenta el argumento de Moreno (2006) respecto a que la
mejora en la edad media de la flota vehicular del autotransporte federal no es necesariamente
debido al esquema de Chatarrizacién, sino mas bien a la adicién de unidades nuevas.

Esimportanteresaltarla gran discrepancia existente entre la cantidad de vehiculos considerados
en estas dos ultimas fuentes (de 1,600 a 3,500 anuales) y la cantidad considerada en IMCO
(2011) e Islas (2011), del orden de los 16 mil vehiculos anuales”. No se brinda la informacion
indispensable para encontrar al razén, como por ejemplo la cantidad de kilémetros recorridos
que se consideran en los calculos.

Costos de inversion

Respecto a los costos de inversién, Moreno (2006) menciona el posible sesgo de concentrarse
solamente en clertos factores, sin considerar la totalidad de costos. Segun cifras de IMCO
(2004), renovar 64,000 vehiculos en 2004 bajo el esquema de Chatarrizacién hubiera generado
beneficios anuales de 540 millones de délares. Esta renovacion hubiera requerido una inversiéon
total de 6,400 millones de délares?, pero resultando en un valor presente neto (VPN) de 475
millones de ddlares.

2 12,8 afios en promedio.
2% Con 1,600 vehiculos chatarrizados en 2005. Para mas detalles consultese la ficha de sintesis No. 5.
27 Aunque E. Moreno hace también otras proyecciones, alcanzando las edad media de 11.4, 10.6, 6.4, 10.2, 7.3 y 4.2 afios

bajo diferentes escenarios. La meta de 10.6 afios por ejemplo, establece chatarrizar tres veces lo que en el escenario sin
cambios, y la meta de 6.4 afios ilustra el uso completo de la capacidad instalada, 25,200 vehiculos al afio. Esta cantidad
de vehiculos es razonable, y no es una limitante, si confiamos en el comentario de que en 2005 “de los 400 mil camiones
que se tienen repartidos en 8 mil empresas, el 30% pueden considerarse como chatarra” (Mendoza y Rico, 2005:95).

28 Asumiendo un costo total por unidad de 100 mil délares que incluye el 15% de interés para un plazo de pago de 5 afios.
Para mayor detalle consultese la ficha de sintesis No. 2. Cabe decir ademas, que en el documento original de (IMCO,
2004) se arrojan parametros importantes respecto de los costos y la estructura del sector del autotransporte de carga
que pueden ser de interés para el desarrollo de una NAMA.




Retorno de la inversion

El INE hall6 que el total de beneficios econémicos originados por el Esquema de Sustitucién
Vehicular para vehiculos del servicio publico federal asciende a $9,630, 265,397 en el periodo
2004-2010. Estos recursos estan distribuidos en los siguientes rubros (Islas, 2011):

TABLA 3. AHORROS DEL ESQUEMA DE CHATARRIZACION

Reduccion de emisiones de contaminantes criterio $7,620,182,335
Reduccién de emisiones de CO, $756,892,252

Reduccién del gasto publico $1,253,190,792
TOTAL $9,630,265,379

Fuente: Elaboracion propia con base a Islas (2011).

La ejecucién del esquema de Chatarrizacién brinda una TIR I de 17.9%, o bien, una TIR II de
19.7% en caso de considerar la venta de carbono mitigado? (IMCO, 2012).

De las cifras de Islas (2011) se desprende un promedio de $214 mil pesos por vehiculos
chatarrizados®, lo cual induce a pensar que en los $3 mil millones de pesos de costos no se
considera la inversion necesaria para la adquisiciéon del camién sustituto. De esta manera,
la consecuente utilidad de $6,600 millones de pesos esta referida exclusivamente al ambito
gubernamental. Lo contrario ocurre en las cifras consideradas por IMCO (2004), quien calcula
los beneficios econdmicos exclusivamente para el sector empresarial del autotransporte de
carga. De esta manera tenemos dos enfoques complementarios e incomparables con relacién
a los beneficios econdémicos: el gubernamental y el empresarial. En ambos el esquema de
Chatarrizacién es rentable, lo cual viene confirmado por IMCO (2012), que incluye en un mismo
modelo el costo del vehiculo nuevo y el valor de la tonelada de carbono evitada.

Barreras de implementacion

Existen diversos tipos de barreras para el esquema de Chatarrizacién relacionadas a la escasez
de los recursos disponibles para los transportistas, a la dificultad de acceso a crédito, a la
lentitud de los tramites y a la rigidez de las disposiciones fiscales, entre otras. A continuacién
se muestran algunas barreras identificadas en los documentos:

29 La base de estos calculos fue un universo de 15,100 vehiculos para lograr la misma mitigacién que el PECC,
una tasa de incremento anual de 3% en los precios y una reduccién de 15% en consumo de combustible 21
30 No se desglosan los resultados en camiones de carga, pasaje y turismo.



FIGURA 6. BARRERAS DEL ESQUEMA IDENTIFICADAS EN LOS ESTUDIOS

Espera de tres a cuatro
semanas para recibir el
vehiculo nuevo
(Moreno, 2006:20).

Incapacidad para cubrir No aplica a vehiculos
requisitos de crédito. con placas estatales.
Los transportistas no (IMCO, 2004:58).
tienen un ingreso

regular (Moreno, No aplica a
2006:20). transportistas No existe definicién por
El monto por informales, y puede ser parte de la SHCP en la
certificados que los Falta de esquemas de un medio adecuado manera de facturar
concesionarios pueden financiamiento para los para atraerlos a la (IMCO, 2004:58).
acreditar no puede > hombres-camion y de > formalidad. (IMCO, >

superar el saldo de estimulos fiscales 2004:58).

El monto de los
estimulos es bajo y
s6lo ha incrementado
en una sola ocasion.
(ANPACT, 2012:2).

2

OPERACION

P

OPCIONES DE CREDITO

-

MONTO DE LOS ESTIMULOS

Reglas de operacion

impuestos que tengan econdémicos (SCT, simplificadas por parte

a cargo. (IMCO, 2007:76). La verificacion de la autoridad
2004:58). obligatoria de las hacendaria (SCT,
Certificados de emisiones de los 2007:76).
acreditacion carga vehiculos pesados
econémica pesada para (TEC, 2012:35). Ndamero insuficiente de
los distribuidores. empresas
(IMCO, 2004:58). Centros de verificacion chatarrizadoras (SCT,
fisicomecanicay de 2007:76).
emisiones de
contaminantes (SCT
2007:76).

Fuente: Elaboraci6n propia.

Como puede observarse, la dificultad que encuentran los pequenos transportistas y hombres-
camioén para acceder a créditos para la renovacién de sus unidades es una barrera financiera
al programa. Otra barrera es el hecho de que los estimulos parecen ser insuficientes. Respecto
a las reglas fiscales del esquema de Chatarrizacion, podemos mencionar que las barreras
encontradas por IMCO (2004) en dicho rubro tal vez hayan sido resueltas, ya que las peticiones
hechas por los participantes del programa se encuentran reflejadas en la modificacién a las
reglas de operacion publicadas por SHCP en 2006 (Moreno, 2006).

Por otra parte, la deficiencia de verificaciones fisico-mecanicas de los vehiculos, aunque no son
exclusivas del esquema de Chatarrizacion, inciden en éste al dar holgura a los transportistas
para no renovar sus unidades. Finalmente, todas estas barreras se potencian por el hecho
de que la mayoria de los hombres-camién no conoce los beneficios que pueden obtener al
renovar sus unidades. Esta situacién es ilustrada claramente en Moreno (2006), donde se deja
ver la practica del transportista de retrasar lo mas posible la renovacién de sus unidades.

Asi, las barreras con las que se encuentra el esquema de Chatarrizacion pueden generalizarse
en la falta de incentivos econémicos para que los transportistas acepten participar, asi como
los defectos en la operacién del programa. Se ven agravadas por la baja capacidad de inspeccion
de la autoridad con respecto al cumplimiento de las normas.
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Recomendaciones

Se sugiere “revisar los montos de los estimulos fiscales, su mecanismo de acumulacion, el tope
maximo permitido y demas reglas que otorguen mayor agilidad en el proceso de sustitucion de
unidades” (SCT, 2011b:63); del mismo modo que revisar e incrementar el apoyo financiero para
el programa (TEC, 2012:22). La ANPACT menciona que el incremento del monto puede ser de
un 30% al tratarse del promedio en los vehiculos nuevos de autotransporte en el periodo 2008-
2010, asi como un acumulado de estimulos, acreditamientos contra el IETU (ANPACT, 2012:7) y
aplicar el estimulo fiscal al ano siguiente (Moreno, 2006:21).

Respecto a las opciones de crédito se necesita un paquete integral que incluya capacitacion
técnica y empresarial para salir de la operacion informal y mejorar su eficiencia; disenar
planes de crédito para las caracteristicas del hombre-camién (cajas populares con garantias
minimas o nulas); planes de crédito (trimestrales, semestrales o extra); crear un fideicomiso
de compra de unidades sélo para hombres-camién y crear una empresa integradora (Moreno,
2006:20-21).

También se sugiere sumar al Programa las clases vehiculares 4 (mayor a 6,350 hasta 7,257
kgs.), 5 (mayor a 7,257 hasta 8,845 kgs.) y 6 (mayor a 8,845 hasta 11,793 kgs.)” (ANPACT,
2010:7), aumentar el numero de revisiones fisico-mecanicas por parte de la SCT, impulsar
la homologacién de las normas ambientales mexicanas con las norteamericanas (Moreno,
2006:21) y la verificacion vehicular.

Un aspecto urgente a tratar es la eliminacién del mercado de vehiculos viejos y facilitar
la compra de nuevos bajo estimulos fiscales establecidos mediante una mezcla adecuada
de mecanismos regulatorios e incentivos econémicos, optimizar los tiempos de entrega y
simplificar los tramites administrativos.

De manera similar a la deteccién de barreras, las recomendaciones son mas abundantes en los
aspectos relacionados con el acceso a créditos, tanto en el aspecto de los montos de los estimulos
como a las opciones de financiamiento. Una mayor inversion en los esquemas que permiten
renovar la flota del autotransporte de carga podran incidir ampliamente en los resultados
obtenidos en cada uno de ellos, siempre y cuando se apliquen de manera planificada.

Por otro lado, vemos que también estan incluidas propuestas relativas a la simplificacion
operativa como a la creacion de facilidades fiscales, en este caso algunas de las fuentes son
ambiguas en cuanto a sus recomendaciones y no proporcionan mayores detalles, por lo que no
podemos inferir el sentido de sus peticiones.

Asimismo, se presentan un conjunto de propuestas de cambio en las normas de operacién del
esquema de Chatarrizacién para incrementar los participantes potenciales del esquema, dado
que el autotransporte privado cuenta con una mayor flota vehicular que el autotransporte
federal. Finalmente,delograrselas mejoras propuestas paralainspeccién vehicular, se ejerceria
indudablemente una presién en el sector del autotransporte de carga (particularmente en
el segmento de los hombres-camién) para que renueve sus unidades, siempre y cuando se
aplique medidas de manera paralela que impidan las evasiones de inspecciones y los actos
de corrupcion.



8. Programa para la Modernizacion de la
Flota del Autotransporte Federal

Este programa es operado por Nacional Financiera (NAFIN) y fue creado para renovar el parque
vehicular del transporte de carga y pasaje federal a nivel nacional, mediante el otorgamiento
de financiamientos y estimulos fiscales por chatarrizacién de unidades, pago de enganche,
simplificacion de tramites y capacitacion.

Unidades sustituidas

En el PECC se plantea como objetivo “Desarrollar cuatro esquemas de financiamiento para
atender a diferentes subsectores del sector transporte que hagan posible la renovacién de 40
mil vehiculos anualmente”. Con respecto a la meta establecida para el programa de carga, se
deseaba sustituir 27 mil unidades al ano para reducir en veinte anos la antigiedad de la flota
vehicular a una edad promedio de seis anos (Mendoza et al., 2005). De acuerdo con SCT (2011a
y 2011b), del 2007 al 2011 se han financiado 34 mil 555 unidades por un monto de $17 mil 020
millones de pesos, por lo que la meta no se ha cumplido y sigue aumentando la edad promedio
de esta flota, conformada mayoritariamente por hombres-camion y pequenos transportistas
sin acceso financiamiento.

Resultados del programa y costos de inversion
Con relacion al esquema se han conseguido los siguientes resultados:

e En 2010 se financiaron 8,772 unidades vehiculares con un monto de $3,083
millones de pesos (SCT, 2011b).

e Durante el periodo de 2007 a 2011, Nacional Financiera ha financiado 39,196
unidades vehiculares con una inversion de $19,397 millones de pesos (SCT, 2011a).

Conbaseenestosinformesyen calculos propios, puede decirse que de 2007 a 2011 se financiaron,
en términos redondos, un promedio de 9,799 mil vehiculos anuales, correspondiéndole a cada
uno $487 mil pesos. Esta cifra resulta extrafia si se consideran los precios para camiones
nuevos que suelen ser de alrededor de $1 millén de pesos por unidad. Una posible explicacién
es que, por un lado, dicho monto se refiera no a la totalidad del valor de la unidad sino a pagos
parciales entregados a las distribuidoras de camiones (Mendoza et al., 2005). Por otro lado, el
monto recibido por la chatarrizacién del vehiculo obsoleto que se va a sustituir, puede estar
disminuyendo la cuantia de la inversién requerida. La informacién financiera del programa no
estd documentada o explicada en los estudios e informes revisados.

Por otra parte, dada la estrecha relacion entre los esquemas de Chatarrizacion y NAFIN,
resulta nuevamente llamativa la divergencia existente entre las metas establecidas para cada
uno de ellos.

Retorno de la inversion

No se encontrd informacién al respecto.



Barreras de implementacion

Segin CANACAR (2003), el esquema estéa dirigido al transporte en general por lo que se canalizan
pocos recursos al sector de carga.’! Asimismo, la tasa de interés efectiva puede llegar hasta
27.61%. En este rubro CANACAR (2003) coincide con Mendoza et al. (2005), quien apunta que en
el mercado financiero mexicano las tasas de interés fluctuan alrededor de 20%, mientras que
en Estados Unidos promedian 3% sobre saldos insolutos.

Finalmente, CANACAR (2003) afirma que la informacién sobre el programa es limitada, el ritmo
de financiamiento para los camiones y tractocamiones ha sido insuficiente y los requisitos
para otorgar un crédito son muy rigidos para los pequenos transportistas. Esta Gltima barrera
la senala también Moreno (2006), haciendo énfasis en que la dificultad de acceso al crédito
también se presenta en el esquema NAFIN, donde se requiere una comprobacién documental
de solvencia econémica.

Puede observarse que las debilidades del esquema de financiamiento NAFIN son muy
similares a las del esquema de Chatarrizacion. Nuevamente se presenta la falta de opciones de
financiamiento para los hombres-camién como una barrera que impide a este sector renovar
sus unidades, pues los requisitos exigidos son inalcanzables para ellos.

Recomendaciones

No se presentan recomendaciones especificas para el mejoramiento del esquema de
financiamiento NAFIN, pero practicamente estan contenidas en las sugerencias al esquema
de Chatarrizaciéon dado que estos proyectos son complementarios. Sin embargo, si existen
propuestas de creaciéon de nuevos esquemas de financiamiento.

CANACAR (2003) recomienda la creacion de un fideicomiso mixto con actividad empresarial
que considere la participacién de todas las partes que intervienen en el ciclo econémico del
sector (armadoras y distribuidoras de camiones, el gobierno federal, la banca de desarrollo y
privada, y los transportistas de carga). Debe dirigirse principalmente al sector de pequenos
transportistas y hombres-camién, quienes no pueden acceder a las actuales opciones de
financiamiento. Como beneficio adicional de este esquema, se desarrollaria el mercado
secundario de vehiculos. Esta medida beneficiaria también a las empresas medianas y grandes
del transporte, que actualmente encuentran dificultades para poner en el mercado unidades
mas recientes que las que operan los hombres-camion.

Mendoza (2005) sugiere crear dos fideicomisos, uno para unidades nuevas orientado a las medianas
y grandes empresas, y otro para ofrecer unidades usadas, pero mas nuevas a los hombres-camion
y pequerios transportistas. Cabe sefialar que no existen elementos para sostener que el sector de
empresas medianas y grandes presente problemas para el acceso al financiamiento.

Ahora bien, abundando en la propuesta del esquema de financiamiento alternativo al de NAFIN,
tenemos que:

e En el fideicomiso mixto propuesto, se requiere de un pago total de $121,717 (ver
tabla 2)* para la compra de un vehiculo Kenworth T600; en cambio, en el programa
NAFIN se requieren $139,607 délares, mientras que en un esquema de arrendamiento
tradicional son necesarios $140,568 ddlares® (CANACAR, 2003).

31 Desde la informacién misma de los resultados del esquema, no se presentan datos especificos para el segmento
de carga, sino de manera conjunta con el autotransporte federal de pasaje.

32 No se indican las unidades monetarias, pero se asume que son délares.

33 Para mayor detalle consultese la ficha de sintesis No. 1.




TABLA 4. ANALISIS COMPARADO DE TRES ESQUEMAS DE FINANCIAMIENTO

Precio de la 96,631 110,860 111,038
unidad
Monto financiado 78,424 75,410 75,410
Pago inicial total 18,207 35,450 35,628
o ...
o lls s Lanaell 18.84% 31.98% 32.09%
real
Tasa efectiva de o o o
financiamiento 17.76% 21.16% 21.81%
Pago mensual sin
VA 2,588 2,604 2,624
Pago total rentas 103,508 104,158 104,940
Pago total
aportacién + 121,715 139,607 140,568
rentas

Fuente: CANACAR (2003:70).

Esta informacién muestra que aun hay esquemas de financiamiento atractivos a considerar
para disminuir la obsolescencia y renovar la flota vehicular del autotransporte, sobre todo si
consideramos las dificultades de acceso al crédito.

La SCT, en su Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes del 2007-2012, planteo la
urgencia de que el Programa de Modernizacién del Autotransporte tomara un enfoque integral.
Es decir, que no sélo se incluya el financiamiento, sino también elementos como transferencia
de tecnologia y sistemas de administracion, comercializacién e informacién de indicadores
que permitirian el desarrollo de una metodologia de MRV del financiamiento. Adicionalmente,
suglere explorar esquemas alternativos de financiamiento como el Fondo Mexicano del Carbono,
que cambiara en los proximos meses al Fondo para el Cambio Climatico y que podra adoptarse
como un mecanismo de financiamiento para mitigar los GEI emitidos por el transporte.



9. Informacidn relevante del hombre-camidn
y del pequeno transportista

Para el tema de los pequenos transportistas y los que operan bajo el esquema hombre-camién,
las fuentes de informacién son mayoritariamente cualitativas y destinan mayores esfuerzos
a la descripcion de barreras y recomendaciones correspondientes que a la cuantificacion de
parametros. Por esta razon, la discusion girara en torno a las barreras y limitantes que se
interponen para que estos sectores incrementen su eficiencia energética o para que participen
de los esquemas arriba comentados.

Barreras de implementacion

e Mientras que al 90% de los permisionarios de este sector si les interesaria
adquirir equipo nuevo bajo esquemas de financiamiento, el 92% de los hombres-
camion y pequenos transportistas no cuentan con acceso a estos instrumentos
(CANACAR, 2003).

e El sector de los hombres-camién no alcanza a cubrir los requisitos para un
crédito y muchos de los transportistas no tienen un ingreso regular en el ano
(Moreno, 2006).

e Los hombres-camion que retinen los requisitos para ser sujetos de crédito sélo
tienen a la empresa Navistar como opcién de financiamiento para la renovacién
de sus vehiculos (CTS EMBARQ, 2009a).

e En México, no se exige solvencia financiera nise aplican las normas de seguridad
para limitar la existencia del hombre-camién descapitalizado o que no cumple
con las normas minimas de seguridad (IMCO, 2010).

e Existe una vigilancia laxa y exclusivamente sobre las condiciones fisico-
mecanicas de los vehiculos, por lo que un buen segmento del hombre-camion
opera con nulo mantenimiento correctivo de sus unidades (TEC, 2012).

e No existen programas de verificacion mas estrictos y normas de eficiencia y
ambientales que obliguen a los transportistas a renovar constantemente sus
vehiculos (CTS EMBARQ, 2009a).

e No existe la misma capacidad institucional y hacendaria para regular a un
hombre-camién que a una empresa de transporte (CTS EMBARQ, 2009b).

e La mayoria de los hombres-camién no conoce sus costos de operaciéon ni los
beneficios que pueden obtener al renovar sus unidades (IMCO, 2004).

Como vemos, las barreras que impiden al hombre-camioén y al pequenio transportista mejorar su
eficiencia pueden catalogarse en dos rubros. El primero se refiere a la dificultad de acceder a los
créditos para la renovacién de sus vehiculos, dada su condicién de informalidad y de personas
con ingresos irregulares. El segundo esta relacionado con la baja exigencia de seguimiento de
normas, ya sea por la poca capacidad de verificacién por parte de la autoridad, o bien, por la
inexistencia de normas estrictas que los impulsen a mantener camiones que brinden seguridad

y desempeno aceptables.



Como ya hemos visto, las barreras anteriores no se presentan aisladas, sino que vienen
reforzadas, en primer lugar, por el desconocimiento de los hombres-camién tanto de sus costos
de operacién, como de los beneficios que pueden obtener al renovar sus unidades. En segundo
término, el sector del autotransporte se caracteriza “por una estructura oligopélica en la que
unos cuantos participantes despliegan conductas de mercado que buscan disuadir, excluir o
restringir la operacion de los demas concurrentes e impedir la entrada de nuevos competidores”
(CCA-MCEZ2, 2011:74). Esta situaciéon induce a que el segmento de los hombres-camién continte
recurriendo a practicas desleales y poco competitivas, como importar vehiculos de manera
ilegal, no pagar impuestos y mantener sus unidades con partes robadas. De esta manera se
crean sinergias negativas, bajo las cuales el hombre-camion, “frente a las empresas mas grandes
y mejor equipadas se encuentra en desventaja [...] deblendo recurrir en muchas ocasiones a la
subcontrataciéon o a abaratar sus fletes por debajo de sus costos de operaciéon vehicular, lo que
trae como consecuencia descapitalizacion del sector, falta de inversién en equipo y unidades, y
su mantenimiento” (Mendoza et al, 2005:113).

Recomendaciones

Las recomendaciones para la mejora de la eficiencia del hombre-camién y el pequeno
transportista no son detalladas con amplitud en las fuentes disponibles. Gran parte de
estas fueron expuestas en secciones anteriores por estar relacionadas con los esquemas
de modernizacién o con el Programa Transporte Limpio; por ello, aqui se presentan las
propuestas restantes:

FIGURA 7. RECOMENDACIONES PARA LA MODERNIZACION DE LA FLOTA DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL

Reorganizar la industria del
autotransporte,
promoviendo la construccién

Solvencia econémica a
empresas para operar el
autotransporte federal
(TEC, 2012).

Promover un mercado
secundario de seminuevos
que fomente la renovacion
de unidades por parte del

hombre-camion, obtener un
estimulo mayor al 15%
(ANPACT, 2010).

de sociedades mercantiles
(SCT, 2007:68). Transformar
el sistema de contratacion
de fletes por viaje a un
esquema de contratacion
por volumen de trafico,
(SCT, 2007:68).

Implementar un sistema
de identificacion de los
choferes. (IMCO, 2010).

Fuente: Elaboracion propia diversas fuentes.



Como puede observarse hay dos lineas generales bajo las cuales se presentan las recomen-
daciones. Por un lado se confia en la aplicacion efectiva de normas como medio para obligar al
hombre-camién a renovar sus vehiculos. Pero para lograrlo sera necesario reforzar la vigilancia
y supervision a través de un mayor numero de inspectores debidamente capacitados. Por otro
lado, se plantea la necesidad de reorganizar el sector del autotransporte de carga, revirtiendo
la tendencia a la atomizacién del sector mediante la creacién de empresas integradoras.
Desafortunadamente no se incluyen las lineas de accion especificas para lograrlo. Lo que si se
informa es que, para lograr optimizar la logistica del autotransporte de carga, debera incluirse
“la creacién de empresas integradoras, terminales especializadas, corredores de transporte de
carga y sistemas de informacién” (CTS EMBARQ, 2009b:185).

Integracion del hombre-camion

A fin de que el sector del hombre-camién mejore su eficiencia, se ha propuesto la creacién de
empresas integradoras de transporte de carga como instrumento alterno que ayudaria a superar
sus limitantes. Mas alla de los esquemas como Transporte Limpio, Chatarrizacion y financiamiento
NAFIN, que tienen por objetivo sélo mejorar el desempetio de las unidades vehiculares, existe al
menos otro aspecto en el que las medidas adoptadas no inciden y es necesario atacar de manera
simultanea: el uso mas apropiado de la tecnologia existente (Evitar).>*

En este sentido, se presentan a continuacion los hallazgos principales:

e El proyecto de creacién de empresas integradoras de transporte de carga®
arroja un valor presente neto de $8,223 millones de ddlares (tabla 3), reduciendo
ademas las emisiones de CO, en alrededor de 97 MtCO, en el periodo 2009-
2030. La relacién costo-efectividad es de $85 doélares por tonelada de CO, (CTs
EMBARQ, 2009b).

e El proyecto de consorcios de carga, que también busca aprovechar la capacidad
de carga no utilizada en este segmento,* presenta una VPN de $5,700 a $7,800
millones de délares (figura 8) para un tiempo de vida de 10 anos (IMCO, 2004).

A partir de los resultados anteriores es posible afirmar que se obtienen beneficios ambientales
por la reduccién de emisiones mediante el enfoque de hacer el mejor uso posible de la tecnologia
existente, con lo cual se obtienen ideas para proyectos rentables derivadas de realizar mejoras
a la logisticas del transporte de carga. Un ejemplo es la “resistencia de los hombres-camiéon
para consolidar empresas integradoras, [la] incapacidad de las empresas para hacer frente a
la contratacién de volumenes de trafico a largo o mediano plazo, y posible reticencia de los
usuarios para recurrir a esta forma de contratacion” (SCT, 2007:76). Otra barrera es que “en el
pais no existen los incentivos fiscales que promuevan que el hombre-camién se organice en
empresas o cooperativas” (CTS EMBARQ, 2009b:65).

34 El enfoque de la mitigacién del cambio climatico Evitar-Cambiar-Mejorar es un nuevo paradigma que busca la susten-
tabilidad del transporte. Este enfoque pide:
- Evitar o reducir los viajes a través de la integracién de los usos del suelo y la planificacién del transporte.
- Cambiar a modos de transporte méas respetuosos del medio ambiente, como el transporte publico y el transporte no
motorizado, o preservar el actual porcentaje de este tltimo modo, en particular en los paises en desarrollo.
- Mejorar las tecnologias de vehiculos y combustibles de todos los modos de transporte para mejorar la eficiencia
ecolobgica de cada kilémetro recorrido.
Para mayor informacién refiérase a Sakamoto, K., Dalkmann, H., y Palmer, D,, (2010). Paradigm shift towards sustainable low-
carbon transport. ITDP: New York.

35 Se considera en este caso que los hombres-camién viajan en promedio 50% del tiempo con carga vacia, mientras que
las empresas integradoras solo lo hacen 30% del tiempo en promedio. Para mayor detalle consultese la ficha de sintesis No. 7.

36 En dicho proyecto, ademaés de consolidar la carga de los transportistas publicos, se propone que se permita a flotas-
privadas prestar servicio de transporte a terceros para aprovechar su viaje de regreso. Cabe mencionar aqui, que este estudio
proporciona parametros importantes del autotransporte: E1 55% del parque vehicular pertenece al segmento hombre-camién, el
34% de este segmento opera en la informalidad, el 43.9 % del negocio es representado por los hombres-camién y el gasto total
en auto-transporte de carga en el 2002 ascendi¢ a 31 millones de délares. Para més detalles consultese la ficha de sintesis No. 2.



FIGURA 8. CALCULO DE BENEFICIOS ECONOMICOS PARA EMPRESAS INTEGRADORAS DE CARGA QUE
APROVECHEN LA CAPACIDAD DISPONIBLE DE CARGA DE LOS HOMBRES-CAMION

Utilizacion de capacidades de
hombres-camién (US$ M)

Beneficio Potencial

us$ us$ (US$ Millones)
13,600 M 8,200 M

Gasto total en .
autotransporte P

Rango bajo-
Aprovechamiento
del 150/04)
de la capacidad
disponible
us$ 5,440 M * 15%

5,440 M

100% = US $31,000 M” _ - ‘

’
’
’

Ke Segmento
hombre-camién

43.9%°

Rango bajo-
Aprovechamiento
del 20%"
de la capacidad
disponible
5,440 M * 20%

Costo de Capacidad Capacidad
transporte utilizada disponible

Fuente: IMCO (2004:83).




10. Conclusiones

El transporte de carga en México es un area de oportunidad para reducir las emisiones de
GEI e implementar acciones o programas enfocados a cumplir las metas de mitigacién
en el sector transporte. Se debe prestar especial interés en implementar medidas a corto
y mediano plazo que tengan el soporte técnico, legal, fiscal, ambiental e institucional
para mejorar no sélo la competitividad y el desarrollo econémico, sino la calidad de vida
de los habitantes.

En general, se puede apreciar que en la mayoria de los estudios analizados se menciona que:
la edad promedio del autotransporte es de 13 a 16 anos y que el esquema de Chatarrizacion
avanza mas lento de lo esperado, y el acceso al financiamiento y la adhesién al programa
Transporte Limpio es bajo. Esto se debe a que los que tienen mayor acceso a estos programas
son las grandes empresas que solamente son el 0.5% del total de la estructura empresarial
del autotransporte de carga, a diferencia del hombre-camién y las pequenas empresas que
conforman el 82% y el 15% de la estructura (SCT, 2011).

Las razones mencionadas en los estudios del poco acceso del hombre-camién y el pequeno
transportista a estos programas son la incapacidad de cubrir los requisitos fiscales para el
crédito y tasas de interés muy altas para la compra de nuevas unidades. Muchos de estos
transportistas no tienen un ingreso regular y, por otra parte, existe la facil compra de autos
chocolate, que tienen el efecto de deprimir el mercado secundario.

Las recomendaciones encontradas en los estudios son promover incentivos fiscales para
los hombre-camién y pequenos transportistas; que el gobierno capacite o asesore para
que mejoren su logistica y desarrollen centros de consolidacién de carga; implementar
un fideicomiso mixto con actividad empresarial; homologar leyes estatales y federales
relacionadas con el autotransporte; y crear un programa de certificaciéon que cumpla con
los requisitos de seguridad de Estados Unidos, por mencionar algunas.

Segun las fuentes consultadas, tanto el programa de Transporte Limpio como el esquema
de Chatarrizacién proporcionan un potencial de mitigacién de alrededor de 10 MtCO2e en
un lapso de 8 anos. En términos generales son medidas de impacto bajo, sl no se consideran
la regulacién de los hombre-camién y las pequenas empresas en empresas integradoras
de transporte, la mejora logistica de carga por carretera y el cambio modal al ferrocarril.
Estas medidas en conjunto tienen un potencial de reduccién anual de 22MtCO2e, segun
estimaciones de ITDP.

Cabe destacar que los costos de inversién tienen un retorno de 1 a 2 anos y un TIR positivo.
El desarrollo de estas medidas es muy rentable y, ademas, regula un sector que se encuentra
mayoritariamente en la informalidad.




TABLA 5. CIFRAS RELEVANTES DE LOS PROGRAMAS /ACCIONES QUE IMPULSAN UNA MODERNIZACION DE
LA FLOTA DE CARGA Y UN USO MAS EFICIENTE EN MEXICO

Transporte Limpio

Proyeccién del PECC:
2.7 MtCO, evitadas en
2008-2012.
Potencial acumulado
para 2012-2020: 10.2
MtCO, .

0.54 MtCO, al ano
(para el caso que
11,670 tractocamiones
aplicaran 5
tecnologias). En 5
anos sumarian 2.7
MtCO,

TIR “simple” de 49.6%.
TIR con venta de
carbono de 51.2%,

Esquema de
Chatarrizacién

Proyecciéon del PECC:
1.10 MtCO, evitadas
en 2008-2012.
Potencial acumulado
para 2012-2020: 9.2
MtCO,.

2.25 MtCO, en el
periodo 2004-2010.
(0.38 MtCO, anuales
en promedio del
periodo, 0.52 MtCO,
en promedio de 2008-
2010).

TIR de 17.9% para el
periodo 2012-2030
renovando 15,100
vehiculos al ano.

Un VPN de 475
millones de délares
al renovar un total de

64,000 vehiculos en

2004.

Esquema de
financiamiento NAFIN

Se esperaba
sustituir cada ano
27 mil unidades de

transporte de carga.

De 2007 a 2011 se
financiaron un
promedio de 9,799 mil
vehiculos anuales,
correspondiéndole
a cada uno de ellos
un monto de 487 mil
pesos.

No disponible.

Fuente: Elaboracién propia.?”

Si bien se han establecido los programas de modernizacién de la flota en México también se
ha carecido de medidas generales para su aplicacién y gestiéon, al respecto en la tabla 5 se
identificaron las siguientes barreras por programa.

37 En términos generales, las metodologias utilizadas por los documentos consultados fueron distintas.




PROGRAMA TRANSPORTE LIMPIO

Difusién

Desconocimiento de las
bondades del programa,
generalmente los hom- J
bres-camién y los peque-
nos transportistas no es-
tdn informados e ignoran
su existencia. .

Organizar estrategias de
comunicacién, fortale-
cer alianzas para reunir
e intercambiar informa-
cién sobre las ventajas
del programa.
Identificar las necesida-
des particulares de las
empresas que confor-
man el sector de carga.
Creaciéon de datos de
desempeno y factores
de emisién que ayuden
a mejorar las politicas.
Dar a conocer las ven-
tajas econdémicas de la
adhesiéon al programa
mediante la reduccion
del consumo del com-
bustible y las medidas
técnicas del uso de mo-
tores eficientes.

Aspecto Normativo

No ser prioritario dentro J
de la agenda ambiental y
no ser vinculante.

Asignacién de recursos
propios al programa.
Adopcién de normas
oficiales que promuevan
la eficiencia energética.
Promover la obligatorie-
dad de la verificacion
vehicular.
Obligatoriedad de la re-
novacién vehicular de
transporte con mas de
12 anos de antigiiedad.

Montos de los estimulos

Carece de financiamiento
propio y de estimulos fis-
cales suficientes para los
transportistas.

Otorgamiento de incen-
tivos (fiscales y de pre-
ferencia de paso) a los
transportistas que ad-
quieran tecnologias sus-
tentables con el medio
ambiente.

Plan Financiero para
cada tipo de empresa.




Acceso al programa

Alta inversion requerida
para la adquisicién de tec-
nologia.

Desarrollar una estrate-
gla para acceder a finan-
clamientos.
Informacién actualizada
sobre el tema.

ESQUEMA DE CHATARRIZACION

Difusion

Desconocimiento de los
beneficios que se obten-
drian al renovar los vehi-
culos.

Difundir en mayor me-
dida los beneficios del
programa, buscando el
apoyo de agrupaciones
de hombres-camién.
Definir claramente las
reglas de facturacién.
Recopilar datos sufi-
cientes para determinar
los periodos éptimos de
renovacion de vehicu-
los.

Aspecto Normativo

Prohibicién de que parti-
cipen en este esquema los
transportistas informales
y los vehiculos con placa
estatal y privada.

La verificacién obligatoria
de emisiones ambientales
es inexistente en muchos
estados del pais. La ten-
dencia a evadir verifica-
ciones fisico-mecanicas.

Permitir la inclusién de
transportistas informa-
les, privados, con ve-
hiculos de placa estatal
mediante modificacio-
nes a la legislacion rela-
tiva.

Reforzar el area de su-
pervisién de las institu-
ciones respectivas, asi
como la obligatoriedad
de la chatarrizacion y de
la verificaciéon del par-
que vehicular.

Montos de los estimulos

El estimulo fiscal es insu-
ficiente y no ha llegado al
hombre-camidn.

Aumentar la cuantia de
los montos de los esti-
mulos fiscales e incre-
mentar los estimulos
fiscales mediante cam-
bios especificos en las
reglas fiscales.




e Fortalecer el apoyo cre-

Dificultad del pequeno diticio al sector de los
Acceso al programa transportista para acceder hombres-camién  con
a un crédito. planes disefiados a la
medida.
FINANCIAMIENTO NAFIN

e Fomentar la creacién de
un mercado secundario
de unidades seminue-
vas.

No existe financiamiento
Aspecto normativo para unidades seminue-
vas.

El esquema estd dirigido
al transporte en general
Montos de los estimulos por lo que se canalizan e No se presentan.
pocos recursos al sector
de carga.

e Se proponen nuevos
esquemas de finan-
ciamiento, tal como la
creacién de un fideico-
miso mixto con activi-
dad empresarial enfoca-
do al sector de pequenos
transportistas y hom-
bres-camioén.

Los requisitos para otor-
gar un crédito son muy
rigidos para los pequenos
transportistas.

Acceso al programa

Fuente: Elaboracion propia.

En este escenario de barreras es de especial interés la integracion del hombre-camién y el
pequeno transportista. Sin embargo, al operar en la irregularidad no tienen acceso a créditos o
financiamiento; ademas de que incumplen las leyes de eficiencia, pues se enfrentan a un vacio
y laxo control ambiental sobre las emisiones y contaminantes. Del mismo modo, la estructura
oligopdlica del mercado es la principal causa que propician practicas poco competitivas
(abaratamiento de fletes por debajo de costos de operacién y la falta de mantenimiento a sus
unidades) y que merman su eficiencia operativa, impidiéndoles el acceso de este sector a los
programas/acciones objetos de este estudio.

Como estrategias complementarias para superar dichas dificultades, se propone la creacion
de empresas integradoras de transporte de carga, que presentan excelente rentabilidad y
que tienen los co-beneficios de reducir emisiones de CO,. Los hombres-camion o los usuarios
podrian oponer resistencia a la idea de las empresas integradoras. Sin embargo, pueden ser
superadas con los estimulos adecuados y con el enfoque alternativo de mejorar la logistica,
que resulta complementario a los tres programas aqui revisados. Bajo ninguna circunstancia se
debe soslayar la aplicacién conjunta de los dos aspectos (Evitar y Mejorar, del enfoque Evitar-
Cambiar-Mejorar). Sobre todo, cuando los actuales esquemas no han alcanzado a todos los
sectores del autotransporte y no se han logrado las metas de reduccién.




Carencia de informacion

A partir del analisis realizado se hallé que la informacion al respecto de los programas de
Transporte Limpio y los esquemas de Chatarrizacién y financiamiento NAFIN es suficiente
para emitir recomendaciones generales, pero aun insuficiente para presentar recomendaciones
especificas, que incluyan objetivos, estrategias y lineas de accion particulares para cada barrera.
Es importante destacar que no se cuenta con la informacién necesaria para medir, verificar,
reportar y mejorar estas politicas, pues no hay datos actualizados ni homologadas para tomar
medidas informadas.

Dado que la mayoria de los estudios no tiene como objetivo principal tratar los esquemas que
nos ocupan, no se alcanzan a desvelar todos los detalles con la profundidad requerida. Los pocos
estudios que abordan en especifico alguno de los esquemas aqui tratados, dejan sin resolver
algunas cuestiones debido a la carencia de datos de apoyo.

En este orden de ideas, recomendamos que la SCT y SEMARNAT, asi como con otras instituciones
dedicadas al transporte: INECC, IMT, ITDP, CTS-EMBRAQ promuevan la realizacion de estudios
que tengan por objeto conocer las principales caracteristicas de nuestros sistemas de transporte
incluyendo las del hombre-camién. Es necesario conocer las caracteristicas de la flota vehicular
y de su operacion con mayor detalle: su edad, su tecnologia y rendimiento, la velocidad con
que se desechan los vehiculos, la proporcion de vehiculos ilegales, la incidencia de recambio de
motores y su periodicidad, las practicas de mantenimiento, la cantidad de recorridos con carga
y en vacio, el peso transportado, los costos de operacion (fijos y variables), las utilidades del
negocio, y varios detalles mas.

Para este fin habra que recurrir al desarrollo de encuestas especificas, que si bien pueden
resultar costosas resultan indispensables dada la carencia de informacién. Sin embargo, puede
comenzarse por desarrollar medios que permitan recopilar algunos de estos datos. Por ejemplo,
solicitar la requisicion de encuestas durante las revistas vehiculares, o bien, dada la existencia
de algunas bases de datos, como la de Transporte Limpio, generar informacién a partir de su
analisis y sistematizacion.

Finalmente, se destaca el hecho de que hasta el momentono existe en el &mbito académico estudio
alguno que analice alguno de los esquemas de los que hemos hablado. Esto puede atribuirse a la
misma circunstancia ya descrita: no se cuenta con los datos de partida suficientes para llevar a
cabo estudios méas amplios. Esto imposibilita no s6lo hablar en especifico de Transporte Limpio y
los esquemas de Chatarrizacion y de financiamiento NAFIN, sino tratar el tema del autotransporte
de carga de manera desagregada del resto del sector. A este respecto, seria muy recomendable
que IMT, INE, SCT y la SEMARNAT mantuvieran en constante actualizacién alguna base de datos
sistematizada, en linea y abierta al publico sobre los resultados de sus programas.
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ANEXO 1. RELACION DE FUENTES DE INFORMACION CATEGORIZADA POR TIPO DE DOCUMENTO

ESTUDIOS
Moderni-
No. | Ano Autor Titulo Contenido AT Formato Prmup‘ales Tra‘n sp(')rte Chat‘a,r o LT Hom!),r © Estatus
Documento Estudios Limpio zacion la flota camién
vehicular
Estudio de Viabilidad del Pro- | Topuesta para impulsar
rama de Financiamiento para el un Plan de Financiamiento *
1 | 2003 | CANACAR | & ok que permita modernizar su Estudio PDF X X Vv Vv Publicado
Desarrollo y Modernizacion del . L
flota vehicular y asimilar los
Autotransporte Federal de Carga . .
cambios tecnologicos
Plan detallado para
Desarrollo de un plan de accion instrumentar acciones
para alcanzar niveles de clase que permitan fortalecer la
2 | 2004 IMCO mundial en la posicién competi- | posicion competitiva de Mé- Estudio PDF X Vv Vv Vv Publicado
tiva de México en transporte y xico y las empresas del pais
logistica (Reporte final) en el rubro de transporte y
logistica.
Evaluacion econémica de las actu- | Evaluacion de la situacién
3 | 2004 | LépeziMT ales condiciones dg competencia actual de los modos de Estudio PDF x x x v Publicado
y complementariedad entre el transporte terrestre en
ferrocarril y el autotransporte México
e | Pl nlamegacindd. | Frles o g
4 | 2005 autotransporte de carga entre n°p 5 Estudio PDF X X Vv Vv Publicado
IMT . . entre México y Estados
Meéxico y Estados Unidos .
Unidos.
La modernizacion de la flota del A nalisis del parque ve-
Moreno/ autotransporte de carga nacional: hicular del autotransporte *
5 | 2006 o € carg .| federal de carga en México y Estudio PDF X Vv 4 Vv Publicado
IMT précticas, evolucién y propuestas . .
o mejoras a la estrategia para
de renovacion .
su renovacion
. - Medicion de la evasion fiscal
6 | 2008 UNAM Estudio de Evasion Fiscal Gen- generada por el transporte Estudio PDF X X X v Publicado
erada por el Transporte terrestre
terrestre
Politicas, programas y
proyectos viables para miti-
7 2009 | CTSEmbarq Informe final MEDEC, sector gar las emisiones de gases Estudio PDF X X X \/ Publicado
transporte .
de efecto invernadero en el
sector transporte
Apertura transfronteriza del Posibles escenarios en torno
s | 2009 Jimenez/ autotranspo.rte de carga (andlisis | alaapertura 'del transpor]te Estudio PDF x x v v Publicado
IMT exploratorio de posibles esce- transfronterizo entre Mé-
narios) xico y Estados Unidos




2009

CTSEmbarq

Elaboracion de un Plan de Nego-
cios y Cartera de proyecto para el
Programa Transporte Limpio

Fuentes de finanaciamiento
internacional y nacional
para el transporte de carga

Estudio

PDF

Publicado

10

2010

IMCO

Regulacion y competencia:
indicadores de competencia para
América del Norte (NAICOM)

Regulaciones impuestas a la
movilizacion de carga por
carretera que obstaculizan

la competencia.

Estudio

PDF

Publicado

11

2011

IMCO

Programa Especial de Cambio
Climético para el periodo 2012-
2020; acciones adicionales y
analisis de potencial

Estimaciones del poten-
cial de las acciones de
mitigacion a incluirse en
el PECC para el periodo
2012-2020.

Estudio

PDF

Publicado

12

2011

INE

Temas emergentes en cambio
climatico: metano y carbono
negro, sus posibles co-beneficios y
desarrollo de planes de investi-
gacion

Estado actual de los estudios
acerca del metano y del
carbono negro.

Estudio

PDF

Publicado

13

2011

CEC

Un solo destino: la sustentabili-
dad. Reduccién de las emisiones
de gases de efecto invernadero
generadas por el transporte de
carga en América del Norte

Oportunidades que existen
para reducir las emisiones
de GEI provenientes de los
modos carretero y ferrovi-
ario del transporte de carga
en América del Norte

Estudio

PDF

Publicado

14

2012

CTSEmbarq

Disefo de la Componente Urbana

de Transporte Limpio y Propuesta

de Integracion con otras Iniciati-
vas Complementarias

Diagnostico respecto a la
carga urbana en el pais, pro-
mover herramientas a través
de la adaptacién y desarrollo

del programa Transporte

limpio al contexto urbano.

Estudio

PDF

Publicado

15

2012

IMCO

Desarrollo e implementacion de
una metodologia para medir la
rentabilidad en el corto, mediano
y largo plazo de los componentes
del Programa Especial para
Cambio Climatico en el periodo
2013-2020-2030

Estimacion de las tasas
de retorno de las acciones
del PECC y ordenarlas
conforme a la cantidad de
carbono mitigado.

Estudio

PDF

Publicado

16

2012

TEC

Oportunidades de crecimiento
verde para México

Soluciones para un trans-
porte competitivo

Estudio

PDF

Publicado




INFORMES GUBERNAMENTALES

Tipo de Transporte Modernizacion Hombre-
No. Aiio Autor Titulo Contenido P Formato nSpe Chatarrizacion de la flota .
Documento Limpio , camion
vehicular
Programa sectorial de co- Acciones del sector como
1 2007 SCT municaciones y transportes | componente fundamental de Programa PDF X A 4 Vv
2007-2012 la estrategia nacional
) 2007 SEMARNAT Transporte. le.plo (informe Beneﬁc1osA de Transporte Informe PDE % % v
ejecutivo) Limpio
Programa Especial de Cam- | Acciones de mitigacion del
X X
’ 2009 clec bio Climatico 2009-2012 Cambio Climético Programa FOF v
Implementar Transporte Implementacién del pro-
4 2010 SEMARNAT | 7P . p grama Transporte Limpio en Estudio PDF Vv Vv X X
Limpio en Tijuana y Nogales ..
Tijuana y Nogales
Informe de Rendicién de Informacion como los resul-
5 2011a SCT Cuentas de la Administracién | tados y logros alcanzados por Informe PDF X 4 A X
Publica Federal 2006 — 2012 la SCT
Acciones y resultados de
6 2011b SCT Quinto informe de labores | mayor relevancia que se han Informe PDF Vv Vv Vv Vv
realizado en el sector
Informe Final: Adaptar trans- .
porte Limpio en Zonas Urba- Implementacion del pro-
o . x %
7 2012 SEMARNAT nas. Caso de Estudio:Ciudad | 872M@ Tr.ansporte Limpio en Estudio PDF v Vv
Jurez Ciudad Juarez




PRESENTACIONES O ESTUDIOS POR PUBLICAR

Tipo de Transporte Modernizacién Hombre-
No. | Aiio Autor Titulo Contenido P Formato nSpa Chatarrizacion dela flota .. Estatus
Documento Limpio , camion
vehicular
Caracterizacion de la flota de
vehiculos pesados que circula
Encuesta complemen- | en México para estimar las emi- En proceso de
1 2011 INE taria del subsector siones de gases de efecto inverna- | Presentacién PPT Vv Vv Vv \4 ol :ﬁ)oracién
transporte de carga dero, los contaminantes locales
producidos por los automotores y
sus costos sociales.
Programa de Chatar-
rizacién del Autotrans- Propuestas de mejora para el ., Publicado como
2 2012 | ANPACT p jora para Presentacion PPT X Vv X v 3
porte Federal - Propu- programa de chatarrizacién presentacion
estas de mejora
Estudio de politicas,
medidas e instrumentos , . .
e, Linea base de emisiones na- Estudio en
para la mitigacion de . .
ases de efecto inver- cionales correspondientes al proceso de
3 2012 | CTSEmbarq 5 transporte interurbano de carga | Presentacion PPT X X X X elaboracion,
nadero en el subsector o X
(carretero y ferroviario)para solo se presen-
de transporte carretero i .
i mitigar las emisiones de GEI tan avances
en México (taller de
avances)
Determinacion de Determinar la edad social 6ptima
la edad socialmente | de retiro de los vehiculos pesados . L
4 2012 INECC s . ¢ ‘o8 vehiculos p , Estudio N/A Vv v v Vv En elaboracion
optima de retiro deun | para las diferentes categorias de
vehiculo pesado. vehiculos pesados




Por encargo de:

Proteccion de la Naturaleza
y Seguridad Nuclear

* I Ministerio Federal de Medio Ambiente,

dela Republica Federal de Alemania

SECRETARIA DE
COMUNICACIONES
Y TRANSPORTES

SEMARNAT

SECRETARIA DE
MEDIO AMBIENTE Y
RECURSOS NATURALES

ITDP



Deutsche Gesellschaftfiir
Intarnationale Zusammenarbeit (GI12) GmbH

Friedrich-Ebert-Allee 36 + 40
53113 Bonn/ Alemania
Telefon: +49 228 44 60-0

Fax; +49 228 4460-17 66

Dag-Hammarskjdld-Weg 1-5
65760 Eschborn/ Alemania
Telefon; +49619679-0

Fax: +49619673-1115

E info@giz.de

| www.giz.de

Agenciade la GIZ en México
Torre Hemicor, PH

Av. Insurgentes Sur No, 826
Col.DelValle

C.P. 03100, México D.F.
T+525555362344

E giz-mexiko@giz.de
Iwww.giz.de/mexico

o



http://www.tcpdf.org

