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A historical look at the first Vehicle
Verification Program in the State of

Michoacan (2005)

Resumen

Hoy en dia el gran nimero de vehiculos de
motor a nivel global ha provocado que existan
varios problemas ambientales de contaminacion
en el aire, pero desde hace décadas también han
existido estrategias de prevencion para tratar de
frenar las consecuencias negativas de las ema-
naciones toxicas. En este trabajo observaremos
cudles fueron las medidas tomadas en el Esta-
do de Michoacan para generar mecanismos de
proteccion ambiental, por medio de una mirada
retrospectiva al contenido del primer Programa
de Verificacion Vehicular en 2005.
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Abstract

Today the large number of motor vehicles glo-
bally has caused various environmental pro-
blems of air pollution, but for decades there
have also been prevention strategies to try to
curb the negative consequences of toxic fumes.
In this paper we will observe what were the
measures taken in the State of Michoacan to
generate environmental protection mechanisms,
through a retrospective look of the content of
the first Vehicle Verification Program in 2005.
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Introduccion

Seria sumamente dificil imaginar una ciudad
moderna que no funcione en torno a vehiculos
de motor, ya que desde finales del siglo XIX e
inicios del siglo XX las urbes los utilizan para
cuestiones de movilidad, con el objetivo de ha-
cer accesibles todos los lugares dentro de ella
y conectar los centros con las periferias, y asi
promover el uso ciudadano del espacio publico.
Ademas, también se usan para interconectar a
sus habitantes con sus diferentes actividades
cotidianas, como las laborales, las economicas
o las recreativas. Por lo que, en términos ge-
nerales, los vehiculos se han imaginado como
objetos extremadamente necesarios para el fun-
cionamiento del mundo moderno y en buena
medida dependemos de ellos para casi todo.
Debido a esa dependencia hoy en dia hay mas
coches motorizados que en cualquier otro mo-
mento de la historia.'

A México esos aparatos comenzaron a lle-
gar desde finales del siglo XIX, pero particular-
mente en Michoacan su introduccion fue durante
los primeros afios del siglo XX; las primeras
notas de prensa en el Estado que daban reportes
de su existencia eran desde el ano 1904, en
donde se consideraban una maravilla tecnologi-
ca, caracterizados como carruajes sin caballos y
signos de modernidad.? Debido a su percepcion
como un medio de extrema necesidad, entre las
décadas de 1940 y 1970 la cantidad de vehiculos
de motor aumentd exponencialmente en todo
el pais, y lo mismo ocurrio6 en el Estado de Mi-
choacan. Pero ninguna de las reglamentaciones
estatales referentes al transito se preocup6 por
las consecuencias que el mayor nimero de ve-
hiculos pudiera tener en el impacto ambiental,
ni a corto ni a largo plazo. Por ejemplo, las
reglamentaciones y leyes enfocadas al transito
aparecidas en el Periddico Oficial del Estado de
Michoacan en 1940 y 1968 no hacian ninguna
mencion al problema de los contaminantes.?
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Seria hasta el afio de 1982 con la implemen-
tacion en Ciudad de México del Indice Metropoli-
tano de la Calidad del Aire (IMECA) que ese tipo
de problematicas se tomarian como una cuestion
peligrosa para el pais, ya que en la capital la
contaminacion estaba resultando en consecuen-
cias graves para la salud, debido al smog y otras
emanaciones toxicas en el aire. El indice mide
emanaciones tipo CO, CO,, 1 CO, 10,,INO,,
PM,,y SO,, y las clasifica en escalas de bue-
na 0-50, regular 51-100, mala 101-150, muy
mala 151-200, y extremadamente mala +200.
Por iniciativa de la Secretaria del Medio Am-
biente y Recursos Naturales, establecida en el
afio 2000, se encargd6 la creacion anual de ese
tipo de indices basados en el IMECA, lo que se
logro con la formacion del Sistema Nacional de
Informacion de la Calidad del Aire (SINAICA).*

Para el mes de abril de 2023 el indice de
contaminacion en el aire en el Estado de Michoa-
can se mantuvo en un promedio de 68 en la
escala IMECA (usando el ejemplo de su capital,
Morelia), colocandolo en la categoria de “regu-
lar”.’ En ese sentido, hoy en dia en todo el mun-
do estamos mas preocupados que nunca por las
amenazas al medio ambiente, tanto en el suelo,
aire y agua, que en muchos sentidos nosotros
mismos hemos causado con nuestros aparatos
y nuestras industrias, y una de las principales
fuentes de contaminacion que han impactado en
el cambio climatico son los vehiculos de motor,
por lo que vale la pena saber qué hemos hecho
durante los Ultimos afios para tratar de mitigar
esos efectos nocivos.

En el caso de Michoacan han pasado casi
dos décadas desde que se implemento la primera
medida en la entidad para tratar de contrarrestar
ese tipo de problematicas medio ambientales, la
creacion del Programa de Verificacion Vehicular
para el afio 2005. Pero ese programa no nacio
de la noche a la mafiana, sino que se inspird en
otras leyes estatales y nacionales para tratar de
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establecer medidas eficaces para controlar a las
fuentes moviles de contaminacion atmosférica.
Resulta interesante notar que para el afio 2019,
momento en el que se establecio la obligatorie-
dad del programa en la entidad, apenas habia
8 centros de Verificacion Vehicular en todo el
Estado y apenas se revisaron 38246 unidades,®
un porcentaje muy pequeiio del total registrado
para ese afio, que sobrepasaban los dos millones
y medio, como se vera mas adelante. Por lo que en
muchos sentidos se considera que el programa
no ha funcionado correctamente, ya que s6lo
llega a cubrir a una cantidad minima de los
vehiculos en el Estado.

El objetivo de este trabajo seré realizar una
mirada retrospectiva a ese primer Programa de
Verificacion Vehicular del afio 2005, para saber
como se planted, qué estrategias se proponian y
por qué se considera que fracaso, ya que a partir
de entonces ninguno de los programas anuales
ha sido realmente efectivo. En un sentido gene-
ral, es necesario decir que la historia no se trata
del pasado por el pasado en si mismo, ya que
vivimos en el presente y nuestro interés deben
ser las crisis del presente, como las ambientales
en este caso, pero admitiendo que no las pode-
mos ni medianamente entender sin recurrir al
pasado, es por ello que es importante realizar
esas miradas retrospectivas para cuestionarnos
sobre como hemos llegado a las condiciones
actuales del mundo.’

Antes de comenzar es necesario decir como
se trabajara, y para ello se debe reconocer que
la historia ambiental ha ganado terreno en las
ultimas décadas en forma muy significativa,
sin embargo, eso no quiere decir que el campo
este totalmente delimitado en el sentido de que
existan mismas maneras de llegar a diferentes
resultados, y eso es debido a que el mundo na-
tural es variable en si mismo, y se deben tomar
preguntas y propuestas metodologicas diferentes
que ayuden a responder a cada caso. General-
mente la resolucion de los temas se encuentra en
el uso de los sistemas de informacion geografica
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y los indices de mediciones de calidad del aire,
y la revolucion digital también ha cambiado
algunas de esas practicas, ya que el acceso se
ha ampliado a escalas sin precedentes.® Por lo
tanto, realizaremos observaciones de los indices
de calidad del aire en Michoacan a manera de
ejemplo, pero el objetivo en si es observar el
contenido e intencionalidad del primer Progra-
ma de Verificacion Vehicular, para saber qué
mecanismos usaba y por qué ha estado fraca-
sando su implementacion a largo plazo.

La forma de trabajo en torno a las normas y
reglamentaciones se hard mediante el Analisis
Critico del Discurso, y con ello nos referirnos
a procesos de comunicacion e interaccion, que
pueden tener diversos objetivos, como la legiti-
macion, la persuasion, la coaccion o la creacion
de ideas.’ El Analisis Critico del Discurso puede
ser considerado como una forma de examinar la
informacion, entendiendo que no se trata solo de
algo descriptivo, sino de analisis social, ya que
debemos comprender al lenguaje (escrito y/o
hablado) como un proceso de comunicacioén en
el que se pueden evidenciar problemas politicos
y sociales, como los de control, poder, des-
igualdad y legitimidad. Para realizar el analisis
del discurso observaremos algunas cuestiones
especificas, como las estrategias de legitima-
cion y construccion de dominacion por parte de
grupos de poder (las autoridades), asi como las
resistencias a estas (expresadas en la prensa);
buscaremos actos repetidos para crear legitimi-
dad, actitudes que indiquen abuso de poder, lo
no dicho, y diversas estrategias de resistencia.’

Antecedentes de proteccion ambiental
en Michoacdn

Las ciudades modernas han sido caracterizadas
como aquellas en que el espacio se estructu-
ra en torno a calles pavimentadas y a medios
mecanicos como la forma de movilidad; y po-
dria considerarse que los automoviles generan
autonomia, libertad, progreso, aceleracion del
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tiempo, la reduccion de distancias, y los usamos
para absolutamente todo, pese a los enormes
riesgos que conllevan, principalmente por sus
emanaciones.!! Por lo tanto, para reflexionar
sobre esas problematicas es necesario recurrir
a la historia ambiental, que no trata inicamente
de observar como se pensaba la naturaleza en el
pasado, sino de hacer criticas sobre como se ha
explotado al medio ambiente hasta el dia de hoy.
En muchos aspectos nuestra nocion moderna de
sociedad parte del desarrollo de lo industrial,
con sus logros, fracasos y limites, ya que el uso
de los recursos y sus formas de explotacion son
depredadoras con el mundo natural y, por lo
tanto, durante las ultimas décadas ha surgido
la necesidad de protegerlo.'?

En ese sentido, en la actualidad México es
parte de un grupo de naciones catalogadas como
“megadiversas”, ya que conjuga dos variables
indisolubles, diversidad cultural y bioldgica.
En nuestro pais, la primera esta representada
principalmente por los pueblos indigenas que
han habitado histéricamente el territorio
nacional y han domesticado gran diversidad
de especies. La segunda la constituyen los en-
demismos biologicos y la gran diversidad de
ecosistemas forestales, selvaticos, desérticos
y marinos. Pero también es muy importante
sefialar que hoy en dia podria considerarse un
nuevo ecosistema, que es artificial, pero que
esta totalmente presente en todo el mundo, se
trata del urbano, en el que se conjuga el mundo
natural aparentemente domesticado con las
intrincadas estructuras sociales de los seres hu-
manos, y factores economicos o politicos han
contribuido para su degradacion. Por ejemplo,
debido a la contaminacion y la sobreexplotacion
de recursos naturales, en aras de la comodidad
y el progreso, se han ocasionado dafios graves
a nuestro mundo."

Es por esas razones que en nuestro pais
se comenzd a pensar en medios y estrategias
para tratar de contrarrestar el creciente proble-
ma ambiental en el aire, por ejemplo, como se
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mencion6 anteriormente desde 1982 se trazo el
IMECA como un sistema de medicion de la ca-
lidad atmosférica, examinando distintos niveles
de toxicidad. Pero en realidad el primer lugar
donde se establecieron politicas de combate
contra la contaminacion fue en la Ciudad de
México, al tener el mayor nimero de vehiculos
de motor circulantes en todo el pais. Por ejem-
plo, en 1979 se cred el Programa Coordinado
para Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de
México, y entre otras cosas planteaba el uso de
combustibles alternos y la revision periddica
de los vehiculos publicos y privados, con la
intencion de condicionar su uso.'

Pero el primer Programa de Verificacion
Vehicular de la capital se establecié desde el
afio 1987, para tratar de frenar el deterioro at-
mosférico que ocasionaban las fuentes moviles,
por medio de revisiones anuales; otra de las
propuestas era aumentar la movilidad no con-
taminante, como con la ampliacion del Metro.
No obstante, a pesar de la puesta en marcha de
ese tipo de politicas institucionales la contami-
nacion no mermaba en la capital del pais, por lo
que desde el 20 de noviembre de 1989 se creo el
Programa de Hoy No Circula, como otra medida
complementaria para tratar de frenar la enorme
gravedad del problema ambiental en el aire, y
consistia en establecer fechas de acuerdo a la
terminacion de los nameros de placa, para que
las unidades se limitaran en su movilidad dentro
de la urbe, tnicamente a ciertos dias de la sema-
na, con la idea de que se potenciara al transporte
publico y se disminuyera la contaminacion. '3

Los efectos positivos comenzaron a verse
desde el corto plazo ya que, si bien para 1988
existian unicamente 16 Verificentros, para 1990
se expandieron hasta ser 795, y se logr6 que
se revisaran a mas de dos millones y medio de
unidades ese afo. Para 1993 el programa se
estableci6 bajo el concepto de obligatoriedad,
lo que provoc6 que tuviera mucho mayor éxito,
ya que si no se contaba con las calcomanias
correspondientes no se podria circular. Desde
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entonces el programa de verificacion anual se
mantiene vigente en Ciudad de México de forma
obligada, y funciona en conjunto con el Hoy
No Circula y, aun asi, al ser una de las ciudades
de mayor poblacion a nivel global los retos
en esos rubros ambientales continlian hasta
el dia de hoy, pero sin duda se han mitigado
la problematica.'®

Lo que sigui6 fue la creacion de varias
normativas nacionales para establecer niveles
maximos tolerados de contaminacién atmosfé-
rica, creadas por la Secretaria de Medio Am-
biente y Recursos Naturales. Por ejemplo, para
octubre de 1993 se publico en el Diario Oficial
de la Federacion la norma NOM-CCAT-014-
ECOL/1993, que establecia los niveles maximos
permisibles de emision de gases contaminantes
provenientes del escape de los vehiculos auto-
motores en circulacion que usaran gas licuado
de petrdleo, gas natural u otros combustibles
alternos como combustible; los niveles maximos
eran relacionados con hidrocarburos (HC), con
el COy con el CO,, y las cantidades toleradas
eran respectivamente 400 HC ppm (partes por
millon de partes), 3.0 y 6.0."7 Ese tipo de politi-
cas continuaron para enero de 1996, con la pu-
blicacion de la norma NOM-045-ECOL-1995,
que establecia los niveles maximos permisibles
de opacidad del humo proveniente del escape de
vehiculos automotores, en esta ocasion basados
en el modelo del vehiculo en si, ya que si eran
anteriores a 1995 el nivel de humo tolerado era
de 57.61% y si eran posteriores a 1996 era de
37.04%:; el humo era entendido como las parti-
culas de carbon y hollin que pueden disiparse en
forma natural por medio de absorcion de luz.'

Para marzo de 1999 se cre6 otra norma
relacionada, la NOM-042-ECOL-1999, que
establecia los limites maximos permisibles
de emision de hidrocarburos no quemados,
monodxido de carbono, 6xidos de nitrogeno y
particulas suspendidas provenientes del escape
de vehiculos automotores nuevos en planta,
asi como de hidrocarburos evaporativos pro-
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venientes del sistema de combustible que usan
gasolina, gas licuado de petréleo, gas natural y
Diesel de los mismos, con peso bruto vehicular
que no exceda los 3856 kilogramos; en esta
ocasion se incluia a los vehiculos nuevos y se
catalogaban las emanaciones por el peso de cada
uno, ya que los camiones contaminaban mucho
mas que los mas pequefios.”” El conjunto de
ese tipo de normativas se aplicaban a Ciudad
de México, pero se tenia la intencion de que se
convirtieran en medidas estandares para el resto
del pais, y paulatinamente fueron cambiando
su nomenclatura, pero siguen vigentes hasta el
dia de hoy con los nombres de NOM-050-SE-
MARNAT-1993, NOM-045-SEMARNAT-1996
y NOM-042-SEMARNAT-1999.

Mientras tanto, en Michoacan el problema
de la contaminacion atmosférica continuaba
siendo una cuestion que no se consideraba
alarmante, ya que para 1987 la delegacion del
INEGI en la entidad manifestaba por medio
de sus estadisticas anuales que la contamina-
cion por toxicidad en el aire no representaba
un problema grave, ya que en el Estado no se
contaba con una alta cantidad de industrias, ni
de automoviles.? Para ese afio la cantidad de
vehiculos de motor registrados en el Estado era
de 225856, pero rapidamente se fue aumen-
tando, ya que para 1990 la cantidad paso6 a ser
de 278640, y en 1992 se volvio a incrementar
a319329.%

Es por ello que se creo la primera medi-
da en proponer estrategias relacionadas con la
proteccion del medio ambiente en la entidad, se
tratd de la Ley de Proteccion al Ambiente del
Estado de Michoacéan, que aparecié en mayo
de 1992, y que tenia como objetivo regular el
ordenamiento ecoldgico, preservar su equilibrio
y crear medidas de prevencion por medio de la
fundacion del Consejo Estatal de Ecologia, que
especialmente se enfocaria en la vigilancia de
contaminacion en aire, suelo y agua. Particu-
larmente sobre la contaminacion atmosférica se
contemplaban varios articulos, del 52° al 57°,
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que mencionaban cuestiones como la quema
de areas verdes y el incremento considerable
de vehiculos de motor, por lo que se proponia
la creacion de sistemas de verificacion y mo-
nitoreo, similares a los de Ciudad de México,
para que el problema se pudiera controlar antes
de que representara una amenaza, igualmente
se planteaba crear campanas de concientizacion
sobre el uso de vehiculos particulares, para que se
racionalizara su préctica, y se proponia el mejo-
ramiento de los sistemas de transporte publico.”

Para los afos siguientes el numero de
vehiculos de motor registrados en el Estado
se incrementd de forma exponencial, ya que
para el afio 2000 habia 686611, para el 2005
1012983, para el 2010 1631215, para el 2015
1993193 y para el 2020 2511939.” Aunque para
el 2006, el 2007 y el 2008 el indice IMECA
en el Estado se mantenia estable, marcandolo
siempre como bueno, Unicamente afectando a
grupos sensibles (adultos mayores y nifios), lo
que sugeria que, aunque habia contaminacion,
aun no representaba una crisis.?* Para 2009 su
capital, Morelia, todavia se beneficiaba de una
atmosfera relativamente libre de contaminacion,
pero el incremento tan rapido de los vehiculos
de motor era significativamente mayor cada
ano, por lo que habia que ir teniendo mas cui-
dado con las estrategias de proteccion ambiental
controlando sus emanaciones.”

Pero como se dijo al inicio del texto, al
pasar los afios el indice se vio afectado, ya que
para el mes de abril de 2023 se encontraba
marcando en 68 IMECA, como “regular”, lo
que indica que el deterioro ambiental del aire
a seguido creciendo paulatinamente; lo cual
es una muestra de que sus programas de pre-
vencion no han tenido la eficiencia necesaria.
La Ley de Proteccion al Ambiente del Estado
de Michoacan de 1992, inicamente proponia
crear sistemas de monitoreo, pero no se hizo, y
sus modificaciones aparecidas en el afio 2000
bajo la Ley del Equilibrio Ecologico y Pro-
teccion al Ambiente del Estado de Michoacan
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unicamente volvian a referir, en su articulo 155°,
a la necesidad de crear dichos sistemas, de hacer
mejoras sustanciales al transporte publico y de
sancionar con mayor severidad a las industrias
contaminantes.?® Seria bajo esas nociones que
se considero la implementacion de un Programa
de Verificacion Vehicular para Michoacan, visto
como medida idonea para reducir el impacto
ambiental negativo en el aire ocasionado por
fuentes moviles, y el objetivo era que se pare-
ciera a programas similares, como en Ciudad de
Meéxico, donde ya habia demostrado su enorme
capacidad de reduccion de efectos negativos en
la atmosfera.?”’

Por supuesto, las preocupaciones sobre
los contaminantes en el aire no fueron una ex-
clusividad en la capital del pais, y otros casos
sirvieron de inspiracion para que en Michoacan
se buscara implementar medidas de cuidado de
emanaciones. Por ejemplo, en Jalisco el programa
de verificacion vehicular se establecio desde
hace unos veinte afos, y es el tercer Estado con
mayor cantidad de automotores a nivel nacio-
nal, pero también ha existido una problemética
constante para que se cumplan las normas, ya
que muy pocas unidades se revisan anualmente
y por ello se modifico la reglamentacion para
hacer que desde 2019 el programa no sea obli-
gatorio para todo el Estado y mas bien paso a
llamarse verificacion responsable, para tratar
de concientizar por medio de mayores esti-
mulos, como en la omisidén de revisiones en
autos hibridos o eléctricos; lo que produjo que
Jalisco también ocupara el tercer lugar nacional
en numero de autos hibridos.? Otro ejemplo
puede ser en el Estado de Nuevo Leon, ya que
su programa de verificacion vehicular tiene mas
de 20 afos, pero con muy poco éxito, debido
principalmente a los grandes costos y a la falta
de infraestructura para que se implemente co-
rrectamente, para 2018 se incremento el valor
de la tenencia vehicular en un 40% para generar
mayores ingresos y poder establecer centros de
revision, pero eso ha generado mucho descon-
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tento por parte de los usuarios; en la actualidad
se analizan medidas alternas.”

Por tltimo, es importante mencionar que
en Michoacan se instal6 el primer sistema de
monitoreo de calidad del aire por parte del Ins-
tituto Nacional de Ecologia y Cambio Clima-
tico (INECC) en el afio 2005, ubicandolo en
el Palacio Municipal de la ciudad de Morelia;
remarcando que fue uno de los sistemas que
mas tardaron en implementarse, ya que en la
mayoria de los otros Estados se hizo con mucha
anterioridad, por ejemplo, en la Zona Metropo-
litana del Valle de México en 1985, en Sonora
en 1989, en Chihuahua en 1990, en Nuevo Le6n
en 1992, en Jalisco y Tlaxcala en 1993, en el
Estado de México y San Luis Potosi en 1994,
o en Baja California en 1995.%°

El primer Programa de Verificacion Vehicu-
lar en Michoacan

Fundamentado en las leyes estatales de 1992 y
2000 sobre medio ambiente se cred el primer
Programa de Verificacion Vehicular, como una
estrategia de proteccion y prevencion ya que,
aunque la entidad no registraba niveles peligro-
sos de contaminantes en el aire, se consideraba
importante empezar a tomar acciones en ese
rubro, para evitar peligros como habian ocurrido
en otros escenarios del pais, como la Ciudad
de México. El programa consistia en una serie
disposiciones reglamentarias, para vehiculos
publicos y particulares, que se tenian que obe-
decer, bajo pena de sanciones o suspensiones.

En ese sentido, un reglamento se puede con-
siderar como un instrumento juridico derivado
de la ley a través de sus 6rganos representantes,
como el gobierno estatal en este caso, que per-
mite la individualizacion y aplicacién concreta
de actos, hechos o situaciones, ya sean de ca-
racter general o especificos; en otras palabras,
es un acto de autoridad para la sujecion de los
individuos a una serie de normas de conviven-
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cias por medio de la vigilancia y el control;
también es un dispositivo civilizatorio.*!

Fue desde inicios del mes de septiembre
de 2004 cuando la Secretaria de Urbanismo y
Medio Ambiente en Michoacan (SUMA), en
conjunto con el Gobernador Lazaro Cardenas
Batel, comenzaron a trazar los acuerdos y con-
tenido de esa primera reglamentacion, pero su
implementacion se pensé para aplicarse a partir
de enero de 2005 y dar tiempo a propietarios de
vehiculos publicos y privados de estar enterados
de las nuevas disposiciones. El Programa de
Verificacion Vehicular se publico por primera
vez en el Periddico Oficial del Estado el 17 de
septiembre de 2004, e iniciaba argumentando
que en el articulo 4° de la Constitucion Mexica-
na se establecia que toda persona tiene derecho
a vivir en un medio ambiente adecuado para su
buen desarrollo, por lo que ante el incremen-
to exponencial de vehiculos en el Estado se
requeria de mecanismos de prevencion, para
evitar sufrir consecuencias negativas por sus
emanaciones. Por lo tanto, resultaba de interés
del Estado prevenir y controlar a todo agente
contaminante que pudiera causar dafos a la na-
turaleza y a la sociedad, por lo que se estableceria
un programa preventivo y correctivo, consistente
en 10 capitulos, con un total de 115° articulos.*

El primer capitulo abordaba cuestiones ge-
nerales, desde su articulo 1° se hacia referencia
a que era de caracter publico y obligatorio, ade-
mas de que desglosaba una serie de términos
para que se entendieran en el resto del docu-
mento, como holograma, calendario, vehiculo y
usuario, entre otros. Esta parte era un indicativo
de la facultad de ejercer poder por parte de las
autorizares y sus dispositivos reglamentarios,
que ponian como una cuestion obligatoria las
medidas que consideraban preventivas. El ca-
pitulo segundo trataba de los vehiculos sujetos
a verificacion, en su articulo 3° decia que eran
todos los que fueran anteriores al afio 2003, pero
los de 2004 en adelante quedarian exentos, con
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base en que eran nuevos y recién revisados por
sus distribuidores oficiales; también entraban
motocicletas. En el articulo 5° se mencionaba
que los hologramas o calcomanias de verifi-
cacion de otros Estados no serian validos para
Michoacén, con lo que se buscaba reforzar el
caracter de obligatoriedad.®

El capitulo tercero hablaba del calendario
de verificacion para 2005, y en el articulo 14° se
establecia que seria por medio del ultimo digito
de las placas de circulacion, excepto para los
vehiculos publicos, ya que estos eran obligados
en su totalidad para los meses de enero y julio,
en cambio los privados tenian el siguiente orden
de terminacion, 1y 2 para febrero/agosto, 3 y 4
para marzo/septiembre, 5 y 6 para abril/octubre,
7 y 8 para mayo/noviembre y 9 y 0 para junio
y diciembre. El costo por la verificacion era de
tres salarios minimos para ese entonces, y en
los articulos 17° y 18° se mencionaba que si
los vehiculos no pasaban la prueba tendrian 15
dias naturales para corregir las faltas detecta-
das, para una segunda revision, que si resultaba
negativa significaria la pena de la multa corres-
pondiente y de la sancion de la prohibicion en
circulacion.** Esto podia ser considerado como
el mecanismo correctivo que se aplicaba, la
proscripcion o la negativa de derecho a la mo-
vilidad por considerarse peligroso.

El capitulo cuarto hacia referencia a las
normas mexicanas sobre los indices estable-
cidos de calidad del aire, como las ya men-
cionadas NOM-050-SEMARNAT-1993,
NOM-045-SEMARNAT-1996 y NOM-042-SE-
MARNAT-1999. Entre los articulos 21°y 26° se
mencionaban los niveles permitidos para cada
caso, por ejemplo, para los vehiculos modelo
1986 y anteriores no se debia superar 500 ppm
de hidrocarburos y para los 1987 a 1993 no se
debia rebasar los 400 ppm. El articulo 27° habla-
ba del procedimiento para realizar las pruebas
de verificacion, que consistiria en un modelo de
prueba estatica a los escapes de los vehiculos,
observando la emanacion de humo de acuerdo
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a la aceleracion, la prueba de marcha en crucero
para medir las revoluciones de los motores y su
consumo de gasolina, la prueba de marcha lenta
en vacio para medir cuanto emanaban en una
situacion de paro total o de lenta circulacion.
Todo se hacia por medio de la implementacion
de sondas y de examenes visuales.*

El capitulo quinto indicaba el nimero y
distribucion de Verificentros en el Estado de
Michoacan, que contarian con una linea de re-
vision en 20 de las cabeceras municipales. En el
articulo 29° se establecia la propuesta de que
iban a ser 67 centros en total; por ejemplo, 18
en Morelia, 6 en Uruapan, 6 en Zinapécuaro, 4
en Jiquilpan, 4 en Apatzingan, 3 en Lazaro Céar-
denas, 3 en Hidalgo, 3 en Zitacuaro, entre otros.
En un primer momento la idea resultaba en un
buen niimero de centros para sitios estratégicos,
como las ciudades mas grandes del Estado o las
mas industrializadas. El capitulo sexto hablaba
sobre las obligaciones de los propietarios de
vehiculos de motor y también sobre los debe-
res de los centros, por ejemplo, en el articulo
31° se pedian los registros correspondientes
de propiedad y pagos de refrendos anuales de
circulacion para poder ser verificados; esto nos
hablaba de la legalidad como mecanismo de
vigilancia. El articulo 32° mencionaba que los
centros serian concesionados a privados, para
agilizar el servicio y su pronta implementacion,
y estos tendrian como deber otorgar las calco-
manias correspondientes cuando se cumplieran
satisfactoriamente las pruebas de revision, esos
hologramas los produciria el Estado, pero los
centros se encargarian de los cobros, también
tenian que tener el equipo adecuado y aprobado
por los inspectores estatales, y tenian prohibido
realizar cualquier tipo de reparacion mecanica
al interior de los centros.*®

El capitulo séptimo consistia en los requi-
sitos para obtener el permiso de instalacion y
operacion de los centros, en el articulo 36° se
lanzaba la convocatoria publica para todos los
interesados, y se pedian diversos comprobantes
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legales de identidad y de tenencia de tierra para
garantizar el espacio suficiente para la instala-
cion de los sitios de vigilancia vehicular, ademas
se pedian cartas de compromiso de reparacion
de dafios y de mantenimiento de equipos, para
garantizar que se estuviera siempre en buenas
condiciones. Los articulos 37° y 38° menciona-
ban que los centros tendrian que ubicarse en las
periferias de las ciudades, para no estorbar en
el trafico cotidiano, y no podrian estar a menos
de 400 metros de mercados, centros de salud
o instituciones educativas, para evitar que las
emanaciones toxicas de las pruebas pudieran
afectar a grupos sensibles. El articulo 51° es-
tablecia que el personal de los centros deberia
estar debidamente capacitado, en técnicas de
diagnostico vehicular, en sistemas de reaccion
de aire, en equipos analizadores de gases, en
sistemas de combustion, y en las normas mexi-
canas de calidad del aire. Los articulos 64°y 65°
hacian referencia a que el gobierno otorgaria
los permisos a los centros por un periodo de 5
afios, siempre que cumplieran los requisitos y
se sometieran a inspecciones anuales.’

El capitulo octavo se encargaba de infor-
mar sobre la papeleria oficial resultante de la
verificacion, que consistia en un certificado de
que los coches cumplian con las condiciones
de circulacion, y de un holograma que se tenia
que pegar en los vehiculos como prueba de que
fueron revisados. Los hologramas los producia
la SUMA y los centros podian pedir mas siem-
pre y cuando demostraran que se les habian
terminado. El articulo 75° mencionaba que los
permisionarios de los centros debian rendir un
informe mensual de las unidades revisadas ante
la Secretaria, y en caso de que se detectaran ma-
nejos inadecuados en la emision de certificados
se les cancelaria el permiso inmediatamente.
El capitulo noveno trataba sobre los equipos
de verificacion, ya que era indispensable que
existieran en optimas condiciones y en un sen-
tido dual (para gasolina y diesel), asimismo
todos los equipos debian pasar primero por una
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prueba ante las autoridades, por lo que se lanzo
un Manual Técnico de Verificacion Automotriz;
los articulos 85°, 87°, 88°, 89° y 91° hablaban
especificamente sobre el equipo de computo y
software, banca de andlisis de gases, opacimetros,
captadores de revoluciones, sondas de tempe-
raturas y tipos mangueras que se debian usar.*
El capitulo decimo trataba sobre las san-
ciones para los propietarios de los vehiculos
y para los permisionarios de los centros de
verificacion. El articulo 103° decia que para
los conductores retrasarse uno o mas meses en
realizar la revision significaria el pago de una
multa de 15 dias de salario minimo, y el articulo
105° decia que se podrian organizar operati-
vos sorpresa en diversos puntos de las ciudades
michoacanas para detectar fuentes moviles de
contaminacion y llevarlos a verificar. Para los
reincidentes se marcaba en el articulo 107° que
pagarian multas de 60 dias de salarios minimos,
y eran especialmente duros con la revision a
las unidades de servicio publico, ya que eran
obligadas por la reglamentacion a verificarse
en los meses de enero y julio o no podrian
circular. A los permisionarios se les sancionaria
con multas de hasta mil dias de salario minimo,
de acuerdo al articulo 111°, si utilizaban equi-
pos no registrados o aprobados por la SUMA,
y en el 114° se marcaba que, por el mal uso de
papeleria, entendido como corrupcién con los
certificados u hologramas, se les suspenderia de
inmediato. El primer Programa de Verificacion
Vehicular entraria en vigor a partir del 3 de
enero de 2005 y duraria todo ese afio.*
Inmediatamente después de su publicacion
en el Periddico Oficial del Estado de Michoacan
aparecieron algunas notas de prensa en los prin-
cipales diarios de la entidad, en donde se hacia
referencia a la reglamentacion y a su caracter de
obligatoriedad, a su implementacion iniciando
el 2005 y que los verificentros quedarian en
manos de particulares, y el titular de la SUMA,
Guillermo Vargas Uribe, argumentaba:
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Aunque el indice de contaminacion no es peligroso
en la entidad, las medidas son de caracter preventivo,
ya que el nimero de vehiculos se ha doblado en los
ultimos 10 afios, y representan una potencial fuente
de contaminacion si no se les regula. El programa
entrara en vigencia a partir de enero de 2005 y de-
beran acatarlo todos los privados y las mas de 25
mil unidades de transporte publico en el Estado, y
a los vehiculos que no cumplan con la revision se
les suspendera el permiso para circular en todo el
territorio estatal. El costo sera de 130 pesos para
que sea accesible.*

Discursivamente el Programa de Verificacion
Vehicular representaba una estrategia y una afir-
macion, por parte de las autoridades estatales,
para tratar de crear condiciones de control y
vigilancia sobre los vehiculos del Estado, y el
uso de reglamentaciones es uno de los prin-
cipales dispositivos de poder para ese tipo de
acciones. Desde el principio era muy claro en
su intencionalidad de prevenir ya que, aunque
en la entidad no existian antecedentes de fuerte
contaminacién ambiental, se buscaba que no
se saliera de control por el incremento expo-
nencial de los vehiculos de motor, como habia
pasado en otros lados del pais. Explicitamente
se informaba sobre su caracter de obligatorio,
y lo mismo para sus sanciones, sin embargo, el
mecanismo no era completamente punitivo, ya
que permitia la tolerancia de revision atrasada e
incluso la reincidencia en las multas hasta por
dos veces, antes de que se cancelaran permisos
para circular, excepto en los de servicio publico,
que eran mucho mas vigilados; por lo tanto,
implicitamente se ponia de manifiesto que ese
sector seria el mds monitoreado.

La idea de 67 centros esparcidos por puntos
estratégicos del Estado mostraban la disposicion
de prevencion en el largo alcance, para que no
solo la capital o las ciudades industrializadas
se beneficiaran del programa. En lo general era
bastante ambicioso, pero con intenciones de
prevencion claramente fundamentadas en la

ley estatal y nacional, y signific6 una respuesta
a las problemadticas que se venian discutiendo
desde la década de 1990, ademas, en otros lados
del pais estrategias similares habian probado su
efectividad, por lo que al menos en el papel ese
primer programa parecia un mecanismo suma-
mente practico.

Sus problemas inmediatos

Casi inmediatamente posterior a la publicacion
del Programa de Verificacion Vehicular apare-
cieron una serie de problemas que le fueron
impidiendo funcionar de manera correcta. El pri-
mero de ellos fue que no se pudo iniciar el dia
3 de enero de 2005 como se tenia previsto, bajo
la justificacion de que hacia falta revisar mejor
los procesos de operacion y de verificacion para
las unidades, pero la prensa reportaba que en
realidad era debido a que los sitios de los cen-
tros estaban en un visible abandono, como lotes
vacios, sin numero e incluso ubicados en calles
inexistentes, por ejemplo, en Morelia de los 18
planteados so6lo 8 se encontraban en condicio-
nes de operar. Ademas, se mencionaba que a
las autoridades se les habia “olvidado” incluir
en la Ley de Ingresos de ese afo el cobro de la
papeleria oficial para que el programa arrancara
en forma correcta, por lo que sin previo aviso
para la poblacion fue aplazado hasta el mes
de abril, de forma tentativa, ya que primero se
tenia que poner orden con los concesionarios
de los centros.!

Ante ese retraso comenzaron los cuestio-
namientos sobre la legalidad y transparencia
del programa, y en forma mas pronunciada los
grupos de transporte ptiblico comenzaron con
una serie de manifestaciones, sobre todo en las
calles de la capital, para evitar que se imple-
mentara de forma obligatoria. Los problemas y
faltas de coordinacion entre autoridades y con-
cesionarios de los centros, mas el descontento
del publico en general, evitaron que el programa
arrancara en la nueva fecha de abril, ya que se
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prometid que se revisarian mucho mejor las nor-
mativas de la reglamentacion. Por lo que para el
24 de octubre de 2005 aparecio6 una reforma al
Programa de Verificacion Vehicular, en donde se
derogaban varios de sus articulos, por ejemplo,
se anulo el 6° que decia que los vehiculos usa-
dos tenian 30 dias para realizar la verificacion
luego de ser registrados bajo un nuevo duefio,
en el 14° se cancelaron las fechas establecidas
en el calendario de 2005 (ya que se recorreria
hasta 2006), en el 15° se bajaron los costos a
70 pesos, se invalido el 53° que decia sobre la
acreditacion de los técnicos en los centros, y
se derogaron completamente los articulos del
100° al 115° que hablaban de las sanciones, ya
que en lugar de la suspension del derecho de
circulacion, primero se harian amonestaciones
preventivas, con multas no mayores a 500 pe-
sos, lo tinico que se mantenia era el caracter de
obligatorio.** Sin embargo, eso no impidi6 que
las protestas contra el programa continuaran en
forma constante, ya que el sector del transporte
publico en el Estado, representando por la CO-
COTRA, realiz6 una serie de manifestaciones y
cierres de calles en varias ciudades para pedir
que se anulara la obligatoriedad.*

Fue hasta el lunes 2 de enero de 2006 en
que se inici6é formalmente el Programa de Ve-
rificacion Vehicular en Michoacén, aunque con
afluencia poco considerable, ya que en el pri-
mer dia se verificaron 550 unidades en toda la
entidad (para esos momentos habia mas de un
millon de vehiculos registrados). Por lo que
varios grupos de ciudadanos y organizaciones
transportistas pedian se realizaran mas cam-
pafas de difusion del nuevo calendario, asi
como de la ubicacién de los centros, que no
habian alcanzado el numero prometido de 67
en el Estado (pero llegd a 66, muy cerca de lo
planeado). Se argumentaba que era urgente que
las autoridades realizaran mayor difusion del
programa que forzosamente querian imponer,
ya que parecia que en realidad lo que querian
era el desconocimiento del mismo, para multar
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a la mayor cantidad posible. Por su parte los
permisionarios, encabezados por su represen-
tante Manuel Martinez, consideraban que era
normal el lento arranque del programa, ya que
la gente apenas se estaba identificando con ¢,
pero eran optimistas en que si las autoridades
daban mayor difusion pronto se normalizarian
las medidas.*

LA SUMA efectivamente prometia mayor
difusion y flexibilidad, y el calendario para las
revisiones quedaba nuevamente marcado por
la terminacion de las placas, 1 y 2 para enero/
febrero y julio/agosto, 3 y 4 para febrero/marzo
y agosto/septiembre, 5 y 6 para marzo/abril y
septiembre/octubre, 7 y 8 para abril/mayo y
octubre/noviembre, y 9 y 0 para mayo/junio y
noviembre/diciembre; se suspendian los me-
ses unicos para el sector de transporte publico.
Sin embargo, el descontento por la obligato-
riedad seguia siendo un problema, y el ptblico
rechazaba el nuevo calendario por parecerles
demasiado improvisado, por lo que el sector
transporte se plante6 organizar nuevamente una
serie de paros y tomas en varias ciudades del
Estado, para pedir que se aclara el programa, se
revirtiera su caracter de obligatorio o de plano
que se anulara, ya que la contaminacién en la
entidad no representaba un peligro; y mas bien lo
percibian como un mecanismo de control y cen-
sura para recaudar mas ingresos para el Estado.®

Los problemas continuaron ese mismo mes
de enero de 2006, que resultd ser muy decisi-
vo para la implementacion a largo plazo del
programa, cuando se encontraron varias irre-
gularidades en los Verificentros, desde la falta
de equipos certificados hasta la falsificacion de
hologramas, por lo que la SUMA anulo el per-
miso de 35 centros de verificacion, dejando s6lo
31 operantes en todo el Estado; particularmente
fue en municipios como Zacapu, Coalcoman,
Coahuayana y Tepalcatepec en donde se cance-
laron los sitios. Ante ello se planted lanzar una
nueva convocatoria en el mes de febrero para
que nuevos particulares abrieran mas centros
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en los municipios afectados, pero el proceso
era lento, ya que existia un fuerte rechazo por
parte del publico, ya que para esos momentos
habian empezado a multar a varias unidades de
transporte de pasajeros por rehusarse de lleno
a la revision. Inclusive los grupos opositores
llegaron a instalar una mesa de votacion en la
plaza Ocampo de la capital michoacana para
que la gente pudiera manifestar su rechazo.*

Los discursos de rechazo eran notoriamente
estratégicos, para generar desconfianza ante la
nueva politica, y se podian aprecian por medio
de los reiterados movimientos de paralizacion
de servicio de movilidad por parte del sector de
transporte publico. Por ejemplo, en la ciudad de
Morelia durante mediados de enero se organi-
zaron nuevamente para parar a mas de 40 rutas
de transporte (y también cientos de taxistas), lo
cual afect6 a la poblacion, que a la vez mostréd
su rechazo por la politica de verificacion for-
zosa. En lo general las consignas de los grupos
en contra del programa lo presentaban como un
impuesto innecesario que afectaria mucho a los
bolsillos del publico, y dejaria sin movilidad a
la ciudad, y lo mostraban como otra forma de
corrupcion por parte de las autoridades, por lo
que se lanzaban propuestas de paros escalo-
nados en todos los meses del afio hasta sé que
derogaran las acciones de revisiones.*’

Los lideres transportistas a nivel Estatal,
como Miguel Corona Salto y José Trinidad
Martinez Pasalagua, insistian en que su movi-
miento de rechazo no era con tientes politicos,
sino para evitar la implementacion de impues-
tos forzosos e innecesarios, que evitarian que
miles de personas pudieran trabajar en el sec-
tor transporte. Por lo que se entregd un pliego
petitorio al gobernador del Estado para que se
considerara una reestructuracion del programa,
ya que no negaban su implementacion a largo
plazo para cuidar el ambiente, pero estaban en
contra de que su vigilancia se diera a privados
y que fuera forzoso.*® Las tacticas discursivas
de generar nociones sobre lo innecesario del
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nuevo impuesto, y sobre lo negativo que seria
aplicarlo forzosamente, se vieron reflejadas en
prensa durante mucho tiempo, por lo que el
publico comenzo6 a manifestarse de igual forma;
esto pone en evidencia el uso medidtico de los
discursos de prensa como mecanismo de re-
sistencia. Por tal motivo el gobernador Lazaro
Cardenas Batel anunci6 de manera oficial el 25
de enero de 2006 que la verificacion pasaria a
ser voluntaria, y el nuevo titular de la SUMA
César Flores también informé que no habria
multas o sanciones para quienes no realizaran
las revisiones; el programa en realidad so6lo fun-
cionod durante 25 dias y revisd Unicamente a
unos 4 mil vehiculos (de mas de 1 millon regis-
trados para ese momento). Las marchas, paros
y mitines de los transportistas fueron efectivos
en un corto periodo de tiempo, ya que lograron
revertir la obligatoriedad e incluso las sanciones
para quienes no revisaran sus unidades, lo que
efectivamente se tradujo en un fracaso rotundo
de ese programa de prevencion ambiental.*

Sin embargo, a pesar de la perdida de
oficialidad, algunos sectores manifestaron su
enojo, ya que el lider de los permisionarios de
los centros de verificacion, Manuel Martinez,
argumentaba que:

Estamos en contra de la determinacion (del gobierno
para dar marcha atras a la obligatoriedad), ya que no
es posible que un grupo minoritario (los transportis-
tas) detenga completamente el desarrollo de planes
ambientales en todo un Estado. Para los permisio-
narios que si cumplimos recuperar la millonaria
inversion hecha hasta ahora resultara sumamente
dificil, sobre todo porque se tuvo que esperar mas
de un afio a que el programa arrancara.*

El conflicto con los permisionarios de los cen-
tros continuaria durante algunos anos mas, hasta
que en junio de 2008 el Gobierno del Estado les
presento una propuesta de apoyos econdémicos
por las perdidas realizadas al momento de su
instalacion, y muchos de ellos los aceptaron,
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pero la experiencia sirvid para poner de mani-
fiesto que todo el programa y su implementacion
fue un negocio fallido.’' Para finales de 2006
se presentd un nuevo proyecto de Programa de
Verificacion Vehicular, pero con muchos menos
centros y de caracter voluntario, sin sanciones
para los no quisieran revisar sus unidades, pero
con el planteamiento de dar mayor propaganda
y empezar a concientizar al publico sobre la
importancia de los planes de prevencion eco-
logicos, y para enero de 2007 arrancé de forma
moderada, con apenas unos cientos de unidades
revisadas, preocupandose mas por el canje de
placas que coincidia para ese mismo afio.”> A par-
tir de entonces los Programas de Verificacion
Vehicular en Michoacan fueron presentandose
anualmente de forma voluntaria, y pasaria bas-
tante tiempo para que se reconsiderara volver
a la obligatoriedad.

Para concluir

El primer Programa de Verificacion Vehicular
en Michoacan fue una propuesta interesante,
que se presentd con fundamentos apoyados en
antecedentes reales, como los programas e in-
dices de contaminacion de la Ciudad de México
de la década de 1980 y las normas nacionales
de limites de calidad del aire de la década de
1990. Ademas, en la entidad se mostraba pre-
ocupacion por tomar medidas de prevencion
ambiental desde la Ley de Proteccion al Am-
biente del Estado de Michoacan de 1992 y la
Ley del Equilibrio Ecolégico y Proteccion al
Ambiente del Estado de Michoacan de 2000.
Por lo que como estrategia preventiva resultaba
en una idea interesante que se comenzo6 trazar
desde 2004 para aplicarse en 2005.

Desde un punto de vista discursivo plante6d
varios aspectos de control y vigilancia para tra-
tar de monitorear a la practica de conducciéon y
a las unidades contaminantes, usando mecanis-
mos de castigo como las multas o la suspension,
y su medida més importante en ese sentido era
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la obligatoriedad. Sin embargo, podriamos con-
siderar que el proyecto nacié con problemas
estructurales, ya que el plan de concesionar a
privados la responsabilidad de los Verificientros
resultd en varios problemas, como la falta de
equipo, de personal capacitado, y de papeleria
oficial como los hologramas, y sus elevados
costos de implementacidén provocaron que no
se cumpliera con la apertura de la cantidad ne-
cesaria y que muchos tuvieran que ser cerrados
por encontrarse en estados irregulares, como en
lotes baldios. Las propias autoridades estatales
cometieron varios errores en la implementacion,
como olvidar colocar el presupuesto necesario
para arrancar el programa en la Ley de Ingre-
sos del Estado para 2005, por lo que tuvo que
retrasarse de forma indefinida.

Aunado a eso, pareciese que no se conside-
16 la resistencia que existiria contra ese tipo de
programas en una entidad como Michoacén, en
donde el sector de transporte publico es total-
mente concesionado a privados desde 1987, que
luego se organizaron en la COCOTRA en 1994,
y representa un sector de movilidad social bas-
tante fuerte, con lideres carismaticos que aglu-
tinan a miles y miles de choferes y unidades,
y ante cualquier descontento contra el sector
se toman las calles y se realizan huelgas como
forma de presionar, paralizando totalmente la
movilidad colectiva; esos grupos transportistas
ejercen mucho poder en la toma de decisiones en
el Estado en cuanto a cualquier tipo de politica de
movilidad ptblica.>® Es por ese tipo de presiones
que el programa tuvo que ser reformado para el
mes de octubre de 2005, derogando casi todos
los articulos que hablaban de los mecanismos
de castigo contra el sector transporte.

Luego de mas de un afio de su concepcion
por fin se implemento6 en enero de 2006, pero
dur6 habilitado so6lo 25 dias, ya que se dieron
una serie de paros sistematicos por parte del
sector transporte, que utiliz6 a la prensa para
promover discursos sobre lo innecesario que
era el programa, ya que Michoacén no tenia
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fuertes problemas de contaminacion para esos
momentos, y recurrian a recursos como el carac-
ter de obligatoriedad para presentarlo como una
medida forzosa de un gobierno que sélo queria
recaudar impuestos; eso refuerza la nocion de
la prensa como un mecanismo estratégico de
implementacion de discursos sociales, ya que
efectivamente la ciudadania rechaz6 al progra-
ma por considerarlo demasiado improvisado y
con tintes politicos.

La resistencia fue tan fuerte que bastd me-
nos de un mes para que el Programa de Verifi-
cacion Vehicular fracasara como una estrategia
efectiva de proteccion al medio ambiente, ya
que a fines de enero de 2006 el Gobernador
del Estado y la SUMA anunciaron que seria de
caracter voluntario y no se impondria ningin
tipo de sancion para quienes no se revisaran.
Aunque es verdad que desde la década de 1980
y hasta 2007 los indices de contaminacioén en
el aire en Michoacén eran “aceptables”, tam-
bién es verdad que la cantidad de vehiculos de
motor crecia considerablemente aflo con afio,
por lo que la propuesta de la verificacion como
medida preventiva era una muy buena idea para
evitar que en el futuro cercano la contaminacion
representase un problema como habia ocurrido
en muchas otras entidades del pais, y de no
hacerse a tiempo resultaria en consecuencias
que serian dificiles de revertir.>*

Pasarian varios afos, hasta 2019, cuando
efectivamente los indices de contaminacion en
el aire de la entidad pasarian de buenos a re-
gulares, promediando constantemente entre 50
y 75 puntos en la escala IMECA, y rebasando
los 2.5 millones de vehiculos motorizados, por
lo que las autoridades estatales estaban muy
interesadas en retomar medidas mas drasticas
para revertir la situacion.”® En ese contexto se
integr6é nuevamente el caracter de obligatorie-
dad para el Programa de Verificacion Vehicular
del afio 2020, pero con los mismos problemas
estructurales que en el original, ya que se sigue
concesionando a privados los centros de revi-
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sion.>® Ademas, durante ese afio se esparcio por
todo el mundo la pandemia de Covid-19, que
ocasion6 que muchos programas sociales se
suspendieran debido a la contingencia, y me-
didas de prevencion ambiental se tuvieron que
suspender, por lo que para 2023 en Michoacéan
apenas hay 8 centros de verificacion en todo el
Estado, casi todos en Morelia.>’

En suma, una mirada retrospectiva al primer
Programa de Verificacion Vehicular en Michoa-
can pone en evidencia que las intenciones dis-
cursivas eran adecuadas para prevenir la conta-
minacion en el aire debido al rapido crecimiento
automotriz, pero que no se pudo implementar
de buena manera por la fuerte resistencia de
grupos de poder en la entidad, como el sector
de transporte publico, pero también por la mala
estrategia tomada de otorgar los permisos de
los centros a privados y no reforzar las medidas
de obligatoriedad. Su fracaso se cristaliz6 en
2006 cuando paso a ser voluntario y sin con-
secuencias, por lo que al no existir mecanis-
mos efectivos de vigilancia el problema se ha
tornado en algo mas serio durante los ultimos
afos. Entre 2019 y la actualidad se ha intentado
volver a la obligatoriedad, pero los problemas y
las resistencias contintan, por lo que el Estado
deberia tomar medidas mas eficaces para solu-
cionar la situacion, como manejar directamente
los centros de verificacidn, sin concesionarlos,
para garantizar la papeleria oficial (como los
hologramas), al mismo tiempo que imponiendo
sistemas de vigilancia mas estrictos para quienes
no se revisen, ya que de continuar el incremen-
to de fuentes moéviles de contaminacion en el
nivel mostrado en los Ultimos afos, Michoa-
can se enfrentaria en las proximas décadas
a contingencias similares a las de Ciudad de
Meéxico. Por lo tanto, atin hay mucho que hacer
en cuestion de estrategias ambientales en la
entidad, y este trabajo unicamente pretendia
abrir discusiones al respecto.
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