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Resumen Ejccutivo

Ante Io anterior, results importante conocer la actual situacion ambiental on Io referente al 

recurso del airc en el Ecuador, asi como el alcance y rcsultados de los sistemas de control de 

emisiones vehiculares vigentes.

Lo mencionado anteriormente permite concluir que el actual planteamiento del IAC V es una 

medida con fines recaudatorios y no cumple con cl objetivo de corrcgir la externalidad 

ambiental.

<• Una vinculante coordinacion entre las distintas areas del gobierno, ademas de contar 

con una administracion capacitada para la implementacidn a nivel nacional de sistemas 

de control de emisiones vehiculares.

El presente trabajo consiste en un estudio del Impuesto Ambiental a la Contaminacion 

Vehicular en cl Ecuador (IACV), donde la idea principal consiste en determinar si se trata de 

una medida de caractcr preventiva y ambientalista o si se trata de una medida recaudatoria.

Para la descripcion de la calidad de aire en el Ecuador solo se cucnta con informacion de la 

ciudad capital a traves de la Corporacion para el Mejoramiento del airc de Quito. Esta entidad 

senala resultados favorables en cuanto a la disminucidn de emisiones vehiculares dado la serie 

de controlcs vigentes como la revision tccnica vehicular y cl sistema "pico y placa”, por tanto 

la cvidencia permite concluir que no es necesario aumentar la carga impositiva de los 

ecuatorianos para obtener mejoras ambientales. Ademas el actual calculo del IACV responde a 

un valor fijo para autos de igualcs caracten'sticas de fabricacion, por lo que no genera 

incentivos a no usar el vehiculo, mas bien se puede considerar como un derecho a contaminar 

a cambio del valor pagado.

Estc cstudio propone un plan de accion integral conformado por mccanismos regulatorios 

sobre cl uso del vehiculo mas la imposicion de un instrumento fiscal consecuente al principio 

de “cjuien contanrinapaga”, por lo quo se sugiere:
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a medida que aumenta cl cilindraje del 

vchiculo. Una tasa fija no distingue el tipo de auto quo realiza cl recorrido y por endc 

se pierde precision en cuanto a la identificacion del hecho imponiblc.

❖ Finalmente, se debe tener en cuenta que cl deterioro de la calidad del aire puede 

volverse critico debido a la falta de gestion ambiental de todos los sectores productivos 

y no solo del transportc.

Un desarrollo sostenido de la transportacion publica 

movilidad. estaciones y mejoras viales.

<♦ Fomentar los programas de calidad en los combustibles

❖ La idea central es disminuir las emisiones de monoxido de carbono. Io cual cs 

directamente proporcional al consumo de combustible y por endc a la cantidad de 

kilometros recorridos, entonces sc debe cobrar una tasa en funcion del recorrido del 

vchiculo.

<♦ Se debe tener en cuenta que recorrer un km con un vchiculo de 1500 CC ticnc mcnos 

impacto ambiental que recorrer ese mismo km con un vchiculo de 4000 CC, Io anterior 

succdc por la mayor demanda de combustible para autos de mas cilindraje. por tanto la 

tasa por km recorrido debe ser diferencial.

❖ La tasa que se sugiere debe ser progresiva

en termi nos de proyectos de
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Capitulo 1

Marco Ambiental

El Protocolo de Kioto

<♦ El Protocolo de Montreal

1.1 Protocolo de Kioto

Conforme el paso del tiempo, los paises empezaron a dar especial atcncidn al dctcrioro 

ambiental, razon por la cual nacen una serie de instrumentos jundicos internacionalcs que 

pretenden luchar contra las afectaciones al ecosislema. Entre eslos podemos citar a los mas 

importantes:

Una dcfinicion de marco ambiental es sin duda El Protocolo de Kioto, cl cual consistc en 

tin enunciado claborado por la Convcncion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio 

Climatico (CMNUCC), ademas de tratarse de un acuerdo intcrnacional quo ticne por 

objetivo reducir en al menos un 5% las emisiones de seis gases de efecto invernadcro que 

causan cl ealentamiento global:

❖ Dioxido de carbono (CO2)

❖ Gas metano (CI I4)

<♦ Oxido nitroso (N2O)
❖ Gases industriales fluorados: Hidrofluorocarbonos (HFC). Periluorocarbonos 

(PEC) y Hexafluoruro de azufre (SF6).

El Protocolo fue adoptado cl 11 de diciembre de 1997 en Kioto, Japon pcro no entro en 

vigor hasta el 16 de febrero de 2005. En noviembre de 2009, eran 187 estados los que 

ratillcaron cl protocolo. EEUU mayor cmisor de gases de invernadcro mundial no ha 

ratificado el protocolo y a esto se suma Australia.
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El Protocolo propone una serie de medios para alcanzar los objetivos planleados:

1.1.2 El caso EE.UU.

1.1.3 Conclusiones del Protocolo de Kioto

Bill Clinton firmo el aeucrdo. pero el Congrcso Estadounidensc no lo ratified. En cl ano 

2001 EE.UU se retiro por complete del protocolo, el argumcnto que rcspaldaba csta 

decision radica en que la aplicacidn del mismo cs injusta pucs solo involucra a los paiscs 

industrializados y excluyc a algunos de los mayores emisores de gases (China c India), lo 

cual perjudica a la economia estadounidense.

Los informes de la ONU demuestran que las emisiones han crccido a tin ritmo del 2 al 3% 

por ano. Por csta razon, se prcpararon nucvos acuerdos inlernacionales post-Kioto. 

incluyendo metas mas ambiciosas, como la planteada por la Union Europea para rcducir 

sus emisiones en un 50% hasta 2050 o incluir impuestos que graven las emisiones de CO2 

generadas por cl transporte o por la agricultura.

Establccer politicas nacionales de reduction de las emisiones (aumenlo de la 

eficacia energetica, fomento de formas de agricultura sostenibles, desarrollo de 

fuentes de energias renovables, etc.).

❖ Fomcntar acuerdos de cooperacion entre los estados miembros (intercambio de 

cxpericncias o informacion y coordination de las politicas nacionales por medio de 

permisos de emisidn).

Cumplir cste objetivo demanda un enorme esfuerzo internacional que debc contar con la 

participacion de todos los involucrados, bajo el principio de rcsponsabilidad compartida y 

esperar que los “grandcs del mundo” asuman su rol para solucionar cl dano causado al 

medio ambientc.



1.2 El Protocolo de Montreal

1.3 Mareo Conceptual

1.3.1 Economia Ambiental

La economia ambiental consiste en agregar a los ecosistemas on las decisioncs que sc 

dcban tomar. Io anterior rcsponde a que los rccursos naturales son una fuente de insumos 

para los procesos productivos.

La economia ambiental surge del modelo de Pearce-Atkinson basado en la formulacion de 

Hartwick (1977) y luego de Solow (1986). La idea desarrollada por cl primcro cs reinvertir 

las rentas obtenidas del capital natural en el pais de dondc sc extraen para mantener el 

consumo real constantc a lo largo del tiempo.

Si todos los paises cumplcn con los objetivos propuestos dentro del tratado, la capa de 

ozono podria haberse rccupcrado para el ano 2050. Este acucrdo ha sido considerado como 

un ejemplo de coopcracion internacional.

El Protocolo de Montreal es un tratado internacional encargado de regular la produccidn y 

el consumo de las sustancias que degeneran la capa de ozono. Las sustancias que agotan cl 

ozono son aquellas que conticncn cloro y bromo. El acucrdo fue negociado en 1987 y entro 

en vigor el 1 de enero de 1989. Son 190 paises los que comprometieron a cumplir las 

disposiciones acordadas en cl Protocolo.

En el trabajo realizado por Oliva-Rivadeneira-Serrano-Martin Inipuestos Verdes: j,Una 

Herramienta para la politica ambiental Latinoamerica 2011, sc cstablccc un mareo 

conceptual dondc se citan dos enfoques para la problematica de la contaminacidn del 

medio ambientc: La Economia Ambiental y la Economia Ecoldgica.

En terminos generales y segun la definicion de (Naredo, 2006), la economia ambiental 

vuclca todos sus esfuerzos en fijar precios a las cxternalidadcs. para lograr reducir los 

problemas a una base monetaria, aplicar un analisis coste-bencficio y Hegar a solucioncs 

mas objetivas.
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La ecuacion de Solow se expresa de la siguiente manera:

K = Kttl + Kll + Kl,

Sol low. reinterpreta esta teoria como el mantenimiento del stoek de eapital constante. Con 

este fin subdivide el eapital en sus Ires formas:

AS„; Capital Mamifacturero

K/,: Capital Humana

K„: Capital Natural

Sumado a lo anterior, tenemos lo expuesto por Man Yu Chang en

prohlemdtica amhiental en e! contexto del pensamiento economico ”, en este ensayo sc 

mcnciona que la economia ambiental concentra el analisis sobre la escasez, y dondc los 

bienes son valorados segun su abundancia-rareza, de tai manera que cuando sc trata de 

bicncs cscasos. cstos son considcrados bienes economicos. mientras que cuando son bienes 

abundantes. no son economicos.

❖ Capital manufacturcro (maquinas, infracstructuras, etc)

❖ Capital humano (conocimicntos y habilidades)

❖ Capital natural (recursos naturales renovablcs o casi-renovablcs valorados en 

terminos economicos)

Finalmente, se puede dedueir que las futuras generaciones hcredan una capacidad de 

producir mas que un componente de capital.

uLa evolucion de la

LI medio ambiente tienc estatus de bicn economico porque muchos recursos naturales. 

como cl agua y algunas fuentes de energia no renovablcs. comicnzan a cscascar. Al mismo 

tiempo, cstos bicnes naturales. son parte de los procesos productivos y presentan 

caracteristicas de bicnes no economicos. por no poseer precio, ni ducno. Por csta razon, cl 

medio ambiente se encuentra externo al mercado. La economia ambiental se ocupa 

principalmcnte de la valoracion monetaria del medio ambiente y una vez internalizado. 

pasa a tener las caracteristicas de un bicn economico, o sea. pasa a tener precio y/o derecho 

de propiedad.
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1.3.2 Internalizacion de las externalidades

1.3.3 Teoria de Pigou

Los economistas neoclasicos concluyen en que si sc consigue atribuir cl verdadcro valor a 

los bienes y servicios ambientales, estos podran ser gestionados, como cualquier recurso 

cconomico cscaso.

La economia ambiental trata de crcar las condicioncs para internalizar las externalidades.

1 lay dos formas de hacerlo, siguiendo las teon'as de Pigou, o siguiendo a Coasc.

La economia ambiental se constituye como disciplina en los anos setenta y se basa en las 

teon'as de la internalizacion de las externalidades de Pigou (1920) y Coase (1960). ambos 

de la escucla ncoclasica.

La teoria ncoclasica no sc ocupa si es justo que algunos individuos posean mas rccursos 

que otros; lo que le importa cs que, dado lo que posecn, hagan con eso Io mejor. En csa 

linea, Adam Smith, formulo la teoria de la “mano invisible^, dondc los interescs privados 

(costos y beneficios) coinciden siempre con los interescs sociales.

De ahi se deriva cl supucsto de que un mercado competitivo funciona en cl “optima de 

Pareto” que consiste en un cquilibrio en el cual no cs posiblc que un individuo mejore su 

situacidn sin que otro empeore la suya. En el optimo de Pareto, la economia estaria 

funcionando en el maximo de eficiencia. Como resultado, el comportamiento racional 

individual es dcscablc y la intervencidn gubernamcntal debe ser la menor posiblc. El 

cstado solo debe inlervenir cuando el mercado no esta maximizando cl bicnestar colectivo.
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1.3.4 Teoria de Coase

Arthur Cecil Pigou escribio cn 1920 The Economics of Welfare (La economia del 

bienestar). Definia, por primera vez, el concepto de internalizacion de las externalidadcs.

Salvo cuando cl nivcl de la competencia permitc pasar el valor del impuesto al 

consumidor, el precio final del producto, aumenta. De esa mancra, los efectos externos son 

internalizados y el medio ambiente es incorporado al mercado.

l.a tradicion pigouviana promueve la intervencion del Estado. en forma de un impuesto que 

corresponda con el valor del costo social infringido a la colectividad. Este proccdimiento 

sc efectua. en materia ambiental, segun el principio del “Contaminador-pagador" 

(Polluter's Pays Principle). Con el impuesto. el costo de produccion de la empresa 

contaminadora pasa a scr mayor, al mismo tiempo que el beneficio disminuye cn la misma 

medida.

ser un
a una

Pigou, plantea la teoria sobre la ncccsidad de la presencia del Estado cn la economia para 

rcglamentar y disciplinar los efectos externos. Mcnciona que las fallas en cl mercado haccn 

que la maximizacion del bienestar privado no coincida con la maximizacidn del bienestar 

social. Todos los efectos involuntarios en cl bienestar de las personas y empresas son 

denominados “externalidades”, reciben el nombre de positivas, cuando bcncfician y 

negativas cuando perjudican. Como las externalidadcs positivas no gencran problemas. Io 

que es sujeto a analizar son las negativas.

Coase contrario a la teoria pigouviana y en lo particular con su articulo uThe Problem of 

the Social Cost" (((EIproblema del costo social", I960), muestra que un cfccto externo no 

contrapone un intcrcs privado a un interes publico, sino un intercs privado frente a otro 

intcrcs privado. Con esta propuesta sc revierte el sentido de que cl contaminador es cl que 

ticnc que pagar. Segun Coase, para la sociedad como un todo no intcresa quicn paga: al 

final de cucntas. sea cl contaminador o el contaminado. rcsulta igual.

Coase reduce todo a una negociacibn privada entre las partes (contaminador y cl 

contaminado). Para el. las partes pueden ser un individuo o una colectividad. Eo 

importante es tener claro cl derecho de propiedad sobre el rccurso cn cuestion; despues, 

siempre sc llega a una solucion negociada.
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1.3.5 Limitacioncs de los modelos de Pigou y Coasc

A continuation, un dctalle de las dificultades:

asuinir.

1.4 Economia Ecologica

Coasc afirma que cuando ocurre una contaminacion. la solucion de no producir o de 

redueir la produccion. puede perjudicar a la colcctividad. El critcrio pertinente para 

resolver una extemalidad es la maximizacion del producto colcctivo. Asi, lo que imports cs 

la eficiencia de la solucion. no la justicia.

El segundo enfoque es cl de economia ecologica. su principal precursor luc el economista 

Nicholas Georgescu, quicn bused la unificacidn de la fisica, la biologia y la economia.

<♦ La principal limitacidn de los dos modelos reside cn la falta de informacion. 1 lay 

dil’icultad para atribuir un valor monetario para un costo social.

En el modclo de Coase puede senalarse, la imposibilidad de definir claramentc cl 

derecho de propiedad de muchos bienes ambientales.

Sc considera facil identificar quicn cs el contaminador. lo que muchas vcccs no es 

asi.

❖ Comprobar una extemalidad requierc de equipos de especialistas. principalmcnte 

en las areas naturalcs. como fisicos, quimicos, geologos, ingenicros y bidlogos, lo 

anterior demands una fuerte inversion que muchas veces no sc esta dispucsto
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1.5 Economia Ecologica vs. Economia ambiental

Este enfoque permite incorporar a los rccursos naturales como insumos de produccion tai 

como Io son cl capital y cl trabajo.

De lo revisado en cstos dos enfoques, la mayor diferencia radica en ^Cudl es el valor de 

los eiementos que conf or man la naturaleza?

Para Adam Smith, David Ricardo j Carlos Marx el valor de un bien depende de las 

condiciones de produccion. segun la cantidad de trabajo incorporado. lo que refleja la 

dificultad de su produccion.

Para los ncoclasicos el valor de un bien esta definido por la utilidad marginal (utilidad de la 

ultima unidad consumida). Por tanto en la medida en que aumentan las unidadcs 

consumidas de un mismo bien. este pasa a satisfacer menos.

En la economia ecologica se define cl valor como el grado en que un objeto contribuye al 

cumplimiento de un objetivo. Ea etica para todo lo que respecta a temas medioambienlalcs 

reconoce que los ecosistemas tienen derechos similares a los de los seres humanos y asumc 

cl deber de proteger tales derechos como un compromiso adquirido con toda la sociedad 

(Chee, 2004).

Surge tambien la idea de valorar el medio ambientc en funcion de su uso. El mismo puede 

scr dirccto o indirecto. Como dirccto sc tienc la caza, la pesca. etc. Valor de uso indirccto 

cs un valor que beneficia a los individuos sin que estos tengan eonciencia. Ejemplo: La 

biosfera cs un bien que nos asegura la condicion de vida sobre la tierra. sin que tengamos 

eonciencia de cllo.

La economia ecologica estudia las rclacioncs entre cl sistema natural y los subsistemas 

social y econdmico. incluycndo los conflictos entre el crecimiento economieo y los limites 

fisicos y bioldgieos de los ecosistemas debido a que la carga ambiental de la economia 

aumenta con cl consumo y cl crecimiento dcmografico.
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Capitulo 2

Reforma Fiscal Verde

Todos los metodos de valoracion del medio ambiente se basan en la propension a pagar de 

los individuos para tener, usar y mantener, o en la propension a recibir. perder o sustituir.

Finalmente, las externalidades ambientales surgen porque los derechos de propiedad no 

estan bicn definidos, por tanto la solucion que se aplica son impuestos y otra serie de 

mecanismos regulatorios asi los precios y el mercado deberan retlcjar cl costo economico 

ambiental, para que recaiga sobre el agente contaminador la obligacion de asumirlo.
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mas

Repetto (1992), define quc una Reforma Fiscal Verde implica transferir la carga tributaria 
desdc los bienes economicos empleo, production, consumo y ahorro hacia los males 

ambientalcs. Adicionalmente plantea que los objetivos quc se persigucn son los siguientes:

Grafico N° 1

Internalizacion de los Costos Ambientalcs

<♦ Las disposiciones fiscales existentes y futuras en temas de cnergia. transporte, 

agricultiira y manufacturas no deben afectar al medio ambientc.

❖ Introducir impuestos ambientalcs que deberan gravar los productos contaminantcs 

en sus Cases de production o consumo.
❖ Aplicar impuestos mas elevados para las actividades y productos 

contain inantes.

Sc considera quc una Reforma Fiscal Verde es exilosa siempre que proporcione un doble 

dividendo, es deeir conlleve a mejores niveles recaudatorios y a la corrcccion de fallos de 

mercado, en este caso particular la extcrnalidad negativa. Sc puede concluir quc la 

Reforma Fiscal Verde coni leva a cambios en el comportamiento de los agentes respccto a 

su consumo y niveles de production en el sentido de scr mas amigablcs con cl medio 

ambiente y un segundo dividendo traducido en una reduccion de impuestos directos como 

por ejemplo cl de la renta manteniendo inaltcrado el presupuesto del cstado.

Hay que tener en cuenta quc si cl mercado ticne unicamcnte en cucnla cl coslo marginal 

privado (CMP) dara como resultado una cantidad (q) intercambiada a un prccio (p). En cl 

grafico 1 se mucstra que cl coslo de contaminacion es la diferencia entre cl costo social y 

cl costo privado o en otras palabras perdida de bicnestar. Seguidamentc sc puede 

considcrar cl supuesto en el que si se liene en cucnla cl costo marginal social (CMS), por 

lanto implicaria una reduccion en el nivel de oferta para cl nuevo nivcl de prccios.
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S2=CMS

Si=CMP
P2

PI

D

*

q2 qi
Elaboracion: El Autor

La idea central del Grafico 1 radica en que la intervencion acertada del cstado deberia 

permitir conoccr cl verdadcro valor de los costos socialcs para asi determinar cuanto hay 

que dcsplazar la curva de costos en funcion de la valoracion dada.

2.1 Tipos de Instrumcntos Fiscales

En la polilica ambiental sc pueden aplicar una serie de instrumcntos fiscales, como por 

ejemplo:

♦♦♦ Impuestos: La mala asignacion del nivel de prccios en preseneia de una 

cxtcrnalidad sc podria corregir eon la aplicacion de un impuesto. Dicho de olra 

forma, la ventaja de aplicar impuestos es el costo que asume la empresa generadora

Controles Directos: consiste en la obligacion por ley de rcspetar los limites 

maximos de emisiones eontaminantes que el estado a determinado o pueden darsc 

mediante especificaciones del uso de tecnicas en determinados proccsos 

productivos. La ventaja cs que son adecuados cuando sc debe prevenir una 

dcgradacion ambiental importante. La potencial desventaja es que sc neecsita 

contar eon una administracion compromctida con la causa, dispucsta a vigilar y 

saneionar en cada caso.
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2.2 La Experiencia Internacional

scrvicios

Los pai'ses europeos han side pioneros en la implementacion de cste lipo de reformas.

Segun Ekins (1999), el intcrcs de Europa en los impuestos ambientales radied en:

de la externalidad. cs deeir incorpora la valoracidn de la externalidad a sus costos 

para que produzca cl nivel socialmcnte optimo. La potencial desventaja es la 

informacion que se requiere para su implantacion, en vista de lo dificil de lograr 

valorizar el costo social de una externalidad.

Los impuestos ambientales tienen como hecho generador los bienes o 

contaminantes. En cste sentido la Organizacion para la Cooperacion y cl Dcsarrollo 

Economicos (OCDE, 2005) senala quo un impuesto ambiental cs aquel cuya base 

imponible es una unidad fisica, o una aproximacidn. que ticne un impaclo negativo 

especffico comprobado en cl medio ambientc. Posteriormente nacid cl principio “qnien 

contamina paga” que ha regido la politica ambiental de cstos paises desde 1972 a la fecha. 

El objetivo de un impuesto ambiental cs incentivar cambios en el comportamiento de los 

agentes. Si la aplicacidn del impuesto es optima se esperaria que los ingresos del fisco por 

csta politica scan cada vez menorcs.

se trata de

❖ Subsidios: implica que se subsidie al contaminador por la contaminacidn que deja 

de emitir. La ventaja que presenta es similar a la de los impuestos. la dilcrencia 

radica en la distribucidn de la renta despues de aplicado el instrumento. La 

desventaja es que en el largo plazo dado la reduccidn quo proporciona el subsidio a 

los costos de la empresa hay mas inccntivos a la enlrada de nuevas empresas por lo 

que se vuclve mcnos cfcctivo a la bora de disminuir la contaminacidn.

❖ Depositos Reembolsables: se trata de un impuesto sobre la compra de 

determinados productos (depdsito) y luego cl reembolso una vez cumplidas cicrtas 

condicioncs rcspccto al producto. La ventaja es que al ser aplicados correctamente 

disminuyen los problemas de residues porque las empresas tienen inccntivos a 

rccuperar el 100% del depdsito. La desventaja es que las producciones a cscala 

abaratan los costos de ciertos productos mientras que cl almacenaje, gastos 

administrativos, transporte con fijos y altos por lo que muchas vcccs la 

compensacidn rcsulta menos significativa.
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todo su sistcma fiscal, cntre olios estan:

2.3 Tipos de Impuestos Ambientales

La Union Europea rcconocc cinco subgrupos de impuestos ambientales, scgiin la base 

imponible:

Solo un grupo de paises I levo a cabo cambios en

Finlandia, Suecia, Noruega. Dinamarca, Holanda. Reino Unido, Alemania. Italia y Austria. 

Micntras quc otros como Estados Unidos. Belgica y Suiza introdujcron impuestos vcrdcs 

mcdiante leyes, pcro no como parte de una reforma global. Gago (2004).

Los impuestos a la energia quc incluyen a los bienes cncrgcticos usados para cl 

transportc (ej. diesel, gasolina) y para usos cslacionarios (cj. gas natural, 

electricidad)

♦♦♦ Los impuestos al carbono o al CO2.

♦♦♦ La mayor concicncia del poder y el potcncial de los mcrcados en la polilica publica.

❖ El reconocimiento de las limitacioncs del Estado y, en particular, de los sistemas de 

control en la polilica ambiental.

<♦ La preocupacion de que las regulaciones tradicionalcs no cstaban solucionando los 

problcmas ambientales sino imponiendo cada vez mas costos a los procesos 

productivos.

♦♦♦ Lograr cumplir con la implementation del principio "quicn contamina paga" y de 

inlcgrar la polilica ambiental con otras areas.

La dificil situation economica quc atravesaban estos paises a inicios de los 90. Io 

dial aumento la preocupacion por el desempleo y dio lugar a la posibilidad de 

redueir los impuestos al trabajo con la introduction de impuestos ambientales quc 

compensaran la rccaudacion.
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De lo anterior, los principales impuestos ambientales vigentes en la Union Europca son:

❖ Impuestos a Vehiculos Pesados.- Depende de los kilometros rccorridos y del tipo 

y peso del vehiculo.

❖ Impuestos por el Uso del Agua.- Existen diferentes estructuras de precio para cl 

cobro del uso del agua: Tasas fijas y tasas basadas en volumcn.

♦♦♦ Impuestos por Contaminacion del Agua.- Se dividen en dos grupos:

1) Productos que ticncn una alta probabilidad de contaminar rios y acuiferos.

2) Descargas que se identifican mediante la fuente generadora.

❖ Impuestos a Vehiculos.- Eas tres principales catcgorias son:

1) Impuesto por la adquisicion de autos nuevos.

2) Impuestos anualcs a vehiculos por el derecho a utilizarlos.

3) Cobro de derechos por el uso de caminos o carrctcras.

Eos impuestos al transporte que gravan la propiedad o el 

motorizados.
<♦ Eos impuestos a la contaminacion que recacn sobre las emisiones al airc y al agua. 

asi como tambien al manejo de residues y al ruido.

❖ Los impuestos a los recursos que se refieren al uso o a la cxtraccion de materialcs.

❖ Impuestos Ambientales a Productos Energeticos.- Los mas importantes son los 

que sc aplican a los energeticos, principalmente a la gasolina. Algunos impuestos 

afectan a la electricidad, combustible nuclear y productos que conticncn CO2

uso de vehiculos

❖ Impuestos a Emisiones al Aire.- La tasa se calcula con base a estimacioncs o 

mcdiciones de las emisiones, considerando tipo de contaminantc, nivel de 

contaminacion o toxicidad. ubicacion de la fuente cmisora y densidad de la 

contaminacion.
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2.4 Ecuador: Primeros Pasos hacia una Reforma Fiscal Verde

Impuestos por Generacion de Residuos.- Algunos productos tienen impuestos pol­

ios residues que gencran las baten'as, envases, productos desechables. lubricantcs. 

entre otros. Los cobros que se hacen por la recoleccion y tralamiento de residuos 

sdlidos son de dos tipos:

1) Una tarifa fija durante cicrto periodo o bien.

2) Un cobro que se basa cn cl volumen.

❖ Impuestos por Manejo de la Biodiversidad y Vida Silvestre.- Estc impucsto 

comprende:

1) Tarifas para la entrada a parques naturalcs.
2) Pcrmiso para la practica de la caza. pesca de espccics y tala de arbolcs.

3) Uso de suclo por ocasionar cambios cn la agricultura 

relacionadas con la cxplotacion de la tierra.

u otras actividades

El actual Gobierno anuncid nuevas medidas impositivas bajo la Ley de Fomento 

Ambiental j Optimization de los Ingresos del Estado. en la cual sc expone la idea de 

avanzar hacia un sistema de produccion cficiente que garantice no solo la rentabilidad sino 

tambien que cl beneficio social se pueda evidenciar mcdianle un crecimiento cn la calidad 

de vida de los ecuatorianos. Senala tambien, lo fundamental de modil’icar la actual 

legislation para generar cambios cn el comportamiento de los agentes economicos y que 

los mismos minimicen las contaminaciones al ambientc.
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retornables

2.5 Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular cn el Ecuador (IACV)

2.5.1 Objeto Imponible

2.5.2 Hecho Generador

El segundo caso y objeto de este estudio busca que los autos quo mas contaminan sean los 

que esten gravados con mas impuesto. para Io anterior se considera que los vehiculos quo 

mas contaminan son los de mayor cilindraje.

<♦ Impuesto Redimible a las Botellas Plasticas No Retornables

❖ Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular

Con forme la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacion de los Ingresos del Estado, este 

impuesto grava a la contaminacion del ambiente producida por el uso de vehiculos 

motorizados de transporte terrestre.

De Io senalado antcriormcnte, se desprendc el argumento de gravar con mas impuestos 

actividades como el consumo de cigarrillos y alcohol. Ademas surgen dos nuevas figuras 

impositivas:

Las personas juridicas deben contribuir con procesos de produccidn mas limpios, para esto 

cuentan con los incentivos plantcados en el Codigo de la Produccidn. Las personas 

naturales deben moderar sus habitos de consumo al punto de scr mas amigablcs con cl 

medio ambiente. En ambos escenarios, se debe tener claro que cl ciclo de destruccion 

ambiental se lograra cerrar cuando se pueda controlar que los dcscchos o residues que sc 

desprenden de un bicn tengan un fin ambientalmente dcscablc.

El primer caso busca que se reciclen botellas plasticas no retornables pucs sc ha 

evidcnciado que su dcscomposicidn toma entre 100-1000 anos. Sc pagara $0.02 a quicn 

rccolectc botellas.
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2.5.3 Sujeto Active

2.5.4 Sujeto Pasivo

2.5.5 Exencioncs

Estan exonerados del pago de este impuesto los siguientes vehieulos motorizados de

transporte terrestre:

❖ Los vehieulos de propiedad de las entidades del sector publico.

♦♦♦ Los de chofer profesional y transporte publico.

<♦ Los vehieulos deslinados para el uso y traslado de personas con discapacidad.

❖ Los vehieulos clasicos.

<♦ Los vehieulos electricos.

Los vehieulos directamente relacionados

contribuycnte.

❖ Las ambulancias y hospitales rodantes.

2.5.6 Consideraciones del IACV

Quien cobra el impuesto. El Estado Ecuatoriano administrado por cl Servicio de Rentas 

Internas (SRI).

Este impuesto sera exigible para la obtencion de la matricula, en cl caso de 

vehieulos nuevos. cl impuesto sera pagado antes de que cl distribuidor lo 

entregue a su propietario.

El hecho generador de este impuesto es la contaminacion ambicntal producida por los 

vehieulos motorizados de transporte terrestre.

Quien paga cl impuesto. Todo propietario de vehieulos motorizados de transporte terrestre. 

cs decir las personas naturales, sucesiones indivisas y las socicdadcs nacionalcs o 

extranjeras, que scan propietarios de vehieulos motorizados de transporte terrestre.

con la actividad productiva del
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2.5.7 Calculo del Impuesto Ambicntal

La formula para calcular cl IACV es la siguicntc:

IACV= |(b - 1500) t| (1+FA)

Los intereses de mora se aplican de acuerdo a la tabla trimestral del Banco 

Central del Ecuador a partir del primer dia del mes siguienlc de pago, 

dependiendo el ultimo digito de la placa.
♦♦♦ La Institucion de Transito cxigira cl pago del impuesto. previo a la entrega de la 

matricula, debiendo obligatoriamente verificar su idoneidad en cl sistema.

♦♦♦ En ningun caso cl valor del impuesto a pagar sera mayor al valor correspondiente 

al 40% del avaluo del vehiculo, en cl ano al que corrcsponda cl pago del relerido 

impuesto.
<♦ Los contribuyentes que tengan registrada una exoncracion. rcduccion o rebaja 

especial vigente del Impuesto a la Propiedad de los Vchiculos. por discapacidad. 

sector publico, chofer profesional y transportc publico: no deben solicilar la 

exoncracion del Impuesto Ambicntal a la Contaminacion Vehicular, porque el 

sistema genera automaticamentc estc bcneficio.

❖ La exoncracion del Impuesto Ambicntal a la Contaminacion Vehicular de 

vchiculos clasicos. los directamcnte relacionados con la actividad productiva del 

contribuyenlc, ambulancias y hospitales rodantes. sera manual, y sc registrar^ al 

sistema unicamente por requerimiento del contribuyente adjuntando la 

documentacion que demuestre su idoneidad.

❖ Para el caso de vchiculos electricos. cl sistema generara automaticamentc la 

exoncracion del IACV, siempre y cuando el Servicio Nacional de Aduana del 

Ecuador o los cnsambladores, que registran las caracterfsticas principalcs de los 

vchiculos importados y de fabricacion nacional respectivamcntc, registren cl tipo 

de combustible “ELECTRICO” en el archive XML que remiten al SRI.

<♦ Del ano 2012 al 2016 existc la Disposicion Transitoria que senala que los 

vchiculos cuyo cilindraje sea mayor a 2500 centimetros cubicos y. tengan mas de 

5 anos, contados desde cl ano de fabricacion del vehiculo. tendran una rebaja del 

80% del valor del IACV a pagar durante 3 anos, y la rebaja sera del 50% para el 

4to y 5to ano.
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Donde:

*b= base imponible (cilindrajc cn centimetros cubicos)

*t= valor de imposicion espccifica

*FA= Factor de ajustc

Tabla N°1

Imposicion Espccifica segun cl cilindrajc del vehiculo

0.09

Fuente: Vagina del Servicio de Rentas Internas

Tabla N°2

Factor de Ajuste del IACV

2.001-2.500 CC
2.501- 3.000 CC
3.001-3.500 CC
3.501- 4000 CC

>4.000 CC

t
00.00
0.08

0.11
0.12
0.24
0.35

Antiguedad 
<5 anos

5 -10 anos
11-15 anos
16-20anos

> 20 anos
Hibridos

Cilindraje
<1.500 CC 

1.501-2.000 CC

Factor (fa) 
0% 
5% 

10% 
15% 
20% 
-20%
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Fuente: Pagina del Servicio de Rentas Internas

Ejemplo: Calculo del Impuesto a la Contaminaeion Vehicular

Escenario 1

Mitsubishi Lancer de 1997

180.000 km recorridos

1500 CC

IACV= |(b- 1500) t| (1+FA)

IACV = [( 1500 - 1500) 01 (1 +0.15)

1ACV = S 00.00

Escenario 2

Chevrolet Corsa de 2004

200.000 km recorridos

1800 CC

IACV = |(b- 1500) t| (1+FA)

IACV = |(1800 - 1500) 0.081 (1+0.05)

IACV = S 25.20

Esccnario 3

Chevrolet DMAX de 2010

90.000 km recorridos

3000 CC

IACV = |(b- 1500) t] (1+FA)

IACV = [(3000 - 1500) 0.11] (1+0.00)

IACV = $ 165.00
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Capitulo 3

Contaminacion Atmosferica

Tabla N°3

Comparacion de Niveles de Concentracion

Es importantc tener en cuenta que antes de promulgar la vigencia de este nuevo impucsto 

se ha debido cuantificar el impacto no solo en el medio ambiente sino on el mcrcado 

automotor ecuatoriano (autos nuevos y usados), pucs partiendo de la premisa que los 

vehiculos con mas cilindraje son los que mas pagan, estamos frente a un escenario de 

perdida de valor patrimonial para los ducnos de dichos autos pues los mismos ya no son 

compctitivos on el mcrcado.

For contaminacion atmosferica se entiendc la prcscncia de sustancias que allcran la calidad 

de aire, de manera que afecten nocivamcntc a las personas y a la naturalcza. En la Tabla 

N°3 se eomparan los niveles cnlrc aire limpio y aire conlaminado.

Como se puede observar, la construccion de las tablas para el calculo de este impucsto 

estan destinadas a exonerar del pago a todos los vehiculos con un cilindraje inferior a 1500 

CC. El sustento cs que los carros con mayor cilindraje son los que mas combustible 

consumen y por tanto deben pagar mas impucsto. sin embargo no sc ha considcrado que 

sin importar el cilindraje, el hecho contaminador radica en la frecuencia de uso del 

vehiculo. El auto eon mas cilindraje puede demandar mas combustible, pero si no tiene 

rccorrido su impacto al ambiente sera nulo. Scguidamcnte. un auto con mcnor cilindraje 

demanda memos consumo de combustible, pero supongamos quo se exponc a un mayor 

rccorrido por tanto impactara negativamente al ambiente.
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i-
AIRE CONTAMINADOAIRE LIMPIOCOMPONENTES

0.02-2 ppm0.001-0.01 ppm

350-700 ppm310-330 ppm

5-200 ppm<1 ppmCO

0.01-0.5 ppm0.001-0.01 ppmNOx

Hidrocarburos 1-20 ppm1 ppm

70-700 mj/m3Particular

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del airc de Quito

Tabla N° 4
Clasifieaeidn de las Fuentes Contaminantes

La contaminacion atmosferica se produce de diferentes fuentes, por tanto se clasil’ican de la 

forma que sc indica en la siguiente tabla:

CO2

so2

10-20 ug/m3
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Fuegos Forestales

Metano, sulf uro de hidrogeno

FUENTES

Puntuales

J

De Area

Mdviles

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

3.1 Impacto de la Contaminacidn Vehicular

focalizado la atencion de los gobiernos

producto de las emisioncs de hidrocarburos y de los oxidos de nitrogeno.

debc considerar

ambicntal:

<♦ La pintura de los vehiculos csta basada en compuestos altamente toxieos.

FUENTES
Volcanos

Virus, polvo
Particulas de sal

Vendavales
Plantas (vivas)

Plantas (en 
descomposicion)

Stielo
Mar

CONTAMINANTFS
Oxidos de azufre, particulas
Monoxide de carbono, dioxide de carbono, oxidos 
de nitrogeno, particulas
Polvo
Hidrocarburos, polen ____________

Vehiculos automotores que circulan por calles o 
carreteras.

el problema ambiental que genera la adquisicion de este activo.
vchieulo a la eontaminacion

LU 
< or D F- < Z
in £ z LU D LU

in 
3 
i-t z LU □ £ o a H Z
in LU H Z LU □ LU

Se pueden detallar los siguienles impactos que genera un

El objeto de estudio radica en la eontaminacion producida por las fuentes movilcs. es decir 

los vehiculos que circulan por calles y carreteras. De mancra consecuente, es posible 

senalar que el incremenlo en la poblacion y por consiguiente en cl numero de vehiculos. ha 
en los cambios quo se produccn en la atmosfera

Si bicn es cicrto contar con un vchieulo es representacion de progreso, sc

DEFINICION
Son fuentes estacionarias, grandes, que se 
caracterizan por emitir cantidades de 
containinantes por arriba de un cierto uinbral 
Instalaciones, plantas o actividades dentro de 
una region.
Actividades pequehas para ser determinadas 
como fuente puntual.
Por Io general sus eniisiones se calculan a partir 
de factores de emision y de niveles de actividad 
Induyen a las fuentes mdviles que no circulan por 
calles o por carreteras
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3.1.2 Tipos de Combustibles

Tabla N° 5

Combustibles Utilizados por Vehiculos

Todo lo anterior enfatiza la importancia de conocer el tipo de combustible que utilizan los 

vehiculos y los procesos de emision producidos.

Es evidente quo el parque automotor csta conformado por vehiculos de gasolina y diesel, 

por lo que existc un vinculo directo con la utilizacion de combustibles derivados del 

pctrolco. En la Tabla N° 5 se enlistan los diversos tipos de combustibles asi como sus 

ventajas y desventajas.

con muchos anos de uso

<♦ Eos clorofluorocarburos (CFC'S) se emplean para la refrigeracion y gencran un 

proccso paulatino para la destruccion de la capa de ozono. es deeir un vehiculo con 

airc acondicionado guarda relation directa con lo explicado.

❖ Eas partes plasticas de los vehiculos que se utilizan en su interior, cumplcn un ciclo 

de vida util y por lo general no son rcciclablcs.

♦♦♦ La gasolina tiene contaminantes como el plomo y el azutre. los mismos que son 

perjudicialcs para la salud.

♦♦♦ Las llantas luego de cumplir su vida util gcncran contamination y aim no enlran a 

un proceso de rcciclajc.

<♦ Los lubricantcs tambien generan un impact© ecologico.

Los vehiculos con una gran cantidad de kilomclrajc y 

generan mas contamination que un vehiculo nuevo.
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FAVORABLES NO FAVORABLES

NAFTALENO

Econdmico.DIESEL

GAS NATURAL

ETANOL (bioalcohol)

HIDROGENO

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

3.1.3 Proeesos de Emision

GAS LICUADO DE 
PETROLEO

Monoxido de carbono.
Combustible no renovable. Bajo 
rendimiento.

Necesita 
a bajas

BIOACEITES 
(vegetates)

BIODIESEL 
(aceite modificado 

estermetilico)

Posibilidad de usar catalizadores 
para anular casi totalmente la 
contaminacidn.
No contamina con monoxido de 
carbono Econdmico. Bajo 
consume.
Solo emite dioxide de carbono y 
agua, y muy bajo nivel de 

| contaminantes como el CO y el 
N2O3. Econdmico.
Silencioso. Funciona tambien en 
naftalenos con una minima 
reforma. Menor contaminacidn.

Tiene grandes problemas tecnicos 
de almacenamiento, se debe 
controlar su temperatura para 
evitar riesgos de explosion y los 
depdsitos deben ser mas grandes.

Es renovable de origen agricola.| 
Puede obtenerse a partir de 
muchas clases de vegetales. Poco 
contaminante, emite menos 
compuestos organicos volatiles e 
hidrocarburos que la nafta.

Proceden del cultivo por Io que 
son renovables. Muy poco 
contaminante.

Materia prima cara. Los motores 
convencionales de combustion 
necesitan grandes cambios para 
que funcionen con este tipo de 
aceite.
El costo tres veces superior al 
gasoil. Se debe cambiar el aceite 
con mas asiduidad porque se 
diluye en el carter, 
aditivos para arrancar 
temperaturas.

Contaminantes pesados: acido 
sulfurico, cadmio, aluminio, etc.

En su produccion se obtiene 
Harina de alto contenido en 
proteinas para la ganaderia, 
procedente de los restos de las 
cascaras de semillas. Reduce el 
humo negro y las emisiones en 
motores Diesel. No emite bxido 
de azufre responsable de la 
lluvia acida.
No contamina, solo emite vapor 
de agua. Puede ser usado tanto 

como 
Alto

Al ser un derivado del petroleo, 
sus reservas estan agotadas, se 
calcula existencias solo hasta 
2050. Bajo rendimiento.
Derivado de petroleo, sus 
reservas estan agotadas. Pocas 
estaciones de servicios que Io 
expendan.
El motor a nafta necesita grandes 
cambios para ser adaptado. No 
arranca con temperaturas 
menores de 10 0 C. Bajo 
rendimiento. Caro.

en motores de combustion 
en los electricos. 
rendimiento.
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❖

❖

Sistema de suministro del combustible.

❖

❖

❖

❖

3.2 El Barque Automotor en cl Ecuador

Las emisiones en un vehiculo dependeran de la combustion del carburante en cl motor, 

debido a di versos factorcs como se muestra a continuacion:

Tipo y calidad del combustible utilizado.

Rclacion airc/combustible

Sistema y liempo de cnccndido.

Energia del cnccndido.

Rclacion de compresion.

Temperatura de combustion.

Regimen de carga.

Tratamiento de los gases de escape.

Como se puede observar, las emisiones que producen los vehiculos provicncn de procesos 

diferentes y ban desatado una imperante preocupacion por mantener niveles optimos de 

calidad de airc con la finalidad de garantizar cl bicncstar de la colectividad y del medio 

ambiente.
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3.2.1 Vcntas

periodo con 132.1 72 unidades comercializadas.

6.86%. La provincia de Imbabura se ubico on cl

quinto lugar con una participacion de 3.77%.

Tabla N°6

Vcntas Anualcs por Provincia

Periodo 2010

Fuente: Anuario 2010 de la AEADE

Elaboracion: El autor

Grafico N°2

Vcntas Anualcs por Provincia

La Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE), cn su in forme anual mas 

rccicnte (ano 2010). senalo quo cl mercado automotor nacional ccrro cn cl mencionado

Provincia
Pichmcha
Guayas
Tungurahua
Azuay_____
Irnbabura
Manabi
Loja______
El Oro
Otras_____
Total

Unidades
53,397.49
33,836.03
10,481.24
9,067.00
4,982.88
3,225.00
3,039.96
2,934.22
11,208.19

132,1 "2.00

Participacion
40.40% 
25.60% 
7.93% 
6.86% 
3.77% 
2.44% 
2.30% 
2.22% 
8.48%.

100 00%

vehiculos con tin 7.93%, Azuay logro un

El 40.40% de las ventas totales fueron rcalizadas en la provincia de Pichincha siendo la 

primcra provincia cn vcntas de vehiculos nuevos del pals, seguida por Guayas con una 

participacion de 25.60%, Tungurahua es la tcrcera provincia cn comercializacion de

Rcsulta importante dar un vistazo a la antigiiedad del parque automotor ccuatoriano con la 

finalidad de conocer cn que ciudades se encucntran los vehiculos cuyos proccsos de 

combustion son mas severos con el medio ambiente dado la antigiiedad de sus motores.
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Grafico N°2

Ventas Anuales por Provincia

Periodo 2010

Fuente y Elaboracion: Anuario 2010 de la AEADE

3.2.2 Hibridos

demandadas.

MANABl 
2,44% LOJA 

2,30%

OTRAS 
8,47%

AZUAY 
6,86%

GUAYAS 
25,60%

EL ORO 
2,22%

TUNGURAHUA
7,93%

IMBABURA
3,77%

PICHINCHA 
40,40%

La importacion de vehiculos hibridos ascendid en el 2010 a 5.451 unidades. Los principales 

paises de origen para la importacion de estos vehiculos fueron EE.UU con un 65.09%, 

seguido de Japon con 23.35%. La venta en el 2010 de estos vehiculos fue de 4.507 unidades 

es decir apenas un 3.41% respecto al total vendido. Toyota y Ford las marcas mas
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Tabla N°7

Importacion de Vehiculos Hibridos

Periodo 2010

Fuente: Anuario 2010 de la AEADE

Elaboracion: El autor

Grafico N°3

Importacion de Vehiculos Hibridos

Periodo 2010

Fuente y Elaboracion: Anuario 2010 de la AEADE

JAPON
25%

E.E.U.U.
65%

Unidades
3548
1382
302
111
103

5
5,451.00

Pais de Oiigen 
EE.UU.
Jap on________
Mexico_______
Alemania_____
Belgica_______
Qtros________
Total

Participacion 
65.09% 
25.35% 
5.54% 
2.04% 
1.89% 
0.09%

100 00%

ALEMANIA 
MEXICO 

6%

BELGICA
2% 

2%
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Tabla N°8

Venta de Vehiculos Hibridos

Periodo 2010

Fuente: Anuario 2010 de la AEADE

Elaboracion: El autor

Grafico N°4

Venta de Vehiculos Hibridos

Periodo 2010

Fuente y Elaboracion: Anuario 2010 de la AEADE

CHEVROLET 
16%

LEXUS 
11%

FORD
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X
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Toyota______
Ford________
Chevrolet
Lexus_______
BMW_______
Meredez Benz
Porsche
GMC_______
Otras_______
Total

Unidades 
1,840.00 
1,056.00 
711,00 
498.00 
154.00 
86.00 
54.00 
53.00 
55.00

4,507.00

Participacion
40.83% 
23.43% 
15.78% 
11.05% 
3.42% 
1.91% 
1.20% 
1.18% 
1.22%

100 00%

PORSCHE 
3% 3%

BMW \ I /
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La AEADE en su anuario del 2010 contabilizo un total de 1.689.458 unidades, de las

euales sc dctallan las siguientes observaciones respecto

automotor ccuatoriano:

❖ El 27.1 7% lo conforman vehiculos de 1 a 5 anos de antigiiedad.

♦♦♦ El 14.14% lo conforman vehiculos de mas de 30 anos de antigiiedad.

<♦ El 14% lo conforman vehiculos de 5 a 10 anos de antigiiedad.

<♦ El 12.28% lo conforman vehiculos de 15 a 20 anos de antigiiedad.

El 11.64% lo conforman vehiculos de 10 a 15 anos de antigiiedad.

El 10.97% lo conforman vehiculos con menos de 1 aiio de antigiiedad.

❖ El 5.55% lo conforman vehiculos de 25 a 30 anos de antigiiedad.

♦♦♦ El 4.25% lo conforman vehiculos de 20 a 25 anos de antigiiedad.

Tabla N°9

Antigiiedad del Parque Automotor Ecuatoriano

Al 2010

%Total

Fuente: Anuario 2010 de la AEADE

Elaboracion: El autor

Grafico N°5

Antigiiedad del Parque Automotor Ecuatoriano (anos)

185.375,00
459.045,00
236.530,00
196.612,00
207.400,00

71.764,00
93.797,00

238.935,00
1.689.458,00

Antigiiedad en 
Anos 
<1 

1 a 5 
5 a 10 

10 a 15 
15 a 20 
20 a 25 
25 a 30 
>30 
Total

10,97% 
27,17% 
14,00% 
11,64% 
12,28% 
4,25% 
5,55% 
14,14% 
100,00%

a la antigiiedad del parque
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Grafico N°5

1.800.000,00 120,00%100,00%
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200.000,00 4,25%
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Fuente: Anuario 2010 de la AEADE
Elaboracion: El autor

Las provincias con mayor concentracion de vehiculos durante el 2010:

❖ Pichincha 30,69% unidades

❖ Guayas 24,92% unidades

❖ Azuay 7,48% unidades

❖ Pichincha 18.49%

❖ Manabi'9.91%

❖ Guayas 23,23%

❖ Azuay 7,17%

Las provincias con mayor concentracion de vehiculos con menos de 1 ano de antigiiedad:
❖ Pichincha 41,50%

Las provincias con mayor concentracion de vehiculos con mas de 30 anos de antigiiedad:

Guayas 32.91%

Antigiiedad del Parque Automotor Ecuatoriano (anos) 

Al 2010

14,14% 
5,55%

-I- 0,00%
Total>30

14,00%
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Tabla N°10

Antigiiedad del Parque Automotor Ecuatoriano por Provincia

Al 2010

Provincia 1 - 5anos > 10 anos Unidades TOTAL
4ZUAY

CARCHI
CHIMBORAZO
COTOPAXI
EL ORO

23,23%GUAYAS 23,97% 18,04% 24,50% 24,44% 27,71% 29,66% 32,91% 420.980.00
IMBABURA

MORONA STGO.
NAPO
ORELLANA
PASTAZA
PICHINCHA
SANTA ELENA
STO. DOMINGO
SUCUMBIOS
TUNGURAHUA
ZAMORA CH,
TOTAL

Fuente: Anuario 2010 de la AEADE

Elaboracion: El autor

LOJA 
LOS RIOS
YIANABI

ESMERALDAS
GALAPAGOS

BOUVAR 
CANAR

0,15% 
1,86% 
0,52% 
5,92% 
0,32% 

100,00%

0,19% 
1,83% 
0,42% 
5,43% 
0,25% 

100,00%

9,76% 
093% 
3,09% 
1,15% 
2,87% 
3,42% 
2,94% 
1,14% 
0,03%

4,064,00 
30,875,00 
7,232,00 

87,764,00 
3,866,00 

1.689,458,00

49,976,00
42.937,00
50.870,00
86.491,00
5.263,00
4.101,00
5.429,00
5.896,00

518.578,00

126.301,00
14.846,00
33.480,00
21.675,00
48.883,00
50,438,00
48,126,00
20.727,00

660,00

3,40% 
2,75% 
1,12% 
2,74% 
0,19% 
0,17% 
0,33% 
0,28% 

41,50%

3,09% 
2,88% 
1,65% 
3,07% 
0,32% 
0,26% 
0,49% 
0,38% 
38,04%

0,26% 
1,92% 
0,38% 
5,63% 
0,24% 

100,00%

2,97% 
2,03% 
4,85% 
6,33% 

*035%" 

0,30% 
0,21% 
0,44% 
21,69%

0,44% 
2,50% 
0,46% 
5,07%
0,20% 

100,00%

0,41% 
1,96% 
0,35% 
4,12% 
0,17% 

100,00%

4,77% 
786% 
1,64% 
1,99% 
3,02% 
3,54%
3,62% 
1,67% 
0,03%

2,96% 
2,54% 
3,01% 
5,12% 
0,31% 
0,24% 
0,32% 
0,35% 

30,69%

7,48% J 
0,88% 
1,98% 
1,28% 
2,89% 
2,99% 
2,85% 
1,23% 
0,04% 

24.92% I

0,20% 
1,53% 
0,32% 
5,68% 
0,09% 

100,00%

<lano 
7,17% 
0,51% 
0,87% 
0,66% 
2,84% 
2,24% 
1,38% 
0,76% 
0,04%

0,17% 
1,64% 
0,50% 
4,78% 
0,26% 

100,00%

6,78% 
783% 
1,42% 
0,84% 
2,65% 
2,08% 
2,69%
1,16% 
0,06%

3,52% 
3,24% 
1,70% 
3,38% 
0,45% 
0,29% 
0,41% 
0,39% 

35,13%

2,71% 
2,66% 
2,84% 
5,15% 
0,38% 
0,24% 
0,25% 
0,38% 
27,44%

2,72% 
2,34% 
4,16% 
6,30% 
0,32% 
0,27% 
0,22% 
0,34% 

2435%

8,40% 
1,06% 
2,58% 
1,52% 
3,28% 
3,89% 
3,52% 
1,24% 
0,02%

0,31% 
2,12% 
0,39% 
6,08%
0,24% 

100,00%

2,83% 
1,54% 
5,87% 
8,40% 
0,29% 
0,22% 
0,20% 
0,36% 

19,70%

5,50% 
T06% 
1,99% 
2,12% 
3,06% 
3,69% 
3,11% 
1,68% 
0,03%

0,24%
1,83%
0,43%
5,19%
0,23%

100,00%

15 - 20 anos 20 25 anosj 25 - 30 anos
7,02%
0,89%
2,49%
2,07%
2,88%
4,16%
3,18%
1,25% 
0,03%

2,25% 
1,66% 
5,85% 
9,91% 
0,18% 
0,18% 
0,14% 
0,27% 

18,49%

S^OanosI 10 -15 anos 
10,03% | 

0,99% 
2,69% 
1,26% 
2,90% 
2,98% 
2,65% 
1,14% 
0,04%
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Grafico N°6

Al 2010
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Fuente: Anuario 2010 de la AEADE
Elaboracion: Ei autor
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Capitulo 4

Sistemas de Control de Emisiones Vehiculares

Revision Tccnica Vehicular❖

*:•

Programa de Calidad de Combustibles

4.1.1 Revision Tccnica Vehicular

cl Distrito

A continuacion una breve descripcion de los aetuales sistemas de control de emisiones 

vehiculares:

I,a Ley Organica de Transportc Terrestre senala a lo largo de toda la norma que la revision 

tecnica vehicular es de aplicacion nacional, sin embargo actualmente solo sc cumple en las 

ciudades de Quito y Cuenca.

Sistema “Pico y Placa" 
Monitorco del Aire

El sistema RTV (Revision Tecnica Vehicular), comenzo

Metropolitano de Quito desde el ano 2003, cada revision comprende la verificacion de los 

sistemas de amortiguacion de frenos, luces, ruido del escape, llantas. y la carroccria en 

general. En los vehiculos a diesel se mide la opacidad de los gases de escape (grado de 

ennegrecimiento) y en los vehiculos a gasolina sc mide la concentracion del monoxido de 

carbono (CO). Los buses, camiones y taxis deben acudir a la revision dos vcccs al ano. 

mientras que los vehiculos livianos una vez al ano.

a funcionar en
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Tabla N°ll

Umbrales de las Emisiones de la Revision Tecnica Vehicular

ANO MODELO

52001

57504.51990 - 1999

1300 57

PRUEBA EN VACtO EN BAJAS REVOLUCfONES-RALENTI:

ANO MODELO

6000 5STODAS

PRUEBA EN ACELERACION LIBRE:

% de OPACID ADANO MODELO

50

60

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

2000 YPOSTERtORES

1999 YANTERIORES

VALORES MAXIMOS (UMBRAL TIPO III) DE EMISIONES DE MOTOCICLETAS 
DE 2 Y 4 TIEMPOS (RTV2009)

VALORES MAXIMOS (UMBRAL TIPO III) DE OPACIDAD DE VEHICULOS A 
DIESEL (RTV2009)

CO(% V) 
Monoxido de 

carbono

HC (ppm) 
Hidrocarburos

HC (ppm) 
Hidrocarburos

02 (% V) 
Oxigeno

02 (% V) 
Oxigeno

MENOR A1989

PRUEBA EN VACIO EN ALIAS Y BAJAS REVOLUCIONES:

2000 Y 
POSTERKTRES

CO(% V) 
Monoxido de 

carbono



Grafico N°7

Emisiones de Monoxide de Carbono CO

Periodo 2003-2011
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Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito
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Desde que empezd la revision tecnica vehicular en Quito ano 2003, se observa en el Grafico 

N° 7 y 8 la disminucion del monoxido de carbono (CO)y de la opacidad
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Grafico N°8
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Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

Fundacion Natura en su Informe sobre Calidad de Aire en Quito (1999-2009) senala que:

Los principales efectos que ha tenido !a RTVson la reduccion de los niveles de emisionesy 

la modernization de la flota vehicular con lo cual se evidencia un mejoramiento de la 

calidad de aire, ademds de las condiciones de seguridad de los vehiculos, reduciendo el 

numero de accidentes de trdnsito por fallas mecdnicas previsibles.

Fundacion Natura senala tambien que el exito de la RTV radica no solo en las reducciones de 

emisiones, sino tambien en que se trata de un sistema 100% autofinanciado a traves de las 

tarifas o multas que pagan los propietarios de los vehiculos bajo el principio de quien 

contamina paga.
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4.1.2 Pico y Placa

Para analizar cl exito del sistema de Pico y Placa sc definieron seis mecanismos de

evaluacidn:

Evolucion del parque automotor 2010-2011.

❖ Indices tecnicos de trafico.

<♦ Conteo de vehiculos.

Medicion niveles de contaminacion del aire.

❖ Opinion ciudadana

❖ Control y fiscalizacion de la medida.

4.1.2.1 Evolucion del parque automotor

Por tanto se puedc concluir que la restriccion vehicular no inccntivo la compra de autos

nuevos.

4.1.2.2 Indices de Trafico

Como sc detallo anlcriormentc y segun cl informe presentado por la AEADE. la participacion 

de Pichincha cn la venta de autos nuevos durante el 2010 fue de un 40,40% lo que implied un 

decrecimiento en comparacion con anos antcriores.

I.a Facultad de Arquitcclura y Urbanismo de la Universidad Central fue la encargada de 

realizar los estudios de flujos de trafico vehicular, tasa de ocupacion (cantidad de pasajeros) 

cn los taxis, motos y livianos. asi tambien las velocidades de circuiacion y longitud de colas 

de trafico en las interscccioncs principalcs.

I'ste estudio fue rcalizado por fases: al inicio de la medida, a los tres meses, a los seis mcscs 

y al ano de implementado cl sistema Pico y Placa. Los resultados evidcnciaron una 

disminucion del 12% en cl uso de vehiculos particulars, 25% de camiones, 17% cn motos, 

pcro a la vez un incrcmento del 12% en taxis. El efecto total sc traduce cn una rcduccidn del 

8% del trafico durante la restriccion vehicular de la manana y un 12% durante la tardc.
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y CD

unos

4.1.2.3 Conteo Flujos Vchicularcs

4.1.2.4 Medicion de Niveles de Contaminacion

En la avenida Mariscal Sucre cn el sentido sur-norte la velocidad es de 45 km/h y en el otro 

sentido es de 39 Km/h. En la tarde en el sentido sur-norte 49 km/h y cl sentido norte-sur es de 
39Km/h.

La medida del Pico y Placa ha ayudado atenuar el flujo de trafico durante las horas pico. El 

rcslo del dia cl flujo ha aumentado, esto se puede explicar por cl incrcmcnto del parque 

vehicular. Tambien sc evidencia un aumento vehicular los dias domingos

En la avenida Eloy Alfaro, entre las 07:00 a 09:30 la velocidad es de 29 km/h. En la tarde 

entre 23-26 km/h en los dos sentidos.

Se analizaron los datos recolectados durante cl periodo mayo 2009-abril 2010 (sin Pico y 

Placa) y mayo del 2010-abril 2011 (con Pico y Placa). Existe una disminucion de monoxido 

de carbono en las estaciones dentro de la zona de restriccion (estacioncs Belisario, Centro, El 

Carnal y Guamani) y un incremcnto de este contaminante fucra de la misma.

Para cl caso de las vclocidadcs de circulacion y de viaje sc aprecia una reduccion de velocidad 

cn las avenidas General Ruminahui, Via Interoceanica, Maldonado, Los Shyris, y las calles 

Flores y Guayaquil. En la autopista Ruminahui la velocidad de circulacion promedio cn cl 

horario de 07:00 a 09:30. es de 40.41 Km/h en el sentido este-ocste y en el otro sentido es de 

52,68 Km/h. En el horario de la tarde (16:00 a 19:00) cn cl sentido esle-oeste la velocidad es 
de 56,63 Km/h v cn el otro sentido es de 42Km/h.

En las avenidas Sena y Maldonado la longitud de cola sc redujo en un 50%.

En cuanto a la tasa de ocupacion de vehiculos particulares, taxis y motocicletas durante las 

horas de restriccion, si existe un incrcmcnto de 1.8% para vehiculos particulares y de un 6% 

para taxis. Por otro lado, la tasa de ocupacion de las motos sc redujo cn un 4%.
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Grafico N° 9

Concentracion de Monoxido de Carbono durante “Pico y Placa”
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Fuente y Elaboracion: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito

4.1.2.5 Opinion Ciudadana

La pregunta de la encuesta fue: ^Ha contribuido el pico y placa a mejorar el trafico? El 89% 

afirma que la medida si contribuyo a disminuir los niveles de congestion. El 92% considera 

que el Pico y Placa debe mantenerse. Finalmente, el 77% afirma que deberian incrementarse 

la cantidad de boras sujetas a la restriccion vehicular.

Durante sus boras de aplicacion se ha logrado disminuir las emisiones de CO2 en tin 

0,16mg/m3 por la manana y entre 0.05 y 0.09mg/m3 por la tarde y Io mismo para material 

particulado (polvo negro que emiten los vehiculos a diesel).
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4.1.2.6 Control y fiscalizacion de la medida

4.1.3 Monitoreo del Aire

❖

Material Particulado Fino (PM2.5)
Oxidos de Nitrogcno como: Dioxide de Nitrogeno (NO2), Dioxide de Azulre (SO2) y 

Monoxide de Carbone (CO)

Oxidantcs Fotoquimicos como: Ozono (O3)
a excepcion del Ozono (O3), todos los anteriores contaminantes 

guardan una rclacion directa con las cmisiones provocadas per los vehiculos.

La REMMAQ comenzo a funcionar desde el 2003 y genera informacion con cstandares 

intcrnacionalcs de calidad a partir del ano 2004. La REMMAQ a traves de sus cstacioncs 

ubicadas cn el area urbana de la ciudad de Quito, esta en capacidad de medir de manci a 

continua la concentration cn el airc de cinco contaminantes:

❖

Es importantc senalar que

La finalidad de esle monitoreo es compartir la informacion con la ciudadania para que esten 

cn capacidad de adoptar medidas para minimizar los riesgos en la salud. En esc sentido, surge 

cl Indice Quiteno de la Calidad del Aire (IQA), que expresa las diversas conccntracioncs de 

los contaminantes. Adicionalmente, toma en cucnla los ranges que sc especifican cn la 

legislation ecuatoriana sobre la calidad del aire y en los aspectos donde la legislation interna

El monitoreo del airc es una herramienta de la gestion ambicntal. El Municipio del Distrito 

Metropolitano de Quito, a traves de la Red Mctropolitana de Monitoreo Atmosferico 

(REMMAQ) de la Corporacion para cl Mcjoramiento del Aire de Quito (CORPAIRE), 

claboran estudios sobre la calidad del aire, apegados al derecho de la poblacion de vivir cn un 

ambientc sano.

Durante cl ano 2010-2011 se cucnta con un promedio diario de 180 detenciones, lo que 

representa 32,137 por primcra vez, 1123 por segunda vez y 37 por terccra vcz. Todo lo 
anterior ha generado ingresos por multas que se destinan a operativos de control, programas 

de serialization, seguridad y education vial, entre otros.
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Para el 1QCA sc han delinido seis nivelcs o categorias:

❖

no cstablece procesos especificos, sc toma como rcfcreneia lo planteado 

traves de su Air Quality Index (AQ1).

cn Estado Unidos a

El IQCA consiste cn scecionar por colores que tan saludable csta el airc que sc rcspira cn 

determinado dia. Eos colores van del verdc al amarillo al anaranjado al rojo al morado al 

marron, cada color dice que cl aire esta menos limpio que el color anterior.

En cada rango del IQCA sc describen cualcs debcrian scr las medidas de prccaucion que debe 

adoptar la poblacion para minimizar los efectos nocivos y reducir los niveles de 

eontaminacion.

El IQCA comprendc una cscala numerica entre 0 y 500, mientras mas alto cs cl valor del 

IQCA. mayor cs el nivel de eontaminacion. Ea base del IQCA es un valor de 100 que 

corrcspondc a los limites maximos permitidos en la norma ccuatoriana de calidad del aire para 

los distintos contaminantes, por tanto los valores del IQCA comprendidos entre 0 y 100 sc 

consideran inofensivos para la salud Humana y, no requicren de ninguna medida preventiva o 

de control adicional.

Eas dos primcras categorias (dcscable u optimo y accptable o bucno) sc consideran 

los valores correspondientes al 50% y cl 100% del limite maximo establecido cn la 

norma ccuatoriana. El nivel deseable es la mejor condicion que se podria alcanzar.

Eas cuatro siguientes categorias (precaucion, alerta. alarma y emcrgencia), se 

adoptan los valores establccidos en la Norma Ecuatoriana de Calidad del Airc 

correspondientes a las concentraciones que definen estos nivelcs.
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Tabla N°12
Limites Numericos de cada categoria del IQCA

co3Rango Categoria NO;" PMU*

0-1000-50 Nivel deseable 0-5000 0-50 0-25 0-50
u dptimo

51-100 Nivel acepiable 5001-10000 5I-I0C ICI-200 63.5-125 26-5C 51-100
o bueno

101-200 Nivel de 10001-15000 101-200 201-1000 126-200 51-150 101-250
precaucidn

201-300 Nivel de alerta 15001-30000 201-400 1001-2000 201-1000 151-250 25H00

Fuente y Elaboracion: Corporation para el Mejoramiento del Aire de Quito

30H00 Nivel de alarma 30001-40000 401-600 2001-3000 1001-1800 251-350 401-500

401-500 Nivel de >40000 >600 >3000 >1800 >350 >500
emergencia

so/
— 
M2.5

0," PM,.'

Notas. a, concentration promedio en 8 horas; b, concentration promedio en 8 boras: c, concentration promedio on 1 bora; d, 
concentration prom®o en 2Was; e, coifttracion promedio en 24 boras; f, concentration promedio en 24 horas
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Tabla N° 13

Rangos, Significados y Colores de las Categorias del IQCA

Rangos Condicion desde elpunto de vista de ia salud Color de identificacion

0-50 Blanco

50-100 Buena Verde

100-200 Gris

200-300 No saludable para mdividuos sensibles (enfermos) Amarillo

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

Tabla N° 14

Definition de Individuos Sensibles por tipo de Contaminante

Contaminante Individuos sensibles

Ozono

Material particulado

Monoxide de carbono

Dioxido de azufre

Dioxido de mtrogeno Ninos y adultos con enfermedades respiratonas como el asma.

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

300-400 Naranja

400 - 500 Pehgrosa para loda la poblacion. Rojo

No saludable para la mayoria de la poblacion y peligrosa para indi­
viduos sensibles

No saludable para individuos extremadamente sensibles (enfer­
mos cronicos y convalecientes).

Personas con enfermedades cardiovasculares, tales como angina o aquellas con afectaciones que 
comprometen a los sistemas cardiovascular y respiratono (por ejemplo. fallas congestivas del cora­
zon, enfermedades cerebrovasculares. anemia, obstruccion erdmea del pulmon) y las mujeres emba- 
razadas, los bebes en gestacion y recien naados

Ninos, adultos con asma u otras enfermedades respiratonas cromcas y personas que realizan activi- 
dades fisicas en exteriores

Ninos que pasan tempo en exteriores, adultos que realizan actividad fisica sigmficativa en exteriores 
e individuos con enfermedades respiratonas como el asma.

Personas que presentan enfermedades de los pulmones o el corazon, tales como asma. obstruccion 
pulmonar cronica. congestiones cardiacas o similares. Ninos, ancianos y mujeres embarazadas

Optima.



46

4.1.3.1 Informe de Calidad del Aire en Quito Ano 2011

Grafico N° 10

Emisiones de fuentes fijas y moviles en Quito en funcion del contaminante

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Fuente y Elaboracion: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

Monoxido de Carbono (CO)

Dioxido de Azufre (SO2)

Dioxido de Nitrogeno (NOx)

Material Particulado Fino (PM)

La Red Metropolitana de Monitoreo Atmosferico (REMMAQ) presenta el Informe de la 

Calidad de Aire de Quito 2011, el cual consiste en un diagnostico de la calidad del aire en 

Quito durante el periodo 2011, entendiendose que la calidad es influenciada por la intensidad 

de las emisiones contaminantes vehiculares (fuentes moviles) e industrials (fuentes fijas). En 

el siguiente grafico se puede evidenciar cual es la proporcion de cada fuente en funcion del 
contaminante.
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Grafico N° 11

Contaminantes segun el tipo combustible

Fuente y Elaboration: Corporacion para el Mejoramiento del aire de Quito

Grafico N° 12

------ 2003 -------2004

Fuente y Elaboracion: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropoiitano de Quito

ppmHC 
2005 ---2006 --- 2007 --- 2008 --- 2009 --- 2010 --- 2011

Porcentaje Acumulado de Emision de Hidrocarburos en autos de Quito

Periodo 2003-2011

En el Grafico N°11, se puede apreciar la comparacion de las sustancias contaminantes en los 

vehiculos a gasolina y a diesel. En ambos escenarios el monoxido de carbono es el mas 

representative, seguidamente en el Grafico N°12 se puede evidenciar que los niveles de 

hidrocarburos emitidos al aire han ido disminuyendo desde el 2003 al 2011.
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Grafico N° 13
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Fuente y Elaboracion: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito

El Informe de Calidad de Aire Quito 2011, reveld tambien que el material particulado tiende 

a disminuir y esto se debe a la comercializacidn de combustibles con menor concentracidn de

azufre. Hay que tener en cuenta que este contaminante se genera en todo proceso de 

combustion que involucre combustibles fdsiles (vehicuios a diesel y gasolina), asi tambien 
combustion en industrias.
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Grafico N° 14

Distribucion del IQCA para el contaminante PM2.5

Periodo 2005-2011
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Fuente y Elaboration: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito

60.55

De manera adicional, el Grafico N°14 muestra la proportion del IQCA respecto al PM2.5 

durante el periodo del 2005 al 2011,

N
2 
Q.
< 
O 
a

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
| zQ-50 Nivel deseable u optimo bSI-IOO Nivel aceptable o bueno □101-200 Nivel de precaucl6n|

se observa que desde el 2008 hay una mejora en la 

calidad de aire, cerrando el 2011 con un 73.70% en condiciones deseables u optimas.

30% - —
51.23

20% —
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Grafico N° 15

Tendencia por Estaciones de Dioxido de Azufre SO2

Periodo 2004-2011
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Fuente y Elaboracion: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito

El Grafico N°l5 muestra que la tendencia del SO2 es disminuir a partir del ano 2006. Estas 

emisiones tambien se asocian al trafico vehicular, debido a la oxidacion del azufre que 

contienen el diesel y la gasolina, ademas de los generadores electricos.
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Grafico N° 16

Tendencia por Estaciones del Monoxido de Carbono CO

Periodo 2004-2011
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Fuente y Elaboracion: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito
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El Grafico N°16 muestra la tendencia del Monoxido de Carbono CO, este contaminate 

tambien tiene una tendencia a disminuir. El CO se emite por la combustion incompleta de los 

combustibles fosiles, en ese sentido son los vehi'culos a gasolina los que constituyen la fuente 

mas importante de CO.
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En el Grafico N°17
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Grafico N°17
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se presenta la tendencia del Dioxido de Nitrogeno (NO2), este 

contaminante proviene de todo proceso de combustion principalmente de los vehiculos 

diesel. Se puede observar que en las estaciones sujetas a monitoreo, la tendencia del NO2 es 

la de un incremento en el 2011, lo anterior se debe a la alta congestion vehicular del 

transporte publico.
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Grafico N°18

Tendencia por Estaciones de Ozono Oj

Periodo 2004-2011
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Fuente y Elaboration: Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito

En el Grafico N°l8 se puede observar que la tendencia de concentracion de ozono (O3) ha 

sido la de disminuir, lo anterior se debe a que durante el 2011 se tuvo un menor nivel de 

radiacion solar acompanado de un aumento en las lluvias.
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4.1.4 Programa de Calidad de Combustibles

financia con los impucstos

los combustibles cs la

A pesar de las mejoras en la calidad de la gasolina y del diesel, 

precio de estos combustibles, debido a que cste programa se 

verdes.

La conclusion principal del programa de mejoramiento de la calidad en 

rcduccion de las emisiones en la atmosfera lo que implica mejor aire y por endc la 

prcservacidn de la salud de la poblacion.

no sc dado un aumento en el

El actual gobierno a traves de Pctroecuador ha puesto en marcha cl proyccto para mejorar la 

calidad de la gasolina con cl Lin de proteger el medio ambiente. La mejora vicne dada por un 

aumento en el octanajc de la misma y una disminucion de los nivcles de azufre, esto significa 

que a mayor octanaje mayor calidad y potencia en un motor, lo que implicaria un impacto 

mcnos agresivo en cl medio ambiente. Scguidamcntc, Pctroecuador abastccc el sector 

automotriz con Diesel Premium, cs decir con menores nivelcs de azufre.

La conclusion del Informe de Calidad de Aire Quito 2011, es que los principales 

contaminantcs se encuentran dentro de los nivcles deseablcs u optimos cstablccidos por cl 

1QCA incluyendo al didxido de nitrogeno (NO2). a pesar de mostrar incrementos en cl 2011.
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Capitulo 5

5.1 Propuestas para el Control y Rcduceion de las Emisiones Vehiculares

El proyecto consiste en:

En cse sentido. la mejora ambiental debe encaminarsc con un plan de accion integral 

conformado por mecanismos regulatorios sobre cl uso del vehiculo mas la imposicion de un 

instrumento fiscal consecuente al prineipio de “quien contamina paga".

❖ Crcar una cultura de uso del vehiculo mediantc mecanismos regulatorios.

<♦ Aplicacion de un instrumento fiscal apegado al sentido estricto de a mas emisiones 

vchicularcs mas valor a pagar.

El objetivo de un impuesto ambiental es mejorar la calidad del medio ambiente y no otorgarlc 

a las personas el derecho a contaminar a cambio del valor pagado como impuesto.

Como se pudo observar en el capitulo 4, los sistemas que actualmente cstan vigentes on cl 

Ecuador para cl control de emisiones vchicularcs estan dando buenos resultados, sin embargo 

a continuacidn se presentan las mejoras y propuestas que se pueden realizar en aras de 

eontribuir a la mitigacion de la contaminacion ambiental.

Rcstructuracion del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular
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r I

5.1.1 Pico y Placa a nivel nacional

Las cifras proporcionadas por la AEADE, revelan una informacion que no resulta extrana. 

Pichincha, Guayas y Azuay se perfilan como las provincias con mayor numero de vehiculos 

en el pais. Lo anterior implica que posean los vehiculos mas antiguos, (en este listado no se 

puede dejar de mencionar a Manabi)

Partiendo de la idea de crear cultura en cuanto al uso del vehiculo, el sistema Pico y Placa es 

el que mas se acerca a la normativa de cuidar el medio ambiente, no solo porque brinda 

soporte en temas de reduccion de congestion sino que se alinea a la idea de que no son por si 

solas variables determ inantes, el tipo de combustible que se use. o la cantidad de cilindros que

Mecanismos 
Regulatorios sobre 
el uso del Vehiculo

Plan de Accion: 
Reduccion de 

Emisiones 
Vehiculares

Instrumentos 
Fiscales
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5.1.2 Revision Tecnica Vehicular a nivel nacional

deSiendo consecuentes con la norma.
implementation nacional y replicar el modelo quiteno en

monitoreo de aire, controlcs e incluso el nivel de estadisticas para cada caso.

a la I al la detenga tin vehiculo lo que produce esta extcrnalidad. mas bien iodo apunta 
rcsponsabilidad de los individuos en cuanto al uso del vehiculo para fines ambicnlalcs.

Restringir el uso de los vehiculos a cicrtos dias y boras, se deberia implementar al mismo 

tiempo que sc exige el pago de una tasa cuya recaudacion debe estar destinada a solvcntar 

proccsos de mejora en cl ambiente como por ejemplo forestacion.

Esta revision dcbcra scr cjccutada por empresas certificadas en estc proccso luego de una 

adecuada licitation que impida la formacion de monopolios que encarecerian cl precio del 

scrvicio ademas deben ser sujetas a auditorias para evitar que rcspondan a los intereses 

particularcs de determinado sector.

la Revision Tecnica Vehicular debe ser 
cuanto al manejo de la informacion.

El sistema Pico y Placa deberia iniciarse por fases. En la fasc inicial. se deberia someter al 

proccso a toda la provincia del Pichincha y no solo a Quito dondc actualmcnlc esta vigenlc. 

Una segunda fasc deberia incluir a provincias como Azuay y Manabi, con la finalidad de 

tomar todas las experiencias necesarias para asumir un rcto mucho mayor como lo es 

implementar esle sistema en cl Guayas.



58

5.1.3 Tasas por Recorrido

Surgen dos propuestas:

• Una tasa fija por kilometro recorrido

• Una tasa progresiva por kilometro recorrido

En Holanda el prccio del kilometro recorrido es de 0.03 euros cn 2012. l-.sla tarila aumentara 
progresivamente hasta alcanzar los 0.067 euros en cl ano 2018. Como incentivo, cl gobierno 

holandes suprimira el impuesto sobre la compra y posesion de vehiculos (equivalente al 25% 

del precio del vehiculo nuevo).

cn funcion de los cilindros del vehiculo.

Esta metodologfa impositiva Hamada tasa por km recorrido surge en Holanda. es deeir 
consiste en aplicar una tasa a los automovilistas en funcion de los kilometros que rccorran. El 

13 de noviembre de 2009, cl gobierno holandes propuso sustituir el impuesto de circulation 

por una tasa por kilometraje, esta medida entro vigor a partir de 2012.

Sc debe tencr cn cuenta que cl hecho imponible es la contaminacion producida por los 

vehiculos. la misma es directamente proporcional a la cantidad de combustible consumido lo 

cual es consccucncia del uso del bien, es deeir mientras en mas recorrido incurra un vehiculo. 

necesitara consumir mas combustible y por ende aumentara su nivel de cmisioncs.

El precio senalado por kilometro recorrido es un valor promedio. ya que el costo cxacto para 

cada usuario dependcra de factores como las carreteras utilizadas y la hora cn que sc 
realizaran los traycctos, en otras palabras el proceso implica eslablecer zonas y horanos de 

alta congestion, al punto de cobrar una tarifa o peaje diferenciado por la utilization de una 

carretera. avenida o sitio determinado
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5.1.3.1 Analisis Costo Beneficio de las Tasas por Kilometro Recorrido

Se espera que esta tasa contribuya a:

5.1.3.1.1 Recaudacion por el actual IACV

En cl siguicnte grafico se puede observar la recaudacion de encro a Julio del 2012 cn aqucllas 

provincias con mayor concentracion de vchiculos: Pichincha, Guayas, Azuay Manabi ademas 

de un comparativo con cl resto de provincias del pais. La recaudacion totaliza S 48.356.835

<♦ Disminuir la carga del impacto ambiental 

ciudadcs.

❖ Crcar inccntivos para disminuir el uso del vehiculo.

<♦ Reducir los cmbotcllamicntos.
❖ Disminuir cl numcro de accidentes de transito.

<♦ Aumentar el uso del transporte publico.
<♦ Dinamizar la economia, se puede considcrar el lanzamiento de contadores de 

kilometros para control interno de los usuarios.
en cicrtos sectores claves de las dilerentes

Con el actual planteamiento para el calculo del impucsto a la contaminacidn vehicular y segun 

la informacion publicada en la seccion de estadisticas del Servicio de Rentas Internas. se 

espera rccaudar cn cl 2012 por conccpto de cste tributo S 69.900.000
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Grafico N° 19

Recaudacion de IACV

Periodo Enero-Junio 2012

Recaudacion IACV Enero-Junio 2012
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Fuente: Servicio de Rentas Internas

Elaboracion: El autor

5.1.3.2 Recaudacion Potencial por implementacion de tasas por kilometro recorrido

emision vehicular de $400

(20.000 km al ano) (S0.02) = S400 al ano por vehiculo

unidades implicaria una recaudacion de $675.7823.200

($400 al ano por vehiculo) (1.689.458 unidades) - $ 675.783.200

RESTO DEL 
PAIS

2,615,493

Adicionalmente se va a suponer que a pesar de la penalizacion de $0.02, los ciudadanos 

mantienen constante la cantidad de km que recorren con su vehiculo, por tanto tomando en 

cuenta las cifras de la AEADE donde en el 2010 se contabilizaron un total de 1.689.458

La primera propuesta consiste en una tasa fija por km recorrido. para lo anterior supongamos 

que un vehiculo liviano de uso cotidiano o familiar recorre en promedio 20.000 km 

anualmente y que la tasa fija es de $0.02 por km recorrido, por tanto se tendria un pago por
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kilometro con un

ocasionara mayor contamination.

kilometro recorrido a

medida que

siguiente manera:

$0,0151501 CC- 3000CC
$0.023001 CC-4000CC

$ 0.025Mas de 4000 CC

20.000 km recorridos anualmente. la potential recaudacion

Cilindraje

sido facilitada por el SRI

La siguiente tabla propone aumcntar progresivamentc la tasa por

aumentc el cilindraje del vehiculo, supongamos los valores de las tasas de la

Por lo anterior y si suponemos 
ascenderia a: S 256.206.100

Tasa 
Referencial por 

km

Sup lies to Km 
recorridos 

anuales

Recaudacion
Potencial

Cilindraje

Mcnor a 1500 CC

50,010
50.015
50.020
50.025

20,000 
20,000 
20,000 
20,000

Tasa por Km

$0.01

5102,555,400
Slll,4~0,~00 
512,950,000 
529,200,000
5256,206,100

un motor mas

’’Cantidad de 
Yehiculos 

Matriculados a 
Oct 2012 

512.~~~~.00 
3'1,569.00 
32,450.00 
58,400.00 
975.196.00

Menor a 1500 CC
1501 CC - 3000 CC 
3001 CC - 4000 CC 
4001 CC en adelante

I__________
La information sobre la cantidad de vehiculos matriculados por rango de cilindiada ha

La segunda propuesta consislc en una tasa progresiva por km recorrido atada a! ciliiulraje 

det vehiculo. Sc debc tener en cucnta que los autos de mayor cilindrada ticnen 

grande, por tanto implica mas consumo de combustible y por ende mas emisioncs de 

monoxido de carbono. Sc concluye quo para efectos ambientales no es lo mismo recorrer un 

vehiculo de 1500CC a rccorrcrlo con uno de 4000CC, cste ultimo
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Lo anterior implicaria:

pago.

El costo asociado a los mencionados GPS no solo radica en el precio del bien, se debe toner 

on cuenta quo existc tin costo por detras y es la pcrcepcion de una posiblc invasion de la 

privacidad por parte del Estado haeia los ciudadanos. pues en cuestion de segundos sc sabria 

la ubicacion exaeta de un vehieulo y lo anterior podn'a causar malestar a cicrtos sectorcs de la 

poblacion.

Existen otros costos asociados a los GPS. como por ejemplo costos por auditorfas que validcn 

que la informacion proporcionada cs confiable y accrtada.

<• Inccntivos a la compra de autos con mcnor cilindrada.

<♦ Perdida de valor patrimonial para autos de mayor cilindrada.

<♦ Se lograria ser mas exactos en cuanto a la idcntificacion del hccho imponiblc.

La mccanica para contabilizar los km rccorridos implicaria un GPS que informara sobre cl 

lugar, la bora y la cantidad de kilometros que se recorren. Estos datos se transmitiran a un 

centre encargado de elaborar las facturas y cnviarselas al conductor para que proccda con cl

Finalmente, la idea es converger a un sistema impositivo en liincion al uso del vehieulo. Hay 

que tenor en cuenta que se ha logrado euantificar la cantidad de cm3 de agua y los kilovatios 

de cncrgia quo consumen los hogares, por tanto pensar en euantificar la cantidad de 

kilometros que rccorre un vehieulo se vuelve una meta alcanzable, partiendo de la idea que 

proporcionalmentc hablando cs una poblacion mas pcquena (rente a los hogares con scrvicios 

basicos.
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Conclusiones

❖

•:*

❖

❖

funcion del uso del

vehiculo.

La Revision Tecnica Vehicular aplicada en Quito ha ayudado a disminuir los nivoles 

de monoxido de carbono y opacidad.

El sistema "pico y placa” rcsulto un buen mecanismo para descongestionar las vias y 

disminuir el monoxido de carbono.

Las principales conclusiones de los actualcs sistemas de control de cmisioncs vchicularcs son:

Los monitorcos de ealidad de aire en Quito concluycn que los nivclcs de 

eontaminacion producto de fuentes moviles se encucntran dentro los nivclcs descables 

u optimos.
El programa de calidad de combustibles tiene como objetivo mejorar los nivclcs de 

octanaje y disminucion de azufre hasta el 2015. para cntonccs en Ecuador sc 

produciran los combustibles bajo la nonna EURO 5, vigente en paises 

industrial izados.

El actual calculo del 1ACV no genera incentives a no usar al vehiculo. mas bicn sc 

puede considerar como un derecho a contaminar a cambio del valor pagado.

La idea central cs disminuir las emisiones de monoxido de carbono CO, lo dial es 

directamente proportional al consumo de combustible y por ende a la cantidad de 

kilometros recorridos, cntonces sc debe cobrar una tasa on
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Rccomendacioncs

Las principales rccomendacioncs son:

en terminos de proyectos de

<♦ Una vineulante coordinacion entre las distintas areas del gobierno. ademas de contar 

con una administracion capacitada para la implementacion a nivel nacional de 

sistemas de control de emisiones de fuentes moviles mediante revisioncs vehiculares. 

monitoreos constantcs de aire, como tambien pico y placa.

❖ Un desarrollo sostenido de la transportaci on publica 

movilidad, estaciones y mejoras viales.

❖ Fomentar los programas de calidad en los combustibles
<♦ Implantar una tasa progresiva por kilometro recorrido a mayor cilindraje del vehiculo, 

una tasa fija no distingue el tipo de auto que realiza el recorrido por ende sc pierde 

precision en cuanto a idcntificar hecho imponible.

<♦ Sc debe tener en cucnta que el dctcrioro de la calidad del aire puede volverse cn'tico 

debido a la falta de gestion ambiental de las actividades de todos los scctorcs 

productivos y no solo del transporte.
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