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RESUMEN

El presente proyecto nacié del interés de determinar si hubo cumplimiento de los objetivos del
Impuesto Ambiental a la Contaminacién Vehicular en la provincia del Guayas en el periodo
2014-2018, impuesto que estuvo vigente hasta el 15 de agosto del 2019. La evaluacién se ha
llevado a cabo de manera cualitativa a través del analisis de la evolucién del parque automotor
y de los niveles de recaudacion del impuesto en la provincia del Guayas, y de la evolucion del
presupuesto en prevencion y control de la contaminacion ambiental de la Direccién Provincial
del Ambiente del Guayas durante el periodo estudiado. De los resultados obtenidos se ha
podido inferir que el Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular no ha tenido impacto
en el parque automotor, que su recaudacién no ha sido suficientemente significativa como
para afirmar que tiene una finalidad recaudatoria y que no ha habido reinversién del monto

recaudado en temas de prevencién y control de la contaminaciéon ambiental; lo cual implica
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que en la provincia del Guayas no se han cumplido los objetivos de su creacion. Asi, se han
propuesto una serie de estrategias para cada uno de los objetivos especificos del impuesto,

con la idea de reforzar su consecucion, y lograr dar cumplimiento a su objetivo principal.

Palabras clave: Politica ambiental, instrumento econémico, economia ambiental, impuesto

verde, cambio climatico.

ABSTRACT

This project was born from the interest of determining if there were compliance with the
objectives of the Environmental Tax on Vehicle Pollution in the province of Guayas in the 2014-
2018 period, a tax that was in force until August 15, 2019. The evaluation has been carried out
in a qualitatively way through the analysis of the evolution of the automotive fleet and the levels
of tax collection in the province of Guayas, and the evolution of the budget in prevention and
control of environmental pollution of the Provincial Directorate of the Environment of the
Guayas during the period studied. From the results obtained it has been inferred that the
Environmental Tax on Vehicle Pollution has not had an impact on the car fleet, that its
collection has not been significant enough to state that it has a collection purpose and that
there has been no reinvestment of the amount collected on issues of prevention and control of
environmental pollution; which implies that in the province of Guayas the objectives of its
creation have not been met. Thus, a series of strategies have been proposed for each of the
specific objectives of the tax, with the idea of strengthening its achievement, and achieving its

main objective.

Keywords: Environmental policy, economic instrument, environmental economy, green tax,

climate change.

INTRODUCCION

El Impuesto Ambiental a la Contaminacién Vehicular (IACV) fue un impuesto cuya base fueron
el cilindraje y los afios de antigiiedad y que naci6 con la Ley de Fomento Ambiental y
Optimizacion de los Ingresos del Estado el mes de noviembre del 2011, en cuya exposicion
de motivos se destacd que su finalidad no era meramente recaudatoria, sino que buscaba
incentivar a la poblacion a tener conductas ecolégicamente responsables, y fue derogado

definitivamente el 15 de agosto del 2019.
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Evaluar si existiéo un cumplimiento real de sus objetivos es importante ya que la contaminacion
atmosférica, producida principalmente por emisiones de gases de efecto invernadero, siendo
el transporte terrestre una de las fuentes principales al usar como fuente de energia la
combustion de gasolina y diésel, estad ampliamente demostrado que tiene diversos efectos
criticos que van des del cambio climético causado por el calentamiento global, a la afectacion

de la salud humana.

Cabe recalcar que el sector Energia es una de las fuentes principales de emisiones de gases
de efecto invernadero (Ministerio del Ambiente, 2012). Concretamente, Martin y Rivera (2018)
dice que las ciudades del mundo generan entre el 60% y el 80% de esas emisiones debido a
la alta demanda de recursos que tienen en las que destaca notablemente el transporte. De
hecho, en el diagnéstico del Proyecto Huella de Ciudades aflor6 que mas del 50% del CO,
emitido en las ciudades de Quito y Cuenca proviene del sector transporte; y en el caso de

Guayaquil cerca del 40% (Fundacion Futuro Latinoamericano, 2014).

Dicha evaluacién es especialmente pertinente porque a nivel mundial, regional y nacional se
busca fortalecer cada vez mas la politica de: “promover buenas practicas que aporten a la
reduccién de la contaminacién, la conservacion, la mitigacion y la adaptacion a los efectos del
cambio climatico, e impulsar las mismas en el ambito global”, recogida en Ecuador a través
del Plan Nacional de Desarrollo 2017-2021-Toda una Vida (Secretaria Nacional de
Planificacion y Desarrollo - SENPLADES, act. 2018, p. 66).

De esa manera, conocer si se cumplieron con los objetivos del Impuesto Ambiental a la
Contaminacién Vehicular en la provincia del Guayas en el periodo 2014-2018 y analizar las
causas que subyacen a ese cumplimiento o no cumplimiento permitira plantear estrategias
gue ayuden al Ecuador a cumplir con su Estrategia Nacional de Cambio Climatico, en la cual
se subraya la necesidad de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, adoptando

acciones de mitigacion.

En la misma linea, la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacién de los Ingresos del Estado
(act. 2015) subraya la necesidad de: “auspiciar cambios en los comportamientos humanos
que tiendan a minimizar las presiones de contaminacion al ambiente” (p. 4) a través de todo
el sistema tributario ecuatoriano, y en especial con el Impuesto Ambiental a la Contaminacion
Vehicular ideado como una herramienta fiscal des incentivadora bajo el principio: “quien

contamina paga” (Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economicos, 1972).
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Es por esto que surge la pregunta general que motiva el proyecto: ¢ De qué manera se puede
evaluar el cumplimiento de la finalidad para el que fue creado el Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular? Para darle respuesta, se establece el objetivo general de “Evaluar
el cumplimiento de los objetivos del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular en la
provincia del Guayas, para desarrollar estrategias que contribuyan a su consecucién”; y para
alcanzarlo se delimitan tres objetivos especificos: en primer lugar: “Identificar los aspectos
tedricos relacionados con los tributos y la politica ambiental”; en segundo lugar: “Diagnosticar
el impacto del Impuesto a la Contaminacién Ambiental Vehicular en la provincia del Guayas y
Sus causas, para evaluar el cumplimiento de los objetivos de su creacion, en el periodo (2014-
2018)"; y finalmente: “Proponer estrategias que contribuyan al logro de los objetivos
perseguidos por el Impuesto Ambiental a la Contaminacién Vehicular”, facilitando que el
Ecuador cumpla con el marco politico y normativo nacional y los lineamientos regionales y
globales que buscan promover el uso de energias no contaminantes para tener ciudades y

comunidades sostenibles, poniendo freno al cambio climatico.
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REVISION TEORICA
Politica ambiental

Por politica ambiental se entiende el conjunto de lineamientos generales y acciones que los
gobiernos toman en relacion a los problemas ambientales, con el fin de preservar el medio

ambiente y la biodiversidad, y fomentar el desarrollo sostenible (Gil, 2007).

Los lineamientos generales de la politica ambiental a nivel mundial son auspiciados y
promovidos por la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el cambio climético
(CMNUCC), gque ha sido ratificada por 197 paises, los cuales se han convertido en Partes de
la misma, y cuyo obijetivo final es prevenir una interferencia humana "peligrosa" con el sistema

climatico (Naciones Unidas, s.f.).

En la actualidad, Ecuador es miembro de la Convencién, y ante ella ha presentado 3
comunicaciones sobre inventarios de fuentes de emisiones, los planes y esfuerzos de
mitigacién adoptados por el pais, y las necesidades de adaptacién que se vislumbran de los
estudios (Jakob, 2017).

Es importante remontarse al Protocolo de Kioto adoptado en 1997, el cual representd segln
Sandén y Azar (2005) el primer paso firme de la comunidad internacional hacia el
cumplimiento de objetivos medioambientales mas rigurosos. Se puede decir que constituyé el
primer instrumento juridico que oblig6 a los paises Parte (192 en total) a cumplir con ciertas

metas de reducciones de emisiones.

Por otro lado, el Acuerdo de Paris constituye un acuerdo histérico alcanzado por las Partes
de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, a través del cual
los gobiernos del mundo se han comprometido a limitar el calentamiento global a menos de
2°Cy, de ser posible, a 1,5°C, con el fin de evitar los peligrosos impactos del cambio climéatico.
Asi mismo, otro de sus importantes compromisos es el de alcanzar para el 2050 un equilibrio
entre las emisiones causadas por la actividad humana y la cantidad de emisiones
reabsorbidas por el ambiente (Naciones Unidas, 2015). Actualmente, 184 paises se han

sumado al Acuerdo de Paris.

La Secretaria Climatica de la ONU, promovida por la CMNUCC y el Acuerdo de Paris, ha
tomado la decisién de poner en marcha el registro publico de Contribuciones Determinadas a
Nivel Nacional (NDC, por sus siglas en inglés), para recopilar las politicas climaticas concretas

de los diferentes paises que suscribieron el acuerdo, quienes deben, ademas, detallar los

ISSN: 1390-9320, Edicién Especial, diciembre 2019



Revista Cientifica ECOCIENCIA

planes de accion climatica elaborados e implementados para lograr dichas politicas

(Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, 2016).
e Economia ambiental

La economia ambiental es una rama de la economia que se centra en aplicar los diferentes
instrumentos econdémicos al campo de estudio medio ambiental, con el fin de aportar
informacion cientifica confiable que permita a los gobiernos y a los diferentes niveles de la

administracién publica tomar decisiones en cuanto a la politica ambiental (Svartzman, 2015).

La economia ambiental actla principalmente en tres areas: en la identificacién de las causas
econdémicas de un problema ambiental, en la evaluacion econémica de los impactos
ambientales, y en la identificacién de las mejores medidas econémicas para revertir los
impactos ambientales -entre ellos los impuestos a la contaminacion ambiental generada por
vehiculos motorizados terrestres (Martinez y Roca, 2001).

e EIIACV en Ecuador

Ecuador no solo ha adoptado un fuerte compromiso a nivel internacional, sino que también ha
incorporado desde hace afios la preocupacion por el ambiente, el desarrollo sostenible y los
efectos del cambio climético en su legislacién, como por ejemplo en la norma suprema, que
es la Constituién de la Republica del Ecuador (act. 2018), de la cual es menester destacar los

siguientes articulos:
Art. 14.-[..]

Se declara de interés publico la preservacion del ambiente, la conservacién de los
ecosistemas, la biodiversidad y la integridad del patrimonio genético del pais, la

prevencion del dafio ambiental y la recuperacién de los espacios naturales degradados.

Art 15.- El Estado promoverd, en el sector publico y privado, el uso de tecnologias

ambientalmente limpias y de energias alternativas no contaminantes y de bajo impacto.

Art 83.- Son deberes y responsabilidades de las ecuatorianas y los ecuatorianos, sin

perjuicio de otros previstos en la Constitucion y la ley:

[..]

Respetar los derechos de la naturaleza, preservar un ambiente sano y utilizar los recursos

naturales de modo racional, sustentable y sostenible.
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Art. 300.- [...]

La politica tributaria promovera [...] conductas ecolégicas, sociales y econdémicas

responsables. (p.13, 38 y 94).

Es importante aclarar que El Codigo Tributario y la Constitucion de la Republica del Ecuador
establecen que la finalidad primera y principal de los impuestos es recaudar ingresos publicos
para que el Estado pueda cubrir a todas las necesidades fundamentales de sus ciudadanos,
y lograr una mejor distribucién de la riqueza nacional. Sin embargo, estos también pueden
llegar a tener otras finalidades, como por ejemplo, ejercer de instrumento de politica
economica general y corregir externalidades negativas (Codigo Tributario, act. 2018;
Constitucién de la Republica del Ecuador, act. 2018; Orellana y Ruiz, 2010).

Sobre la base del marco legal expuesto, Ecuador ha desarrollado en la dltima década su
Politica Nacional Ambiental que se fundamenta, segun la Primera Contribucién Determinada
a Nivel Nacional para el Acuerdo de Paris bajo la Convencion Marco de Naciones Unidas
sobre Cambio Climatico (Presidencia de la Republica del Ecuador, 2019) en: primeramente,
un Decreto Ejecutivo del afio 2009 que declara como politica de Estado la adaptaciéon y la
mitigacién del cambio climatico; en segundo lugar, la creacion e implementacion desde el afio
2012 de la Estrategia Nacional de Cambio Climatico; y en tercer lugar, la promulgacion del
Cadigo Organico Ambiental en el afio 2017, el cual actualiza, complementa y aclara la

normativa establecida en Ecuador para la gestién del cambio climatico.

El IACV naci6 el afio 2011 con la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacién de los Ingresos
del Estado (act. 2015), en el preambulo de la cual se hace una extensa exposicién de motivos
justificativos de la implementacién del nuevo impuesto, y se establece claramente que tiene

por objeto un alcance ambiental, mas alla de la mera contribucioén a la recaudacion fiscal.

De este preambulo se infieren los objetivos del impuesto, que son: como objetivo general,
“Incentivar la eleccién por parte de la ciudadania de medios de transporte que generen menos
emisiones nocivas al medio ambiente”. Y como objetivos especificos: “Concienciar a los
ecuatorianos acerca del cambio climatico, su origen, sus impactos y sus amenazas”,
“Restringir el uso de vehiculos altamente contaminantes a través de gravamenes superiores”
e “Incentivar econdmicamente la adquisicién de vehiculos nuevos menos contaminantes,

especialmente los hibridos y eléctricos”.
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En la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacion de los Ingresos del Estado (act. 2015)
también se establece el objeto imponible del IACV: “La contaminacion del ambiente producida

por el uso de vehiculos motorizados de transporte terrestre” (p.4).

La evaluacion del cumplimiento de los objetivos del Impuesto Ambiental a la Contaminacion
Vehicular se hara diagnosticando el impacto del impuesto en la provincia del Guayas a través
de las siguientes variables: En primer lugar, la evolucion del parque automotor en la provincia
en el periodo 2014-2017 (dado que no se han presentado aun cifras del 2018). Se va a hacer
especial énfasis en la evolucién de la cantidad de vehiculos matriculados en el Guayas,
porque si se demuestra un decrecimiento, querra decir que el impuesto esta siendo una
medida sancionadora con impacto, y por ende que estd cumpliendo con su funcion restrictiva
de medios de transporte mas contaminantes; caso contrario no. También es relevante conocer
la antigiedad de la tecnologia usada por los vehiculos matriculados, dado que existe una
relacion entre la antigiedad de un vehiculo y los niveles de emisiones generados por este.
Asi mismo, es importante conocer como se distribuye el parque automotor segun el tipo de
combustible utilizado, y por ende conocer el porcentaje de vehiculos eléctricos e hibridos que
circulan y si ese fue en aumento a lo largo del periodo estudiado. Finalmente, hay que
averiguar como se distribuye el parque automotor en general, y también el hibrido y el eléctrico
en concreto, en relacion a su uso, y ver por ejemplo, si el Estado invirti6 en vehiculos que

cuentan con nuevas tecnologias menos contaminantes o no.

En segundo lugar, analizar la evolucion de la recaudacion del Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular en el Guayas en el periodo 2014-2018 permitira conocer qué tan
relevante es la recaudacion del IACV respecto al total recaudado en la provincia del Guayas,
pues no hay que olvidar que aparte de las funciones de restriccion y de remision, todo

instrumento fiscal supone una entrada de ingresos para el Estado.

Finalmente, conocer la evolucién del presupuesto destinado a la prevencion y al control de la
contaminacién ambiental por parte de la Direccién Provincial de Ambiente de Guayas en el
periodo 2014-2018 y compararlo con los niveles de recaudacién del IACV en el Guayas
permitira determinar si los ingresos generados se reinvirtieron en acciones, planes o medidas
destinadas a la mitigacion de la contaminacion ambiental y, consecuente, del cambio

climatico, dandole pleno sentido a la existencia del impuesto en relacién a sus objetivos.
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o Estrategias que contribuyen a la consecucién de los objetivos de los impuestos a

la contaminacion ambiental vehicular

Los gobiernos y administraciones publicas pueden elegir entre un gran abanico de
instrumentos econdémicos para ejecutar sus politicas ambientales en pro del cambio climético,

y reforzar los impuestos ambientales a la contaminacion ambiental en vigor.

Especialmente interesante es la opinion de Santos et al. (2010), quienes consideran que los
impuestos a la contaminacion ambiental vehicular, como instrumentos econdémicos restrictivos
que son, aplicados unilateralmente son inflexibles, y acaban siendo percibidos por la poblacion
como normas obligatorias, mas beneficiosas para las arcas del Estado que para el mismo
cambio climatico. Por ese motivo, su recaudacion debe reinvertirse en instrumentos
econdmicos incentivadores como son las reducciones de ciertos impuestos, los subsidios y
las ayudas al financiamiento. Sélo asi se logrard una buena aceptacion por parte de la
ciudadania de este tipo de impuestos verdes y, por ende, de las politicas y objetivos de cambio

climatico para los que fueron creados.

Por su parte, Liu & Cirillo (2018) insisten en que para lograr una mayor efectividad de los
impuestos a la contaminacion ambiental vehicular, es importante combinarlos con dos tipos
de instrumentos econdémicos diferentes: por un lado, instrumentos financieros que supongan
un beneficio econémico para la poblacion; y por otro lado, instrumentos de mercado que

establezcan estandares permitidos y restricciones.

MATERIALES Y METODOS
Metodologia

La presente investigacién se ha desarrollado a través de un enfoque cualitativo a través de

los siguientes métodos:

En primer lugar, exploratorio, porque se ha pretendido estudiar el Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular desde una perspectiva innovadora, indagando sobre la evolucién

del cumplimiento de sus objetivos en la provincia del Guayas.

En segundo lugar, descriptivo, porque se han definido los principales conceptos relacionados
con la tributacion y la politica ambiental. Asimismo, se han definido las variables con las que

poder medir el impacto del impuesto: evolucién del parque automotor en la provincia del
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Guayas en el periodo 2014-2017 (dado que no se han presentado aun cifras del 2018),
evolucién de la recaudacién del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular en el
Guayas en el periodo 2014-2018 y evolucion del presupuesto destinado a la prevencion y al
control de la contaminacion ambiental por parte de la Direccién Provincial de Ambiente de
Guayas en el periodo 2014-2018.

En tercer y ultimo lugar, explicativo, porque se ha determinado cudl es el impacto del Impuesto
Ambiental a la Contaminacién Vehicular en la provincia, las causas de su relevancia o no
relevancia y se han planteado nuevas estrategias que contribuyan a la consecucion de sus

objetivos.

Se han empleado dos técnicas diferentes: el andlisis documental y la entrevista a cuatro
expertos de diferentes ramas de las ciencias econémicas, empresariales y ambientales, para

procurar obtener un enfoque holistico del tema.

e Anaélisis e interpretacion de los resultados
1. Evolucién del parqgue automotor

En primer lugar, se presentan los resultados de la evolucién del parque automotor en la
provincia del Guayas en el periodo 2014-2017 (no se pudo analizar el afio 2018, porque en el

momento que se realizé el estudio el INEC no tenia disponible la informacién).

En el grafico 1 se puede apreciar como la cantidad total de vehiculos matriculados en el
Guayas creci6 enormemente a través de esos cuatro afios, llegando practicamente a un
crecimiento del 50% del parque automotor (49,67%). Un crecimiento muy superior al nacional,
que solo fue del 27,65%. El periodo de mayor crecimiento fue el registrado entre los afios
2015y 2016, con un crecimiento del 32,64%. Destaca asi mismo que entre el 2016 y el 2017
el parque automotor en la provincia se estancé, presentando incluso un muy leve

decrecimiento del 0,07%.
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Gréfico 1: Cantidad total de vehiculos matriculados en la provincia del Guayas en el periodo
2014-2017

481,294 480,977
362,857
321,354 I
2014 2015 2016 2017

Fuente: Elaboracion propia a partir de la estadisticas de Transporte 2014, 2015, 2016 y 2017
(INEC, 2014; INEC, 2015; INEC, 2016; INEC, 2017)

En el gréfico 2 se puede apreciar como el porcentaje de vehiculos matriculados en la provincia
del Guayas respecto al total de vehiculos matriculados en el Ecuador creci6 ligeramente (entre
el 2014 y el 2017 se registré un crecimiento total del 17,26%), lo cual guarda completa
concordancia con el hecho que el crecimiento vehicular en el Guayas fue superior que el
crecimiento vehicular a nivel nacional en el mismo periodo. Destaca que el mayor incremento
se experimenté entre el aflo 2015 y el 2016, con un 24,20%, y es relevante apuntar que el
mismo 2016 fue el afio en que hubo mayor participacién de los vehiculos matriculados en el

Guayas respecto al total nacional, con un 23,41%, cifra que bajé el 2017 al 21,50%.
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Gréfico 2: Porcentaje de vehiculos matriculados en el Guayas respecto al total de vehiculos

matriculados en el Ecuador en el periodo 2014-2017

23.41%
21.50%
] ] I I
2014 2015 2016 2017

Fuente: Elaboracién propia a partir de la estadisticas de Transporte 2014, 2015, 2016 y 2017
(INEC, 2014; INEC, 2015; INEC, 2016; INEC, 2017)

En el gréfico 3 se puede apreciar que el parque automotor muy viejo, constituido por modelos
del 2003 o anteriores, represent6 en el periodo estudiado un porcentaje considerable del
parque automotor total de la provincia del Guayas; aunque este fue disminuyendo, pasando
de representar el 28,51% del total de vehiculos matriculados en el 2014, al 20,91% en el 2017,
lo que representa una disminucion del 26,67%. Sin embargo, en términos absolutos la
cantidad de vehiculos muy viejos aumentd un 9,76% entre el 2014 y el 2017, llegando a

superar las 100.000 unidades matriculadas en el Guayas en el 2017.

Por otro lado, entre los afios 2014 y 2015 aumentd considerablemente la matriculaciéon de
modelos del 2014 y 2015; entre los afios 2015 y 2016 existié un aumento ligero de modelos
del 2015 y un enorme aumento de modelos del 2016, aunque la cantidad de modelos del 2015
permanecié superior a la de modelos del 2016; en cambio, entre el 2016 y el 2017, el gran
incremento se produjo en modelos del 2017. Del analisis de la data se infiere, que en cada
afo estudiado se ve una tendencia de aumento sustancial en la matriculacion del modelo del
afio anterior, mientras que el resto de modelos tienden a estancarse en su crecimiento. Por
ese motivo, las variaciones mas grandes en el periodo estudiado se dan en los modelos 2014,
2015, 2016 y 2017.
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En términos porcentuales, entre el 2014 y el 2017 alrededor del 50% del mercado de vehiculos
que circularon estaba constituido por modelos del mismo afio o hasta de 5 afos de
antigledad. Teniendo en cuenta que un vehiculo se considera viejo a partir de los cinco-seis
afios, se puede concluir que en el periodo estudiado, la mitad del parque automotor de la
provincia del Guayas era viejo, del cual alrededor del 50% estaba constituido por vehiculos

muy viejos, es decir modelos del 2003 o anteriores.

Grafico 3: Distribucion de los vehiculos matriculados en el Guayas segun el afio modelo en el
periodo 2014-2017

30.00%
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la estadisticas de Transporte 2014, 2015, 2016 y 2017
(INEC, 2014; INEC, 2015; INEC, 2016; INEC, 2017)

En el grafico 4 se puede observar que entre el 2014 y el 2017 los vehiculos a gasolina
representaron alrededor del 88% del mercado de vehiculos matriculados en el Guayas, es
decir la mayor parte, sin cambios relevantes en la distribucion porcentual en el periodo, que
oscil6 entre el 88,83% en el 2014 y el 88,10% en el 2017. Ademas, destaca que la cantidad
de vehiculos a gasolina matriculados crecié hasta alcanzar la cifra de 423.762 unidades en el

2017, lo que representd un incremento del 48,46% en todo el periodo.
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En cambio, los vehiculos a diésel, representaron entre el 11y el 12% de la cuota de mercado,
y tuvieron un crecimiento en cuanto a unidades ligeramente superior al de los vehiculos a

gasolina: 56, 21% en todo el periodo.

Por su parte, los vehiculos hibridos no representaron ni un 1% del mercado, pero subieron del
0,29% en el 2014 al 0,54% en el 2017, lo que representa un crecimiento del 86, 21% en cuanto
a cuota de mercado. En cuanto al crecimiento en unidades, la mayor variacion se experimento
entre el 2016 y el 2017, cuando paso6 de haber 1.633 vehiculos hibridos matriculados en el

Guayas a 2.575, lo que representa un crecimiento del 57,69%.

Finalmente, destacar que los vehiculos eléctricos entraron al parque automotor del Guayas a
partir del 2015 con solo 5 unidades, y en el 2017 se llegaron a matricular 24, lo cual represent6
un incremento del 380%. Sin embargo, a nivel de cuota de mercado, el aumento siguié siendo
muy poco significativo, porque en el 2017 los 24 vehiculos solamente representaban el
0,005% del parque automotor.

Gréfico 4: Distribucién porcentual de los vehiculos matriculados en el Guayas segun el tipo de

combustible utilizado

B DIESEL

B GASOLINA

m HIBRIDO

B ELECTRICO

B GAS LIQUADO DE

PETROLEO
= NO REGISTRADO

Fuente: Elaboracién propia a partir de la estadisticas de Transporte 2014, 2015, 2016 y 2017
(INEC, 2014; INEC, 2015; INEC, 2016; INEC, 2017)

En la tabla 1 se observa que tanto en el afio 2015 como en el 2016 el 100% de los vehiculos
eléctricos matriculados en el Guayas eran de uso particular. Fue en el Ultimo afio analizado,

el 2017, en el que se introdujo un vehiculo eléctrico alquilado. Llama especialmente la atencién
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que ni el Estado, ni los municipios, ni los gobiernos seccionales adquirieron un solo vehiculo

eléctrico en el periodo estudiado, a pesar de las politicas ambientales desarrolladas a su favor.

Tabla 1. Distribucion de los vehiculos eléctricos matriculados en el Guayas segun su uso.

GOBIERNOS OTRO
PARTICULAR ALQUILER ESTADO MUNICIPIO TOTAL
SECCIONALES

2014 - - - - - - -
2015 5 - - ; ; ] 5
2016 23 - - - - - 23
2017 23 1 - - - ; 24

Fuente: Elaboracién propia a partir de la estadisticas de Transporte 2014, 2015, 2016 y 2017
(INEC, 2014; INEC, 2015; INEC, 2016; INEC, 2017)

En la tabla 2 se puede observar que entre los afios 2014 y 2016 el 100% del parque automotor
hibrido en la provincia del Guayas fue de uso particular; mientras que en el 2017, el Estado
matriculé dos vehiculos con la tecnologia hibrida, y uno se matriculé en concepto de alquiler.
Sin embargo, la distribucién porcentual termind siendo practicamente idéntica: 2.572
vehiculos privados hibridos de un total de 2.575 vehiculos hibridos matriculados, representa
mas del 99,88%. Destaca, asi mismo, el paulatino crecimiento de la cantidad de vehiculos
hibridos matriculados en la provincia del Guayas. Entre el 2014 y el 2015, se produjo un

aumento del 85,55%, y en la totalidad del periodo estudiado, un incremento del 175%.

Tabla 2: Distribucion de los vehiculos hibridos matriculados en el Guayas segun su uso.

GOBIERNOS
PARTICULARALQUILERESTADO MUNICIPIO OTROS TOTAL
SECCIONALES

2014 934 - - - - -
934
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2015 1.733 - - - = -

1.733
2016 1.633 = = = = =

1.633
2017 2.572 1 2 = = =

2.575

Fuente: Elaboracién propia a partir de la estadisticas de Transporte 2014, 2015, 2016 y 2017
(INEC, 2014; INEC, 2015; INEC, 2016; INEC, 2017)

2. Evolucién de larecaudacion del IACV

En segundo lugar, se presentan los resultados mas relevantes de la evolucion de la
recaudacion del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular en la provincia del Guayas
en el periodo 2014-2018.

En el gréafico 5 se vislumbra que el porcentaje de participacion del IACV en la recaudacion
total del Guayas fue bajisimo durante el periodo de estudio, incluso mas bajo que el porcentaje
de participacion del IACV en la recaudacion total nacional;, pero a diferencia de este, la
tendencia fue al alza. Asi, el IACV pas6 de contribuir en un 0,71% a la recaudacion total en el
Guayas en el 2014, a un 0,78% en el 2018, lo que representd un ligero crecimiento del 9,56%.
Las variaciones anuales oscilaron considerablemente en el crecimiento y el decrecimiento,
siendo la mas notoria el aumento del 43,16%, producido entre el 2015 y el 2016. No se
comparte la conclusién de Garabiza & Rojas (2018) de que el impuesto cumple una funcién
recaudatoria debido al infimo nivel de significancia respecto a la recaudacién que se ha podido

observar.
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Gréfico 5: Porcentaje de participacion del IACV respecto a la recaudacion total en la provincia
del Guayas en el periodo 2014-2018

2018 0.78%
2017 0.58%

2016 0.88%
2015 0.62%

2014 0.71%

Fuente: Elaboracién propia a partir de la recaudacion por tipo de impuesto, provincia, canton,
mes y afio 2014, 2015, 2016, 2017 y 2018 (Direccion Nacional de Planificacién y Gestion
Estratégica, 2014; 2015; 2016; 2017; 2018)

Evolucion del presupuesto en prevencidn y control de la contaminacién ambiental

En tercer lugar, se presentan los principales resultados de la evolucion del presupuesto
destinado a la prevencién y al control de la contaminacién ambiental por parte de la Direccion
Provincial del Ambiente del Guayas en el periodo 2014-2018.

En el grafico 6 se visualiza que durante el periodo 2014-2018 la Direccion Provincial del
Ambiente del Guayas destind en promedio solo el 0,46% de la recaudacion del IACV en
prevencion y control de la contaminacion ambiental. Eso quiere decir que en promedio el
99,54% de los ingresos recaudados a través del IACV se destinaron a otras partidas que no
tienen que ver con la contaminacién ambiental. Hay que enfatizar que la variaciéon anual de
esta relacion fue bastante volatil, destacando especialmente el incremento del 277,51% entre
el 2014 y el 2015, en que el presupuesto ejecutado paso de representar el 0,18% del total de
IACV recaudado en el Guayas al 0,69% (afio en que representd un mayor porcentaje), para a
partir de ahi oscilar ligeramente entre el 0,42% y el 0,54%.
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Gréfico 6. Relacion entre el presupuesto ejecutado en prevencién y control de la

contaminacién ambiental y el total de IACV recaudado en la provincia del Guayas en el

2018 0.47%

2017 0.54%

2016 0.42%

2015 0.69%
2014 0.18%

Fuente: Elaboracion propia a partir del informe de rendicion de cuentas de la Direccion
Provincial del Ambiente del Guayas 2014, 2015, 2016, 2017, 2018 (Ministerio del Ambiente,
2014; 2015; 2016; 20172; 2018)

3. Relacién entre la férmula de célculo del IACV y el objeto imponible
La formula del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular es la siguiente:
IACV = [(b — 1500)t](1 + FA)
Donde:
b es la base imponible, es decir el cilindraje medido en centimetros cubicos.

t es la tarifa impositiva especifica y viene dada por el nivel de cilindraje. En la ley se establece
una tabla en la que hay 7 tramos de cilindraje y a cada uno le corresponde una tarifa, siendo
el mas bajo el de “Igual o Menores de 1500 cc”, al que le corresponde una tarifa de 0, y por
ende, los vehiculos que caen en este tramo no pagan impuesto. El tramo mas alto

corresponde a “Mas de 4000 cc, al que le corresponde una tarifa de 0,35.

FA es el factor de ajuste, el cual viene dado por la antigiedad vehicular baja la siguiente
premisa: a mayor antigliedad del vehiculo mayor es el factor de ajuste. De la misma manera
que como con la tarifa impositiva, en la ley aparece una tabla en la que hay 5 tramos diferentes
y a cada uno le corresponde un factor de ajuste, desde los vehiculos con una antigiiedad
menor a 5 afios, a los que corresponde un factor de ajuste de 0, hasta los vehiculos de mas
de 20 afios, a los que corresponde un factor de ajuste del 0,20. Solo a los vehiculos hibridos

se les reconoce un descuento del 20%.
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Dado que la contaminacién ambiental que los vehiculos motorizados terrestres liberan al
ambiente no depende ni exclusivamente ni directamente del cilindraje, el hecho que la base
imponible se mida a través de los cc. de los vehiculos indica que la relacion entre el valor a
pagar del impuesto y la contaminacién real emitida es méas bien débil. De la misma manera,
tampoco existe ninguna concordancia o relacion directa entre el incremento del nivel de
contaminacién emitida por los vehiculos a medida que se sube en los niveles de cilindraje
recogidos en el IACV vy el correspondiente incremento en la tarifa impositiva recogida en la
Ley de Fomento Ambiental y Optimizacion de los Ingresos del Estado, act. 2015). Asimismo,
los vehiculos que tienen menor cilindraje (menos de 1500 cc.), y que estdn completamente

exentos del pago del IACV, no es que no contaminen en absoluto.

Por otro lado, tampoco existe una relaciéon directa y proporcional entre la antigliedad de un
vehiculo (caracteristica incorporada en la férmula de célculo del IACV a través de un factor de

ajuste) y las emisiones reales emitidas por este.

Después de este andlisis, se puede concluir que el Impuesto Ambiental a la Contaminacion
Vehicular no grava la contaminacion real que emiten los vehiculos motorizados terrestres, sino
su susceptibilidad a contaminar basada en premisas generales y no el conjunto de
caracteristicas especificas que determinan sus niveles reales de emisiones de gases de
efecto invernadero. Liu & Cirillo (2018) explica que, a parte del cilindraje y la antigledad del
vehiculo, los km recorridos y otras caracteristicas tecnolégicas también determinan el volumen
de contaminacién emitida. A modo ilustrativo, no es lo mismo que un vehiculo conduzca 1000
km al mes que 300 km, y por ende, el mismo vehiculo no puede generar la misma cantidad

de emisiones.

Es interesante rescatar los autores Lisa Ryan et al., (2009) y Yan & Eskeland (2018), quienes
consideran que los impuestos a la contaminacién ambiental vehicular pueden clasificarse en
dos tipos, segun la finalidad especifica que persigan: afectar la decision de compra de un
vehiculo o afectar los habitos de conduccion y movilidad en general. La forma en que esta
planteado el calculo del IACV, conlleva a la autora a inferir que es un instrumento fiscal que
por si solo no tiene capacidad para provocar cambios en los niveles de conduccién, sino mas
bien modular la elecciéon de compra en funcién de las caracteristicas de los vehiculos en pro
de unidades de menor cilindraje, y no unidades que contaminen menos, lo cual entra en
completa contradiccion con el objeto imponible del impuesto, que en la ley queda recogido

como gravar “la contaminacién emitida por los vehiculos motorizados terrestres”.
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4. Resultados de las entrevistas a expertos

Los cuatro expertos entrevistados fueron: la Dra. Clara Luz Reynaldo Arglelles, doctora en
Ciencias Econbmicas y destacada especialista en economia ambiental; el Dr. Fidel Marquez,
destacado analista econdmico y rector de la Universidad Ecotec desde el afio 2009; el Mg.
Henry Mendoza, biélogo especialista gestion ambiental y ecologia; y el Dr. Fabian Vilema,

especialista en desarrollo sostenible y cambio climatico.

Los cuatro entrevistados han coincidido en considerar los impuestos a la contaminacion
ambiental vehicular en general, un tipo de instrumento fiscal necesario e importante para la
lograr la reduccién de gases de efecto invernadero, a la que los paises a nivel global se han
comprometido. El Dr. Fabian Vilema acot6 que en la actualidad hay una tendencia a potenciar
instrumentos y medidas preventivas, pero que en sociedades en las que adun no se ha

desarrollado una concienciacién ambiental, estos impuestos siguen siendo necesarios.

De la misma manera, los cuatro entrevistados han convenido que el Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular no se puede quedar como un simple instrumento sancionador, y que
el Estado debe reinvertir su recaudaciéon en revertir o prevenir la contaminacién ambiental al

medio ambiente.

Los cuatro expertos también han concordado que el IACV grava el cilindraje de los vehiculos,
mas no la contaminacioén real emitida, lo cual implica que no responde al espiritu de la Ley de
Fomento Ambiental y Optimizacion de los Ingresos del Estado, y por ende, que no puede ser

efectivo en el cumplimiento de los objetivos para los que fue creado.

En cuanto a los factores que vuelven inefectivo el IACV en relacién al cumplimiento de sus
objetivos en la provincia del Guayas, ha habido cierta discrepancia de apreciaciones. Por un
lado, el Dr. Marquez y el Dr. Vilema coincidieron en considerar como factores mas influyentes
los sociales y culturales; pero mientras que el Dr. Vilema concluy6 que también hay factores
econodmicos de mucho peso, el Dr. Marquez resalto los de tipo climatico. Por otro lado, el Mg.
Mendoza no considerd que haya factores que intervengan en la efectividad del IACV porque,

en su opinién, esa solo viene determinada por la formula de célculo.
PROPUESTA

La propuesta se ha abordado planteando estrategias para cada uno de los objetivos

especificos del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular, para asi poder lograr la
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consecucion de su objetivo general: Incentivar la eleccion por parte de la ciudadania de

medios de transporte que generen menos emisiones nocivas al medio ambiente.

Eje 1: Estrategias para concienciar la ciudadania sobre su responsabilidad ambiental

en relacion al cambio climéatico

Las estrategias agrupadas bajo este eje son principalmente de tipo preventivo, es decir, se
focalizan en que no se llegue a contaminar o que esta contaminaciéon ambiental se produzca

en el minimo grado posible.

En primer lugar, se propone hacer una campafia de comunicacion de alto impacto sobre el
cambio climatico. Como el objetivo es generar una reaccion por parte de la ciudadania en
cuanto a la adopcién de acciones, conductas y estilos de vida que generen menos emisiones
de gases de efecto invernadero a la atmosfera, lo ideal seria que el contenido de la
comunicacion mostrara imagenes impactantes acerca de los estragos que el calentamiento
global ya ha producido a nivel nacional. Es importante la idea de aterrizar la campafa a nivel
de pais para que la poblacion se identifique mas con el problema y vea que es un problema
real que no solo se visualiza en los casquetes polares.

En segundo lugar, se propone incluir en el curriculum educativo de la Educacién General
Basica la ensefianza del cambio climatico y el desarrollo sostenible. Deberia adoptar la forma
de una materia complementaria de una hora semanal, en la que a través de los distintos
niveles académicos se iria haciendo hincapié en los recursos naturales que dispone la Tierra
y concretamente el Ecuador, sus vulnerabilidades, impactos, fuentes generadoras de esos

impactos y medidas de remediacion.

En tercer lugar, se propone adquirir 10 City Trees, estructuras moviles a base de musgo
desarrolladas en Alemania, capaces de absorber cantidades diarias de diéxido de carbono,
oxidos nitrosos y material particulado equivalentes a las absorbidas por 275 arboles. Cada
City Tree tiene un costo de 28.000 délares, asi que si se compraran 10 representaria un costo
de 280.000 ddlares (el 0,82% de la recaudacion total del IACV en el Guayas el afio 2017).
Esta medida, sin bien es cierto que tiene una principal finalidad de remediacion (es decir
revertir la contaminacion ambiental ya ocasionada, a través de la limpieza del aire), también
tiene una finalidad de prevencion, ya que su ubicacion en zonas muy concurridas (con mucha

contaminacioén y muchos transeuntes) pretende también ser un llamado de atencion a la
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ciudadania. De acuerdo con la distribucion de la poblacion en los 25 cantones de la provincia,
siete City Trees se deberian ubicar en la ciudad de Guayaquil, uno en Duran, uno en Milagro

y uno en el sector fronterizo entre Daule y Samborondén.

Eje 2: Estrategias para restringir el uso de medios de transporte altamente

contaminantes

Las estrategias agrupadas bajo este eje son principalmente de remediacién, y tienen por
finalidad sancionar aquellos vehiculos mas contaminantes, para que los individuos, empresas
y organizaciones que constituyen la sociedad internalicen el costo ambiental de los gases de

efecto invernadero emitidos provenientes de su actividad de movilidad y transporte.

Por un lado, se propone recuperar el Impuesto Ambiental a la Contaminacién Vehicular. La
existencia de un impuesto verde vehicular en Ecuador es crucial dado que aun no hay una
concienciacién ambiental a nivel nacional, y por ende se requiere de un instrumento de
remediacion y sancion para lograr los objetivos suscritos en materia de cambio climético a
nivel internacional. Sin embargo, habria que cambiar la forma en que se plantea su calculo,
haciendo que se grave la verdadera contaminacion ambiental emitida por los vehiculos, lo
cual implica incluir la medida del kilometraje registrado y otra relacionada con el tipo y cantidad
de emisiones vinculadas con cada modelo de vehiculo. Cualquier otro planteamiento del

impuesto, aparte de carecer de sentido, impediria lograr los resultados deseados.

Por otro lado, se sugiere tratar de disminuir la cantidad de vehiculos de mas de 15 afios que
circulan, dado que poseen una tecnologia muy antigua, que a la vez es altamente
contaminante. Para ello se propone la medida de penalizar aquellos vehiculos de més de 20
afos con un factor de ajuste por antigiiedad del IACV del 35%, y los vehiculos de entre 15y

20 afios con un factor de ajuste del 25%.

Finalmente, se propone reducir el nivel de contaminacién por parte los vehiculos a gasolina 'y
a diésel que conforman el parque automotor. Esta estrategia se podria materializar a través
de dos grandes medidas: primeramente, la obligatoriedad de comercializar gasolina de un
octanaje minimo de 93, aunque eso supusiera la elevacion de su costo para los consumidores.
La segunda medida consistiria en establecer una normativa obligatoria en cuanto a la

estandarizacion de los niveles de emisiones vehiculares permitidas, con un estricto control de
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su cumplimiento. En ese sentido, hay que centrarse en hacer cumplir la normativa que el 100%

de los vehiculos a gasolina y a diésel deben contar con un catalizador.

Eje 3: Estrategias para incentivar econémicamente la adquisicion de vehiculos nuevos

menos contaminantes, especialmente los hibridos y eléctricos

Dadas las caracteristicas sociales (altos niveles de inseguridad), culturales (el deseo
aspiracional de poseer un vehiculo por gran parte de la poblacion) y climaticas (elevadas
temperaturas a lo largo del afio, con una sensacion térmica incrementada por los altos niveles
de humedad) propias de la provincia del Guayas; la mejor apuesta de futuro que se puede
hacer es la de lograr un mayor porcentaje de vehiculos hibridos y eléctricos en el parque
automotor de la provincia, dado que usan la energia mas limpia que existe en la actualidad:
la eléctrica.

Esta apuesta cobra especial relevancia en Ecuador, pais en que el 81,69% de la produccion
total de energia proviene de centrales hidroeléctricas, y por ende la utilizacion de energia
eléctrica para el funcionamiento de vehiculos en el pais no produciria emisiones colaterales

de CO; (Agencia de Regulacién y Control de Electricidad, 2019).

Las estrategias agrupadas bajo este eje son principalmente incentivadoras de tipo preventivo,
dado que buscan modular la eleccién de compra de los consumidores en pro de vehiculos
hibridos y, sobre todo, eléctricos. La idea es que estos vayan penetrando en el parque
automotor con cada vez mas fuerza, para que este se vuelva paulatinamente menos

contaminante.

Cabe destacar que en ocasiones, las medidas incentivadoras para la compra de vehiculos
eléctricos e hibridos favorece la compra de vehiculos adicionales, eléctricos o hibridos,
mientras se mantiene el o los anteriores a gasolina o a diésel. De hecho, Holtsmark & Skonhoft
(2014) destaca que en Noruega el 93% de los hogares que poseen un vehiculo eléctrico

también poseen un vehiculo convencional a gasolina o diésel.

No obstante, el presente trabajo considera que para alcanzar el pleno cumplimiento del
objetivo de lograr un parque automotor mas nuevo y menos contaminante, las personas que
posean la titularidad de uno o mas vehiculos con motor a gasolina o a diésel con més de 10

afos de antigiiedad, deberian ver condicionada la obtencion de los incentivos a la compra de
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vehiculos hibridos o eléctricos que se detallaran a continuacion a la chatarrizacion de por lo

menos uno de ellos.

En primer lugar, se propone implementar la estrategia fiscal de reducir de impuestos,
concretamente disminuir fuertemente el IVA y el ICE en la compra de vehiculos solamente
eléctricos. En la actualidad, solo se han eliminado los aranceles, y el 0% de ICE solo es para
los vehiculos de hasta 35.000 ddlares; sin embargo, hay que tener en cuenta que los vehiculos
eléctricos son mas costosos que los vehiculos convencionales. En la misma linea, se propone
ofrecer una reducciéon substanciosa del Impuesto a la Renta a aquellas empresas cuya

cantidad de vehiculos eléctricos o hibridos represente mas del 50% de su flota.

En segundo lugar, se propone adoptar estrategias financieras de dos tipos: por un lado,
subsidiar la recarga eléctrica y brindar parqueo gratuito (medida que cobra especial
importancia ahora que se estdn implementando los parquimetros), tanto para vehiculos
eléctricos como hibridos. Por otro lado, brindar ayudas al financiamiento de la compra de
vehiculos exclusivamente eléctricos, a través de una tasa de interés muy por debajo del precio

de mercado, como seria el 5%.

En tercer y ultimo lugar, se propone implementar una estrategia de mercado basada en un
nuevo etiquetaje verde para empresas: “Somos eléctricos”. Las empresas u organizaciones
que contaran con esa etiqueta podrian incluirla en cualquier producto o documento
comunicacional e informativo, e incluso optar a beneficios econémicos adicionales, en funcién
de la categoria obtenida: AAA, AAy A.

La categoria AAA solo la podrian obtener empresas, organizaciones privadas u organismos
del sector publico cuya cantidad de vehiculos hibridos y/o eléctricos representara el 50% o
mas del total de su flota. La categoria AA solo la podrian obtener empresas, organizaciones
privadas u organismos del sector publico cuya cantidad de vehiculos hibridos y/o eléctricos
representara entre el 20% y el 50% de su flota. Finalmente, la categoria A solo la podrian
obtener empresas, organizaciones privadas u organismos del sector publico cuya cantidad de

vehiculos hibridos o eléctricos representara entre el 1% y el 20% de su flota.

CONCLUSIONES

El presente proyecto ha tenido como finalidad evaluar el cumplimiento de los objetivos del
Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular en la provincia del Guayas en el periodo

2014-2018, y de la investigacion de los aspectos teéricos relacionados con los tributos y la
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politica ambiental se puede concluir, en relacion al primer objetivo especifico, que el IACV se
identifico como una instrumento de la economia ambiental para ejecutar la politica ambiental
de los paises, en la linea de los grandes acuerdos internacionales suscritos por el Ecuador en
relacion con el cambio climético y el desarrollo sostenible, como el Acuerdo de Paris. EI IACV
se cred en el afio 2011, y ha estado vigente hasta agosto de 2019, momento en el que ha sido

definitivamente derogado.

En relacion al segundo objetivo especifico, el andlisis de resultados arrojé que entre el 2014
y el 2017., el parque automotor guayasense crecid, mantuvo un nivel de antigledad bastante
estable, y se caracterizd por la muy escasa presencia de vehiculos menos contaminantes,
como son los eléctricos y los hibridos. De ese diagndstico se puede concluir que la existencia
del Impuesto Ambiental a la Contaminacién Vehicular no tuvo ningan impacto en cuanto a la
restriccion del uso de vehiculos viejos, muy contaminantes, en el parque automotor
guayasense; tampoco incentivd econdémicamente la adquisicion de vehiculos nuevos menos
contaminantes, especialmente los hibridos y eléctricos en la provincia del Guayas; ni logro
concienciar a los guayasenses acerca del cambio climatico, su origen, sus impactos y sus

amenazas.

También relacionado con el segundo objetivo especifico, el infimo porcentaje que representd
durante todo el periodo el IACV recaudado en el Guayas respecto a la recaudacioén total en la
provincia (menos del 1% todos los afios) demuestra que el impuesto no cumplié con una
funcionalidad recaudatoria. Ademas, en promedio la Direccidn Provincial del Ambiente del
Guayas solo destiné para la prevencion y control de la contaminacion ambiental el 0,46% de
la recaudacion de IACV. Asi, sobre la base de todos los resultados expuestos con anterioridad,
se concluye que el Impuesto Ambiental a la Contaminacién Vehicular no cumplié con su
objetivo general de incentivar la eleccion por parte de la ciudadania de medios de transporte

que generen menos emisiones nocivas al medio ambiente.

Por dltimo, respecto al tercer objetivo especifico, se llega a la conclusion que el Impuesto
Ambiental a la Contaminacién Vehicular debe ser reintroducido; sin embargo, para que
pudiera llegar a ser 100% efectivo, habria que plantear una nueva férmula de célculo y
combinarlo con otras medidas econdémicas para fortalecerlo y reinvertir la recaudacion del
impuesto en una mayor incentivacion de la compra y uso de vehiculos menos contaminantes,
como son los hibridos y eléctricos; y una mayor prevencion, control y remediacion de la

contaminacioén ambiental.
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