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Resumen

La contaminacion del aire producida por fuentes moéviles es una de las principales problematicas que afectan
directamente al bienestar de las personas a través de los costos sociales y ambientales que produce. Siguiendo
los principios de la economia ambiental, se identifica la necesidad de utilizar instrumentos de politica publica
para regular a través de impuestos estas fuentes de contaminacion. En el caso ecuatoriano, se implement6 el
impuesto a la contaminaciéon ambiental, un pago obligatorio vinculado a las caracteristicas de los vehiculos
matriculados en circulacién, sin embargo, este impuesto enfrentd una baja aceptacion debido a que su
estructura tarifaria imponia pagos muy elevados y no habia transparencia en el destino de los recursos, lo que
lo llevé al rechazo social y eventual derogacion. De esta manera la presente investigacion explora la creacion
de una nueva tarifa ambiental alineada con la disposicién de pago de los contribuyentes. Se llevé a cabo una
valoracion econdmica del tipo contingente en la cuidad de Quito. Los resultados de 184 encuestas validas
revelaron que la disposicion de pago como medida para compensar la contaminacion generada por sus
automotores es de $57,96 anuales. Entonces, mediante la utilizacién del modelo econométrico logit se logra
revisar que el valor resultante de la disposicién de pago se encuentra explicado principalmente en funcion de
las variables relacionadas con la preocupacion que tiene cada individuo ante la contaminacion ambiental.

Palabras clave: Contaminacion atmosférica, Internalizacion de externalidades, Politica de transporte urbano,
Impuesto medioambiental, Medidas de compensacion.

Abstract

Air pollution caused by mobile sources is one of the main issues directly impacting people's well-being through
the social and environmental costs it generates. Following the principles of environmental economics, there is
an identified need to use public policy instruments to regulate these sources of pollution through taxes. In the
Ecuadorian case, the environmental pollution tax was implemented, a mandatory payment linked to the
characteristics of registered vehicles in circulation. However, this tax faced low acceptance due to its tariff
structure imposing very high payments and a lack of transparency in the use of resources, leading to social
rejection and eventual repeal. This research explores the creation of a new environmental fee aligned with
taxpayers' willingness to pay. A contingent economic valuation was conducted in the city of Quito. The results
from 184 valid surveys revealed that the willingness to pay, as a measure to compensate for the pollution
generated by their vehicles, is $57.96 annually. Using a logit econometric model, it is explained that this value
is purely based on each individual's perception of the environmental problem.

Key words: Air pollution, Internalizing externalities, Urban transport policy, Environmental tax, Compensation
measures.
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Introduccion

La contaminacion ambiental es uno de los problemas mas relevantes a los cuales la sociedad actual se debe
de enfrentar. Este fendmeno se describe como la introduccion al sistema ecoldgico y social de sustancias
contaminantes que tienen efectos negativos tanto para los ecosistemas como para la humanidad lo cual
produce afectaciones en las dos partes como el deterioro ambiental o las repercusiones socioecondmicas
significativas que tiene la problematica en la vida diaria de las personas. La inclusion de tales sustancias en el
ecosistema ha producido un deterioro ambiental creciente el cual es provocado principalmente debido al
incremento de las actividades econdmicas. En este sentido es relevante comprender las causas, consecuencias
y soluciones para enfrentar a la contaminacién ambiental de manera éptima. Segun Azqueta (2007), es
fundamental adquirir un conocimiento cada vez mas preciso no solo acerca del comportamiento de nuestro
ecosistema y las restricciones que nos impone, sino también sobre las complejas relaciones que se desarrollan
entre este entorno y la especie humana. Asi, se parte del principio de que la humanidad y el ecosistema viven
en un sistema interdependiente donde de su interacciéon depende su supervivencia. Este factor establece que
la existencia y calidad de vida de la sociedad dependen considerablemente del estado de salud del medio
ambiente, por lo cual esta condicion se convierte en la principal razén para que se vuelva necesario y vital
desarrollar acciones que controlen las actividades causantes de la misma. Con ello, es como las ciencias
sociales, en especial la ciencia econdmica ha desarrollado herramientas y diferentes analisis de manera teérica-
practica para dar entendimiento al deterioro ambiental y revisar maneras de enfrentarla.

Con el objetivo de estudiar a la contaminacién ambiental de manera mas detallada se ha determinado que a
esta se la puede derivar en diversos tipos donde uno de los mas relevantes es la contaminacion del aire la cual
es una problematica compleja que condensa varios desafios a los que la administracion de las cuidades se
enfrenta. Esta se caracteriza por la emisién y concentracion en una determinada zona de diversos gases
contaminantes, principalmente provenientes de la combustion realizada en los diferentes tipos de gasolina
mediante los vehiculos motorizados, como el didéxido de carbono, las particulas finas y demas compuestos
(Ministerio del Ambiente, 2003), por lo que un alto nivel de contaminantes determina la calidad atmosférica.
Estos factores inciden en que la calidad del aire sea deficiente, lo que puede acarrear consecuencias
econdmicas y sociales significativas, como el incremento de los gastos en atencion médica debido a
tratamientos para enfermedades respiratorias y cardiovasculares, disminucién de la productividad y un evidente
deterioro en la calidad de vida en las areas contaminadas lo cual significa una pérdida de bienestar social
general. Segun las directrices mundiales sobre la calidad del aire, este tipo de contaminacion aumenta la
morbilidad y mortalidad mediante diferentes enfermedades que causa, ademas de que la calidad del aire
representa una importante carga econémica en general (OMS, 2021). Para los ecuatorianos, esta problematica
se ha vuelto sumamente relevante debido a que la contaminacion del aire ha experimentado un crecimiento
significativo. Por ejemplo, las emisiones de diéxido de carbono han aumentado significativamente en un corto
periodo de tiempo al igual que las consecuencias de esta. En el afio 2000, se emitieron 20 megatoneladas de
CO2, mientras que, en el afio 2014, estas emisiones alcanzaron las 45 megatoneladas (Sarauz Alvarez, 2017).
Esto significa que esta cifra se duplicé en tan solo 14 afios, resultando en una disminucion drastica de la calidad
del aire y por ende produciendo que la situacion sea mas critica.

Este contexto llevé a que se le ha de relevancia a esta situacion creando conciencia, tanto econémica como
politicamente, y tratar de cohesionar la armonia y comprensién respecto al medio ambiente con el objetivo de
controlar 6ptimamente la problematica. De esta manera el presente articulo académico se centrara en la politica
ambiental que busca controlar la contaminacion del aire, en particular la que es producida por la externalidad
referente a la contaminacion por fuentes moéviles ya que esta es una de las principales causas de su existencia.
La creacion de politicas relacionadas a controlar el crecimiento de esta contaminacion tiene la finalidad de



reducir las emisiones y mejorar la calidad de vida por medio de la utilizacion de tributacién hacia el estado para
alcanzar diferentes objetivos como la compensacion por el dafo causado. Por lo tanto, las principales
finalidades de este tipo de politicas son, a través del impacto econdmico y social, incidir en la mejora del
bienestar de la poblacion.

Es necesaria para que las politicas funciones de manera adecuada que su aplicacién se realice mediante leyes
y reglamentos, con la finalidad de generar conciencia dentro de la poblacion y tener impacto sobre las
actividades que pueden tener un efecto directo o indirecto sobre el ambiente. El trabajo de las politicas
ambientales es que tratan de marcar el camino hacia mejorar la calidad de vida y tener un futuro sostenible
satisfaciendo las necesidades de las generaciones actuales sin comprometer la capacidad de las futuras
generaciones de satisfacer las suyas (Comisién Brundtland, 1987). En otras palabras, es la habilidad de
mantener un equilibrio entre los costos y los beneficios, no solo en términos financieros, sino también en la
huella que es dejada en la interaccion del medio ambiente y la sociedad. Para esto, las politicas ambientales
abordan una variedad de problemas y desafios que van desde la administracion eficiente de los recursos
naturales hasta la creacion de impuestos o tasas ambientales adecuadas que principalmente buscan
internalizar los costos externos de la contaminacion, por lo que se les considera como un precio a pagar por la
contaminacién (Hinostroza & Guerra, 2000).

Para alcanzar los objetivos ambientales, el estado puede acceder a realizar acciones por medio de la politica
tributaria. En el caso de Ecuador, la politica contempla de dos maneras principales la recaudacion de fondos
como forma de tributacién hacia el estado las cuales son las tasas e impuestos. Mientras que las tasas se
caracterizan por un pago por un bien o servicio especifico, proporcional a su uso y de forma voluntaria, los
impuestos son de caracter obligatorio y general, sin la existencia de dependencia alguna sobre el uso del bien
0 servicio; un ejemplo de estos ultimos son los impuestos ambientales por la contaminacion vehicular al aire;
que se explicara mas tarde en la presente investigacion. Estas al ser de las principales acciones que se pueden
realizar por medio de la politica ambiental para tratar de influir en la conciencia por los habitos de consumo de
los agentes econdomicos, se convierten en indicadores importantes para estudiar por parte de la teoria
econdmica.

El problema al cual se enfrentan estos instrumentos ambientales, por ende, es determinar que los impuestos o
tasas ambientales tengan en cuenta la capacidad contributiva del tributante ya que es importante generar
incentivos efectivos y dinamicos para que los actores econdmicos tomen conciencia de su conducta (Almeida,
2014). Por ende, el nivel de percepcion que tienen los individuos sobre el dafo ambiental que producen es
importante y, por lo tanto, a través de la politica ambiental se puede tratar de compensar las afectaciones
producidas mediante el cobro de tarifas a las fuentes de contaminacion. De esta forma es preciso que los entes
hacedores y reguladores de este tipo de politicas analicen la disposicion de la comunidad a aceptar pagar un
determinado precio en compensacion por la afectacion a los bienes o recursos ambientales

En este contexto, el Ecuador implemento medias para preservar el medio ambiente lo cual fue parte
fundamental para el desarrollo social y ademas tomé en cuenta a la contaminacion del aire como uno de los
problemas mas criticos que se deben tratar. Esto llevd al desarrollo de nuevas metas dentro del sistema de
leyes donde se afiaden los objetivos ambientales a los econémicos, sociales e institucionales. Se genera asi la
creacion de leyes ambientales como un nuevo complemento a la regulacion. Con este nuevo enfoque y el
desarrollo de politicas ambientales vemos que se marcé el comienzo para que la Constitucién del Ecuador
proteja el derecho humano a un ambiente sano, ecoldégicamente equilibrado y libre de contaminacion ambiental,
asi como el derecho al buen vivir o Sumak Kawsay el cual esta vinculado directamente a una vida digna
mediante la conexion con el cuidado del ecosistema (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008). Con
estos avances se implementd la ley sobre el impuesto ambiental por la contaminacion vehicular que buscé
concientizar a los ecuatorianos sobre estos problemas mediante la compensacion tributaria.



En el ano 2011 se cred la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacion de los Ingresos del Estado donde se
agrego, a continuacion de los Impuestos a los Consumos Especiales de la Ley de Régimen Tributario Interno
de Ecuador, el titulo sobre la entrada en vigor de los Impuestos Ambientales a la Contaminaciéon Vehicular
(IAVC). Alli se impuso un nuevo impuesto a la contaminacion del ambiente producida por el uso de vehiculos
motorizados de transporte terrestre segun su cilindraje y sus anos de antigliedad. Esta fue una medida relevante
que busco crear conciencia en la poblacion, incentivar una movilidad mas sostenible y reducir el impacto
negativo de los vehiculos en el medio ambiente, con el objetivo de satisfacer las necesidades actuales sin
comprometer la capacidad de las proximas generaciones para satisfacer sus propias necesidades (Comisién
Brundtland de las Naciones Unidas, 1987). El Estado traté de cumplir con el articulo 15 de la Constitucion que
sefala que el “Estado promovera, en el sector publico y privado, el uso de tecnologias ambientalmente limpias
y de energias alternativas no contaminantes y de bajo impacto “ (Asamblea Nacional, 2008). Esto llevé a que,
mediante politicas tributarias, enfocadas a un parque automotor de alrededor de 1.400.000 vehiculos, se trate
de generar un efecto positivo en el fortalecimiento del pensamiento ecoldgico en la poblaciéon tratando de que
se desincentive la utilizacién de los automotores o se compense la contaminacién provocada.

Sin embargo, en el afno 2019 la Asamblea Nacional del Ecuador derogé la ley que establecia el IAVC. Esta
decision generd polémica en torno a las implicaciones que esta decision puede tener para los ingresos
tributarios del gobierno, los costos de la poblacion incluyéndose su bienestar y la protecciéon del medio ambiente,
en especial la calidad atmosférica. La derogacion del impuesto significd la eliminacion de los incentivos
econdmicos para reducir las emisiones contaminantes de los vehiculos y desalento la busqueda de un sistema
que reduzca el dafo causado al medio ambiente. Esta alteracidn en la aplicacién y retiro respecto a las politicas
verdes, suscito conmocion en la sociedad ecuatoriana, generando preocupacion y cuestionamientos sobre el
interés y la participacion de la sociedad con respecto a la disposicion de pago que las personas tenian respecto
al cuidado y a la proteccion atmosférica. Asi la derogacion del IAVC tras haber tenido una vigencia de alrededor
de ocho afos en vigencia, provoco diferentes discusiones socioecondmicas sobre si la visiéon de la poblacién y
del estado seguian alineadas (Vera, 2020).

Esta derogaciéon plante6 la duda sobre si para la percepcion de la poblacion seguia siendo necesarias las
politicas de impuestos ambientales y si seguia dispuesta a realizar pagos tributarios para llegar a los objetivos
que estas politicas trataron de lograr sobre conservar el bienestar social. Por ende, cuatro afios mas tarde de
la finalizacion del IAVC se procede a realizar la presente investigacion que nos revelara las preferencias de los
contribuyentes respecto al nivel de costes que estarian dispuestos a tener por la contaminacion vehicular que
cada persona duefia de un automotor produce. Para ello, se utiliza el método de valoracién contingente, cuya
acotacién es permitir determinar la disposicién a pagar, que se define como la cantidad maxima que los agentes
pagarian por mejorar la disponibilidad o calidad de un bien ambiental u en cuyo caso compensar la pérdida de
este, en esta instancia, la calidad del aire.

Para el estudio de caso, la investigacion propondra la creacién de una hipotética nueva tarifa tributaria de
manera que tome en cuenta la percepcion de la poblacién sobre su disposicion de pago como compensacion
por la contaminacion vehicular. Esta se trabajara como una tasa sustituta al IAVC la cual toma en cuenta la DAP
de la poblacion para estimar la tarifa cobrable. El objetivo de esta investigacion es contrastar la disposicion
a pagar (DAP) actual de los quitenos como forma de compensacion de la contaminacién vehicular con
el valor del IAVC que se cobraba anteriormente. Esto permitira evaluar cuan distantes o cercanos son estos
valores de tarifacion y, a partir de esta comparacién, se realizara un analisis para comprender qué ocurrié con
el impuesto por lo cual se explicara si existe en las personas una disposicidon de pago por la contaminacién y
por ende si es factible el uso de las distintas politicas ambientales como método de compensacion.

Esta investigacion se plantea mediante una investigacién por encuesta, donde se recoge los datos generados
por una muestra obtenida de la poblacion perteneciente a la cuidad de Quito. Es importante sefialar que las
personas encuestadas cumplieron con los requisitos necesarios para ser consideradas contribuyentes de esta



nueva tarifa, es decir, deben ser propietarios de vehiculos privados. Se considera a la cuidad de Quito por ser
reconocida como una de las cuidades mas avanzadas en el pais en la evaluacidon de la contaminacion
atmosférica y una de las cuidades que alberga mas cantidad de vehiculos circulantes. Segun datos del Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos, esta metrépolis alberga alrededor de tres millones de habitantes y cerca de
500 mil vehiculos, es decir el 20% del parque automotor del pais actualmente. Esto provoca que al ser una de
las principales cuidades en el Ecuador causantes de emisiones que contaminan el aire sea importante
analizarla. Finalmente se presentaran los diferentes resultados de esta investigacion.

Marco referencial tedrico

En las dltimas décadas, la poblacién ecuatoriana ha comenzado a enfrentar las consecuencias econémicas y
ambientales derivadas de la pérdida de bienestar debido a las consecuencias del crecimiento del parque
automotor en las calles. Esto generé que sea necesario tomar acciones, que tengan como finalidad tener control
sobre esta problemética considerada como una de las fuentes de contaminacién con mayor impacto, y de
apoyar la disminucion del dafio ambiental creado. De esta manera establecid la urgencia de que, los entes
hacedores de politicas sean los encargados de promover leyes ambientales que contribuyan a la
concientizacion, prevencion, regulacion y proteccién del impacto que tiene la contaminacion vehicular, con el
fin de evitar la pérdida del bienestar social. Estas acciones se interpretan como incentivos para que las personas
asuman conductas ecoldgicas, sociales y econdmicas responsables pensando en la proteccion ambiental,
ademas de promover el sentido de derecho, necesidad y cuidado ambiental para las futuras generaciones
(Azqueta, 2007). Con este enfoque y fundamentandose dentro de un marco tedrico de desarrollo sostenible es
que se convierte en necesario el uso de herramientas econémicas que traten de estudiar las acciones de los
actores econdmicos, es decir las personas, en el contexto de los temas ambientales y con ello se realicen
esfuerzos para controlar las acciones que producen impactos negativos en el bienestar general.

Desarrollo sostenible

El desarrollo sostenible es un concepto que ha ganado una importancia critica en el contexto de la
contaminacion ambiental debido a que este establece la busqueda por promover el equilibrio entre el desarrollo
econdmico y la preservacion del medio ambiente con el objetivo de mejorar el bienestar de la sociedad. Segun
Solow (1993), alcanzar la sostenibilidad implica garantizar un nivel de bienestar para las préximas generaciones
tanto como para las generaciones actuales, esto implica una gestion responsable de los recursos, la promocion
de tecnologias menos contaminantes y la toma de decisiones compensatorias que tengan en cuenta tanto los
beneficios econdmicos como los impactos ambientales a largo plazo.

Por definicion, el desarrollo sostenible es aquel que permite mejorar la calidad de vida humana sin rebasar la
capacidad de carga de los ecosistemas que la sustentan y que estos puedan continuar desarrollandose
mediante la adaptacion, concientizacion, compensacion, eficiencia productiva y mejoras tecnoldgicas (Muenala,
2016). Producto de ello, se entiende que tomar al desarrollo sostenible como una herramienta para la realizacién
de politicas ambientales es necesario ya que impulsa a que los actores econdmicos, dentro de la toma de
decisiones racionales, creen conciencia sobre la contaminacion que producen y de esta manera lleguen a
maximizar su bienestar tanto en el presente como a futuro (evitando las consecuencias que tiene el deterioro
ambiental sobre el bienestar).

Economia ambiental y las fallas de mercado
Para explicar el comportamiento de tales actores econémicos y los mercados, la economia neoclasica utiliza el

analisis marginalista y el equilibrio general (Maya, 1993). Segun esta perspectiva, los agentes maximizan su
utilidad o beneficio sujeto a restricciones, donde la oferta y la demanda determinan los precios. No obstante, la



economia neoclasica admite que hay circunstancias en las que este modelo no responde eficientemente a las
situaciones presentes en el mundo real por lo cual es relevante incluirsele las denominadas fallas de mercado.
Las fallas deben su explicacion a la existencia tanto de externalidades como de otros factores como la existencia
de bienes publicos, la informacién asimétrica o el poder de mercado los cuales inciden en la posibilidad que el
mercado asigne los recursos de manera correctamente eficiente.

Consecutivamente se produce el alejamiento necesario a la teoria econdmica tradicional que, aunque si
propone el estudio de sistemas cerrados y circulares que significa que no se consideran entradas ni salidas en
los procesos existentes dentro de los sistemas econdmico y por ende no contempla factores externos que
puedan afectar al sistema en general (Foladori, 2001), se aparta completamente de las leyes que limitan el
mundo fisico real. La falencia mas comun en la teoria econdémica cuando se enfrentan al mundo real es que
debido al modo en que los mercados organizan su estructura econémica y consiguen un rapido crecimiento
economico sin tomar en cuenta las limitaciones relacionadas a los recursos naturales (Pengue, 2009). Esta
practica es considerada una conceptualizacién crematistica que se refiere a la busqueda de enriquecimiento
ilimitado en vez de tan solo la satisfaccion de las necesidades y ademas no revisa las limitaciones ambientales,
por lo cual ante esta confrontacion se crea la necesidad de la creacion de una nueva teoria econémica.

Asi pues, se fundamenta la teoria de la economia ambiental que segun Azqueta (2007) justifica su importancia
al introducir al sistema econdmico principios como la escasez, la eficiencia y la equidad. Para ello se resume
que el principio de escasez reconoce que los recursos naturales son limitados y que su uso tiene un costo de
oportunidad, el de eficiencia busca maximizar el bienestar social teniendo en cuenta los beneficios y los costos
ambientales y finalmente, el de equidad se refiere a la distribuciéon justa de los beneficios y los costos
ambientales entre las generaciones presentes y futuras. El enfoque de la economia ambiental combina los
principios fundamentales de la teoria econémica sobre la administracion de la existencia de escases con la
consideracion de la presencia de recursos naturales finitos, ademas de implementar la importancia de la
perspectiva sobre los impactos ambientales que son consecuencia de las diferentes decisiones tomadas por
las actividades econdmica y que necesariamente necesitan una forma de ser calculadas cuantitativamente por
la economia para su analisis.

Las fallas de mercado entonces se definen como situaciones en las que el mercado no asigna los recursos de
manera eficiente, generando una pérdida de bienestar social (Alvarez, 2018). El caso de los activos ambientales
es una de las fallas de mercado mas comunes, ya que los mercados pueden fallar si los precios no reflejan las
restricciones y los deseos de la sociedad para su uso (Mendieta, 2000). Un ejemplo de esto es la contaminacion
vehicular, que tiene un efecto negativo sobre el medio ambiente y el bienestar de las personas, a menudo sin
que los agentes econdmicos que la causan sean plenamente conscientes de los costos que generan sus
acciones en el ecosistema. De esta manera segun Orihuela & Rivera (2013) la contaminacién del aire producida
que esta relacionada a esta causa llega a reducir el bienestar humano en general, mediante funciones dosis-
respuesta, es decir que mientras mayor contaminacion sera mayor la perdida ambiental y social. Estas
consecuencias son lo conocido como una externalidad negativa que es el conjunto de efectos que pueden sufrir
hasta personas que no tienen relaciéon con el problema central ni de oferente ni demandante dentro de la
actividad. Una vez dado el reconocimiento a la existencia de esta falla y sus externalidades negativas se debe
escoger herramientas econdémicas eficientes para que los agentes contaminadores consideren los costos
sociales por generar contaminacion en su calculo de costo-beneficio y corrijan o compensen su accionar
(Hinostroza & Guerra, 2000).

Externalidades
Las externalidades, dentro de una explicacion mas formal, surgen de las fallas de mercado y se explican como

un cambio en las decisiones tomadas por individuos en las cadenas de produccion o consumo, o decisiones
que afectan hasta terceros que no participan directamente de aquellas decisiones (Vasquez, 2014). De esta



manera, cuando surge una problematica sin compensaciéon, se esta produciendo una externalidad. En el
presente caso, la contaminacién del aire crea externalidades ya que afecta a todos a la sociedad con los
impactos negativos que tiene sobre la salud y el bienestar social.

Para abordar esta cuestion, se parte del supuesto de que para corregir la falla del mercado y enfrentar los
problemas ambientales, es necesaria la intervenciéon gubernamental (Hinostroza & Guerra, 2000). Es entonces
que se buscan soluciones dentro del teorema de Coase. Este establece un costo compensatorio por cada
consecuencia negativa del uso del bien, el cual puede variar segun su demanda o escasez. En general, el
teorema sostiene que, si se consideran las externalidades como bienes, es posible llegar a obtener un mercado
mas eficaz. Para la aplicacion de este teorema se necesita diferentes condiciones ideales, donde los costos de
transaccion sean bajos y los derechos de propiedad estan bien definidos, de esta manera las partes
involucradas podrian negociar y llegar a una solucion eficiente por si mismas, sin necesidad de intervencion
gubernamental. Por otro lado, en situaciones donde los costos de transaccién son altos, los derechos de
propiedad son ambiguos o la negociacion privada es dificil de obtener un equilibrio sin la intervencion de un
tercer agente, como en la presente en esta investigacion, donde la intervencién gubernamental esta justificada
y se realiza a través de impuestos pigouvianos los cuales son una herramienta eficaz para internalizar los costos
de las externalidades y lograr una solucién eficiente.

Consecuentemente, para lograr un control sobre la contaminacién ambiental, se pueden emplear los impuestos
pigouvianos, los cuales fueron concebidos principalmente para abordar y rectificar tanto externalidades
positivas como negativas (Aguila & Angulo, 2019). De esta manera, se introduce la idea de que el contaminador
debe asumir los costos asociados a su actividad como si de un bien se tratase. Asi, el desarrollo de esta teoria
conduce al desarrollo de herramientas, por parte de la economia, capaces de estudiar y regular de manera
adecuada las consecuencias adquiridas por el uso de los recursos ambientales limitados.

Impuestos pigouvianos

Los impuestos pigouvianos son instrumentos politicos fiscales disefiados enfrentar a las externalidades
negativas asociadas a la actividad econémica (Pigou, 1920). Estos impuestos buscan internalizar los costos
sociales o ambientales generados por la produccién o consumo de bienes y servicios, incentivando asi
comportamientos que van en linea con el desarrollo sostenible. Al imponer gravamenes sobre las actividades
generadoras de externalidades, se busca ajustar los incentivos econémicos para que reflejen de manera mas
precisa los costos sociales asociados. Es importante aclarar que esta estrategia no solo tiene el propdsito de
corregir fallas de mercado mediante costos, sino que también promueve la eficiencia econdmica y ambiental al
alinear los intereses individuales con el bienestar colectivo.

Uno de los trabajos principales de la economia ambiental se enfoca en analizar las interacciones y efectos
producidos por la relacion existente entre las actividades econémicas con los sistemas ambientales y proponer
soluciones a estos impactos como por ejemplo los impuestos. Con este fin, la valoracion econdmica se convierte
en la principal herramienta para asignar un valor monetario a los bienes y servicios ambientales que no tienen
precios de mercado establecidos y asi obtener una referencia al valor que se debe cobrar. Para ello, su principal
referencia para asemejar la importancia que tiene un activo es su valor monetario, por lo cual lograr determinar
el valor monetario de un activo ambiental es la mejor manera de revelar a la sociedad la importancia de este
(Aznar & Estruch, 2020), de esta manera se habilita la posibilidad de cobrar una tarifacion ambiental.

Valoracion econémica total (VET)
Consecuentemente con lo explicado anteriormente, el conocimiento del valor econdmico de recursos

ambientales se convierte en una herramienta necesaria para incrementar la eficiencia en el sentido paretiano
de la intervencion que tienen las politicas ya que es una forma de priorizar el uso correcto de los activos



ambientales y reconocer los impactos que se tendra en la sociedad (Aznar & Estruch, 2020). Un estado 6ptimo
de Pareto es aquel estado en el cual no es posible mejorar la situacién de una persona sin afectar la de otra.
También llamado criterio de eficiencia, en el contexto ambiental se asocia con obtener ganancias tanto como
sea posible, para la comunidad, a partir de los recursos limitados (Mendieta, 2000); de esta manera este
enfoque propone que la intervencion politica debe intentar acercarse a la obtencién de eficiencia econémica
tanto como se pueda, valorizando las repercusiones ambientales por causa humana y calculandolas mediante
herramientas de valoracién econémica.

Con ello, mediante la utilizacion del concepto de ética utilitarista donde se hace énfasis en que a los bienes o
servicios solo se les puede otorgar valor en cuanto exista una contribucion a la sociedad (Azqueta, 2007), se
obtiene que el medio ambiente adquiere valor en cuanto tenga utilidad dentro de la percepcion de las personas.
Este valor viene dado porque el ecosistema es el principal productor de materia para el desarrollo social y
econdmico ademas de ser el principal receptor de residuos, por lo cual estos distintos bienes y servicios que
otorga deben poseer un valor determinado dentro del sistema econdémico social.

Al tener la necesidad de dar una perspectiva de valor real a los precios ambientales se cre6 el concepto del
valor econdmico total el cual fue introducido por Pearce y Turner (1992) y se refiere al proceso de tratar de
asignar un valor monetario correcto a los bienes y servicios brindados por el medio ambiente, por lo cual es una
herramienta esencial para cuantificar los beneficios ambientales y ayudar en la toma de decisiones racionales
al momento de gestionar y proteger el ecosistema. En la lectura de la Valoracion de Activos Ambientales se
menciona que el objetivo de la valoracion econdmica del medio ambiente no es tan solo obtener un precio de
mercado, sino llegar a describir el valor social de las cosas. Una vez valorado econémicamente, lo que importa
es principalmente el bienestar o el beneficio que es proporcionado a las personas, por lo que a este valor se
conoce como Valor Econémico Total (VET) (Aznar & Estruch, 2020). Con esto, cuando se asigna un valor
econdmico determinado a estos beneficios, se debe tener en cuenta su importancia al compararlos con los
costos que sobrellevaria usarlos en las diferentes actividades econdmicas debido a los efectos posteriores en
el ambiente. Para esto el medio ambiente y los recursos naturales tienen diferentes categorias al momento de
asignarles un valor determinado (Azqueta, 2007), de esta manera se tiene que:

VET de un recurso natural = valor de uso (VU) + valor de no uso (VNU)

El valor de uso se compone por el valor de uso directo, indirecto y opcional. Hace referencia a las caracteristicas
que obtienen los atributos de un recurso natural por lo cual tiene utilidad. Al ser utilizados por la sociedad se les
considera bienes ambientales y por ende reduce el bienestar cualquier cambio con respecto a la calidad,
existencia o accesibilidad a este (Azqueta, 2007).

El valor de uso, en términos ambientales y econémicos, abarca una diversidad de dimensiones. Comprende el
valor directo, representado por las materias primas y productos tangibles que se derivan de los recursos
naturales. Estos elementos ofrecen una rentabilidad inmediata, siendo una faceta primordial en la valoracion
economica. Ademas, se contempla el valor de uso indirecto, el cual radica en la apreciacion de las funciones
ecosistémicas de los recursos ambientales. Aqui se pondera la importancia vital de los servicios proporcionados
por los ecosistemas, como la regulacion del clima, la polinizacién y la purificacion del agua, entre otros, los
cuales influyen en la sostenibilidad y el bienestar humano. Por otro lado, el valor de opcion refleja la
consideracion del potencial uso futuro de un bien o servicio ambiental, otorgando un valor intrinseco a la
preservacion de opciones para generaciones venideras, en un contexto de incertidumbre respecto a su utilidad
futura. Estas distintas facetas del valor de uso destacan la multiplicidad de dimensiones a considerar al evaluar
la importancia de los recursos ambientales en el contexto econdémico y social.

El valor de no uso se constituye como la amalgama del valor de existencia y herencia. Se representa a través
del enfoque en la evaluacién de individuos que otorgan una apreciacién positiva Gnicamente por la mera



existencia de un bien ambiental especifico, incluso si no lo utilizan directa o indirectamente, ni tienen planes de
hacerlo en el futuro. (Azqueta, 2007). El valor de no uso en la valoracibn ambiental abarca aspectos
fundamentales que van mas alla de la utilidad directa de los recursos. El valor de existencia refleja la Disposicion
a Pagar (DAP) por el simple hecho de preservar un recurso ambiental especifico. Este enfoque valora la mera
existencia de dicho recurso, independientemente de su utilizacion directa, reflejando asi una apreciacion
intrinseca por la conservacion de la naturaleza. En contraparte, el valor de herencia proyecta la DAP asociada
a la preservacion de un bien o servicio ambiental, asegurando su disponibilidad y beneficio para la sociedad
presente y futuras generaciones. Dentro de la presente investigacion, se procede a enfocar la misma a revisar
la disposicién de pago de individuos respecto a la contaminacion generada por sus vehiculos. Finalmente se
busca aplicar una compensacién econémica basada en esta DAP, lo que resulta en una valorizacion que
respalde la implementacién de tarifas ambientales, permitiendo asi la preservacion y el uso sostenible de los
recursos naturales para beneficio presente y futuro.

Métodos directos e indirectos

El objetivo de la valoracion econémica ambiental es determinar el valor econémico total de un recurso o activo
asociado con el medio ambiente utilizando tanto su valor de uso como su valor de no uso. Estos valores de los
bienes y servicios ambientales se pueden calcular de varios métodos, tanto directos como indirectos.

Los métodos indirectos son técnicas que se utilizan para recursos ambientales complementarios que se
combinan con los convencionales para producir bienes o servicios especificos que benefician a las personas
(Azqueta, 2007). De esta manera, se analiza como las personas tienen preferencias ya reveladas, desde donde
se puede obtener su valoracion para los recursos ambientales mediante sus costos como los de reemplazo de
un bien natural, los costos que tienen dentro de la produccion de una determinada actividad econémica, el valor
gue tienen los atributos ambientales cuando se los analiza a cOmo estos afectan los precios de bienes
inmuebles u otros productos en el mercado mediante precios heddnicos, entre otros.

Los métodos directos son usados cuando los recursos ambientales tienen un valor de no uso, es decir, cuando
las personas no pueden descubrir o notar el valor de ciertos bienes y servicios que le brindan bienestar porque
no son perceptibles directamente (Azqueta, 2007). Por lo tanto, la finalidad de este método es el de revelar el
valor concedido a estos recursos. En este concepto surge el proceso de valoracion contingente que estima el
valor de bienes y servicios ambientales sin mercado establecido al preguntar a las personas sobre su DAP por
preservarlos. Este sera el método por el cual se justifica la presente investigacion debido a que se busca estimar
adecuadamente el valor, no conocido, que se le deberia dar a la tributacion ambiental segun la DAP de las
personas frente a la problematica propuesta.

Para la finalidad de la presente investigacion se procedera por medio de los métodos de valoracion contingente.
Como se hizo mencion previamente, la valoracion contingente es una técnica de valoracién econémica que
permite estimar el valor que las personas asignan a bienes o servicios ambientales, como la reduccién de la
contaminacion del aire. Esta metodologia proporciona una vision detallada de como las personas valoran la
proteccion del medio ambiente y como estan dispuestas a contribuir financieramente o su disposicion a pagar
por compensar el dafio ambiental causado mediante la examinacion de las percepciones y preferencias con
respecto a los impactos ambientales, los costos asociados y los beneficios que pueden derivarse de las politicas
ambientales compensatorias.

Método de valoracion contingente
En conjunto con el marco tedrico el uso de la valoracion contingente se respalda en los fundamentos basicos

de la teoria econdmica del consumidor. Asi pues, proporciona una explicacién del comportamiento de una
persona cuando toma decisiones o preferencias para satisfacer una necesidad y afirma que, en cada aspecto



de su vida, el hombre siempre busca maximizar su utilidad, es decir, obtener el mayor valor en la relacion costo-
beneficio (Aguila & Angulo, 2019). Una vez obtenido el conocimiento de las preferencias de los consumidores
se pueden realizar evaluaciones en términos monetarios sobre el impacto que tienen las variaciones en el precio
sobre el bienestar del consumidor o dicho de otra manera al grado de satisfaccion y utilidad que un consumidor
obtiene al incurrir en un gasto. De esta manera, al compensar los efectos de la contaminacion mediante su
DAP, el individuo econdmico racional buscara acercarse a la maximizacion de su utilidad, que en este caso
implica el evitar que la sociedad incurra en el creciente costo social y ambiental producido por el deterioro del
entorno.

Finalmente debido a la utilizacion de la valoracion contingente para explorar una DAP social, es esencial ubicar
nuestro estudio dentro de un marco historico. Desde hace afos, con la implementacion de la vision ambiental
dentro de la constitucion del pais se ha utilizado una variedad de estrategias para combatir la contaminacion
de vehiculos, y uno de los métodos mas destacados fue el establecimiento de un impuesto ambiental especifico.
Este impuesto, que gravaba los vehiculos en funcién de sus niveles de contaminacion, fue uno de los primeros
intentos significativos para tarifar una compensacién por la contaminacién producida por los automotores. Para
ello al pensar en el pasado, podemos obtener lecciones Utiles que mejoraran nuestra comprensioén de la
disposicion de la poblacion en apoyar nuevas iniciativas ambientales.

Marco referencial empirico

Las tarifaciones ambientales desempenan un papel fundamental en la proteccién del medio ambiente y la
promocién de la sostenibilidad ya que tratan de concientizar a las personas por sus habitos de consumo
mediante una compensacion monetaria. Como se analizé previamente, bajo este concepto el estado
ecuatoriano contempla herramientas econdmicas que se utilizan para desalentar comportamientos perjudiciales
para el entorno, como la contaminacién, el agotamiento de recursos naturales y la huella dejada por las
actividades econémicas. Por ende, esta investigacién toma como base la evaluacion del impuesto ambiental a
la contaminacion vehicular que fue previamente implementado para poder contrastarla con la DAP que tiene la
poblacion de compensar su contaminacion.

El panorama en el que se encontraba el Ecuador, cuando se implemento por parte del Ministerio del Ambiente,
actualmente conocido como Ministerio de Ambiente, Agua y Transicion Ecolégica (MAATE), el Plan Nacional de
Calidad del Aire, y del cual mas tarde se derivo el IAVC, era que existian pocas investigaciones sobre los costos
econdmicos y los efectos resultantes de la contaminacién de fuentes méviles para la calidad del aire. Con estas
condiciones la realidad a la que se enfrentaban las decisiones de gobernabilidad eran que los temas
ambientales relacionados con la calidad del aire no habian sido incluidos en los programas de desarrollo y
evaluacion urbana; esto produjo que no se lleven a cabo estudios relacionados con la contaminacion del aire y
no se obtuvo informacion certera sobre esta contaminacion (Ministerio del Ambiente, 2010), es decir que la
politica ambiental aun no tenia un desarrollé éptimo para la su aplicacion y por ende no se habian realizado
avances en la disposicion que la poblaciéon estaria dispuesta a pagar por la repercusién que tienen sus
actividades potencialmente contaminantes en la atmosfera.

Tarifa del impuesto ambiental a la contaminacion vehicular (IAVC)

En el Ecuador la creacion del IAVC fue un gran paso en la inclusion del analisis de valoracién econémica dentro
de la politica ambiental y por ende provoco que comience el desarrollo exploratorio de estudios enfocados en
determinar los costos que tendria este impuesto para la poblacién a la cual estaba enfocado, es decir los
propietarios de vehiculos privados. El desarrollo del presente trabajo toma como referente el calculo base de la
tarifacion del IAVC, cuyo objetivo era gravar una tarifa a la contaminacion del ambiente producida por los
vehiculos motorizados de transporte terrestre, compensando y limitando su uso a la vez de desincentivar su



demanda (Ibarra, 2016). Asi pues, este impuesto era cobrado segun el cilindraje por auto matriculado como se
revisa en la Tabla 1.

Tabla 1: Base Imponible IAVC

No. Tramo cilindraje — $lcc. (t)
Automboéviles y
motocicletas
1 Menor a 1500cc. 0.00
2 1501 — 2000cc. 0.08
3 2001 — 2500cc. 0.09
4 2501 — 3000cc. 0.11
5 3001 — 3500cc. 0.12
6 3501 — 4000cc. 0.24
7 Mas de 4000cc. 0.35

Fuente: Servicio de Rentas Internas (SRI)
Elaboracion: Diego Pozo

Segun la ley, la base imponible de este impuesto depende del cilindraje que tiene el motor del vehiculo
matriculado, expresado en centimetros cubicos, a la que se le multiplica las tarifas de la tabla anterior. Esta ley
tenia diferentes anexiones como era el caso de los vehiculos de uso publico (transportes publicos) y tuvo
ademas un factor de ajuste proporcional al nivel de contaminacion ambiental causado por los vehiculos de
transporte terrestre en funcion de su edad como se revisa en la Tabla 2.

Tabla 2: Factor de ajuste IAVC

No. Tramo de Antigiedad Factor de ajuste (FA)
(afios) — Automdéviles
1 Menor a 5 afios 0%
2 De 5 a 10 afios 5%
3 De 11 a 15 afios 10%
4 De 16 a 20 afios 15%
5 Mayor a 20 afios 20%
6 Hibridos -20%

Fuente: Servicio de Rentas Internas (SRI)
Elaboracion: Diego Pozo

Por ende, debido al IAVC, el valor que cada propietario debia pagar era calculado mediante la siguiente formula:
IACV =[(B —1500) t] (1 + FA)

Donde:

B: Es la base imponible expresada en el cilindraje en centimetros cubicos del vehiculo

t: es el valor de imposicién especifica

FA: es el factor de ajuste

En la Tabla 3, se proporciona una descripciéon detallada de los precios correspondientes a las medias de las
tarifaciones que eran aplicadas a los vehiculos durante la vigencia de este impuesto, segun la formula antes
descrita. Este andlisis tarifario revela la estructura de costos anuales que se aplicaba segun las diversas
caracteristicas de los vehiculos donde los valores partian de pagos desde los $32 délares americanos hasta
los $1260 dolares americanos en el caso mas extremo.
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Tabla 3 :Tarifacion del IAVC

Anos de antigiiedad del vehiculo

cc Menos a 5-10 1115 16-20 Mas de Hibrido | Eléctrico
5 anos anos anos anos 20 anos
Cilindraje 1500 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00
del 2000 $40,00 $42,00 $44,00 $46,00 $48,00 $32,00 $0,00
vehiculo 2500 $90,00 $94,50 $99,00 $103,50 $108,00 $72,00 $0,00

3000 $165,00 $173,25 $181,50 $189,75 $198,00 | $132,00 $0,00
3500 $240,00 $252,00 $264,00 $276,00 $288,00 | $192,00 $0,00
4000 $600,00 $630,00 $660,00 $690,00 $720,00 | $480,00 $0,00
4500 | $1050,00 | $1102,50 | $1155,00 | $1207,50 | $1260,00 | $840,00 $0,00

Elaboracién: Diego Pozo

Después de estar vigente por un periodo de aproximadamente ocho afios este impuesto fue derogado, accion
que provoco diferentes discusiones y opiniones sobre si esta politica llegd a cumplir sus objetivos mientras
estaba vigente mediante la forma en la que estaba establecida y si fue el pago de esta fue aceptado por los
ciudadanos. Para ello, a lo largo de su implementacién, se realizaron varias evaluaciones mediante diferentes
trabajos académicos que realizaron el analisis de su eficiencia revisando variables como el crecimiento del
parque automotor y la contaminacién vehicular generada, ademas de la recaudacién percibida por afo.

Analisis del IAVC

Dentro de la vigencia del impuesto es importante analizar la recaudacion para posteriormente analizar su
eficiencia. Esta recaudacion superd varias veces las expectativas debido a que en un principio en el afio 2012
el SRI tenia una meta de recaudacién de $ 69.900.000 ddlares americanos, pero los resultados superaron esta
meta, alcanzando un total de $ 95.770.183 ddlares americanos. En 2013, la recaudacion aumento en un 20%,
la cual fue una tendencia que llevé a que en el afno 2014 se recaudara $108.449.144 millones de dolares
americanos y mismo que en los ultimos afios del impuesto este tuvo una recaudacién de $101.952 millones
para 2017 y $105.622 millones para 2018 (Carvajal, 2015). Con estos datos se puede concluir que el nivel de
captacién del dinero por parte del estado tuvo un crecimiento significativo en los primeros afios hasta tener
ciertas variaciones cercanas a $100.000 millones de dolares americanos a lo largo de su vigencia.

En el caso de los vehiculos, en el pais se ha evidenciado un incremento sostenido del parque automotor desde
afios anteriores al IAVC. Entre los afios 2002 y 2011, las ventas de vehiculos en el pais han mantenido una
tendencia creciente debido a las facilidades de financiamiento para la compra de vehiculos y el aumento de la
poblacion en las areas urbanas del pais (Ibarra, 2016). Pese a ello se puede observar una disminucion en el
volumen de ventas de automotores del 18,6% en el 2012 una disminucion del 6% para el siguiente afio y pese
a ello que en el 2013 el parque automotor del pais experimenté un aumento de 113.812 vehiculos nuevos y
aunque esta cifra es significativa, cantidad inferior al aumento registrado en el afio 2012 (Venegas, 2016). El
numero de vehiculos se ha mantenido en todos los afios en crecimiento donde si se compara entre el afio 2010
y 2015 existié un aumento del 57%, y finalmente para el 2018 el crecimiento llegd a ser del 21% llegando a
tener un total del parque automotor de 2.444.911 de vehiculos (INEC, 2016). En consecuencia, se puede ver
que en el tamano del parque automotor no hay una influencia del impuesto. Este incremento del nimero de
automaviles en el pais también provocd un aumento del trafico en las grandes ciudades, lo que resultdé en un
aumento de la contaminacion, asi como los efectos que esto tiene en el medio ambiente y la salud de las
personas como resultado de la inhalaciéon de gases como el mondxido de carbono y el didxido de carbono, que
causan principalmente problemas respiratorios (Ibarra, 2016).
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Por ello, la situacién respectiva a la contaminacion del aire también fue fuertemente afectada. Para el estudio
realizado sobre la situacion del IAVC por Carvajal (2015) se concluyd que en 2007 se emitieron 1.401.725
toneladas de contaminantes por fuentes maviles a la atmdsfera, posicion que fue en aumento significativo para
los siguientes afios, alcanzando 2.037.720 toneladas en 2012. Ademas, el volumen de emisiones experimento
un aumento significativo de 132% en el afo 2010, lo cual se debe al crecimiento del parque automotor en un
29%, principalmente debido al récord histérico de ventas de automadviles del mercado nacional en 2010. Aun
asi, debido a la fabricacion de vehiculos mas nuevos con tecnologia de combustion mejorada, las emisiones
disminuyeron en un 6% entre 2011 y 2012. En este punto cabe resaltar que la contaminacion siguié una
tendencia creciente a lo largo de la implementacién del IAVC por al aumento significativo de fuentes moviles de
contaminacion.

La situacién del Distrito Metropolitano de Quito es un caso importante para contemplar debido a que es de las
primeras cuidades en Ecuador en desarrollar métodos de control de calidad del aire, ademas de ser una de las
cuidades que concentra mayor poblacion y parque automotor en el pais. Dentro de la época que estaba vigente
el IAVC el promedio de crecimiento anual del parque automotor era de 30 mil vehiculos aproximadamente. La
tendencia del crecimiento varia entre el 10% y el 12% y para el afio 2014 se manejaba alrededor de 429 mil
vehiculos (Muenala, 2016). Segun los datos del Inventario de Emisiones Atmosféricas de DMQ, los vehiculos
en este periodo fueron la principal fuente de emisiones, generando el 46% y el 49% de los contaminantes
atmosféricos totales y los gases de efecto invernadero (Muenala, 2016). De igual manera se puede concluir que
la tendencia creciente de aumento de vehiculos era proporcional al aumento de la recaudacion por parte del
IAVC pasando de $22 millones de délares americanos en el 2012 a $26 millones de ddlares americanos en el
2014 para la poblacién de la cuidad (lbarra, 2016), y creciendo en los siguientes afios.

Al igual que evidencia un crecimiento constante del parque automotor y de la contaminacion del aire, se denota
que el impuesto no tuvo la aceptacion o apoyo esperado y por lo cual no se hicieron esfuerzos significativos
para mantenerlo debido a sus altos costos, hecho que lo llevd a ser derogado. De esta manera, es necesario
revisar la perspectiva actual de los individuos mediante su DAP ante la degradacion que ha sufrido la calidad
del aire y la contaminacién producida. Para ello es fundamental realizar un analisis de la DAP de la poblacion.
Esto brinda una perspectiva util sobre como crear politicas tributarias que promuevan la sostenibilidad ambiental
y el bienestar social.

Es de esta manera que, para el avance de las politicas ambientales centradas en la tributacién, ya sea mediante
impuestos o tasas, se debe de apoyar en realizar una revision de la capacidad contributiva de las personas.
Para ello se establece que un enfoque integral en la politica fiscal verde, que combine instrumentos de ingresos
y gastos, proporciona un incentivo econdmico a las empresas contaminantes para disminuir sus emisiones,
mejorar su tecnologia, internalizar los costos privados y reducir la contaminacién ambiental (Almeida, 2014). La
valoracién contingente se convierte, por lo tanto, en uno de los métodos mas frecuentemente empleados para
estimar la DAP de acuerdo con la disposicion de las personas a asumir los costos asociados.

Casos similares de estudio de DAP

En este analisis, se explora experiencias previas de valoracioén contingente que han proporcionado informacion
relevante sobre como se pueden traducir las preferencias individuales en términos de valor econdmico en el
contexto de impuestos o tasas ambientales relacionados con la frecuencia de uso de vehiculos, considerando
diversas variables. Estos estudios se analizan principalmente por su metodologia, variables y experiencias para
asi, por la similitud del caso, introducirlas en la presente investigacion:

En la cuidad de Lima, por ejemplo, se evalud la disposicion de pago de los propietarios de vehiculos para reducir
la congestién vehicular debido a los diferentes costos derivados como los de salud. Para el caso de estudio se

analizé una de las avenidas mas transitadas en la cuidad como muestra. En este trabajo se demostré que el
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79.95% de la muestra si esta dispuesta pagar un valor de $0.7630 soles ($0.23 doélares americanos) por persona
y por el uso de un caso hipotético donde se cree un peaje (Aguila & Angulo, 2019), con este resultado el estudio
concluye que las personas si tiene DAP ante las medidas ambientales que indemnizan el aumento del trafico
causado por cada automotor. Esto provoca que la valoracién contingente probada, es decir la hipotesis de este
trabajo, sea exitosa porque brinda una apertura para que la administracién gubernamental de la cuidad pueda
actuar dentro de la problematica brindando soluciones efectivas en cuanto a la regulacion del trafico segun el
cobro de tarifas acordes a la DAP.

Otro caso similar tuvo lugar en Bogota donde se propuso la adopcion de una tarifacion tributaria por congestion
vehicular por el uso de los automdviles, considerando el alto nivel de parque automotor que circula en la cuidad.
Para ello el estudio realiza una valoracion contingente para estimar la disposicion a pagar por la variable de
estrato socioecondmico. El analisis de este trabajo se refirid a una propuesta politica donde se implementaria
una tarifa de $2500 pesos colombianos ($0.62 dodlares americanos) por transitar en las vias de mayor
congestién (Medrano, 2011). La discriminacién por estratos se realiza segun el Departamento de Planeacion
Nacional de donde se diferencian seis principales dependiendo de las caracteristicas del predio donde vive la
persona, lo cual segun el estudio determina el nivel de ingresos. Finalmente, el estudio encontré que la DAP es
diferente segun el estrato socioeconémico y los ingresos de las personas.

Para un diferente estudio de valoracion contingente, que tuvo espacio en la ciudad de Cali, tuvo la iniciativa de
afadir ciclorrutas para mejorar la calidad del medio ambiente. Aunque este articulo solo llegd a ser una
propuesta de estudio, es interesante revisar la modelizaciéon que realiza para la DAP por la construccién de
obras de movilidad y asi aminorar el impacto que tiene el gran parque automotor de la cuidad en el medio
ambiente. Para esto parte del supuesto de que la utilidad con el proyecto es mayor que sin este, por lo que la
disposicion a pagar de los individuos para sacrificar su renta debe de ser mayor a la utilidad sin las ciclorrutas
(Irurita, 2003). Es decir, que para que este proyecto funcione la utilidad que reciben los individuos debe impulsar
su bienestar tomando en cuenta su DAP.

En Ambato, Ecuador, se llevé a cabo una investigacion que se centré en la percepcion de los usuarios del
sistema de transporte urbano con respecto a la contaminacién del aire generada por las unidades de transporte.
Este estudio reveld que los usuarios muestran una disposicion a pagar (DAP) de $17 ddlares americanos
anuales para internalizar la externalidad y proteger su salud debido a los efectos del deterioro ambiental
causado por la contaminacién del aire (Mayorga, Ruiz, & Aldas, 2020). Para ello, se evidencié que la
contaminacion del aire tiene un impacto negativo en el bienestar especialmente por los costos derivados de las
afectaciones en la salud, lo que es particularmente agravado por el uso del transporte publico y las emisiones
contaminantes asociadas. Aunque el articulo no propone politicas especificas para abordar este problema,
desarrolla un modelo de disposicion a contribuir mediante la valoracion contingente, lo que arroja luz sobre la
magnitud de la preocupacion de las personas con respecto a esta cuestion ambiental en zonas cercanas a la
que se va a desarrollar en el presente articulo.

Mediante la exploracion en las diferentes investigaciones antecedentes se obtuvo informacion crucial en cuanto
a la a la metodologia empleada en estudios anteriores y las experiencias derivadas de sus conclusiones, lo cual
ha sido fundamental para fundamentar el presente estudio. Los analisis detallados de los casos en ciudades
como Lima, Bogota, Cali y Ambato han ofrecido perspectivas valiosas sobre cémo la poblacién responde ante
la imposicién de tarifas ambientales por el uso de sus vehiculos y, ademas, resaltan que la poblacion en estas
cuidades similares al caso actual estan dispuestas a contribuir econdmicamente en el contexto de medidas
ambientales vinculadas al uso de vehiculos. Estos casos, por ende, han demostrado que la disposicion a pagar
por la compensacion de impactos ambientales generados por el trafico vehicular es un factor relevante y que la
consideracion de variables como los ingresos por persona y la diferenciacion estratificada es esencial para
comprender de manera integral la relaciéon entre la capacidad econdmica de los individuos y su disposicién a
respaldar iniciativas ambientales tal como se resalta en la Tabla 4.
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Por ende, mientras que en otras ciudades se han llevado a cabo estudios de valoracion contingente
relacionados con la disposicion a pagar por tarifas aplicadas al control y compensacion del parque automotor.
Cabe resaltar que en la cuidad de Quito no se han realizado investigaciones significativas en el terreno que
aborden esta problematica en los ultimos afos. Por consiguiente, los valores de referencia mas cercanos a un
estudio de la DAP son los incluidos en el IAVC el cual, mediante su analisis, se convierte en una base
fundamental para presentar nuevas politicas ambientales de tarifacion ambiental.

Propuesta metodolégica

Mediante la toma del antecedente de la existencia del impuesto ambiental a la contaminacién vehicular como
base empirica, el presente articulo académico tiene caracter exploratorio ya que se enfoca en revisar la DAP
de las personas sobre este tipo de impuestos. A lo largo de la investigacién se realiza una propuesta hipotética
de la creacion de nuevo impuesto ambiental para la cual se busca una tarifa segun la disposicion de pago por
contaminacion. Esto revelara si las personas estan dispuestas a asumir un costo de valor monetario como forma
de compensacion por la contaminacion que generan.

Para el desarrollo del presente trabajo de investigacion, se partié de los fundamentos tedricos previamente
descritos. Estos fundamentos estan anclados en los principios de la economia ambiental y la valoracion
economica, y representan un sélido respaldo para los entes reguladores al momento de disefiar politicas
destinadas a gestionar las limitaciones de los recursos naturales y proteger el medio ambiente. Asi pues, la
revision de la teoria se enfoca en entender los conceptos que respaldan a la politica ambiental en la aplicacién
del impuesto ambiental por el efecto de la contaminacién de los automotores, politica base de este trabajo.
Continuamente, se procede con la examinacion a mayor detalle del impuesto a la contaminacion vehicular por
lo cual el trabajo contiene un analisis de investigacién descriptiva del impuesto.

A pesar de haber sido derogado, la revision del IAVC cumple el propésito de fundamentar la existencia y la
implementacién de este tipo de politicas ambientales. A lo largo de la vigencia del impuesto, se llevaron a cabo
diversos estudios que, ademas de evaluar su eficiencia como medida tributaria, pusieron de manifiesto la
relacion entre la contaminacion causada por fuentes moviles, la calidad del aire y recaudacion atribuida a la
compensacion ambiental. Del mismo modo, la evidencia empirica incluye investigaciones previas sobre la
aplicacion del método de valoracion contingente para controlar el nimero de vehiculos en circulacién a través
de tributacion estatal, el cual es un método para compensar las repercusiones que tiene el uso de automotores
en el bienestar de las personas y el medio ambiente. Es entonces que mediante estos estudios se revela las
variables que deben de ser analizadas para revelar la DAP de los individuos.

Para el desarrollo de la investigacion, se considera la utilizacion de una muestra a encuestar. Para ese proceso
se utilizaron datos de las Estadisticas de Transporte (ESTRA) para definir el universo el cual sera del parque
automotor que tiene incidencia en la contaminacion del aire en la cuidad de Quito. El total de vehiculos
matriculados en Pichincha para el ano 2022 fue de 518.474 vehiculos particulares segun cifras del INEC. Para
ello, la muestra se disefié segun las especificaciones del disefio muestral simple y su calculo consideré un nivel
de confianza del 97% y un margen de error maximo admitido del 8%. Por lo tanto, se tomé una muestra
significativa de 184 personas para encuestar, las cuales seran propietarias de automotores dentro de Quito, lo
que permitird hacer inferencias o estimaciones cuantitativas sobre la poblacién total a partir de este conjunto
representativo de datos observados.

El cuestionario, detallado en la Tabla 4 que describe las variables clave evaluadas en la encuesta, las cuales
han sido obtenidas tanto por su relevancia y utilizacion en casos similares, se ha organizado en seis secciones.
Estas secciones se han estructurado con base en fundamentos tedricos y empiricos, considerando los datos
necesarios para la presente investigacion. Las areas abordadas incluyen preguntas generales que buscan
proporcionar una caracterizacion general del perfil del encuestado, ingresos del encuestado, percepcion
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ambiental que evalla la perspectiva del encuestado sobre los problemas de calidad del aire en comparacion
con otros problemas ambientales y la incomodidad asociada a este tema, caracterizacion del vehiculo y opinion
sobre las normativas ambientales, donde se incluye una pregunta sobre la disposicién de la persona a pagar
en compensacion tributaria. De este modo, mediante el método de subasta, se procede a determinar con
precision la DAP de cada individuo. Estas secciones se han diseiado considerando los principios tedricos-
empiricos pertinentes y proporcionan informacion valiosa para el analisis de la disposicién a pagar por politicas
ambientales.

Tabla 4 : Tabla de Variables

Dimensiones Autores Subdimensioén Variables
Sexo
(Medrano, 2011) General Edad
(Medrano, 2011) Ingresos N|ye| de ||jgresos persg'nal
Nivel de ingresos familiar
Propio Ubicacién Administracién zonal
Molestia por exposicién
Ambiental Propio y (Irurita, 2003) Percepcion calidad del aire | Importancia de contaminacién del
aire
Tipo de transporte
- ; Frecuencia de uso de Cilindraje
Propio y (Aguila & Angulo, 2019) vehiculo Antigiiedad vehiculo
Costos Frecuencia de uso por dias
Percepcion de cobro tributario
Propio y (Aguila & Angulo, 2019) Normativa ambiental
Disposicién a pagar

Elaboracién: Diego Pozo

La presente investigacién adopta un enfoque cuantitativo de caracter descriptivo y explicativo, respaldado por
el uso del modelo de valoracion contingente. Este enfoque se sustenta en la necesidad de recopilar datos
especificos que permitan comprender y evaluar la DAP de los individuos en un contexto hipotético, donde se
propone la compensacion de la contaminacion vehicular mediante una tributacion. La eleccion de la valoracion
contingente como metodologia es crucial debido a sus ventajas en la estimacién de valores para bienes o
servicios ambientales que carecen de un mercado establecido. Esta técnica permite abordar escenarios
hipotéticos y explorar las preferencias individuales en cuanto a la eleccién de las tarifas que estén cercanas a
su DAP, lo que aporta una perspectiva valiosa para la formulacion de politicas ambientales efectivas.

Consecuentemente con los datos que la encuesta de la DAP recopila, se realiza una modelizacion econométrica
de modelo logit debido a que este modelo facilita la obtenciéon de estimaciones sobre la probabilidad de que
ocurra un evento y permite la identificacion de los factores de riesgo que influyen en estas probabilidades. La
utilidad fundamental de este enfoque radica en su capacidad para integrar variables predictivas, que pueden
comprender tanto datos cualitativos como cuantitativos, en una Unica ecuacién. Esta ecuacion tiene como
objetivo explicar como la probabilidad de que ocurra un resultado particular depende de la interacciéon de todas
y cada una de las variables predictivas de manera que:

DAP = a0+ 31X1 4+ -+ fnXn + ¢
En la ecuacién anterior, se definen las siguientes variables:

e DAP es una variable dependiente dicotdmica que toma el valor O si la respuesta es "no" y 1 si la
respuesta es "si". Esta variable es fundamental ya que define si el encuestado esta dispuesto a pagar
mensualmente por el impuesto ambiental.

e Xn representa las variables independientes asociadas al factor determinante.
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e fn denota los coeficientes asociados al factor determinante. Estd4 representa como las variables
independientes tienen influencia en la diferente categoria de tarifacion propuesta como DAP de manera
categorica.

e 0 es la constante.

e ¢ representa el término de error

La encuesta se llevo a cabo de manera presencial durante el segundo periodo académico de 2023. Para la
realizacion del cuestionario, se empled la plataforma Microsoft Forms debido a su versatilidad y facilidad de
uso. Asimismo, para el procesamiento de los datos recopilados, se utiliza el paquete estadistico Stata. De esta
manera se presentaran los resultados y conclusiones acerca de la DAP actual de las personas como
compensacion por la contaminacion generada por sus vehiculos y su comparacion con el indice de aceptacién
del IAVC.

Resultados y discusién

La encuesta realizada sobre valoracion contingente de la DAP tiene como objetivo principal revelar como los
ciudadanos perciben una tasa ambiental propuesta y cuanto estarian dispuestos a pagar como método de
compensacion sobre los impactos negativos que tienen la contaminacion al aire producida por sus vehiculos.
Estos resultados son esenciales para la toma de decisiones informadas y la formulacién de politicas efectivas
que promuevan un entorno mas saludable y sostenible con el medio ambiente o, en otras palabras, mejorar la
calidad de vida de las personas sin afectar negativamente la capacidad de carga de los ecosistemas que las
sustentan (Muenala, 2016). De esta manera se llegé a encuestar a 184 personas pertenecientes a la cuidad de
Quito, donde existié una participacion del 55.98% de hombres y el 44.02% de mujeres como se evidencia en el
Anexo 1.

La distribucion muestral de la poblacion encuestada se dividié en las nueve diferentes administraciones zonales
que abarcan la ciudad de Quito. El norte de la ciudad existié la mayor participacion en la encuesta, con un
6.52% en Calderdn, un 34.78% en Eugenio Espejo y un 16.85% en La Delicia. En el centro de Quito, las
personas residentes en las zonas Turistica Mariscal Sucre representaron un 3.26% y en Manuela Saenz un
7.07%. En el sector sur de Quito, hubo participacion de la poblacién de las administraciones de Eloy Alfaro con
un 7.61% y Quitumbe con un 7.61%. Finalmente, en los valles de la ciudad, hubo un aporte por parte de Los
Chillos tuvo en un 11.96% y Tumbaco con 4.35%.

La distribucion de ingresos se divide en dos tipos principales: los ingresos por persona y los ingresos por hogar.
Estos se segmentaron en diversas categorias que reflejan la variabilidad econémica de la poblacién estudiada,
dividiéndose en cinco grupos distintos de ingresos, que abarcan desde ingresos menores de $450 ddlares
americanos hasta ingresos superiores a $1800 ddlares americanos. El grupo mas repetido fue el de las
personas con ingresos entre $450 y $900 ddélares americanos, representando un 29.35% de la muestra,
mientras que, en los ingresos por hogar, el grupo mas relevante es el que supera los $1800 ddlares americanos,
con un 36.96%. Es importante destacar que el 91.3% de los encuestados afirmaron vivir con mas personas en
su hogar. Esto sugiere que las personas con ingresos superiores al salario basico y con multiples fuentes de
ingresos en el hogar fueron las que llenaron la encuesta y, por lo tanto, al tener mayores ingresos tienen acceso
a un automotor. Pese a ello, para el desarrollo de la investigacion se utilizan los ingresos por persona debido a
que son mas relevantes al momento de reflejar de manera mas precisa la capacidad econdmica individual vy,
por ende, la disposicidon a contribuir de cada persona en términos ambientales.

Consecuentemente, los encuestados proporcionaron informacion detallada sobre las caracteristicas de sus
vehiculos, incluyendo el cilindraje, la antiguedad y el tipo de combustible utilizado donde solo se tomo en cuenta
a las personas que registraban tener un vehiculo privado. El cilindraje, medido en centimetros cubicos (CC), se
dividio en varios grupos segun la estructura aplicada en el IAVC. Estos grupos abarcaron desde vehiculos con
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menos de 1500 CC hasta aquellos con mas de 4000 CC, donde la mayoria de las respuestas se concentraron
en el grupo de 1500 CC a 2000 CC, representando un 55.98% de los vehiculos encuestados. Respecto a la
antigiiedad de los automotores se separé en diferentes grupos de afios donde el mayoritario fue el de menores
de 5 afios con el 48.91% donde los datos presentados indican una inclinacion hacia la posesion de vehiculos
privados de afios mas recientes o actualizados dentro de la muestra encuestada.

En cuanto al tipo de combustible utilizado, se consideraron las opciones mas comunes disponibles en el
mercado. Se pudo observar que un porcentaje relevante del 68.48% de los propietarios de automoviles
encuestados utilizan combustibles como Extra o EcoPais 87 que actualmente tiene un valor de $2.40 ddlares
americanos por galén, esto indica que es la alternativa ampliamente preferida por los conductores en la ciudad.
En segundo lugar, se encuentran aquellos que optan por utilizar el combustible tipo Super premium 95 el cual
su costo es de $4.33 dodlares americanos, representando el 24.46% de los vehiculos encuestados. Por otro
lado, tan solo un reducido 2.17% de los participantes de la encuesta reportaron utilizar vehiculos completamente
eléctricos.

El andlisis de la frecuencia de uso revela que la mayoria de la poblacion utiliza su vehiculo de 5 a 7 dias por
semana, representando el 44.02%, seguido por aquellos que lo utilizan de 3 a 4 dias, con un 38.59%. Esto se
traduce en un gasto de combustible mayoritario que oscila entre $20 y $30 délares americanos semanales, con
un 36.96% de la muestra, seguido de cerca por aquellos que gastan menos de $20 délares americanos, con un
33.15%; esto se refleja en los datos de la llustracion 1. Estos datos sugieren que, en promedio, las personas
enfrentan un gasto mensual de cercano a $80 dolares americanos el cual puede aumentar hasta los $120
dolares americanos, dependiendo de su frecuencia de uso, el tipo de combustible utilizado y el cilindraje de su
vehiculo.

Percepcion ambiental de la muestra

Respecto con la percepcién ambiental es necesario cuantificar que nivel de efecto tiene el medio ambiente
sobre la percepcion de los individuos (lrurita, 2003). Para ello los resultados demuestran que la contaminacién
del aire fue la segunda categoria de contaminacion que la gente considera mas importante donde un
significativo 55.98% de los encuestados considera que la problematica relacionada con esta contaminacién es
de gran importancia, mientras que un 44.02% la califica como importante. Ademas de acuerdo con los
resultados de la encuesta se revela que la gran mayoria de la poblacién, es decir, el 86.96% de la muestra,
considera que existe contaminacion del aire en su area de residencia. Estos hallazgos indican que las personas
perciben que la contaminacion del aire esta presente en todas las administraciones zonales de la ciudad y
aunque en los valles de la cuidad, la percepcién de ausencia de contaminacion del aire es ligeramente mayor
que en otras areas, sigue siendo significante el numero de respuestas que afirmaron que la contaminacion
atmosférica se encuentra presente también en este sector.

La comprension que las personas tienen sobre la contaminacion del aire es un aspecto crucial que influye en
su percepcién y disposicion a pagar una tasa ambiental de manera que se busca que esta se alinee segun las
necesidades sociales de coexistencia con el ambiente y coordinacion gubernamental (Azqueta, 2007). Resulta
esencial evaluar la familiaridad de la poblacién con este concepto, ya que esta familiaridad puede tener un
impacto significativo en su toma de decisiones y en su concienciacién sobre el impacto que la contaminacién
del aire tiene en su entorno. Los datos muestran que un notable 95.11% de los encuestados esta familiarizado
con el concepto de contaminacion del aire, lo que sugiere que la mayoria de ellos tienen un grado de
concienciacion sobre este problema. Ademas, el 70.65% de los participantes informa experimentar molestias
debido a su exposicién a este tipo de contaminacion en particular, lo que subraya la importancia de abordar
este tema de manera efectiva. En conjunto, la familiaridad de la poblaciéon con la contaminacién del aire y su
experiencia de molestias resaltan la necesidad de acciones concretas por parte de los entes reguladores debido
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a que en Ecuador no se contempla normativas que hagan traten directamente a este problema (Mayorga, Ruiz,
& Aldas, 2020).

Conjuntamente, estos datos sugieren que un 54.89% de la muestra tiene la percepcion de que tanto el estado
ecuatoriano como la Secretaria del Ambiente en Quito son ineficientes en lo que respecta a la regulacion de la
contaminacion del aire. Este hallazgo resalta la urgente necesidad de que las autoridades tomen medidas
concretas para reducir esta contaminacion y se confirma mediante la afectacién que sufre la poblacion de la
cuidad. Ademas, un significativo 83.70% de la muestra considera que la contaminacion del aire ha tenido un
impacto negativo en su salud. Esta preocupante cifra muestra claramente que la contaminacion del aire no solo
es un problema ambiental, sino que también afecta directamente la calidad de vida de un gran porcentaje de la
poblacion.

La percepcion ambiental de los encuestados es un factor clave que explica la actitud de las personas frente a
las politicas relacionadas con la contaminacion vehicular, por ende, estas tendran mayor incentivo a buscar
algun tipo de solucion que enfrente a esta contaminacion y sus efectos negativos (Mayorga, Ruiz, & Aldas,
2020). Es asi como el 67.93% de encuestados determind que una tasa ambiental seria efectiva para
concientizar a la poblacion sobre este problema lo cual resulta interesante debido a que este dato proporciona
un nivel de aceptacion a que se desarrollen politicas ambientales como la propuesta en este articulo académico
que sigan un precio ligado a la utilidad marginal de las personas (Aznar & Estruch, 2020). Ademas, el 89.67%
de encuestados perciben la necesidad de un control mas estricto de la contaminacién producida por vehiculos,
esta explicacion es fundamental para comprender su actitud hacia las politicas de regulacién y las acciones
gubernamentales. Esta percepcién no solo puede influir en su disposicidn a pagar, sino también en la aceptacion
general de medidas de control que promuevan un entorno mas limpio y sostenible. En ultima instancia, la
percepcion de la poblacion desempefa un papel crucial en la efectividad y la aceptacion de las politicas
medioambientales.

El IAVC frente a una nueva tarifacion ambiental

El caso del IAVC se caracterizaba por ser un impuesto obligatorio y abordaba de manera general Unicamente
las especificaciones técnicas de los vehiculos, sin considerar otras variables como la perspectiva de la
poblacién hacia la aceptacién de los valores impuestos. Este enfoque limitado resulté en una baja aceptacién
entre los contribuyentes, como revelan los resultados de la encuesta, evidenciando la necesidad del analisis
sobre la percepciéon de los ciudadanos. Por lo tanto, se vuelve importante implementar una nueva situacién
como otra tarifacion ambiental que no solo analice la DAP de la poblacion, sino que también incorpore variables
relacionadas con la percepcion ambiental. Esta nueva estructura tarifaria permitira explorar la disposicion real
de la poblacioén para contribuir y reconocera la importancia de evaluar tanto la actitud como la conciencia de la
sociedad frente a las medidas tributarias en un nuevo contexto.

Tarifacion de la disposicion de pago mediante subasta

En conjunto con las caracteristicas de la muestra obtenida, procedemos a evaluar la disposicion de las personas
a pagar en compensacion por el impacto ambiental generado por el uso de sus automaviles en la contaminacion
del aire. Para el propdsito de este estudio, comparamos la preferencia de pago entre una tasa propuesta y el
impuesto ambiental previamente derogado, es decir, el IAVC. Se propone que la tasa ambiental se establezca
de manera que los fondos recolectados sean destinados a fines como la compensacion a la poblacion afectada,
la mitigacion y el control de la contaminacién, asi como la promocion de la educacién ambiental y a su vez, se
toma como base el costo promedio de llenar medio tanque de gasolina para los diferentes tipos de vehiculos
en Ecuador, el cual se calcula en aproximadamente $24 doélares americanos. Este valor fue dividido en
porcentajes para asignar valores de manera homogénea a la tasa comenzando desde el 10%, es decir $2.4
ddlares americanos, estos valores son asignados en un modelo de preguntas por subasta donde se llega a un
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maximo de $12 dolares americanos mensuales o $144 dolares americanos anuales. Asi se representa la DAP
de las personas en funcién de un gasto comun, como el del combustible de la siguiente manera:

$24 + 10% = $2.4 x 12meses = $28.8 ddlares americanos
$24 %« 20% = $4.8 x 12meses = $57.6 d6lares americanos
$24 + 30% = $7.6 x 12meses = $91.2 ddlares americanos
$24 x 40% = $9.8 x 12meses = $117.6 ddlares americanos
$24 « 50% = $12 x 12meses = $144 doblares americanos

De las 184 personas encuestadas, el 59.24% afirmé estar dispuesto a pagar la primera tarifa de $2.4 délares
americanos mensualmente como se refleja en la llustracion 3. Esta disposicion demuestra que una parte
significativa de la poblacion encuestada esta dispuesta a contribuir en compensacion por la contaminacion
vehicular. Consecutivamente, un 27.72% reflejo el poder asumir un costo mas elevado de las personas para
alcanzar los fines propuestos de la tasa ambiental, por lo que indicaron que pagarian $4.8 délares americanos
al mes. Sin embargo, a medida que el costo aumenta, la cantidad de personas dispuestas a pagar disminuye.
Un 12.50% estaria dispuesto a pagar $7.6 doélares americanos, mientras que solo un 6.52% de las personas
pagarian $9.8 délares americanos. Es importante destacar que ninguna persona encuestada estaria dispuesta
a pagar un valor igual o superior a $12 ddlares americanos por la contaminacion generada por su vehiculo, lo
que indica un limite en la disposicion de la poblacion a asumir costos mas elevados a tal valor. Asi pues, como
se evidencia en la Grafico 1 mientras los costos de la tasa propuesta suben, menor es la probabilidad que las
personas acepten pagar un valor mayor para la muestra recolectada.

Grafico 1: DAP segun Tasa propuesta

DAP de la Tasa Ambiental
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Total de encuestados
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Elaboracion: Diego Pozo

Modelo de DAP

El modelo logistico econométrico fue fundamental para explicar la DAP de las personas dependiendo de otras
variables que pueden afectar a la misma. Con esto y una vez obtenida la base de datos dada por el resultado
de los encuestados se realizdé el analisis de la significancia de las variables para desarrollar el modelo
econométrico. Se obtuvo la desestimacion de las variables que no resultaban utiles para la explicacion del
desarrollo del modelo y a su vez, se eligieron para este las variables que mostraron la mayor significancia. Para
la evaluacion es necesario revisar los resultados de este modelo que se reflejan en la Tabla 4. De esta manera
el modelo que se desarrollé para este estudio fue el siguiente:

DAP = B0 + BlSexo + B2Edad + B3Ingper + B4Bpred + BSAl’ltVH + B6COI’1CA + B7NiVM0]CA + BSCOHCipobl
+ B9Ctrlgp + €
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Donde:

Variable dependiente
o DAP=Disposicion de pago por contaminacion vehicular
Variables independientes
e Sexo=Sexo
e Edad=Edad
e Ing_per=Ingreso de cada persona
e B pred=Importancia de la contaminacion del aire
e Ant_VH=Antigledad del automotor
e Con_CA=Conocimiento de la contaminacion del aire
¢ Niv_MolCA=Nivel de molestia por la contaminacién del aire
e Conci_Pobl=Perspectiva de generacion de conciencia mediante tasas ambientales
e Ctrl._CA=Necesidad de control de la contaminacion del aire

Tabla 4: Efectos marginales del modelo logistico

Dy/Dx St. Error. Y4 P>(2) 95% Conf. Interval
Sexo -.6025897 .5367205 -1.12 0.262 -.1654542 | .4493631
Edad
Adultos 1.11445 .6714805 1.66 0.097 -.2016322 | 2.430523
Adultos .801337 .7548696 1.06 0.288 -.6781803 | 2.280854
mayores
Ing_per
$450-$900 -.255134 9757507 -0.26 0.794 -2.16757 | 1.657302
$901-$1350 -.1019526 1.018534 -0.10 0.920 -2.098242 | 1.894337
$1351-$1800 -.500338 1.053032 -0.48 0.635 -2.564243 | 1.563567
Mayor a $1800 .6838114 1.111568 0.62 0.538 -1.494822 | 2.862445
B_perd -1.611667 .7181948 -2.24 0.025 -3.019303 | -.2040315
Ant_VH
5-10 afios -1.477423 .6854186 -2.16 0.031 -2.820819 | -.1340272
11-15 afos -2.168477 .7841201 -2.77 0.006 -3.705324 | -.6316298
Mas de 15 afos -3.413829 1.071747 -3.19 0.001 -5.514414 | -1.313244
Con_CA 3.434782 1.110876 3.01 0.003 1.166504 | 5.21059
Nivel_MoICA 1.232896 .5415909 2.28 0.023 1713974 | 2.294395
Conci_pobl 1.327103 .8008184 1.66 0.097 -.2424723 | 2.896678
Ctrl_PA -1.226869 2.221775 -0.55 0.581 -5.581469 | 3.12773

Elaboracién: Diego Pozo

Cabe incluir dentro del modelo las variables de sexo, edad e ingreso en el modelo que, a pesar de no haber
demostrado significancia estadistica en relacién con la disposicion a pagar la tasa por contaminacién vehicular,
sigue siendo importante por varias razones. Estas variables ayudan a definir el perfil demogréafico y
socioecondmico de los encuestados, lo que proporciona informacion valiosa para comprender mejor quiénes
son los individuos que participaron en la encuesta (Medrano, 2011). Ademas, aunque estas variables en
particular no sean significativas por si mismas, interactian con otras variables del modelo, lo que genera efectos
significativos en la disposicién a pagar. Por lo tanto, su inclusién permite una exploracién mas completa de los
factores que influyen en la percepcion de la tasa ambiental y en la toma de decisiones de los encuestados.

En lo que respecta a la percepcion ambiental se cre6 una nueva variable segun los resultados de la encuesta
que describe la importancia que tienen los diferentes tipos de contaminaciones comunes frente a la
contaminacion del aire. Esta variable llamada “B_reg” es producto de una regresion que tiene como finalidad
obtener una explicacion mas completa dentro del modelo de la actitud de las personas sobre el nivel de
importancia que dan a la contaminacién del aire. En otras palabras, resultdé necesario realizar una regresién
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logistica con la importancia de la contaminacion del aire donde el 55.98% de la encuesta marco esta
problematica como muy importante y el 44.02% como importante. Esta variable se trabajé como dependiente
frente a otros tipos de contaminaciones para comprender como las percepciones de la poblacién varian en
relacion con diferentes tipos de contaminacién lo cual resulté en una relacién significativa. Esto proporciona
informacion valiosa sobre las prioridades ambientales de la sociedad donde la calidad del aire tiene una gran
importancia. Integrar esta regresion en el modelo es esencial, ya que nos permite evaluar como estas
percepciones influyen en la disposicion de las personas a pagar por mejoras ambientales donde

El modelo DAP considera la valoracion econémica de la calidad del aire y, al incorporar la regresién logistica,
se obtiene una comprension mas completa de cédmo las percepciones se traducen en acciones y decisiones
econdmicas. El valor negativo del coeficiente de la regresion logistica “B_reg” sugiere que a medida que se
enfrenta a la contaminacion del aire frente a otras contaminaciones, la probabilidad de tener una DAP alta
disminuye. Esta disminucion en la DAP puede explicarse por diversas razones. Por ejemplo, podria indicar que
la poblaciéon considera que otras formas de contaminacion son mas relevantes o problematicas, lo que influiria
en su preferencia por asignar sus recursos financieros a otras necesidades en lugar de a la mitigacion de la
contaminacioén del aire.

Revisar el conocimiento sobre la contaminacién del aire es esencial, especialmente cuando la mayoria de los
encuestados (el 95.11% de la muestra) demuestra estar informada sobre el tema. De esta manera es
fundamental incluir esta variable para comprender su nivel de conciencia y su percepcion de la gravedad de la
contaminacion del aire y evaluar su DAP. El alto nivel de conocimiento sobre el tema permite identificar la
relacion entre el conocimiento previo de la contaminacion del aire y la disposicion de las personas a tomar
medidas para compensar el impacto que tienen en la contaminacion del aire. El alto porcentaje de encuestados
informados influye en su voluntad de contribuir a través de una tasa ambiental debido a que mientras mayor
conocimiento tengan las personas estaran dispuestas a contribuir en mayor en compensacion por la
contaminacion que producen. Se concluye a través de este resultado que la tasa ambiental propuesta puede
tener una mayor tasa de aceptacion.

Se revisa después el nivel de molestia sobre la contaminacidon ambiental debido a que esta percepcion es
crucial en un modelo de tasa ambiental, ya que permite capturar el impacto real y subjetivo de la contaminacién
en la calidad de vida de las personas. Esta variable refleja como las personas perciben y experimentan los
efectos de la contaminacion del aire en su entorno diario lo que les permite valorizar asignado un monetario
correspondiente a la importancia dada al problema (Azqueta, 2007). Es asi como, evaluar la molestia es
esencial para entender el grado de incomodidad que experimentan y su disposicién a tomar medidas para
reducir la contaminacion. Debido a los resultados del modelo logistico se concluye que las personas estuviesen
mas dispuestas a pagar por la tasa ambiental si su nivel de molestia es alto por lo que existe una relacion
directamente proporcional donde el 70.65% de la muestra tiene la percepcidon de tener una alta molestia por
este tipo de contaminacion. Estos niveles son importantes ya que proporcionan informacién valiosa sobre la
urgencia y la importancia que las personas otorgan a la contaminacion del aire, lo que puede respaldar la
implementacion de politicas y medidas efectivas en compensacién por la contaminacion producida.

Ademas, evaluar si el encuestado cree que una tasa ambiental podria influir en la conciencia de las personas
frente a la problematica de la contaminacion del aire es esencial en un modelo de tasa ambiental. Esto permite
comprender la percepcion de las personas sobre el potencial impacto de una tasa en la conciencia ambiental
de la sociedad. Como se evidencio anteriormente, la encuesta por la mayoria de encuestados del 67.93% cree
que esta medida podria aumentar la conciencia sobre la contaminacién del aire, esto respalda la efectividad de
la tasa como un instrumento no solo recaudatorio, sino también educativo. La tasa ambiental entonces no solo
contribuiria a financiar acciones para reducir la contaminacién como se planteaba en el objetivo de la tasa, sino
también a sensibilizar a la poblacion sobre la importancia de abordar este problema. Esto podria llevar a una
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mayor aceptacion y cumplimiento de la tasa propuesta, asi como a un cambio positivo en el comportamiento
ambiental de la sociedad.

Consecuentemente con este contexto donde la calidad del aire resulta una preocupacién importante en la
sociedad se analiza las fuentes que la generan. Al ser una de las mas importantes fuentes de contaminacion el
parque automotor es necesario evaluar sus caracteristicas ya que es necesario revisar si para los usuarios
estos factores son determinantes al establecer un modelo de valoracion (Mayorga, Ruiz, & Aldas, 2020). A pesar
de que el cilindraje de los vehiculos no resultdé una variable significativa, la antigiedad de estos fue importante
para explicar la disposicion de pago. Para evaluar la antigliedad de los vehiculos, se consideraron los avances
tecnoldgicos y la implementacion de nuevas tecnologias en la industria automotriz. Por lo tanto, se dividieron
en categorias que abarcaron vehiculos segun su antigliedad. Si bien el grupo de vehiculos nuevos, o con menos
de 5 anos de antigliedad, fue el mas numeroso, con un 48.91% de participacion no resulté totalmente explicativo
para el modelo, pero es necesario analizarlo en conjunto con los demas grupos. El grupo de vehiculos que
tenian mayor antigiedad a 5 afos, que representa el 51.09%, tiene mayor significancia explicativa con la DAP
ya que a medida que la antigliedad es mayor, menor es la probabilidad de que las personas acepten pagar una
tarifa ambiental.

Es asi como se analiza que la antigliedad del automotor influye significativamente en la cantidad de emisiones
contaminantes que generan, ya que los vehiculos mas antiguos tienden a ser menos eficientes y mas
contaminantes con atmosfera. Se evalla que la introduccién de la variable de antigliedad de los vehiculos en
un modelo de DAP para la tasa ambiental propuesta es fundamental debido a su relevancia ya que, segun los
resultados si el individuo tiene un automotor con mas antigiedad la probabilidad de que se tenga una
disposicion de pago decrece. Esta tendencia puede atribuirse a varios factores, como la percepcién errénea de
que los vehiculos mas antiguos pueden tener una contribucién menor a la contaminacion del aire o que los
propietarios de vehiculos mas antiguos pueden enfrentar restricciones econémicas que ademas de no estar
limitados a adquirir vehiculos nuevos, los hacen menos propensos a aceptar costos adicionales. Por lo tanto,
esta variable permite evaluar de manera precisa la disposicion de las personas a pagar por una tasa ambiental,
teniendo en cuenta el impacto real de la antigliedad de sus vehiculos en la contaminacion y, en consecuencia,
en la calidad del aire.

La percepcion de las personas sobre si debiese de existir un control frente a la contaminacién del aire es
relevante debido a que esta variable permite identificar la disposicién de las personas a respaldar acciones
gubernamentales mas estrictas para reducir la contaminacién del aire. Si la mayoria de los encuestados aboga
por un mayor control como es el caso, sugiere que la sociedad reconoce la importancia de abordar este
problema de manera mas efectiva y esta dispuesta a aceptar politicas mas rigurosas ya que segun su
conciencia, valora los beneficios sociales (Aguila & Angulo, 2019). Estos resultados podrian respaldar la
implementacién de regulaciones mas solidas y politicas ambientales mas efectivas en respuesta a las
preocupaciones de la poblacién sobre la contaminacion del aire.

Para revisar el nivel de estimacién que tiene el modelo se utilizé el comando estat class en el modelo, como se
revisa en el Anexo 2. De esta manera se concluye que el modelo, con un factor de expansion de 5, logra
predecir en un 88.04% correcto los datos obtenidos a través de la encuesta dentro de la regresion logistica
realizada.

DAP estimada de tarifacion ambiental
El calculo de la DAP media representada por el modelo que representa la disposicion de pago en compensacion

a la contaminacién vehicular generada mediante el cobro por la matriculacion vehicular de las personas se
procedié de acuerdo con la modelizacion mediante logit con un factor de expansion de 5. Para los valores
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obtenidos se realizé la suma de la multiplicacién de la media y los coeficientes de las variables significativas
como se sugiere a continuacion:

(Bo + ByEdad + BzIngper + ByBpreq + BsAntyy + BgCongy + B;NivelMolCA + BgConci_PA + BoCtrl_CA)

DAPpegia = — B,

DAP,,0qia = $4.83 dblares americanos

El resultado arrojado propone que segun el modelo la DAP de las personas es de $4.83 délares americanos
mensual lo que es igual a que anualmente se pagué $57.96 dolares americanos para compensar la
contaminacion de fuentes moviles con la finalidad de que los recursos de esta tasa ambiental se utilicen para
fines como la compensacién a la poblacién afectada, mitigacién y control de la contaminacion y fomentar la
educacién ambiental. Este valor refleja que ante la percepcién de la contaminacion del aire en la cuidad de
Quito las personas podrian incurrir en un gasto por el uso de sus automotores o en el contexto de este estudio
las fuentes moviles de contaminacion.

Finalmente es relevante para alcanzar los objetivos de esta investigacién destacar que este valor se puede
contrarrestar con la disposicion que tiene las personas a pagar el IAVC. En este caso el 54.89% de personas
no estaba dispuesta a pagar el valor que les corresponderia teniendo en cuenta la antigledad y el cilindraje de
su automotor debido a diferentes razones como la desconfianza en el uso de fondos, considerar que no sea
una carga econémica tan necesaria y por no disponer de los recursos necesarios para pagar un valor adicional,
mas aun cuando este valor es mayor al propuesto en la tasa ambiental.

En contraparte, es interesante destacar que el 45.11% del total de encuestados afirmé que estaria dispuesto a
pagar el antiguo impuesto del IAVC que le corresponderia. Este dato se puede explicar segun las caracteristicas
mas comunes encontradas en los automotores de la muestra. Con este factor y como se establecio
anteriormente, la mayoria de la poblacion tiende a tener vehiculos nuevos o con menos de cinco afnos de
antigiiedad, los cuales, ademas, en su mayoria, tienen un cilindraje entre 1500 CC a 2000 CC. En este rango,
los valores para el cobro del impuesto anual oscilan alrededor de los $40 délares americanos y, ademas en
ciertos casos, logran beneficiarse del cobro cero del impuesto debido a tener un cilindraje menor a 1500 CC.
No obstante, se debe considerar que la mayoria de las personas no considera que deba aplicarse el IAVC.

Los datos sobre la DAP a su vez muestran que, de las 184 personas encuestadas, el 20.11% conformé el cero
absoluto en el cual no consideran que se deba pagar ningun valor por la contaminacién de fuentes moviles.
Ademas, se observé que un 7.61% de las personas optaron por responder de modo protesta (Anexo 1). Esto
se debe a que, aunque la mayoria cree que deberia existir un pago por la contaminacion, muestran
desconfianza en cuanto al destino y la gestion de los fondos recaudados (en un 58.82% de los casos), otra
respuesta frecuente se relaciond con la percepcién de que este pago representaria una carga econémica
innecesaria, expresada por el 19.60% de las respuestas protesta y, ademas, un 13.72% argumento que no
cuentan con los recursos necesarios para asumir un costo adicional. lgualmente se agrega que se tiene que el
5.43% si cree que se debe de pagar por la contaminacién vehicular, aunque no pagaria ni la tasa propuesta ni
el IAVC, por lo tanto, su DAP estaria fuera de los valores propuestos.

Conclusiones

Durante esta investigacion, se ha evaluado la disposicién de la poblacién de Quito a contribuir econémicamente
como meétodo para compensar la contaminacion vehicular producida. Para ello se propuso la creacién de una
nueva tarifa tributaria ambiental que considero la preocupacion de los ciudadanos frente a la contaminacion del
aire dentro de la cuidad y de esta manera consecuentemente contrarrestar los resultados frente a la disposicion
que existe a pagar el antiguo impuesto ambiental a la contaminacion vehicular para de esta manera revisar la
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disposicién de las personas sobre la cobranza de este impuesto. Para ello, se realizé mediante encuestas una
valoracién contingente donde los resultados permitieron comparar la DAP de los quitefios a la nueva tasa
ambiental con la aceptacién al valor que tendrian que pagar por concepto del IAVC si es que este impuesto
siguiese vigente. Ademas, con esta finalidad el presente articulo académico ha explorado de manera teérica-
practica diferentes variables que pueden influir en la DAP de la tasa propuesta y de esta manera,
fundamentandose en los conceptos tedricos de valoracién econdémica, calcular una media de pago que la
poblacién acepte pagar gracias al uso del método subasta en las encuestas realizadas.

Se presenta que los resultados muestran principalmente como la sociedad, mediante la muestra analizada,
valora significativamente las acciones destinadas a abordar los problemas relacionados con la calidad del aire
y el control de la contaminacion vehicular y, por ende, su disposicién de pagar un valor que refleje esta
valoracién. Esto se explica mediante la alta preocupacion existente por el medio ambiente y la percepcion de
las personas acerca de los efectos directos que la contaminacion del aire puede tener en su calidad de vida y
en la de los demas lo cual produce tiene una relacion causal en su valoracion. Asi pues, tal preocupacion se ve
reflejada en la alta disposicién de contribuir econdmicamente a la tasa propuesta donde se ubicé una media del
valor aceptado a pagar por las personas en concepto de compensar su contaminacién de $4.83 délares
americanos mensuales o $57.96 dolares americanos anuales segun la estimacion realizada mediante el calculo
de la media segun las variables relevantes.

Por otro lado, la aceptacion al pago por concepto del IAVC no tuvo una respuesta tan positiva como la tasa ya
que no alcanzé que ni la mayoria de las personas estén dispuestas a contribuir mediante esta tarifaciéon. Cabe
resaltar que las unicas personas que veian positivo el cobro de esta se caracterizaban principalmente por no
tener que pagar el impuesto, esto debido a que por los parametros de este se les exoneraba segun las
caracteristicas del automotor. La baja aceptacion en IAVC se explica mediante su escala de pagos en funcién
de la antigiiedad y el cilindraje de los vehiculos donde mientras mas afios y mayor cilindraje tenia el automotor,
mayor era el pago que le correspondia a cada persona donde en ciertos casos este pago podria elevarse siendo
una cifra sumamente alta en comparacion a la media de DAP que existe en la tasa propuesta.

Es importante destacar que la disposiciéon a pagar en cuanto a una nueva tarifa, en su mayoria no fue igual a
cero, lo que indica una disposicion positiva hacia su aceptacion y que la utilizacién de los métodos de evaluacion
fue exitosa. La importancia de esta investigacion yace en que explica que el IAVC no tuvo respaldo por parte
de las personas principalmente debido a su estructuracién donde se encontraban casos para los cuales sus
tarifas llegaban a ser demasiado elevadas lo cual provocé resistencia o rechazo al pago de estos y por lo tanto
al pago del impuesto. Aun asi, este estudio refleja que una vez se revisa la DAP de las personas a pagar una
tasa ambiental si existe un valor aceptado por lo cual es falso que exista un gran porcentaje de cero absoluto y
rechazo al pago por compensar la contaminacion. De esta manera, estos resultados resaltan la preocupacion
de las personas por la contaminacién del aire y resaltan la necesidad de tomar acciones concretas para abordar
esta preocupacion de manera efectiva, lo cual muestra la importancia de implementar politicas y estrategias
que aprovechen esta DAP como una valiosa herramienta para evaluar el valor aceptado a pagar por el objetivo
propuesto.

De igual manera esta investigacion adquiere importancia debido a que la estructuracién que obtuvo el modelo
econométrico utilizado. En este los resultados obtenidos evidencian que es crucial revisar la percepcion
ambiental si es que se estudia la disposicion de pago de tarifas de esta indole. En comparacion con otros casos
de estudio de valoracion contingente de tarifaciones ambientales realizados en cuidades con similares
caracteristicas, este estudio presenta esta nueva variable determinante la cual explica de una manera predictora
acertada el valor de disposicion de pago a estas tarifas. Por ende, si el individuo tiene una mayor preocupacion
por la contaminacién del aire es mayor su probabilidad de querer pagar una nueva tarifa ambiental. Por ello se
concluye que a medida que este estudio es ademas una investigacién exploratoria ya que mientras otros
estudios no han incluido este componente crucial, el presente articulo resalta la relevancia de tener en cuenta
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las percepciones ambientales individuales en el disefio de politicas ambientales de compensacion por la
contaminacion generada. Este enfoque afiade una perspectiva mas completa y centrada en el usuario para
abordar los métodos de compensacion por tarifaciéon, lo cual promueve una base sdlida para futuras
investigaciones que trabajen esta tematica.

Cabe finalmente resaltar que este trabajo tuvo una serie de limitaciones notables. Aunque se intento
comprender y modelar la DAP usando un modelo econométrico de logit, el cual alcanzé una gran significancia
explicativa, este no pudo realizar una evaluacioén efectiva entre la capacidad econdmica de las personas y su
aceptacion a la tarifa ambiental. Esta restriccién destaca la complejidad al momento de evaluar los diferentes
factores econdmicos, sociales y demograficos caracteristicos de cada individuo por lo cual finalmente podrian
afectar a la disposicion de las personas acceder a un pago mayor por compensar la contaminaciéon provocada
al medio ambiente. Con ello se puede concluir que las preguntas relacionadas a la situacién econémica del
encuestado no bastaron para explicar su DAP ya que, a pesar de la existencia de diferenciacion en los diferentes
grupos, esta no resulté una variable que explicaba la aceptacién de pago de los diferentes valores propuestos
por lo que en futuras investigaciones se recomienda realizar un analisis mas exigente de ello. Cabe ademas
afiadir que un sesgo relevante fue el que existid una mayoria de concentracion de encuestados que residian
en el norte de la cuidad, con ello se vuelve necesario para proximas investigaciones estratificar geograficamente
una valoracién contingente. A pesar de estas limitaciones, los hallazgos ofrecen informacién util que puede
servir como base para investigaciones futuras que exploren mas a fondo las complejas interacciones entre
factores econémicos y de percepcién ambiental relacionado a estos mediante una valoracion contingente de
DAP como la realizada previamente.
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Anexos

Anexo 1 : Tabla de resumen de resultados

Variable Categorias Porcentaje Recuento /184
Hombre 55.98% 103
Sexo Mujer 44.02% 81
De 18 a 25 afios 14.13% 26
De 26 a 35 afios 11.96% 22
Edad De 36 a 45 afios 26.09% 48
De 46 a 55 afios 20.65% 38
De 56 a 65 afios 13.04% 24
Mas de 65 afios 14.13% 26
Calderon 6.52% 12
Eloy Alfaro 7.61% 14
Eugenio Espejo 34.78% 64
La Delicia 16.85% 31
Administraciéon Zonal Turistica La Mariscal 3.26% 6
Los Chillos 11.96% 22
Manuela Saenz 7.07% 13
Quitumbe 7.61% 14
Tumbaco 4.35% 8
Menor a $450 10.87% 20
Nivel de ingresos $450-$900 28:55 B
$901-$1350 24.46% 45
(persona) $1351-$1800 18.48% 34
Mayor a $1800 16.85% 31
Menor a $450 3.80% 7
Nivel de ingresos $450-$900 17.93% 33
(hogar) $901-$1350 21.74% 40
$1351-$1800 19.57% 36
Mayor a $1800 36.96% 68
Si 72,28% 51
DAP No 27.72% 133
Pago de $2.4 mensual 59.24% 109
Pago de $4.8 mensual 27.72% 51
Pago de $7.2 mensual 12.50% 23
DAP Tasa Pago de $9.6 mensual 6.52% 12
Pago de $12 mensual 0% 0
Mayor de $12 mensual 0% 0
Si 4511% 83
DAP 1AVC No 54.89% 101
Cero absolutos 20.11% 37
Respuestas protesta 7.61% 20

Elaboracion: Diego Pozo
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Anexo 2 : Estat class de la modelizacion de DAP

Logistic model for DAP

True
Classified D ~D Total
+ 126 15 141
- 7 36 43
Total 133 51 184
Classified + if predicted Pr(D) >= .5
True D defined as DRP != 0
Sensitivity Pr( +| D) 94.74%
Specificity Pr( -|~D) 70.59%
Positive predictive wvalue Fr( DIl +) B9.36%
Negative predictive walue Pr(~D| -) 83.72%
False + rate for true ~D Fr( +|~D) 29.41%
False - rate for true D Pr( -1 D) 5.26%
False + rate for classified + Pr(~D| +) 10.64%
False - rate for classified - Pr( D] -) 16.28%
Correctly classified BB8.04%

Elaboracion: Diego Pozo

Anexo 3 : Adaptacion de encuesta de valoracién contingente de disposicion al pago por contaminacion vehicular

VALORACION ECONOMICA DE LA CONTAMINACION VEHICULAR

PREGUNTAS GENERALES (A)

A1. Sexo
Hombre Mujer Prefiero no

responder
A2. Edad
18-25 26-35 36-45 46-55 56-65 Mas de 65
A3. Maximo nivel educativo alcanzado
Basico Bachillerato Tercer nivel | Cuarto

nivel

A4. ; Cuantos miembros conforman su hogar, incluyéndose a usted mismo?

Vivo solo

2

3

4 o mas

A5. Administraciéon zonal
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Calderén
(Calderon y
Llano
Chico)

Eloy Alfaro
(Chilibulo,
San Bartolo,
Chimbacalle,
La Argelia,
Solanda,
Lloa, La
Mena, La
Magdalena,
La
Ferroviaria)

Eugenio
Espejo
(Nayon,
Zambiza,
Puéllaro,
Chavezpam
ba,
Atahualpa,
San José de
Minas,
Perucho vy
Guayllabam
ba. La
Concepcién
,  Mariscal
Sucre,
Belisario
Quevedo,
San Isidro
del Inca,
Rumipamba
. Kennedy,
IAaquito,
Comité del
Pueblo,
Cochapamb

ay Jipijapa)

La Delicia
(Nanegal,
Pacto,
Gualea vy
Nanegalito
, El
Condado,
Ponceano,
San
Antonio de
Pichincha,
Nono,
Cotocollao

Pomasqui,
Calacali,
Comité del
Pueblo vy
Carcelén)

Turistic
a La
Marisc
al
(Marisc
al
Sucre)

Los
Chillos
(Conocot
o, Pintag,
Amaguani
a,
Alangasi,
Guangop
olo y La
Merced)

Manuela
Séaenz
(Puengasi,
Centro
Historico,
San Juan, La
Libertad,
Itchimbia)

Quitumbe
(Chillogall
o,

Guamani,
Quitumbe

Turubamb
a y La
Ecuatoria
na)

Tumbac
o]
(Tumba
co,
Cumbay
a, Pifo,
Yaruqui,
El
Quinche

Puembo
, Checa
y
Tababel
a)

PERCEPCION AMBIENTAL (B)

B1 . Dentro de su perspectiva ; Qué nivel de importancia tienen los siguientes problemas ambientales?

Nada
importante

Importante

Muy
importante

Contaminac
ion del aire

Contaminac
ion de
residuos

Contaminac
ién por
ruido

Contaminac
ién por
agua

Contaminac
ion visual

B2. ¢ Esta familiarizado con el concepto de contaminacion del aire?

Si

No

PERCEPCION DE CALIDAD DEL AIRE (C)

Descripcién

C1. En la siguiente escala ¢ Cuanto le molesta la exposiciéon a una calidad de aire deteriorada provocado por la
contaminacién del aire?
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No me | Me molesta | Muy
molesta moderadame | molesto
nte

C2. ;Esta familiarizado con politicas ambientales destinadas a regular la contaminacién del aire?

Si \ No \

C3. El estado ecuatoriano tiene la autoridad para establecer leyes y regulaciones destinadas a controlar la
contaminacién del aire. ; Co6mo evalia su desempeno en la regulaciéon de asuntos vinculados a este tipo de
contaminacién?

Eficiente ‘ Regular ‘ Ineficiente

C4. La Secretaria del Ambiente es la autoridad encargada de la gestion ambiental del Distrito Metropolitano de
Quito, y como tal, determina estrategias, directrices, normas y ejerce control para contribuir a mejorar la calidad
de vida Como evalua su desempeiio en la regulacidon de asuntos vinculados con la contaminacién del aire?

Eficiente ‘ Regular ‘ Ineficiente

C5. ¢ En el sector donde vive, considera que existe contaminacion del aire?

Si \ No \

PERSPECTIVA DE EFECTOS DE LA CONTAMINACION DEL AIRE (D)

D1. Después de recibir esta informacion ¢;Considera que la contaminacion del aire afecta o ha afectado con
anterioridad a su salud?

Si \ No \

D2. ;Ha desarrollado alguna de las enfermedades de la siguiente lista? (En caso de no tener ninguna, no es
obligatorio responder).

Asma Bronquitis Enfermedad | Infeccione | Cancer | Hipertensi | Enfermedade | Arritmias cardiacas
crénica es s pulmon | 6n s
pulmonares | respiratori | ar cardiovascul
obstructivas | as agudas ares
cronicas
(EPOC)

SECCION S| RESPONDE "Si" en D1

D3. ¢ En qué nivel considera que le afecta a su salud la contaminacién del aire?

Mucho Medianamen | Nada
te

FRECUENCIA DE USO DE AUTOMOTORES (E)

E1. ¢ Qué tipo de vehiculo utiliza para movilizarse?

Privado \ Publico \

SECCION SI RESPONDE "Privado” EN E1

E2. ;Su vehiculo cumple con la matriculacion y ha pasado su ultima revision técnica?

Si \ No

SECCION SI RESPONDE "Si" en E2

E3. ;Qué cilindraje tiene su vehiculo?

Menor a | 1500cc- 2001cc- 2501cc- 3001cc | 3501cc- Mas de
1500cc 2000cc 2500cc 3000cc 4000cc 4000cc

3500cc

E4. ;Cual es la antigliedad de tu vehiculo?

Menor a 5 | 5-10 afios 11-15 anos Mas de 15
anos anos

ES. ¢ Cuantos dias a la semana utilizas tu vehiculo para movilizarte?

No lo utilizo | 1-2 dias 3-4 dias 5-7 dias
usualmente
todas las
semanas

E6. ¢ Cual tipo de combustible utiliza su vehiculo?
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Extra o | Super Ecoplus 89 | Diesel Es
Ecopais 87 | premium 95 vehicul
o
eléctric
o
E7. En promedio ; Cuanto gasta semanalmente en recargar combustible para su vehiculo?
Menos de | $20-$30 $31-340 $41-$50 Mas de
$20 $50
NORMATIVA (F)
Descripcién

F1.La contaminacién del aire puede aumentar el riesgo de desarrollar enfermedades graves que pueden resultar
en tratamientos costosos ¢Cudles de las siguientes enfermedades conocia que estan relacionadas con la
contaminacién del aire?

Asma Bronquitis Enfermedad | Infeccione | Cancer | Hipertensi | Enfermedade | Arritmias | No
cronica es s pulmon | én s cardiacas | conocia
pulmonares | respiratori | ar cardiovascul ninguna
obstructivas | as agudas ares
cronicas
(EPOC)

F2. La contaminacién del aire tiene varios efectos ambientales severos ¢Cuales de los siguientes efectos
ambientales conocia que estan relacionadas con la contaminacion del aire?

Calidad del | Lluvia Acida | Cambio Impacto No
Aire climatico severo en | conoci
Deficiente por gases |la flora y|a
de fauna de la | ningun
efecto zona a
invernadero

F3. Frente a la problematica de la contaminaciéon del aire ;Cree que deberia de existir control sobre la
contaminacion producida por el parque automotor que recorre la cuidad?

Si \ No \

F4. En el proceso de matriculacion vehicular ; Cree que se deberia pagar un cargo de acuerdo a la contaminacion
vehicular producida por cada automotor para compensar el dafo causado a la salud de la sociedad?

Si \ No \

F5. Si existiese una tasa ambiental por la contaminacién vehicular ¢ Cree que seria un método para concientizar
a la poblacion sobre la contaminaciéon que producen?

Si \ No \

SECCION SI RESPONDE "No" EN F4

F6. ; Por qué razones cree que no se deberia pagar un cargo de acuerdo a la contaminacién vehicular producida
por cada automotor?

No Representa Desconfian | No Otro

considero una carga | za en el uso | dispongo

importante | econdémica de los | de

la no necesaria | fondos recursos

contaminaci para pagar

6n vehicular un  valor
adicional

Descripcion

F7. Como referencia el costo de rellenar medio tanque de gasolina en Ecuador es cercano a los $24.
Considerando este valor, ;Usted estaria dispuesto a pagar $2.4 mensualmente en compensacion a la
contaminacion al aire que produce su vehiculo?

Si \ No

SECCION SI RESPONDE "Si" EN F7

F8. Como referencia el costo de rellenar medio tanque de gasolina en Ecuador es cercano a los $24.
Considerando este valor, ¢Usted estaria dispuesto a pagar $4.8 mensualmente en compensacion a la
contaminacion al aire que produce su vehiculo?
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Si No

SECCION SI RESPONDE "Si" EN F8

F9. Como referencia el costo de rellenar medio tanque de gasolina en Ecuador es cercano a los $24 .
Considerando este valor, ;Usted estaria dispuesto a pagar $7.2 mensualmente en compensacion a la
contaminacion al aire que produce su vehiculo?

Si \ No

SECCION SI RESPONDE "Si" EN F9

F10. Como referencia el costo de rellenar medio tanque de gasolina en Ecuador es cercano a los $24.
Considerando este valor, ;Usted estaria dispuesto a pagar $9.6 mensualmente en compensacion a la
contaminacion al aire que produce su vehiculo?

Si No

SECCION SI RESPONDE "Si" EN F10

F11. Como referencia el costo de rellenar medio tanque de gasolina en Ecuador es cercano a los $24.
Considerando este valor, ;Usted estaria dispuesto a pagar $12 mensualmente en compensacion a la
contaminacion al aire que produce su vehiculo?

Si \ No

SECCION SI RESPONDE "Si" EN F11

F12. ;Qué valor mayor a $12 estaria dispuesto a pagar mensualmente en compensacion a la contaminacion al
aire que produce su vehiculo?

Respuesta ‘

NORMARIVA IAVC (G)

Descripcién

G1. Segun los datos que se asemejen a su vehiculo en la siguiente tabla correspondiente al cobro anual del
IAVC, ; estaria dispuesto a pagar el valor correspondiente a su vehiculo en caso de que vuelva a estar vigente
este impuesto?

CcC Menos a 5 | 5-10 aios 11-15 16-20 Mas de | -20%
anos anos anos 20

1500 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

2000 40,00 42,00 44,00 46,00 48,00 32,00

2500 90,00 94,50 99,00 103,50 | 108,00 72,00

3000 165,00 173,25 181,50 189,75 | 198,00 132,00

3500 240,00 252,00 264,00 276,00 | 288,00 192,00

4000 600,00 630,00 660,00 690,00 | 720,00 480,00

4500 1050,00 1102,50 1155,00 1207,5 | 1260,00 840,00

0
Si No

SECCION SI RESPONDE "Si" EN F7, F8, F9, F10, F11 O RESPONDE F12 Y RESPONDE "No" EN G1

G2. Considerando que antes el pago del IAVC era obligatorio y en la actualidad ya no se cobra ;Por qué esta
interesado en pagar la tasa anteriormente propuesta?

Porque creo | Porque Porque Porque la | Otra
que la tasa | prefiero deseo elegir | tasa
propuesta contribuir si pagar o | propuesta
es mas | voluntariame | no, segun | estd mas
justa y | nte en lugar | mi acorde a
equitativa de pagar un | percepcion | mi
que el IAVC | impuesto de la | disponibili
obligatorio calidad del | dad de
aire 'y mis | pago
preferencia
S

SECCION SI RESPONDE "No" EN F7 Y RESPONDE "Si" EN G1

33




G3. Considerando que antes el pago del IAVC era obligatorio y en la actualidad ya no se cobra ;Por qué razén
estaria interesado en pagarlo en vez de la tasa anteriormente propuesta?

Respuesta

NIVEL DE INGRESOS (H)

H1. ¢ Cudl es su nivel de ingresos personal promedio?

Menor  a | $450-$900 $901-$1350 | $1351- Mayor
$450 $1800 a
$1800
H2. ;Cual diria que es el ingreso promedio de su hogar, teniendo en cuenta todas las personas que generan
| ingresos?
Menor  a | $450-$900 $901-$1350 | $1351- Mayor
$450 $1800 a
$1800

SECCION SI RESPONDE "Publico" EN E1, "No" EN E2 O SI RESPONDE LA SECCION H

GRACIAS POR SU COLABORACION

Elaboracion: Diego Pozo
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