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RESUMEN

El Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular, vigente desde el afio 2012 hasta el
2019, recaudo cerca de 900 millones de délares segln el Ministerio de Finanzas durante
el tiempo en que estuvo vigente, este fue un tributo que gravaba la contaminacion del aire
producida por los vehiculos motorizados, todo en base a una formula especifica que
tomaba en cuenta dos parametros principalmente, los cuales son el cilindraje y el afio del
vehiculo, la cual arroja un valor determinado a pagar al momento de la matriculacion, los
principales afectados por este tributo fueron los duefios de los vehiculos de mayor
cilindraje, a partir de los 3500 cc, puesto que el factor de ajuste los “castigaba” por asi
decirlo, con altas cuantias de dinero a pagar, vulnera totalmente el principio de la
capacidad contributiva en favor de ellos, ademas hay que tomar en cuenta que estos dos
factores considerados para este calculo no cuentan con el aval técnico suficiente para
servir de referencia para medir la contaminacion producida por un vehiculo; por Gltimo
la finalidad de este impuesto como algunos otros era de regular una conducta, y esta era
incentivar la compra y el uso de vehiculos de menor cilindraje y mayor tecnologia, sin
embargo solamente cumplio con el objetivo de recaudar recursos que no se sabe con

certeza a donde los destin6 el Estado.

Palabras Claves:

Capacidad contributiva, contaminacion vehicular, impuestos ambientales, vehiculos,
medioambiente.
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ABSTRACT

The Environmental Tax on Vehicle Pollution, in force from 2012 to 2019, raised about
900 million dollars according to the Ministry of Finance during the time it was in force,
this was a tribute that levied the air pollution produced by the motorized vehicles, all
based on a specific formula that took into account two main parameters, which are the
cylinder capacity and the year of the vehicle, which yields a certain value to be paid at
the time of registration, the main affected by this tax were the owners of vehicles with a
larger cylinder capacity, starting at 3,500 cc, since the adjustment factor “punished” them,
so to speak, with high amounts of money to pay, totally violating the principle of taxable
capacity in their favor. In addition, it must be taken into account that these two factors
considered for this calculation do not have sufficient technical endorsement to serve as a
reference to measure the pollution produced by a vehicle; Finally, the purpose of this tax,
like some others, was to regulate behavior, and this was to encourage the purchase and
use of vehicles with lower cylinder capacity and higher technology. However, it only met
the objective of collecting resources that is not known with certainty where the State

assigned them.

Keywords:

Tax capacity, vehicular pollution, environmental taxes, vehicles, environment.
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INTRODUCCION:

Durante los afios 2012 al 2019, en Ecuador un requisito al momento de una persona
matricular un vehiculo de su pertenencia, era el pago del Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular (IACV), exigido por la Agencia Nacional de Transito y que
para su célculo segun lo establecido en la Ley de Fomento Ambiental (2011) se tomaba
en cuenta solamente el cilindraje y los afios de antigiedad del mismo para la
determinacion de la cuantia, por ende arroja valores sumamente elevados a los vehiculos
mas antiguos y de alto cilindraje, es decir superior a 3500 cc y con mas de 5 afios de
antigtiedad, razén por la cual afecta principalmente a la capacidad contributiva de las

personas.

Alrededor de todo el mundo se han aplicado una serie de impuestos verdes con el objetivo
de recaudar dinero para las arcas fiscales y obtener ingresos que incentiven el cuidado del
mismo y que modificarian conductas para poder desarrollar actividades econémicas que
sean amigables con el ambiente, asi lo ha establecido los autores Maya y Rosero (2014) ,
quienes ademas ejemplifican qué medidas se toman en diferentes paises de América sobre
el tema ambiental, por ejemplo en Chile, que en cuyo caso existe un impuesto hacia los
combustibles que busca reducir el consumo de los mismos. Tenemos, asimismo, a los
autores Vega y Ricardez (2012), quienes también realizaron un analisis de que impuestos
de caracter ambiental han tenido grandes repercusiones, principalmente en México y en

el resto de los paises del mundo entero.

Al hablar de un impuesto ambiental, se habla de una alternativa en beneficio para el
medioambiente, autores como Murillo (2018) y Amoroso (2014) concuerdan que durante
estos ultimos tiempos se ha generado en nuestra sociedad un impacto sobre el cuidado
medioambiental de todo el territorio, pues los dafios en los ecosistemas han causado
consecuencias graves como el cambio climéatico y la destruccién de flora y fauna
presentes en las zonas con mayor biodiversidad, esta es una de las razones principales de
por qué los gobiernos implementan medidas para poder contrarrestar o rebajar las
emisiones de gases contaminantes, y una de estas es por medio de la tributacion
ambiental. Por otra parte, tenemos a los autores Oliva y Rivadeneira (2011) quienes
afirman que la humanidad ha ignorado los limites fisicos establecidos en nuestro planeta

y como consecuencia de aquello cada vez es mayor la escasez de los recursos naturales y



la fragilidad de los ecosistemas, y que sin embargo a pesar de las medidas ambientales
impuestas se necesita una mayor colaboracion por parte de la sociedad para proteger a la

naturaleza.

Para la determinacién del valor a pagar por rubro del Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular (IACV), como mencionamos anteriormente, se tomaba en
cuenta dentro de la Ley de Fomento Ambiental (2011) como pardmetros solamente al
cilindraje y a la antigiiedad de un vehiculo, todo esto sin haber existido previamente una
investigacion cientifica, ni pruebas fehacientes que induzcan a concluir que estos
vehiculos eran los grandes focos de contaminacion, e incluso, lo que si existe son
investigaciones como la del Departamento de Cuidado Medioambiental el Estado de
Oregdn, Estados Unidos, realizada en el 2015, que argumentan que el nivel de
contaminacion gque un vehiculo produce no tiene relacién alguna con su cilindraje, sino
mas bien de una serie de factores, tales como la calidad del combustible utilizado, del
sistema de inyeccion del vehiculo, y por ultimo del cuidado y mantenimiento que se ha
realizado al mismo y de los productos usados en el motor durante su funcionamiento, la
recaudacion de este impuesto generd descontentos e inconformidad con los duefios pues
tenian que pagar cantidades bastante fuertes al momento de matricular su vehiculo, en
especial en el afio 2019, Gltimo afio en el cual estuvo vigente puesto a que se disparo y
aument6 alrededor del 50% en relacion al afio 2018, en afios anteriores existia una
disposicion transitoria que contemplaba rebajas considerables de los montos a pagar
durante los afios 2013, 2014, 2015, 2016. Su derogacion genera un gran hueco dentro de
los ingresos al Estado, que contaba con este dinero para la elaboracion de su presupuesto

general que se realiza anualmente.

En el presente trabajo lo que se pretende es fundamentar tedrica y juridicamente a la
capacidad contributiva aplicado en el &mbito tributario, analizar los parametros que
fueron considerados en el Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular durante su
vigencia y por ultimo proponer alternativas a ser consideradas en reemplazo al Impuesto
Ambiental a la Contaminacion Vehicular en observancia a la capacidad contributiva de
las personas.

La metodologia que se utilizara en la presente investigacion es el metodo dogmatico,
puesto que se realizard un analisis critico de los hechos que derogaron este impuesto

antitécnico e inconstitucional por cualquier lado que se lo vea.



Durante su vigencia, el Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular recaudo
millones de ddlares segun los informes emitidos por el SRI, esto debido a que las
cantidades a pagar por materia de este tributo eran bastante elevadas, y afectaban de este
modo los ingresos y a la capacidad contributiva de los duefios de los vehiculos de alto
cilindraje, es por este motivo muy importante que se realice una investigacion sobre la
derogatoria de este impuesto, y la misma tendr4 como objetivo principal analizar las
causas y consecuencias de este hecho, ademas de identificar qué medidas alternativas se
implementarian para reemplazar el IACV en el aspecto ambiental y en el aspecto

econdmico relacionado con lo que significaba su aporte al arca fiscal ecuatoriana



CAPITULO I: ESTADO DEL ARTE

1.1.- La capacidad contributiva aplicada en el &mbito tributario

1.1.1.- Definicion:

De manera general, la palabra “proporcionalidad” se refiere a repartir de igual manera
algo entre algunos de acuerdo con cada una de sus caracteristicas individuales, este
concepto se asemeja bastante al de equidad, puesto que se busca que la reparticion sea lo
mas equitativa posible, ahora bien, ambas tienen similar interpretacion dentro del &mbito

tributario como a continuacion se analizard con mayor profundidad.

Ahora si recurrimos al término capacidad contributiva en materia tributaria, existe cierta
incertidumbre determinar un concepto preciso, pues en su esencia implica algunos
conceptos aliados entre si, bien lo manifiesta la autora Urefia (2015) quien afirma que la
capacidad contributiva es un “concepto juridico indeterminado, conformado por la
riqueza general, base de la tributacion y por las condiciones particulares del sujeto que
son el aspecto subjetivo de la misma”, entonces se inferiria que por su caracter subjetivo
promueve una especie de pauta para determinar cuanto aportaria un contribuyente al
Estado para cubrir con todos los gastos publicos, en base a cuanto perciben de ingresos,
y para no perjudicar su propia satisfaccion de necesidades y su capacidad de generar

ahorro y riqueza.

Entonces tras haber analizado los principios de proporcionalidad o equidad, podemos
relacionarlo con el principio de capacidad contributiva, pues todos aquellos consagran los
mismos postulados y tienen como principal objetivo lograr lo denominado como justicia
tributaria, por este motivo principalmente es esencial que cada carga tributaria que un
estado aplica hacia los contribuyentes se lo realice en observancia a estos principios, caso

contrario se atentaria en contra de su patrimonio y su economia.

1.1.2.- La capacidad contributiva como principio del Derecho Tributario Ecuatoriano.

La potestad tributaria que rige dentro de un Estado no seria aplicada arbitrariamente,
existen diferentes principios que lo regulan y permiten que sea justa y equitativa hacia

todos los contribuyentes, los principios por ende se podria decir que son matices



generales, directrices que delimitan la creacion, modificacion, extincidn en este caso de
las normas tributarias, mediante los mismos se protegeria a la sociedad de cualquier acto

arbitrario o abuso en el ejercicio de determinada potestad tributaria dentro de un Estado.

Tanto la doctrina como la normativa legal del estado ecuatoriano conciben diferentes
principios, como por ejemplo la Constitucion de la Republica del Ecuador (2008) que
menciona que “el régimen tributario se regird por los principios de generalidad,
progresividad, eficiencia, simplicidad administrativa, irretroactividad, equidad,
transparencia, y suficiencia recaudatoria. Se priorizaran los impuestos directos y
progresivos” (art. 300) en este articulo se evidenciaria que la facultad recaudatoria del
estado esta limitada y regiria en base a estos principios que tienen diferentes objetivos

cada uno de ellos y regulan diferentes aspectos.

Otra normativa de importante relevancia dentro del Ecuador que consagra los mismos
principios es el Codigo Tributario (2005) el cual en concordancia con la constitucion
menciona que “el régimen tributario se regira por los principios de legalidad, generalidad,
igualdad, proporcionalidad e irretroactividad.” (Art. 5), cabe recalcar que el Cddigo
Tributario es una normativa mas acorde y especifica al tema tributario, y el mismo

contiene diferentes articulos que regulan esta facultad del estado.

Ahora centrandose en el principio de proporcionalidad que estd concebido en la
Constitucion de la Republica del Ecuador y dentro del Cédigo Tributario como se
menciond anteriormente, segun Villegas (2010) “este principio exige que la fijacion de
contribuciones concretas de los habitantes de la nacion sea en proporcion a sus singulares
manifestaciones de capacidad contributiva,lo deseado es que el aporte no resulte
desproporcionado en relacién a ella” (p.206), no se impondria un impuesto que afecte a
la capacidad contributiva de una persona, puesto que cada persona tienen una especifica
o0 singular capacidad de aportar en caso de tributos, no todos aportarian las mismas

cantidades

La autora Vasquez (2013) concibe aporta que este principio se define como “aquel segun
el cual el establecimiento de tributos o cargas fiscales debe ser realizado o efectuado en
atencion a la capacidad contributiva de los habitantes de un pais” (p.135), este concepto
lo realiza basandose principalmente en la idea de que no existiria tributo alguno, donde
no exista capacidad contributiva, el mismo tiene una estrechisima relacion con el

principio de equidad que est& concebido en la normativa legal de nuestro pais.



1.1.3.- Relacion entre la capacidad contributiva y el principio de proporcionalidad.

Tras haber analizado ambos conceptos, el de capacidad contributiva y el de
proporcionalidad, ambos tienen una estrecha relacién, puesto que el principio de
proporcionalidad se define de manera general como aquel mediante el cual se pondera la
distribucion de las cargas y de los beneficios o la imposicion de tributos entre los
contribuyentes con la finalidad de que no existan cargas excesivas 0 beneficios
exagerados, es decir que exista una adecuada recaudacion de tributos acorde a la
capacidad contributiva que cada una de las personas aportarian, en resumen ambos tienen
como finalidad principal la proteccion econdémica de cada uno de los contribuyentes para

gue de esta manera no se vulneraria la estabilidad econémica.

Respecto al principio de capacidad contributiva el autor Pacheco (2010) menciona que
“este principio es de gran trascendencia y el que mas vinculado estd con el ejercicio
racional del poder tributario” (p. 127) , esto lo menciona principalmente porque una
principal manifestacion de la soberania de un Estado es la imposicion de tributos, los
cuales serian impuestos de una manera proporcional a los sujetos pasivos, para que no
puedan convertirse en una carga fiscal excesiva hacia ellos y para no perjudicarlos
respecto a otros sujetos pasivos que tendrian o no una capacidad contributiva similar entre

s

SI.

Tras haber analizado los anterior conceptos dados por los diversos autores, se inferiria
que el principio de proporcionalidad o equidad tributaria que estd presente en el
ordenamiento juridico tiene como principal objetivo el precautelar la estabilidad
econdmica de los sujetos pasivos, no se impondria cargas tributarias que violenten su
capacidad contributiva, puesto que lo Unico que se tomaria en cuenta al momento de la
imposicion tributaria es su condicion econémica, y no su condicion social ni cultural; en
palabras breves y concisas se podria decir que el contribuyente que mas ganancias

obtiene, es el que a mayor carga tributaria responderia, y viceversa.

1.1.- Principio ambiental “El que contamina, paga”y el IACV



El derecho ambiental, como todas las otras disciplinas, posee ciertos principios que
funcionan como conjunto normativo que le otorgan relevancia dentro del mundo juridico,
esta ciencia recibe su primer impulso con la Conferencia de Estocolmo de 1972, en donde
se concibe como una respuesta inminente ante la crisis ambiental que atravesaba el
planeta y que mantiene hasta el dia de hoy, en donde se evidencia la importancia que ha

empezado a adquirir la cuestion ambiental desde aquel entonces.

Con la entrada en vigor de la nueva Constitucion en el afio 2008, la naturaleza adquirié
mayor relevancia y cuidado al ser considerada como sujeto de derechos por la legislacion
ecuatoriana, y por ser esencial para cumplir con el “Sumak Kawsay” o buen Vivir, por
este motivo es que el pais adopto con mayor énfasis en su politica tributaria
medioambiental un principio de suma importancia denominado “el que contamina paga”,
el mismo que segun los autores Pérez, Caicedo, Jordan, Salame. (2019) “se origina en las
ciencias econoémicas, y no tiene una definicidn especifica tanto en ambito nacional como
internacional”, por lo que se entenderia que este abarca un gran concepto relacionado
mayormente con el deterioro ecoldgico y la necesidad de reducir el impacto de las

diferentes actividades humanas en el medioambiente.

Sin embargo, una institucién de gran relevancia como lo es el Consejo de la Comunidad

Europea ha lanzado su propia definicién:

El principio consiste en que las personas fisicas o juridicas, sean de derecho
publico o privado, responsables de una contaminacion, deben pagar los gastos de
las medidas necesarias para evitar la contaminacion o para reducirla con el fin de
cumplir las normas y las medidas equivalentes que permitan alcanzar los objetivos
de calidad o, en caso que no existan estos objetivos, con el fin de cumplir las
normas y medidas equivalentes establecidas por los poderes puablicos, por
consiguiente, la proteccion de medio ambiente, en principio, no debe estar
garantizada por politicas basadas en la concesion de ayudas y que impongan a la
colectividad los gastos de la lucha contra la contaminacion (Valenzuela, 1991,

pag. 81)

Al analizar con mayor profundidad este principio, este tiene como principal objetivo que
determinado sujeto o empresa que cause dafios medioambientales se responsabilice por

los mismos, y tome las respectivas medidas preventivas o reparativas pertinentes y



costearse los gastos necesarios. Su ambito de aplicacion involucra una serie de escenarios

en donde se considera que existe responsabilidad:

o laproduccion y fabricacion de metales;
« laindustria mineral,
e laindustria quimica;

o la produccion a gran escala de pasta, papel y carton, el tefiido de textiles y
las tenerias;

« la produccion a gran escala de carne, productos lacteos y alimentos.

« laindustria automotriz. Valenzuela, R. (1991)

Dentro del pais, este principio ambiental ha podido cristalizarse a través de la Politica
Publica de Reparacion Integral que es la encargada de restaurar las condiciones
ambientales y sociales vulneradas por el incorrecto manejo de actividades como las
mencionadas anteriormente por el autor Valenzuela, la misma se regula a través del
Programa de Reparacion Ambiental y Social quien a su vez actla de ente evaluador de
los dafios a ser reparados a través de diferentes acciones: Integral, Garantias de no
repeticion, Medidas de satisfaccion. PRAS. (2015)

Ahora bien, después de haber analizado los fundamentos de este principio cabe hacer una
relacion entre este y el Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular que, al tratarse
evidentemente de un tributo a favor del medioambiente, cumpliria a cabalidad con el
concepto “el que contamina, paga”. Seguin la Agencia Nacional de Transito (ANT), la
mayor parte de la contaminacién proviene de los motores que operan a diésel, puesto que
netamente por su disefio genera mayores emisiones de carbono, lo cual provoca
afecciones a la salud en relacion con los motores a gasolina convencionales y de alto

cilindraje.

La misma Ley de Fomento Ambiental establece la exencion al pago de este tributo para
diferentes sujetos contemplados en su articulo innumerado 5, y entre ellos se encuentran
todos los vehiculos de transporte publico, por ejemplo los buses, quienes légicamente al
circular la mayor parte del dia en las carreteras de las ciudades ecuatorianas, y al ser

propulsados por motores diésel de alto cilindraje emiten mayores niveles de gases



contaminantes, sin pagar un solo centavo por dicha accion, si ellos son los mayores
responsables de la contaminacion del aire en las ciudades, se expone de este modo otra
falencia de dicha ley, pues no responsabiliza o grava a grandes agentes contaminantes
que son responsables de alrededor del 45% de emisiones de CO2, claramente se incumple

este principio del derecho ambiental de él que contamina, paga.

1.2.- Recuento de los impuestos ambientales relacionados a vehiculos:

1.2.1.- Importancia de los impuestos ambientales

A diferencia del resto de impuestos, estos se caracterizan principalmente por no tener un
fin netamente recaudatorio, sino estan enfocados a diferentes acciones, como modificar
el comportamiento de la sociedad o a su vez incentivar la utilizacién de tecnologias
alternativas; dentro del aspecto de la economia, la contaminacion ambiental es
considerada como una externalidad negativa, es decir un dafio externo que afecta al
bienestar general o a la sociedad, motivo por el cual para enfrentarla se plantea el
establecimiento de medidas o normas, mediante el cobro de tributos o impuestos que

reducirian las consecuencias graves o leves producto de la misma.
Segun la autora Patty (2012):

Los impuestos ambientales contribuyen a financiar tareas contra la contaminacion,
a condicion de que tales impuestos sean planificados, sobre una base de datos que
justifiquen su creacién y en todo lo posible se dirijan hacia quien realmente es
responsable de la polucion ambiental; mas no ser sdlo una solucion presupuestaria

gubernamental.

Es evidente que, para el éxito de un impuesto ambiental, este tiene que ser debidamente
estudiado y planificado para que responsabilice econdmicamente a quien realmente
contamina, y asi el Estado tomaria diferentes acciones para prevenir o mitigar el dafio

ambiental causado, que en estos Ultimos tiempos ha estado en constante aumento y ha
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generado graves consecuencias tales como el cambio climatico, la escasez de agua, la

extincion de diferentes especies, la contaminacion del aire, entre otras.

Cabe recalcar que gracias a los impuestos ambientales hoy en dia se tomarian acciones
para erradicar los dafios al medioambiente, pues su regulacién y aplicacion en normas,
reglamentos y leyes fueron necesarios para concientizar sobre el dafio que los diferentes
agentes contaminantes provocan a la sociedad y al bienestar general en si, pero lo que no
ha cambiado es que estos mismos impuestos verdes son una forma de recaudar ingresos
para las arcas fiscales que deja de lado que la idea fundamental de su creacion, que es la
de promocionar la importancia de mantener ecosistemas sanos y sin altos niveles de

contaminacion.

Asi mismo el autor Tondini (2017) argumenta que aquel estado que establece normas,
reglamentos o leyes relacionadas con la proteccion medioambiental a través de los
impuestos verdes, lo hacen porgue todos tienen el derecho de disfrutar de un ambiente
propicio para el desarrollo de su persona, asi como el deber de conservarlo, por ende,

todas las personas harian conciencia de sus acciones y responsabilizarse por ello.

Hoy en dia en nuestro pais, existen varios obstaculos para una posible creacién de un
proyecto tributario para la aplicacion de impuestos ambientales, la mayor parte de los
ingresos de nuestra economia depende de la explotacion de los recursos naturales, por
ejemplo, del gas o el petréleo, y de la agricultura; a mas de que la poca importancia que
nuestros legisladores dan a las causas medioambientales, pues encima de ellas estan las

cuestiones politicas y sociales.

1.2.2.- Historia de los impuestos ambientales vehiculares a través del tiempo

Uno de los principales focos de contaminacion hoy en dia radica en la utilizacion de
vehiculos motorizados que consumen combustibles fésiles, motivo por el cual se han
impuesto diferentes tributos de caracter ecoldgico que tienen como objetivo principal la
regularizacion de emision de CO2 en vehiculos motorizados, este impuesto radica en

varios lugares del mundo con diferentes tasas y aplicaciones.
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Al analizar de manera breve la historia de los impuestos ambientales aplicados hacia la
quema de combustibles fosiles, podemos citar la investigacion de la autora Vega (2012),
la cual menciona que Finlandia fue uno de los paises pioneros en introducir un impuesto
relacionado al tema, en este caso sobre el impuesto a las emisiones de carbén de 1990, el
cual ha crecido progresivamente hasta la actualidad, el cual ha alcanzado hasta los 6.29
euros por tonelada de carbdn, en lo relacionado a impuestos ambientales vehiculares, la
misma autora sostiene que este pais aplica impuestos a los vehiculos a motor, y a los

recipientes de bebidas.

Otro de los paises que tomaron la iniciativa con este tipo de impuestos es Suiza, quien
aplica un denominado “impuesto a los vehiculos pesados segun distancia y peso” que
grava a los vehiculos de transporte pesado, un punto importante en la aplicacion de este
tributo es que se ha tomado en cuenta un elemento esencial dentro de los parametros de
investigacion, y este es el kilometraje o distancia recorrida a diario por un vehiculo,
pardmetro esencial en el nivel de contaminacién que lamentablemente y por razones

desconocidas no se ha tomado en cuenta dentro del Ecuador.

El Reino Unido de su parte al seguir con la autora VVega, ha incrementado los impuestos
a los combustibles hasta un 6%, todo esto con la finalidad de reducir las emisiones de CO

y dar un apoyo con la mision para reducir el cambio climatico.

Un pais que toma este factor del impuesto ambiental a los vehiculos de manera interesante
es Espafia, que instauré este impuesto de caracter ecoldgico a partir del afio 2008
mediante la ley 34/2007 del 15 de Noviembre del 2007 la cual habla sobre la calidad del
aire y proteccion de la atmdsfera, dentro de esta normativa se establece un tributo a pagar
por la utilizacion de los automdviles al momento de su matriculacién, sea nuevo, usado
que cumpla como Unica condicion de tener un motor de propulsion que utilice
combustibles fosiles de acuerdo a sus emisiones oficiales de CO2, esta normativa, de
igual manera que la Ley de Fomento Ambiental vigente en el Ecuador establece una serie
de exenciones para vehiculos de uso publico, que sirvan para vigilancia y cuidado, para

precautelar la salud, entre otros usos de caracter general.

Ahora adentrandose en el Ecuador, los legisladores han omitido aspectos sumamente
esenciales que son influyentes en cuanto a niveles de contaminacion se refiere, esto
reflejado al momento de determinar la cuantia de su propio Impuesto Ambiental a la

Contaminacion Vehicular, como se analizara con mayor profundidad a continuacion.
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Es tendencia que hoy en dia legisladores y gobernantes se han preocupado por el medio
ambiente, en un primer plano mediante la especificacion de derechos especificos
correspondientes a la naturaleza, como lo menciona la Constitucion de la Republica del
Ecuador (2008) especificamente en su art. 71, “....el Estado incentivara a las personas
naturales o juridicas, y a los colectivos, para que protejan la naturaleza, y promovera el
respeto a todos los elementos que forman un ecosistema” (Art. 28) con este articulo la
constitucion establece que la naturaleza ya no se considera como en tiempo anteriores
como un “objeto de derecho”, sino que ha evolucionado y se ha convertido en un “sujeto

de derecho”.

La naturaleza gracias a la nueva constitucion ecuatoriana del afio 2008, ahora gozaria de
diferentes privilegios y proteccion por parte del Estado en contra de las transgresiones
que sufre o sufriria, es una fuente generadora de vida en todos sus ambitos, por eso es
menester que las autoridades hagan lo que esté al alcance de sus manos para poder hacer
cumplir la normativa relacionada con el medio ambiente, de eso, sin embargo, se encarga
el Régimen Tributario Interno pues sus articulos estan destinados a incentivar y
administrar todo lo relativo a conductas ecoldgicas que ayuden a la manutencion de la

naturaleza.

Todo lo mencionado anteriormente respecto a los impuestos ambientales, cabe mencionar
que estan aplicados en diferentes normativas legales del Ecuador, estos se encuentran
consagrados por ejemplo dentro en la Constitucion de la Republica pues ella incorpora
nuevos principios al régimen tributario, de igual manera dentro del Registro Oficial No.
583 del 24 de noviembre del 2011, en la cual se da por creada la Ley de Fomento
Ambiental y Optimizacion de los Recursos del Estado que impone diferentes tipos de
tributos de caracter ecoldgico o ambiental, con el objetivo que sean interpretados acorde
a su aplicacion y dentro de su contexto en el que se encuentre para poder cumplir con

dichos impuestos.

1.2.3.- Actualidad de los impuestos ambientales vehiculares

En la actualidad el mundo experimenta pérdidas aceleradas de biodiversidad, de igual
forma un incremento en los niveles de emision de gases contaminantes producidos por el

ser humano, a mas de una elevada degradacion del medio ambiente, lo que ha generado
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preocupacion por parte de todos los gobiernos y las personas que habitan el planeta, que
para poder contrarrestar todas estas consecuencias han tenido que idear politicas

ambientales que fomentarian conciencia sobre el cuidado de la naturaleza.

Reflejo de lo anteriormente mencionado se han utilizado formas alternativas de regular
dichas emisiones de gases y los dafios provocados para poder beneficiar al
medioambiente, todo esto con el Unico objetivo de crear una economia verde, que segun
la autora Campos (2011) se define como “un conjunto de modelos de produccion integral
e incluyente que toma en consideracién variables ambientales y sociales. La economia
verde produce bajas emisiones de carbono, utiliza los recursos de forma eficiente y es
socialmente incluyente” (p.1), esto quiere decir que se adquieran précticas mas amigables
con el medio ambiente, para poder mejorar la condicion de vida del hombre para que
aproveche de mejor manera los recursos que el planeta brinda, proteger los ecosistemas
y los recursos naturales, para poder incorporar variables sociales y ambientales en los

factores de produccion masiva.

Hoy en dia varios paises del mundo han implementado lo denominado como impuestos
ambientales que son una de las alternativas que se ha utilizado para reducir la huella de
carbono, los mismos, segun la autora (Félix, 2016) tienen como objetivo “incrementar la
recaudacion fiscal para invertir esos recursos en la bisqueda de un bienestar comun.....asi
como la generacion de equidad mediante la aplicacién de impuestos progresivos, que
tienden a equipar el esfuerzo que hacen indistintamente los miembros de una sociedad
para cumplir sus obligaciones tributarias.” (p.21), esto quiere decir que no son mas que
mecanismos de politica fiscal utilizados por un estado que se cobran hacia personas
naturales o juridicas que generan un efecto negativo dentro del medio ambiente, es decir
los agentes que emiten sustancias contaminantes estan obligados a pagarlos, de acuerdo
con el nivel de descarga hacia el medio ambiente, para tratar de promover conductas mas

respetuosas con el medioambiente.

1.2.4.- Impuestos ambientales dentro del Ecuador:

Existio durante los afios 2011 al 2019 un impuesto que gravaba las emisiones de CO2 con
respecto a vehiculos motorizados dentro del pais Ecuador, conocido como el “Impuesto

ambiental a la contaminacion vehicular” o también conocido como impuesto verde, que
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tenia como finalidad desincentivar la utilizacion de automoviles de alto cilindraje, pues
se creia errbneamente que estos son los principales focos de contaminacion dentro del
pais, este impuesto, pues bien, tuvo como objetivo generar un cambio en las matices
productivas y los habitos de consumo, que en este caso serian optar por la compra de

vehiculos con menor cilindraje.

Este impuesto se origind principalmente por el crecimiento del patio automotriz del
Ecuador, puesto que segun la Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador ha
existido un incremento considerable en los vehiculos motorizados del pais, los cuales han
influido en la contaminacion ambiental actual mediante las emisiones de CO2
(AEADE,2016), a consecuencia de esto, el gobierno en concordancia con las
convenciones internacionales de desarrollo sostenible, bienestar del medioambiente y la
Constitucion de la Republica del Ecuador (2008), quien en su articulo 14 establece “Se
reconoce el derecho de la poblacion a vivir en un ambiente sano y ecoldgicamente

equilibrado, que garantice la sostenibilidad y el buen vivir.

Se declara de interés publico la preservacion del medioambiente, la conservacion de los
ecosistemas, la biodiversidad...”, es asi que el 24 de Noviembre del 2011, mediante la
promulgacion de Registro Oficial Suplemento 593 se dio por creado el Impuesto
Ambiental a la Contaminacion Vehicular, denominado también como “impuesto verde”
que era el que gravaba la contaminacion que producen los vehiculos de transporte
terrestre, el mismo debe cancelarse al momento de la matriculacion de un automotor
conjuntamente con los demas rubros que son la tasa de la Agencia Nacional de Transito,
la tasa del Sistema Publico de Accidentes de Transito (SPPAT).

La Ley de Fomento Ambiental establecid todos los detalles de este tributo, por ejemplo,
que el objeto imponible, que era el uso de los vehiculos motorizados de transporte
terrestre por la contaminacion que producen; el hecho generador por su parte correspondia
a la contaminacion generada por los vehiculos motorizados que producen CO2, que como
consecuencia de aquello contribuyen a un mayor efecto invernadero que por ende produce

el calentamiento global.

La entidad encargada de la recaudacion de este tributo es el Servicio de Rentas Internas
(SRI), quien en este caso se consideraria como el sujeto activo, mientras que el sujeto
pasivo, los que cancelan el impuesto son segun la Ley de Fomento Ambiental (2011) las

personas naturales, sucesiones indivisas, sociedades nacionales o extranjeras, que sean
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propietarias de un vehiculo de transporte terrestre, de igual manera esta normativa
establece una serie de exenciones parra casos determinados, que se expondrén a

continuacion:

1.3.- Factores influyentes en los niveles de contaminacién vehicular.

1.3.1.- Factores de principal impacto en los niveles de contaminacion:

Dentro de las ciudades grandes una de las principales fuentes de contaminacion son los
automoviles, que tienen diferentes precios, estilos, comodidades, rendimiento, seguridad,
entre otras caracteristicas, y cada uno de estos aporta con emisiones de didxido de carbono
por la quema del combustible fosil, por este motivo que es importante realizar un analisis
e identificar cuéles los posibles factores influyentes dentro de los rangos de

contaminacion.

Segun establece los autores Riveros, Cabrera, Martinez (2000) “El analisis de los datos
de la revision vehicular obligatoria nos proporciona valiosa informacién que puede ser
utilizada por los habitantes de ciudades con problemas de contaminacién atmosférica, por
los fabricantes de vehiculos y por las autoridades de dichas ciudades” (p.3), se trata de
resaltar la utilidad que tienen las revisiones técnico vehiculares, puesto que estas permiten
individualizar los niveles de contaminacion que cada uno de los vehiculos producen,
analizan los gases toxicos de los vehiculos tales como CO, HC, NOx, que en cantidades

adecuadas causarian enfermedades respiratorias y cardiovasculares.

En esto también acuerdan los autores Martinez, Paramo, Villalobos (2016), quienes
establecen que uno de los principales problemas de la salud publica de México y de
cualquier otro lugar del mundo es la contaminacion del aire, a mas que este es uno de los
problemas maés dificiles de comprender y controlar dada la diversa cantidad de fuentes
emisoras de gases contaminantes que tienen consecuencias sobre la salud de las personas

y de los ecosistemas.



16

Es menester para poder controlar los niveles de contaminacion de los vehiculos identificar
qué condiciones o parametros son influyentes en las emisiones de gases contaminantes
de cada uno de ellos, el autor Vintimilla (2015) manifiesta que la revision técnico
vehicular que se realiza en el pais Ecuador tiene como objetivo principal garantizar que
los vehiculos cumplan con las medidas de seguridad, a mas de mantener como punto muy
importante limites méaximos establecidos relativo al nivel de emisiones contaminantes, a
mas de que todos los vehiculos que circulan en las vias del pais cumplan con las normas

legales que aplican para cada uno de ellos.

Se mencionaria que los dafios presentes en cada vehiculo reflejan sus consecuencias
dentro de los resultados de la revision, puesto que los técnicos al momento de realizarla
evidenciarian dafios en el automotor, como por ejemplo aceite regado en todo el carter
del vehiculo, que es un claro sintoma de que existe un fallo que esta produce emisiones

contaminantes mayores a las generales en ese especifico modelo del automotor.

Otro de los factores influyentes en el nivel de emisiones producidas por un vehiculo es el
cuidado que el automotor ha recibido durante su vida util, esto segun el autor De Haro
(2018) “es clave un buen mantenimiento del automovil ayuda a reducir las emisiones de
diéxido de carbono”, esto principalmente porque es clave el mantenimiento preventivo y
correctivo del vehiculo para que el mismo emita menor cantidad de gases toxicos y sea
amigable con el medioambiente, uno de los aspectos de mayor importancia, segun el
mismo autor es la correcta lubricacion del motor, asi se necesita una menor cantidad de

combustible para un rendimiento considerable.

Coincide en lo anterior el autor Pifiera (2018) quien menciona "de ahi que sea tan
importante el cuidado preventivo del vehiculo y que, tanto talleres como gestores de
reparaciones, debamos concienciar sobre ello” (p.5), el mismo aconseja revisar de forma
asidua el filtro de combustible y del aire, puesto que, de esta forma, se genera una
combustion mas limpia y se logra que el motor sea mas eficiente en su rendimiento por

litro de combustible consumido.

Por su lado el autor Sanchez (2008) admite que las emisiones de los vehiculos tienen
relacion con varios problemas ambientales, tales como el calentamiento global o la lluvia
acida, agrega, asimismo, que mantener un automovil en dptimas condiciones produce
desde un 9 a 25% menos contaminacion, a mas que existe otro aspecto positivo que es la

mejora en el aumento de la eficiencia del combustible en aproximadamente un 4%.



17

1.3.2.- Niveles de emisiones de acuerdo con el tipo de vehiculos

En la ciudad colombiana de Durango por ejemplo, el Instituto Nacional de Ecologia y
Cambio climético (2016) realizo un estudio de las emisiones vehiculares, la evaluacion
de las fuentes moviles se realiz6 en la segunda semana de octubre 2015, obteniéndose
datos de 24,326 automotores, aunque el andlisis de la informacion se realizé con las
unidades de las cuales fue posible conocer sus datos técnicos (marca, modelo,
combustible, uso, etc.), y cuyos datos fueron validos de acuerdo a criterios de velocidad

y aceleracion, lo cual redujo la muestra a 13,134 vehiculos.

La revision de las emisiones de los automotores se realizd con una tecnologia de
evaluacion a distancia, por lo que no existidé necesidad de detener la circulacién de las
unidades y, ademas, se midieron sus emisiones en las condiciones reales de circulacion.

Los resultados arrojados producto de esta investigacion fueron:

- El 36% de la flota registrada por el sistema de medicién correspondi6 a automoviles
particulares, el 41% a las camionetas ligeras (pick up, SUV y VAN), un 15% fueron taxis
y el resto corresponde a otro tipo 0 uso vehicular (autobuses, camiones de carga y
motocicletas). Resalta de manera significativa el porcentaje de taxis,el nimero el padron
vehicular Estatal de este tipo de unidades alcanza el 1.6% del nimero total de unidades,
por lo que nuestro andlisis en realidad muestra la proporcion de las unidades en
circulacién, lo cual es un indicador de un intenso uso de taxis en la ciudad, situacién que

provocd la medicion, en varias ocasiones, de este tipo de vehiculos.

- Se identific6 que el 86% del parque vehicular analizado, presento matricula de registro
del Estado de Durango, 7% son unidades importadas usadas, 6% tienen matricula de otra
entidad del pais y el 1% restante son unidades que portan matricula de algin Estado de
los Estados Unidos de Norteamérica. En cuanto a la edad del parque vehicular, el 45% de
las unidades que circulan en la Ciudad son modelos de 10 0 mas afios de antigiiedad, lo
que se ve reflejado en las tasas de emision,los vehiculos que estan dentro de este estrato
de antigliedad contribuyen con la emisién del 78% de hidrocarburos, 72% de mondxido

de carbono y 69% de éxido nitrico.
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Al analizar estos resultados tenemos un factor clave al momento de considerar los niveles
de contaminacién producidas por un vehiculo, que es la edad o a la tecnologia presente
en el mismo, dado que a més antiguo es un vehiculo, menor serd su tecnologia y su
amistad con el medioambiente, por ejemplo el autor Widman (2009) establece que un
auto moderno tiene ciertos componentes que son beneficiosos para el medio ambiente,
tales como sensores de flujo, temperatura, peso del aire, que tienen como finalidad
determinar e inyectar la cantidad exacta de combustible para la cantidad de aire presente

en cada cilindro, para evitar la quema de combustible innecesaria.

Este criterio concuerda con el del autor Vargas (2017), quien establece que “el
impacto ambiental que representa la circulacion de un turismo o una furgoneta de 20
afios 0 mas es el equivalente al que generan 36 vehiculos comercializados durante el afio
pasado” esto lo menciona al haber realizado una investigacion dentro del area
metropolitana de Barcelona por ejemplo, refiriéndose a que ciertos vehiculos que no
cumplen con la normativa exigida en este caso en Europa, entonces se emitiria un criterio
propio mencionado que uno de los principales factores que influye en la contaminacion

de un vehiculo si es la edad, antigliedad y tecnologia del mismo.

1.3.2.- Latecnologia actual en los automotores

Con el pasar del tiempo, la industria automotriz ha evolucionado de manera considerable
respecto a la fabricacion de motores mas eficientes y menos contaminantes, a pesar de
que esta industria se ha caracterizado por ser poco responsiva con las exigencias
ambientales, segun Medellin (2003) la contaminacion no solo es lo que sale por el escape,
sino también los plésticos, las llantas, las pinturas y los insumos; asi que regirse solamente
en las emisiones de gases tdxicos para determinar la contaminacion que un vehiculo

produce no determina sus verdaderos niveles de contaminacion.

Al seguir con Medellin (2003), los vehiculos de hoy en dia utilizarian cualquier tipo de
energia alternativa para su funcionamiento, y una de ellas seria la electricidad, a este tipo
de vehiculos se los conoce como vehiculos eléctricos y ya son una realidad en las calles
de las ciudades méas grandes del mundo, este tipo de vehiculos entonces no involucran la

quema de combustibles fdsiles que generan carbono que es uno de los principales
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contaminantes del medioambiente, por ende esta iniciativa se ha vuelto viable y ha

contribuido a una disminucion neta y viable de las emisiones de carbono.

A lo que a emisiones de carbono respecta, los autores Antamba, Reyes, Granja (2016)
realizaron un estudio comparativo sobre estas en base a un vehiculo “popular” que utiliza
la gasolina que se comercializa dentro de la Comunidad Andina, sus resultados fueron
determinantes, puesto que concluyeron que una gasolina de mayor octanaje contribuyen
a una menor emision de gases contaminantes, por su composicion y la reduccion del
contenido de azufre, sin embargo, no existe mayor diferencia entre los combustibles
utilizados en Bolivia, Colombia y Ecuador, el combustible que se diferencia ligeramente
de los demaés es el comercializado en Per(, pero cabe recalcar que, pues bien, intervienen

factores como la altura del territorio y el vehiculo.

Pérez (2017) también concuerda con lo anteriormente expuesto por los autores, puesto
que en su estudio realiz6 una comparacion de los gases contaminantes al utilizar los
combustibles comercializados dentro del Ecuador, para determinar precisamente datos
cuantitativos de cuél es el combustible que menos contamina, de igual manera que en la
anterior investigacion se utilizd un vehiculo de gran popularidad dentro del pais, y la
misma arrojo como resultado que la gasolina super actia favorablemente en lo que

respecta a emisiones de carbono, en comparacion a la gasolina extra, diésel y ecopais.

1.3.3.- Entes responsables de la calidad del aire en Ecuador

El desarrollo de la tecnologia y la automatizacion de las industrias que ha tomado lugar
en los ultimos tiempos ha venido acompafiado de diversos problemas, o “externalidades”
en materia economica, uno de ellos es el deterioro ambiental que viene acompafiado
inevitablemente con el desarrollo econémico, razon por la cual es de vital importancia
que se tomen las medidas necesarias para evitarlo o controlarlo de manera correcta y

eficaz.

En lo que corresponde a los automotores dentro del pais, diversos entes se han creado en
las ciudades méas importantes para poder controlar las emisiones de gases contaminantes,
para asi mejorar la calidad del aire, dichas instituciones tienen la potestad de determinar
cuales vehiculos estan aptos para circular de manera segura, y cuales no, al momento de

realizar la respectiva matriculacion del automotor.
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La unica forma de determinar qué vehiculos estan aptos para circular es a través de la
Revision Técnica Vehicular, que es un proceso en el cual segun el articulo 311 de la Ley

de Trénsito se realizan las siguientes comprobaciones:

“Alineacion al paso;
Prueba de suspension;
Prueba de frenado;
Verificacion de luces;
Control de emisiones;

Inspeccidn de ruido; vy,

N o a ~ wnh e

Revision de desajustes de carroceria” (Corporacion de Estudios y
Publicaciones, 2014)

Tras realizarse la revision, existirian diversos tipos de defectos que pueden encontrarse
en los vehiculos automotores, los mismos de acuerdo con el Instructivo de RTV (2012,

p. 8) se clasifican de acuerdo con el tipo de peligrosidad que representan, estos serian:

Moderados (Tipo 1)

No involucran un riesgo inminente para la seguridad de pasajeros, vehiculos, transelntes,

pero probablemente se conviertan en defectos de mayor nivel a futuro.

Graves (Tipo 1)

Implican un riesgo potencial para los ocupantes, transelntes, y medioambiente, también
pueden agravarse con el pasar del tiempo, mas aln si se combinan con otros defectos de

la misma especie.

Peligrosos (Tipo 111)

Representan sin lugar a duda un riesgo inminente para la seguridad de los pasajeros,
demas personas y medioambiente, lo que obliga a realizar nuevamente otra revision para

comprobar que se ha hecho la respectiva correccion del defecto.

Unavez realizada la RTV, esta tendria diferentes resultados acordes al estado del vehiculo

en particular, los cuales serian:
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Aprobada: No existe defecto alguno.

Condicional: Se tiene uno o mas defectos del tipo 11 y 111, los cuales serian corregidos en
la siguiente revision, dentro de un periodo de tiempo determinado de acuerdo con la

normativa legal pertinente.

Rechazada: Cuando se realiza la cuarta inspeccion consecutiva, y determinar que el
vehiculo no seria reparado, por lo tanto, se considera de grave riesgo para la seguridad

vial por lo que se lo retira de circulacion de un determinado lugar.

Dentro de lo que respecta al control de emisidn de gases, en los centros de Revision
Vehicular se rigen bajo las normas de calidad INEN 2202, 2203, 2204, 2205 y las

directrices estipuladas en diferentes ordenanzas:

Los vehiculos fabricados en 1989 o antes, pueden emitir hasta un maximo de 6,5%
de monoxido de carbono, aquellos fabricados entre 1989 y 1999 un méximo de
3,5%, y los modelos del afio 2000 en adelante un 1%. Una diferenciacién similar
aplica para medir el nimero de particulas por millén (ppm) de HC (hidrocarburos)
en las emisiones. Los automotores de 2000 en adelante tienen permitido un
méaximo de 200 ppm; los del 1989-1999, 650 ppm; y los mas antiguos, hasta 1.000
ppm de HC. (El Telégrafo, 2014)

Lamentablemente en la mayoria de los cantones en donde se matriculan los diferentes
automotores solo se realizan inspecciones visuales, en donde no se medirian dafios no
detectables a simple vista, tales como la eficacia del frenado, la suspension y lo mas
importante que son la emision de gases, por lo que la revision es poco eficaz y es
netamente solo un tramite sencillo que no toma mas de 10 minutos; esto principalmente
se da porque estos cantones no tienen la infraestructura necesaria ni los instrumentos

adecuados para realizar una revision técnica exhaustiva y eficaz.

Por lo contrario tenemos en la ciudad de Cuenca, desde el afio 2008, la Revision Técnica
Vehicular de la mano con la empresa CUENCAIRE, la misma que segin el autor
Vintimilla (2015) tiene como objetivo principal “garantizar las condiciones minimas de
seguridad en el vehiculo, ademas de mantener un nivel de emisiones contaminantes
debajo de los limites maximos establecidos y comprobar que los vehiculos que circulan

cumplan con las normas técnicas y legales que les incumbe”, por medio de la cuél se trata
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de que el parque automotor se renueve y mejore cada afo para poder reducir los niveles

de contaminacion generado en dicha ciudad.

En el afio 2004 en la ciudad de Quito, capital del Ecuador, se crea la Corporacion para el
Mejoramiento del Aire (CORPAIRE), que en aquel entonces tenia dos maneras para
cumplir con sus labores, mediante la Red de Monitoreo Atmosférico de Quito (REMAQ),

y a través de la Revision Técnica Vehicular (RTV), y tiene como finalidad lo siguiente:

- Llevar a cabo el procedimiento de revision vehicular

- Rendir cuentas sobre el trabajo de los Centros de Revision y Control de la ciudad
de Quito.

- Realizar la inspeccion, seguimiento, simulacion y progreso de la calidad del aire

en la ciudad de Quito.

Logicamente en las dos ciudades anteriormente mencionadas existe la infraestructura y
los recursos necesarios para poder ejecutar una revision técnica eficaz y poder determinar
cuales son los dafios ocultos que no serian analizados a simple vista con la inspeccion
visual que comunmente se realiza en el resto de las ciudades, por lo que es menester la
creacion de un proyecto en el que se otorgaria los recursos y espacios necesarios a los
Gobiernos Auténomos Descentralizados para que crearian mas de estos espacios
disefiados especificamente para aquello.

1.3.4.- Posibles alternativas a aplicar en proteccion al medioambiente

En varios lugares del mundo, han existido varios impuestos ecologicos que valen la pena
destacar por el rotundo éxito que han generado en cambiar conductas por parte de los
contribuyentes, por reducir emisiones contaminantes, 0 por generar conciencia entre la
sociedad. Los gobiernos que han creado estos impuestos han sido reconocidos y
destacados merecidamente por varias organizaciones protectoras del medioambiente,
tales como la Oficina Europea de Medio Ambiente (EEB) o el Instituto de Politica
Ambiental Europea (IEEP).

Sin embargo, al hablar de politicas ambientales a nivel internacional es menester hablar
sobre la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE) que tiene

como principal objetivo fomentar el desarrollo econémico, la inversion, el comercio, la
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proteccion del medioambiente, y que estas se realicen conjuntamente para dar lugar a la
creacion de empleo, generar transparencia e igualdad social (OCDE, 2017). Este
organismo anteriormente mencionado ha influenciado y recompensado a los paises que
mas han ideado maneras de cumplir lo anteriormente propuesto por medio de impuestos,

proyectos, entre otras cosas.

Existen varios ejemplos de impuestos ambientales exitosos, uno de ellos es el impuesto a
las botellas de plastico en Irlanda que se origino en el afio 2002, en el cual se cobra
alrededor de 0,15 euros por cada bolsa plastica, y con el tiempo este se elevaria alrededor
de 0,22 euros; el resultado fue un éxito, pues se redujo la contaminacion proveniente de

fundas en un 5% y gener6 200 millones de euros en 12 afios aproximadamente.

Otro impuesto es aquel que el Reino Unido establecio hacia los desechos colocados en
los vertederos que influian en las emisiones de gases de efecto invernadero, que provocd
una disminucién de 50 millones de toneladas de desechos a solamente 12, en el transcurso
de los afios 2001 al 2015.

Por ultimo, tenemos a Suecia, quien introdujo en su reforma tributaria un impuesto que
gravaba el nitrogeno (NOx) en el afio de 1992, este compuesto es un poderoso
contaminante que provocaba varios tipos de problemas respiratorios, y como resultado se
pudo reducir su emisién entre un 30 o 40%, este fue aplicado principalmente a procesos
industriales, produccion de electricidad para calefacciones, entre otros. El valor en un
principio fue de 40 coronas suecas que aumentd hasta 50 alrededor del 2008, y todo lo
recaudado (alrededor de 1000 millones en 2016) se utilizaba para reembolsar a aquellas

plantas que menos emitian volimenes de NOX.

Al analizar todos estos exitosos impuestos anteriormente mencionados, que si cumplieron
con los objetivos para los que fueron creados, nos invita a reflexionar y a creer que si es
posible la aplicacion de un impuesto ambiental que influiria en el comportamiento de las
personas, y que sea directamente proporcional a la capacidad contributiva de cada uno de
los sujetos pasivos; eso si hay que tomar en cuenta criterios que cuenten con un aval

técnico suficiente para su célculo.

Lo aplicado por el gobierno holandés es un claro ejemplo de ello, pues segun la autora
Vivero (2012) dicho pais aplicé un impuesto a la contaminacion vehicular hasta el afio
2009 enfocado solamente en la medida de cilindraje, y que los afios posteriores ided un

impuesto similar pero ahora enfocado precisamente en el kilometraje de los vehiculos,
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accion que ha dado resultados positivos, se han reducido los niveles de contaminacion y
alrededor del 60% de las personas que poseen un automotor pagaran en menor cantidad

valores relativos a impuestos.

La propuesta entonces a aplicar en Ecuador es tomar en cuenta el kilometraje de los
vehiculos para verificar cuanto tiempo se mantuvieron en circulacion y asi paguen de
manera proporcional los que mas han contaminado, para incentivar asi a las personas a
utilizar otros medios de transporte, tales como la bicicleta, o acudir a los diferentes lugares

apie.

Otra opcion que podrian plantearse las autoridades ecuatorianas es tomar acciones
similares a las que tomo el gobierno espafiol, quienes aplicaron diferentes politicas
ambientales dirigidas hacia diversos agentes contaminantes, tales como los impuestos
sobre hidrocarburos (gasolina, gas, biodiesel, bioetanol) para cumplir de esta manera con

el principio tributario ambiental de que “el que contamina, paga”.

La ultima alternativa que serviria para poder realizar el cobro de un impuesto ambiental
viene de la mano con la revision técnica vehicular, por medio de esta se podria evaluar el
estado mecanico general de todo el parque automotor que circula dentro del pais y poder
generar un rubro a cancelar al momento de la respectiva matriculacion que sera mayor o

menor en funcién del estado de los sistemas de dicho vehiculo.

1.4.- La determinacion tributaria en relacion con el Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular

1.4.1.- Hecho generador

En materia tributaria, el hecho generador se define segiin Paredes (2016) “como aquella
actividad que da razon a la actividad economica, es decir, es el acaecimiento que da origen
a la obligacion tributaria, entonces se puede entender que el mismo es una especie de
presupuesto de naturaleza juridica o econOmica que genera una deuda de los

contribuyentes hacia el estado”.
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En lo referente al tema principal de esta investigacion, el Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular en el Ecuador se regia por Ley de Fomento Ambiental y
Optimizacion de los Recursos del Estado, que sefialaba lo siguiente: “El hecho generador
de este impuesto es la contaminacion ambiental producida por los vehiculos motorizados
de transporte terrestre”, entonces es evidente que el hecho que daba origen a este tributo
es poseer un vehiculo motorizado que produzca emisiones de carbono y de otros gases

contaminantes.

Podemos determinar que este tiene como hecho generador la contaminacion ambiental
producida por los vehiculos motorizados de transporte terrestre, este hecho da a entender
que el impuesto se aplica directamente a la contaminacion que producen los vehiculos, es
decir, entre mas se usa el vehiculo mayor contaminacion genera y pagara mas, pero no

sucede asi, el impuesto se calcula independientemente del uso del vehiculo.

1.4.2.- Sujeto activo

El sujeto activo dentro de una relacion tributaria siempre serd aquel ente que tenga
facultades tributarias recaudatorias, y que exige el pago tributos en virtud del ejercicio
del pacto social acordado entre el Estado y los contribuyentes o sujetos pasivos, dentro
del Impuesto Ambiental a la contaminacion vehicular es el Estado ecuatoriano el sujeto
activo, y el mismo lo administra a través del Servicio de Rentas Internas (SRI), organismo

encargado de recaudar el impuesto.

1.4.3.- Sujeto pasivo

EL sujeto pasivo de una relacion tributaria por el contrario es aquella persona fisica o
juridica obligada al cumplimiento de las obligaciones tributarias, son los deudores de los
impuestos por las diferentes actividades que realizan, este cumpliria con la obligacion
tributaria principal, as6 mismo con las obligaciones formales inherentes a la misma, sin
embargo, cabe recalcar que no perdera su condicién de sujeto pasivo, a excepcion de que

la ley de su tributo cambie o disponga algo diferente.

Son sujetos pasivos del IACV las personas naturales, sucesiones indivisas y las
sociedades, nacionales o extranjeras, que sean propietarios de vehiculos motorizados de

transporte terrestre, precisamente los principales afectados desde que no rigieron las
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rebajas del pago de este eran los duefios de vehiculos de alto cilindraje, debido a que

debian cancelar altas cantidades materia de este tributo.

1.4.4.- Base Imponible y tarifa

Segun la autora Calero (1996) la base imponible se define de manera técnica como
“aquella magnitud establecida en virtud de ley que expresa la medicion del hecho
imponible, mas concretamente, de su elemento objetivo”, esta alude al elemento de una
especie de cuantificacion del hecho imponible, y la misma tiene como objetivo el medir

la capacidad econdmica de esta Gltima.

La base imponible, de manera general, es aquel monto a partir del cual se calcula un
impuesto determinado, en este caso la base imponible del impuesto ambiental a la
contaminacion vehicular corresponde al cilindraje que tiene el motor del respectivo
vehiculo, expresado en centimetros cubicos, a la que se le multiplicara las tarifas que

constan en la siguiente tabla:

Tabla 1 Valor de imposicion especifica segun el cilindraje del vehiculo

No. Tramo cilindraje — US $/ Valor de la
Automoviles y imposicion segun el
motocicletas (b) * cilindraje (t)

1 Menor a 1.500 cc 0,00
2 1.501 a 2.000 cc 0,08
3 2.001 a 2.500 cc 0,09
4 2.501 a 3.000 cc 0,11
5 3.001 a 3.500 cc 0,12
6 3.501 a 4.000 cc 0,24
7 Mas de 4.000 cc 0,35

Elaboracion: Servicio de Rentas Internas
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1.4.5.- Factor de Ajuste

El factor de ajuste es un porcentaje relacionado con el nivel potencial de contaminacion
ambiental provocado por los vehiculos motorizados de transporte terrestre, en relacion
con los afios de antigiiedad o la tecnologia del motor del respectivo vehiculo, conforme
la siguiente tabla:

Tabla 2 Factor de Ajuste segun la antigliedad del vehiculo

No. Tramo de Antigliedad Factor de Ajuste (FA)
(afios) — Automoviles
1 Menos a 5 afos 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 afos 20%
6 Hibridos -20%

Elaboracion: Servicio de Rentas Internas

La cuantia del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular se determina segun la
misma Ley de Fomento Ambiental (2011) en base a la aplicacion de la formula que

contiene los siguientes elementos:

IACV =[(b - 1.500) t] (1+FA)
Donde:
b =base imponible (cilindraje en centimetros cubicos) 34
t = valor de imposicion especifica

F A=Factor de Ajuste
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Ejemplo:

e Cilindraje del vehiculo: 5.300 cc
e Afio del modelo: 1994

e Vehiculo particular

CALCU LO: llustracion 1 Chevrolet Grand Blazer 1994

IACV = [(b - 1.500) t] (1+FA)
IACV = [(5.300cc — 1.500cc) * $0,35] (1+0,20)
IACV = USD $1596,00

R= Un vehiculo afio 1994 con un motor 5.300 pagaria el valor de USD $1596,00 por
concepto de IACV.

Como punto de gran importancia cabe recalcar que el impuesto ambiental a la
contaminacion vehicular empieza a gravar fuertemente a los vehiculos que superan los
4000 cc debido a que la imposicion especifica (t) aumenta considerablemente, de esta
manera la consecuencia directa seria tras hacer el respectivo célculo son cantidades
infladas que discriminan y afectan directamente la economia de las personas quienes son
duefias de dichos vehiculos, puesto que los valores casi siempre rodean o incluso superan

los 1000 délares de los Estados Unidos de América.

Sin embargo, seguin la Ley de Fomento Ambiental y Optimizacién de los Ingresos del
Estado (articulo innumerado 5) estdn exentos del pago del Impuesto Ambiental a la

Contaminacion Vehicular los siguientes:

1. Los vehiculos de propiedad de las entidades del sector publico, segun la

definicion del articulo 225 de la Constitucion de la Republica;
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2. Los vehiculos destinados al transporte publico de pasajeros, que cuenten con el

permiso para su operacion;

3. Los vehiculos de transporte escolar y taxis que cuenten con el permiso de

operacion comercial,

4. Los vehiculos motorizados de transporte terrestre que estén directamente

relacionados con la actividad productiva del contribuyente;

5. Las ambulancias y hospitales rodantes;

6. Los vehiculos considerados como clasicos;

7. Los vehiculos eléctricos; vy,

8. Los vehiculos destinados para el uso y traslado de personas con discapacidad.
9. Vehiculos de adultos mayores, segun lo establecido en la Ley del Anciano.

10. Vehiculos diplomaticos.

Al analizar las respectivas exenciones que dicha ley establece, se deduciria que incumple
reiteradamente los fines ambientales para la que fue destinada, debido a que exenta del
pago al transporte pablico, que I6gicamente es el que mas contamina pues esta todo el dia
en constante circulacion en las calles de las ciudades, a mas que en concreto los buses
poseen motores a diésel que ya por su disefio y funcionamiento contaminan mas que los
motores a gasolina convencionales; y existen varias unidades fabricadas antes del afio
2000 gue aun operan, que no tienen la respectiva tecnologia para controlar las emisiones

en relacién a los modelos més actuales.

El Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular tiene como hecho generador la
contaminacion ambiental producida por los vehiculos motorizados de transporte terrestre,
este hecho da a entender que el impuesto se aplica directamente a la contaminacién que
producen los vehiculos, es decir, entre mas se usa el vehiculo mayor contaminacion
genera, y pagard mas, pero no sucede asi, el impuesto se calcula independientemente del

uso del vehiculo.
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Cabe destacar el hecho de que los factores que intervienen en el calculo del IACV son: el
tamafio del cilindraje y los afios que tiene cada vehiculo, factores absolutamente
arbitrarios y anti técnicos respecto a los niveles de gases emitidos por los vehiculos, estos
factores son considerados debido a que si un vehiculo tiene un motor con un cilindraje de
4000 consumird mucha mas gasolina que un vehiculo cuyo cilindraje es 1600, ademas un
vehiculo modelo 2016 tiene mejor tecnologia que ayuda a emitir menos contaminantes,
mientras que uno del afio 2000 tiende a contaminar mas porque sus sistemas ya no

funcionan como uno nuevo.

1.4.6.- Objetivos de la Aplicacion del Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular.

Al momento de la creacion de un impuesto, el principal objetivo o meta que tiene el
mismo es gravar cierta conducta de los contribuyentes, asi como modificar patrones de
consumo dentro de la economia nacional, a mas de los objetivos especificos que cada uno
plantea, en este caso precisamente los que contempla la Ley de Fomento Ambiental
(2011) son:

1. Reducir la contaminacion del ambiente producida por el uso de los

vehiculos.
2. Cambiar los patrones de consumo hacia vehiculos de menor cilindraje.

3. Incentivar el uso de transporte publico.

Si se habla como objetivo el reducir la contaminacion del ambiente producida por el uso
de los vehiculos, se habla de un impuesto que grave directamente su uso, y dado que el
IACV es un impuesto anual que depende del cilindraje y afio del vehiculo, no constituye
un impuesto cuya aplicacion sea directamente enfocada a detener su circulacion. Un
impuesto que tiene relacion directa con el uso del vehiculo es, por ejemplo, el aplicado a
los combustibles, puesto que un vehiculo utiliza obligatoriamente gasolina y es en este

punto donde las personas se plantean la opcidn de gastar su dinero para comprar gasolina
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e ir a la tienda en auto, o caminar y poder adquirir otros productos con el dinero que

gastarian en aquel impuesto.

Se resaltaria como punto de suma importancia que el Impuesto Ambiental a la
Contaminacion Vehicular grava mayormente el patrimonio de los sujetos pasivos que a
la contaminacién que producen, que es el hecho generador estipulado por la Ley de
Fomento Ambiental.
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CAPITULO II: METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

2.1.- Metodologia de la investigacion

La presente investigacion se realizé desde un paradigma critico — propositivo, puesto que
se reflexiond y teorizo criterios juridicos con respecto a la capacidad contributiva y su
relacion con el Impuesto Ambiental a la Contaminacion vehicular, vigente durante los
afios 2011 hasta el 2012. De este modo, la capacidad contributiva es un principio que seria

respetado por el Estado al momento de imponer tributos.

Mantiene un enfoque mixto, puesto que para la recoleccion de datos y elaboracion de los
criterios juridicos se tomd en cuenta todos los recursos recaudos por el Impuesto
Ambiental a la Contaminacion Vehicular durante su vigencia, a mas que se utilizaron
entrevistas a los especialistas enfocados a la proporcionalidad que tendrian los impuestos

dirigidos hacia los contribuyentes.

El tipo de investigacion fue descriptivo, se realizé un anlisis profundo sobre los criterios
establecidos por autores que manifiestan la necesidad de que un impuesto sea
proporcional a la capacidad contributiva de las personas para no vulnerar sus ingresos y
la economia de los hogares. De igual forma los principios tributarios que consagran la
normativa legal de nuestro pais, tales como la Constitucion de la Republica del 2008 y el
Caddigo Tributario.

El método teodrico a aplicarse fue el dogmatico, se realiz6 un analisis de la
constitucionalidad de este tributo, en ningun pais del mundo se ha aplicado un impuesto
gue sea una carga fiscal para los contribuyentes, y que se calcule en base a parametros
muy arbitrarios tales como el cilindraje y la antigliedad del vehiculo, con el fin de

determinar si este se aplicd en base a los rangos establecidos constitucionalmente.
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2.2.- Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos.

La modalidad de la investigacion fue el bibliografico documental, puesto que, a partir de
determinados criterios juridicos y doctrinarios de leyes y libros enfocados a los principios
tributarios, se pudo comprender la importancia y la necesidad de ser aplicados dentro del
régimen tributario. Para un estudio de campo fue necesario el analisis de otras

legislaciones respecto a la aplicacion de impuestos ambientales.

Las técnicas aplicadas para la recoleccion de la informacion y de datos, fueron las cinco
entrevistas aplicadas de manera escrita y verbal en base a un cuestionario de 6 preguntas
referentes al tema de investigacion y su problematica, para lo cual se aplico a 3
especialistas en el tema tributario, a un abogado ambientalista y por ultimo al presidente

del Colectivo Fuera Impuesto Verde.

2.3.- Poblacion y muestra

Por el caracter propio de la presente investigacion es necesario realizar estadisticas sobre
cuanto fue el monto recaudado por las arcas fiscales por motivo del Impuesto Ambiental
a la Contaminacién, e individualizar cuél fue el aporte que cada contribuyente aporté para
poder cubrir con el mismo. Se seleccion6 la muestra a partir de un mecanismo
probabilistico para determinar cual fue el agravio o la consecuencia de haber cancelado
totalmente este tributo. De igual forma se entrevistdo a 2 expertos sobre la materia
tributaria que estan al dia con lo que respecta al tema de impuestos ambientales e

impuestos vehiculares.

CAPITULO III: ANALISIS Y RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

3.1.- Presentacion de resultados
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El enfoque utilizado en la presente investigacion fue el cualitativo, se procedié a realizar

entrevistas para la recoleccion de la informacion y la validacion de esta, empleandose

cinco entrevistas dirigidas a profesionales del derecho tributario y a conocedores del tema

en general, quienes aportaron con sus diferentes criterios y puntos de vista al respecto.

Entrevistados

Entrevista 1

Dr. Ab. Eduardo Antonio Paredes Paredes
Director SECAP

Abogado Especialista en Temas Tributarios

Entrevista 2

Dra. Victoria Adelina Montero Tamayo
Abogada, contadora.
Asesoria Contable y Tributaria Montero y

Asociados.

Entrevista 3

Ab. Mayra Cristina Mena Mena
Abogada Ambientalista.

Docente a tiempo completo en la PUCESA

Entrevista 4

Dr. Xavier Vilcacundo

Abogado y Analista Tributario

Docente a tiempo completo en la PUCESA

Entrevista 5

Ing. Carlos Pérez
Pdte. Colectivo “Fuera Impuesto Verde”

Pdte. Observatorio Tributario Ciudadano




Tabla 3 Entrevista a los Profesionales del Derecho
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considera usted
que la eliminacion
del Impuesto
Verde afecto las
arcas del erario
nacional?

inicialmente fue
creado para regular la
contaminacion, sin
embargo, se convirtio
en un impuesto
recaudador, por lo
tanto, en cifras se
verificaria la
recaudacion anual del
impuesto verde para
poder poner ese dato.

derogatoria de la
norma cuanto es que
se habia recaudado
por impuesto verde, y
en realidad se
determiné que no era
una mayor
recaudacién , hay que
entender que el
impuesto verde no se
da para recaudar
impuestos, sino para
generar conciencia
del planeta, porque
los impuestos no
estan dirigidos
solamente a la
politica econémica,
sino también a la
conciencia social, esa
es la nueva funcién
del impuesto a nivel
mundial, entonces si
tu concibes como
funcion social esta
plenamente
justificado, pero si le
concibes a nivel

cuenta que hay otras
fuentes de
contaminacion
ambiental que no se
han logrado regular
hasta el momento en
la Asamblea, hay
mayores fuentes de
contaminacion
provenientes de la
extraccién de
materiales derivado
de la explotacion de
la naturaleza a una
escala mucho mayor,
no se toma en cuenta
especificamente lo
que afectaria al
bolsillo del ciudadano
comun y corriente,
entonces en
proporcion no es
tanto lo que
perdemos al eliminar
el impuesto verde,
sino que el estado
debe reestructurarse e
ingeniarse de otra

aportacion al erario
era insignificante,
el impuesto tenia un
sentido ambiental
mas que
recaudatorio, sin
embargo, no se lo
destind para estos
fines, pues ningin
proyecto en
beneficio al
medioambiente se
puso en marcha.

a la cantidad que se
destinaba para gastos
burocraticos, todo el
dinero recaudado por
este impuesto se
destind para cancelar
sueldos de empleados
publicos, no se afectd
a lo destinado para
proyectos
medioambientales
porque
lamentablemente el
gobierno ha
descuidado este
admbito y ha
derrochado este
dinero que se debio
utilizar para los fines
anteriormente
mencionados

Preguntas Experto N°1 Experto N°2 Experto N°3 Experto N°4 Experto N°5 Analisis
Dr. Ab. Eduardo Ab. Victoria Ab. Mayra Cristina Ab. Xavier Ing. Carlos Pérez
Antonio Paredes Adelina Montero Mena Mena Vilcacundo
Paredes Tamayo
1.- ;Coémo El impuesto verde Se vio para hacer la Hay que tomar en En nada, la Principalmente afectd | En general, se ha

demostrado que los
ingresos provenientes del
impuesto ambiental a la
contaminacion vehicular
se han destinado
mayormente a gastos
burocraticos, que a
proyectos
medioambientales que
mitigarian o repararian el
dafio causado a los
diferentes ecosistemas,
motivo por el cual el
principal afectado es el
presupuesto del Estado,
con la eliminacion de
este impuesto, muchos
sueldos de los
trabajadores de las
diferentes instituciones
publicas no podran ser
cubiertos, y se tendra que
reducir sueldos o
personal a su vez, 0
buscar otra fuente de
ingresos para cubrir con
todos los gastos
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Unicamente
recaudatorio, no tiene
ninguna funcion este
impuesto verde,
ahora bienen la
asamblea solamente
se decia que este
impuesto solamente
tiene una funcién
recaudatorio, sin
embargo los
impuestos siempre
tienen una funcion
recaudatoria
principal, pero
también se
entenderia la funcion
social que cumple,
entonces la afectacion
a las arcas nacionales
no fue determinante
para su derogatoria.

manera para que su
capacidad
recaudativa sea
mucho mas grande,
porque este tiene la
potestad de gravar
diferentes fuentes de
contaminacion

mencionados
anteriormente.




37

2.- Unavez
eliminado el
Impuesto Verde,
¢considera usted
que se cobraria
imposiciones
tributarias en
consideracion a la
capacidad
contributiva de los
contribuyentes
para mejorar el
medioambiente?

Se plantearia
alternativas al
impuesto verde que
regulen la
contaminacion, entre
estas alternativas se
analizarian para que no
afecten a las personas
en su capacidad
contributiva, porque el
impuesto verde si
afectaba al tema
contributivo al
cobrarles un impuesto
exagerado, considero
que se plantearian
alternativas por parte
de los municipios para
disminuir la
contaminacion

Desde mi punto de
vista la capacidad
contributiva del
contribuyente es una
ecuacion que tiene
gue mirarse porque la
constitucion lo dice, y
porque socialmente
tiene que ser asi, pero
el medioambiente es
un compromiso de
todos, no de los que
mas tienen, es un
compromiso social,
entonces si es que se
les carga con més
tributos a los que méas
ingresos tienen, que
funcioén se haria con
los que menos tienen,
y que muchas veces
son los méas
contaminadores y los
mas depredadores,
ahora si es que tu
consideras que los
impuestos en base a
la recaudacion
proporcional, una
parte de ellos vas a
destinarlo para
generar una
conciencia social en
los que menos tienen
seria justificado el
cobro proporcional,
pero en base a la
educacién, no porque
cobras més vas a

El eliminar el
impuesto verde esta
conectado o
relacionado con la
mitigacion y
adaptacién al cambio
climatico, entonces al
momento de querer
imponer este faltante
de las arcas del
Estado hacia el
contribuyente, de otra
manera que no esta
necesariamente a la
ambiental, no se
cumple con esas
funciones, que son la
mitigacion con CO2
0 adaptacién que es
cuidar a los grupos de
atencion vulnerable,
entre otras cosas,
entonces se desvirtda,
ya no se llamaria
impuesto verde, sino
maés bien seria un
impuesto, una tasa o
algan otro
mecanismo
recaudatorio del
estado, pero se borra
la parte ambiental
que es lo esencial

Eso romperia el
principio de
progresividad que
basicamente esta
ligado al pago del
impuesto en
funcién de los
ingresos, deberian
plantearse nuevas
alternativas para
que exista un
impuesto en
funcion de cuél es
grado de
contaminacion que
cada grupo de
contribuyentes
ocasiona

Basicamente lo que
se haria es gravar
Unicamente a las
principales fuentes de
contaminacion, es
decir que quien
contamina, paga. Esto
obviamente no se
cumplia
anteriormente con el
impuesto ambiental a
la contaminacion
vehicular, pues la
mayoria de los
vehiculos de alto
cilindraje cuyos
duefios eran los
mayormente
afectados al tener que
pagar fuertes
cantidades de dinero,
no utilizaban a diario
los mismos, se
limitaba su uso a los
fines de semana en
trayectos
relativamente cortos,
a diferencia de la
mayoria de los
vehiculos de calle
gue pasan mayor
tiempo en
circulacion.

Es esencial aplicar un
impuesto que no afecte
gravemente a la
economia de los sujetos
pasivos o contribuyentes,
pues dificilmente van a
cumplir a cabalidad si es
que se la vulnera de
forma considerable,
motivo por el cual es de
suma importancia que el
Gobierno realice una
investigacién exhaustiva
sobre cudles son
realmente las fuentes que
ma&s emiten gases
contaminantes para
poder gravar de forma
justa a los mismos, y no
se generen los mismos
problemas que se dieron
con el ya derogado
impuesto ambiental a la
contaminacion vehicular
que gravaba injustamente
a quienes poseian
vehiculos més baratos,
mas antiguos y de mayor
cilindraje que se
utilizaban como
herramientas de trabajo
por su capacidad de
carga, durabilidad, entre
otras cosas. Ahora si en
realidad es necesario
aplicar un impuesto en
beneficio del
medioambiente, lo
recaudado por este se
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tener menos impacto
ecoldgico, no va por
ahi.

invertiria en primer lugar
en mejorar la calidad de
combustible que se
comercializa en el pais,
pues a un mejor
combustible, mayor
eficiencia y menor
contaminacion.
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3.- ¢Bajo qué
parametros legales
considera usted
gue se aplicaria un
impuesto
ambiental a la
contaminacién
vehicular?

Como punto mas
importante seria un
impuesto que no afecte
a la capacidad de las
personas, que el
impuesto, puesto que
el anterior si afectaba a
las personas y a su
parte econdmica, lo
que se pretende crear
con impuestos
reguladores es bajar
temas de
comportamiento, en
este caso de
contaminacion, a las
empresas que mas
contaminan se les
cobraria més tributos,
igual a las personas
que tal vez tienen
vehiculos que podrian
estar en mal estado se
podria crear un tributo
para este tipo de
vehiculos

A mi parecer estaba
bien concebido el
tema del impuesto
por la contaminacion
ambiental, al
considerar que los
vehiculos que mas
contaminan son los
mas antiguos, y
dentro de estos
tenemos a los buses,
los camiones, los
taxis, pero
obviamente se tiene
que dar una
alternativa de
sustitucion de estos
medios de
locomocion, a mi
criterio mas que
promocionar un
impuesto a la
contaminacion, se
tendria que hacer una
sustitucion de
vehiculos que
contaminan, por
ejemplo los
eléctricos, que a nivel
mundial van a
empezar a entrar, mas
bien se tiene que
apoyar a la
sustitucion de la
contaminacion,

Se tendria primero
que partir de un
estudio técnico,
entonces hay
empresas
especializadas que
ellos realizan un
calculo o ya
mencionan el indice
de impacto ambiental
que tiene cada
automotor, entonces
esto es una
progresion
matematica, no
podemos decir que se
cobre un impuesto
porque detras de ello
hay un estudio
cientifico, cuantos
autos, cuantos afnios
tienen, cual es la tasa
promedio de
contaminacion, cuél
es el impacto
ambiental, cudl es la
medicion de la huella
de carbono, cuél es la
huella ecoldgica en
general, entonces
primero parte de una
consultoria macro
ambiental para poder
determinar en la parte
tributaria, a ver si es
o0 no factible hacerlo,
0 si hay otros
sistemas donde se
compensaria.

Nivel de
contaminacion, a
méas combustion
mas impuesto.

Simplemente quien
contamina, paga. De
esto depende plantear
un impuesto que sea
eficiente y justo para
las personas, y a su
vez beneficiaria al
medioambiente,
segun los calculos
que hemos realizado
en conjunto con el
resto de miembros de
colectivo ciudadano
“Fuera Impuesto
Verde” solo con
aumentar 0,03
centavos de dolar al
precio de los
combustibles, el
Gobierno podra
recaudar sin
problema alguno la
misma cantidad que
recaudo el impuesto
ambiental a la
Contaminacion
Vehicular durante los
afios en los que
estuvo vigente, de
esta manera las
personas que
consuman mayor
cantidad de
combustible son
gravadas por el
impuesto,
I6gicamente ellos van
a contaminar de
mayor manera.

En primer lugar y como
mas importante
pardmetro es que el
mismo no afecte a la
capacidad contributiva o
al bolsillo de la persona
obligada a cancelar, en
segundo lugar se tiene
que analizar el parque
automotor del pais, por
ejemplo que tipo de
vehiculos son los que
mas generan impacto
ambiental, y qué
vehiculos son los que
mayor tiempo circulan en
las carreteras, para de
este modo tomar
acciones y poder disefiar
correctamente el cobro
de dicho impuesto,
aparte como lo hemos
desarrollado en la
presente investigacion,
que es plantear un
impuesto ambiental en
base a la revisién técnica
vehicular, para poder
otorgar beneficios a
quienes tienen en buen
estado a los diferentes
sistemas del automotor, y
gravar mas fuertemente a
las personas que no,
I6gicamente no se
establecerian exenciones
al transporte publico,
pues al estar en constante
circulacion todo el dia
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son los que méas
contaminan en relacién a
kilémetros recorridos.
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4.- ¢ Qué
alternativas
considera usted
acordes y posibles
para reemplazar el
Impuesto
Ambiental a la
Contaminacion
Vehicular

Se verificarian
estudios de si las
empresas generan mas
contaminacion
cobrarles un tributo a
estas sobre la
contaminacion de sus
fabricas, igual si se
determina que los
buses generan de igual
manera contaminacion
se crearia un tributo
especifico solo al tema
de buses, y al resto de
personas, o el resto de
los vehiculos que
consideren que estan
en mal estado se
cobraria un tributo
pero que no afecte a la
parte econdémica de las
personas.

Una alternativa seria
generar conciencia
como mencioné
anteriormente, es
decir sustituir un
impuesto por otro si
podria considerarse
como una de ellas,
como por ejemplo el
impuesto a las fundas
plasticas que son muy
contaminantes, esto
se ha convertido en
una alternativa a
nivel mundial; otra
fue aquel impuesto de
las botellas plésticas,
se preguntaria si se ha
realizado un estudio
respecto a la
disminucion de las
botellas plasticas por
efecto del impuesto,
en mi opinién creeria
que no, se vuelve al
mismo criterio, que
esenbaseala
educacién, un
ejemplo seria la
campafia que se dio
con el asunto de los
sorbetes, que si
genero impacto en la
juventud, entonces va
por este camino.

Tenemos muchas
alternativas y muy
variadas,
primeramente se
iniciaria todo lo que
€s con materia
ambiental con un
plan de reeducacion,
es decir tomar
conciencia que el
cambio climético es
algo real, segundo el
Ecuador esta adscrito
a los programas y
convenios con
naciones unidas sobre
el cambio climético y
se ejecutaria los 17
objetivos del
desarrollo sostenible,
entonces en ellos
nosotros encontramos
la respuesta o ya la
parte practica de
coémo incentivar el
cuidado con la
naturaleza, pero
también con un
gobierno més
responsable, entonces
no es una cuestion
demagogica sino que
es un plan articulado
que nace de otros
planes que ya estan
propuestos y que
todavia no se han
cristalizado.

Un impuesto Gnico
en funcion del valor
de la matricula
podria ser una
opcion

Establecer una
pequefia alza a los
combustibles de hasta
0,20 centavos de
dolar, asi se podra
recaudar una mayor
cantidad de dinero
que con el impuesto
verde, para lo
recaudado invertir en
proyectos en
beneficio del
medioambiente, 0 a
su vez incentivar la
renovacion del
parque automotor
mediante la reduccion
de tributos, entre
otras opciones.

Cada uno de los expertos
en el tema concuerdan
que existen alternativas
posibles de aplicar,
siempre y cuando se
realice el respectivo
estudio y célculo, cabe
recalcar que no
solamente los
automotores producen
emisiones
contaminantes, sino que
también estan las
fabricas que dada su
naturaleza contaminan
mucho mas que los
vehiculos, otro impuesto
que serviria como
ejemplo es aquel que
grava a las fundas
plasticas que fue un
rotundo éxito pues se
redujo la utilizacion de
las mismas de una forma
considerable, otra
interesante alternativa es
aquella de subir
Unicamente dos centavos
el precio de un
determinado
combustible, segun los
calculos realizados por
los expertos del colectivo
“Fuera Impuesto Verde”
el gobierno pudiese
recaudar la misma
cantidad que el Impuesto
Ambiental a la
Contaminacion
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Vehicular durante los
afios que estuvo vigente.
Por ende, se concluiria
gue opciones existen,
pero es menester realizar
una investigacion
profunda de cudles son
las fuentes principales de
emisiones
contaminantes.
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5.- ¢Como ha
influido el pago del
Impuesto
Ambiental a la
Contaminacion
Vehicular en el
comportamiento de
los contribuyentes?

El impuesto no
cumplié con sus fines
que fue regular, sino
mas bien fue recaudar,
y por ende pudieron
haber vehiculos que ni
siquiera contaminaban,
pero sin embargo
tenian que pagar un
tributo, a diferencia de
otros vehiculos que
contaminen y tal vez
porgue no estan dentro
del hecho generador
no pagaban nada.

No existi6é ningun
impacto, fue
aceptado, asumido y
pagado, pero nunca
se evidencié una
accion contraria al
impuesto, sino mas
bien me parece que
ha tenido un
tratamiento politico el
derogarlo, porque si
hubiera seguido se
continuaria con su
pago, no evidencié
ningun
comportamiento
contrario de los
usuarios, en este caso
de los sujetos
pasivos.

El comportamiento
del contribuyente es
inminentemente
inquisitivo, lo que no
nos duele o lo que no
nos cuesta no lo
valoramos, pero
cuando ya se topa el
bolsillo general de la
poblacion nosotros
ahi valoramos, no se
ha tomado, no se ha
hecho una verdadera
difusion que este
impuesto ayudaba a
controlar las
emisiones, sino solo
que se le veia desde
la carga impositiva
del estado, y se tomé6
en cuenta que la
gente que utiliza
automotores en su
mayoria, hablamos de
transportes, buses,
taxis, tienen un nivel
socioeducativo de
medio a bajo,
entonces estos nuevos
conceptos no caben
todavia en su
€osmovision o en su
manera de ver el
mundo, el planeta, las
nuevas tecnologias,
entonces tendrian que
iniciar con campafas
de reeducacion para
luego centrarse a la

Creo que nunca
estuvo bien
entendido y por eso
no tuvo éxito

En nada,
lamentablemente las
personas afectadas se
han visto seriamente
comprometidas con
su economia y con su
trabajo, la mayoria no
queria exponerse a
trabajar porque sus
vehiculos que eran
sus herramientas de
trabajo podian ser
retenidas por no estar
al dia en la matricula,
hay que tomar en
cuenta que si las
personas no tenian
los recursos
suficientes para
cumplir con el
impuesto verde,
mucho menos iban a
tener para comprar un
vehiculo mas
moderno que no sea
de alto cilindraje y
cumpliria con las
mismas funciones
que este, asi que
practicamente se no
se hubiera eliminado,
tampoco hubiese
modificado la
conducta de los
sujetos pasivos.

Los profesionales
concuerdan en que el
impuesto aparentemente
ambiental, no tuvo nada
de aquello, pues si el
objetivo de este impuesto
era cambiar la conducta
de las personas e
incentivarlas a que no
compren vehiculos de
alto cilindraje con
bastantes afios de
antigliedad, obviamente
no se cumplid, lo Gnico
que hizo fue recaudar
una gran cantidad de
dinero que para colmo no
se invirtié en proyecto
ambiental alguno que
prevendria o mitigaria
los dafios al
medioambiente, sino que
se utilizé para gastos
netamente burocréaticos,
por ende a partir de su
derogacién, que algunas
personas lo interpretan
como algo “populista”, la
mayoria de personas no
estaban de acuerdo con
su pago, sin embargo, Si
no se hubiera derogado
la gente hubiese seguido
con sus vehiculos sin la
matricula al dia
arriesgandose a que su
herramienta de trabajo en
la mayoria de casos, sea
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explicacién, porque
en la teoria es algo
bueno pero en la
préctica socialmente
no dio frutos porque
€omo en otros paises
antes de lanzar una
ley tan fuerte, hacen
estudios
antropoldgicos y nos
dicen cuél seria la
proyeccién del
comportamiento de la
gente, pero aqui se
lanzan las cosas por
lanzar sin estudios
previos.

retenida por las
autoridades competentes.
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6.- ¢ Considera
usted que el pago
de la cuantia del

Impuesto

Ambiental a la

Contaminacion
Vehicular respeté

el principio
tributario de la
capacidad
contributiva?

No respetaba porque
se cobraba valores
excesivos por lo
general a personas que
tenian vehiculos con
mas afios de
antigiiedad y que tal
vez por motivos de
trabajo necesitaban
vehiculos grandes para
transportar sus
productos, sin
embargo, estas
personas al tener pocos
ingresos tenian que
pagar valores altos de
impuesto, que muchas
veces nunca se pago y
el Estado también
perdié en la
recaudacion.

No, pues no se hizo
ningln andlisis al
respecto, fue todo lo
contrario, tienes
carros viejos pagas
mas, y quien posee
este tipo de carros
son quienes no
pueden comprarse,
obviamente es un
embudo invertido,
pues quienes menos
tienen son los que
mas pagaban

Considero que si, el
proyecto como tal, la
parte de estructura
financiera y tributaria
esta bien, pero esta
mal explicado y mal
aplicado, nos pas6
algo que digamos
remotamente tiene un
parecido en forma
cuando se quiso
regular la parte de la
ley de herencias,
porque fue un
escandalo completo y
la gente no
comprendia que
detras de si era una
funcién de regular
algo en justicia, en
materia de equidad,
respecto al ambiente,
pero no esta bien
explicado, el
concepto estad mal, en
teoria, en nimeros y
en cifras era una ley,
y era un avance
tributario que si era
ejecutable, pero no
era sostenible porque
la poblacion estaba
descontenta.

No, estaba fijada
Unicamente al
vehiculo, hay gente
que tiene grandes
recursos y gente
gue no, pero
tendrian un mismo
vehiculo de trabajo
y los dos pagarian
lo mismo

En ningln momento,
puesto que las
cantidades a cancelar
eran totalmente
absurdas en
comparacion al
avaluo del vehiculo, y
por este motivo las
personas no podian
actualizar anualmente
su matricula pues este
impuesto les impedia,
motivo por el cual
también el Estado
resulté afectado
porque no lograba
recaudar lo
propuesto, si se
plantea cobrar un
impuesto ambiental
se tomaria en cuenta
que vehiculos son
capaces de adquirir la
gente que tiene
grandes recursos que
obviamente
cancelarian mayores
cantidades en
relacion a las
cantidades que
pagarian las familias
de escasos recursos y
también que
vehiculos adquiririan
ellos.

Los profesionales
concuerdan en que no se
respeto la capacidad
contributiva del sujeto
pasivo en ningdn
momento,
principalmente porque en
la mayoria de las
ocasiones las personas
gue estaban obligadas a
pagar este tributo eran
aquellas que poseian
vehiculos de alto
cilindraje, que por lo
general eran sus
herramientas de trabajo,
y dado que se necesita de
gran potencia para
transportar cargas no
podian optar por
vehiculos més actuales, y
también por el precio que
cuesta adquirir uno de
estos. Si una de estas
personas afectadas no
tiene, o le cuesta
demasiado poder cumplir
con este tributo,
obviamente no va a
poder comprarse un
automotor del afio que
esté acorde a la
normativa
medioambiental vigente
actualmente, asi que su
economia se veia
seriamente
comprometida.
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3.2.- Andlisis General

A partir de las entrevistas realizadas desde la perspectiva de los expertos dentro del tema
tributario, enfocados en su totalidad hacia el tema de la presente investigacion, todos ellos
contribuyeron con sus puntos de vista, en donde se pudo evidenciar que los impuestos
como tal, tienen dos finalidades respectivas, que son recaudar recursos para que sean
utilizados por el Estado, y modificar ciertas conductas que se consideran dafiinas para la
poblacion en general, sin embargo al hablar netamente de un impuesto “ambiental” se
deduciria a simple vista que esta destinado al cuidado y preservacion del medioambiente,
sin embargo los mas de 900 millones de dolares que recaudd este tributo durante el
tiempo que estuvo vigente, solamente se invirtieron en gastos permanentes que nada

tenian que ver con el medioambiente y la naturaleza.

Los entrevistados concuerdan en que debio aplicarse un estudio antropoldgico y técnico
acerca de cudl era la mayor fuente de contaminacion en las ciudades, y con mayor
profundidad acerca de cuéles vehiculos son los que mayoritariamente contaminan, para a
partir de estos datos comenzar a idear un tributo que cumpla tres cosas principalmente,
en primer lugar que grave a quien mas contamina, en segundo lugar que todos los recursos
recaudados por dicho tributo sean invertidos netamente en el cuidado medioambiental, y
por Ultimo que este se aplique a los contribuyentes con extrema observancia al principio
tributario de la capacidad contributiva, pues caso contrario se vulnera a la economiay a

los hogares imponiéndoles cargas fiscales abusivas y confiscatorias.

Por ultimo, aun asi, recalcaria que cumple un papel fundamental la cultura y educacion
de las personas en lo que respecta a asuntos medioambientales, puesto que desde este
punto se partiria si lo que se quiere es reducir las emisiones y la huella de carbono,
principalmente porque si los contribuyentes estan culturizados, practicaran conductas mas

amigables con el medioambiente.
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CONCLUSIONES

1.- El Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular no cumpli6 con los
objetivos para los que fue creado, que eran principalmente incentivar la no utilizacion
de vehiculos de alto cilindraje y menor tecnologia en lo que corresponde a emisiones,
pues en su lugar, se convirtié en un impuesto netamente recaudador que no invirtio
en proyectos en beneficio del medioambiente, al contario, segin el Ministerio de
Finanzas todo lo recaudado se lo destind para cumplir con gastos permanentes dentro
del presupuesto anual del estado, entonces este impuesto fue todo, menos verde o

ambiental.

2.- La capacidad contributiva, principio de gran importancia dentro del derecho
tributario fue transgredido con la imposicién del pago de este tributo, puesto que las
personas que utilizaban sus vehiculos de alto cilindraje netamente para trabajo en
terrenos dificiles y hostiles son los que méas valor materia de este impuesto debian
cancelar, y al percibir ingresos relativamente bajos, no podian cumplir con esta
obligacion tributaria, y peor ain no podian utilizar su herramienta méas importante de
trabajo por miedo a que sean retenidos sus vehiculos por parte de las autoridades hasta
que matriculen y paguen todos sus valores pendientes, ir6nicamente se planeaba que
estas son las personas que modificarian su conducta y comprar vehiculos mas nuevos
y de menor cilindraje, pero sus recursos son insuficientes para pagar la matricula, y

peor aun para adquirir un vehiculo mas moderno.

3.- Definitivamente no se cumplié con el principio tributario de “quien contamina,
paga”, el cual estd avalado por diferentes instituciones internacionales, tales como la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economico (OCDE), debido
principalmente a que este impuesto se calcula independientemente del uso que se le
da a determinado vehiculo, solo se considera dos factores principalmente como lo son

el tamafio del cilindraje, y los afios que tiene determinado automotor.

4.- En caso de querer implementar un impuesto regulador de las emisiones producidas
por los vehiculos terrestres motorizados, deberia realizarse un estudio profundo sobre
el tipo de vehiculos que mas generan emisiones durante el dia, a mas de un estudio
netamente tecnico en base al estado real de un automotor respecto a su estado

mecanico, y respecto a cuanto recorre en su dia a dia para tener una idea clara sobre
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a quién poder gravar mas fuertemente, y sobre todo se consideraria la capacidad
contributiva de cada persona para que esta no sea vulnerada y no resulte en una
afectacion seria para la economia de las personas, puesto que en la actualidad poseer
un vehiculo se ha vuelto necesario para desempefiar sus actividades diarias sin

problema alguno.

RECOMENDACIONES

1.- Si se desea aplicar un tributo que grave principalmente la contaminacion producida
por los vehiculos motorizados, se realizaria un estudio a profundidad acerca de cuales son
los vehiculos que mayormente contaminan, para que en ellos recaiga mayores cargas

fiscales pero que no afecten de igual manera con su capacidad contributiva.

2.- Se recomienda aplicar un impuesto ambiental que grave a los vehiculos automotores
que circulan en todo el territorio ecuatoriano, y tomar en cuenta principalmente el estado
en el que se encuentran todos los sistemas del mismo, con especial énfasis en el sistema
de escape, silenciadores, catalizadores, a mas de la compresion del motor, pues a travées
de esta Ultima se podra determinar cuanto tiempo de vida util le queda, antes de emitir
humo azul, negro o blanco que contienen mayor cantidad de gases contaminantes; este
impuesto debera calcularse en base al avalio comercial del vehiculo como tal, y no podra
exceder del 5% de este valor en ninguno de los casos; no existiran exenciones para el
transporte pablico, y se aumentara una tarifa en especial para los vehiculos a diésel, pues
se ha demostrado en diversos estudios que este tipo de motores emiten mayores niveles
de contaminacion por su disefio e ingenieria; se cancelara al momento de la matriculacion

anual del automotor.

3.- Se recomienda la creacion de un proyecto para la apertura de nuevos espacios
especificamente disefiados para la correcta realizacion de la Revision Técnica Vehicular,

que cuenten con la mayoria de los instrumentos para medir las emisiones de gases, y del
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resto de sistemas del vehiculo, en al menos un 60% de ciudades en donde se matricularian

los automotores dentro del pais.

4.- Se recomienda interponer un sistema de denuncias dirigidas hacia vehiculos que estén
en pésimo estado, es decir que estén con humo de forma excesiva afuera de su escape y
que de manera evidente no funcionen correctamente y que produzcan mayores niveles de
contaminacion, para que de esta manera cualquier ciudadano que tenga conocimiento de
algun vehiculo que se encuentre en dicho estado, pueda darlo a conocer a las autoridades

respectivas y que se tome las acciones necesarias para evitar ese tipo de contaminacion.

5.- Se recomienda que el Estado realice inversion en lo que respecta a medios de trasporte
alternativos que no utilicen como fuente de energia combustibles fésiles, de este modo se
podré reducir considerablemente las emisiones de huella de carbono, todo esto orientado
a cumplir con la idea de desarrollo sostenible.

6.- Se recomienda asesorarse con expertos sobre el tema medioambiental, para que a
través de ellos se reestructuraria e idearia un impuesto que gravaria no solo a los vehiculos
motorizados, sino, asimismo, a otras fuentes de contaminacion, tales como las actividades
extractivas, las actividades industriales, entre otras, en especial a paises de primer mundo
que tienen mucho mejor estructurado el tema tributario relacionado con el

medioambiente.

7.- En lo que corresponde a las externalidades estas causan distorsiones en el uso de los
recursos porque la sociedad no paga el precio del bien en cuestién; de ese modo, el
problema reside en estimar el precio que prevaleceria ante el mal funcionamiento del
mecanismo de precios del mercado, por ende, deberia analizarse de manera profunda
cuales serian las externalidades que podria conllevar la aplicacién de un impuesto

ambiental que grave a los vehiculos.
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