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El Nango mira boca arriba el cielo. Te recuestas junto a él para sentirlo ahi, en el pastito de
dos por dos que sirve de eje a un cruce de Periférico con Viaducto. Los automoviles
braman multitud de alientos viscosos, negros. El calor es insoportable, y el promedio de
velocidad en este cuello de botella apenas alcanza dos kilometros por hora.

El bosque secreto

Armando Vega-Gil
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Introduccion

En la Ciudad de México® viven y conviven casi 12 millones de personas? (Torres-Carral
2011). Esta cantidad de poblacion reunida en un solo lugar (5,920 hab/km?)® ha provocado
severos problemas que han afectado al medio ambiente y han disminuido la calidad de vida

en general de la poblacion.

Uno de los mayores problemas del Distrito Federal es el de la movilidad*; las pocas o
nulas politicas de transporte de los sucesivos gobiernos de la Ciudad junto con la baja calidad
del transporte publico y su deficiente planeacion, han generado situaciones severas de
contaminacion atmosférica aunado al aumento desmedido de vehiculos de tipo particular vy,
al mismo tiempo, un incremento del tiempo que los pobladores utilizan para trasladarse a sus

actividades®.

La respuesta a esta situacion ha sido la creacién de programas y regulaciones como el
Programa de Verificacion Vehicular, el Hoy No Circula y los de Pre-Contingencia y
Contingencia Ambiental. Sin embargo, y a pesar de que se han conseguido disminuir los
principales contaminantes atmosféricos relacionados al uso de vehiculos, ain no se han
conseguido los niveles adecuados de calidad del aire®, y la situacion del trafico en la ciudad

empeora dia a dia.

Aunado a esto, el Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos (ISTUV) dej6 de ser

cobrado por el Gobierno Federal a partir del afio de 2012, y se concedio libertad a las

L El articulo 44 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (2012) vigente, declara que “la
Ciudad de México es el Distrito Federal” por lo cual, se usaran ambos términos como Sinénimos en este
documento.

2 La poblacidn del Distrito Federal es de 8.8 millones de habitantes, pero 4 millones de personas de las regiones
aledafias se trasladan diariamente a la Ciudad.

3 para dimensionar este dato hay que compararlo con la densidad poblacional a nivel nacional, la cual es de 57
hab/km? (INEGI 2011).

4 Entendida como la capacidad para desplazarse de un lugar a otro.

> Se estima que en la actualidad un conductor de la Ciudad pasa en promedio 2 horas del dia en el trafico (Plan
Verde DF 2013).

6 Al 2013, las enfermedades respiratorias son una de las tres principales causas de muerte en el Distrito Federal
(Salmerén 2013).
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Entidades Federativas de continuar con su cobro o eliminar definitivamente dicho gravamen;
la decision del Gobierno del Distrito Federal fue mantener el impuesto, pero modificando su
recaudacion al subsidiar al 90% del parque vehicular. Esto, en lugar de mitigar el problema,
ha colaborado para que aumente el nimero de autos particulares y los problemas ya

mencionados en la Capital.

La eleccidn del tema no es, de ninguna forma, fortuita; obedece a la inexistencia -en la
Ciudad de México, y practicamente en todo el pais- de incentivos econdmicos que generen
consciencia sobre el impacto ambiental y que, paralelamente, transfieran el costo de la
contaminacion a los causantes de la misma (en este caso, los conductores de autos
particulares) o bien, que hayan sido elaborados con la mision de solventar la problemética

que conlleva el actual patron de movilidad.

Nuestra hip6tesis es que la conversion de la tenencia vehicular en un impuesto verde
contribuiria a que la poblacion del Distrito Federal considerara menos impositivo el
gravamen, lo que traeria como consecuencia una mayor recaudacion del impuesto a nivel
local, propiciando asi un efecto positivo en la calidad de vida de la poblacion al modificarse
favorablemente el espacio que habitan, el medio ambiente que los rodea y los tiempos que se

invierten en el traslado a sus actividades.

La investigacion esta estructurada en cinco capitulos. En la primera parte se realiza un
estudio descriptivo de las principales propuestas de las economias de la naturaleza’.
Posteriormente, nos centramos en las concepciones que existen de los impuestos verdes,
desde la perspectiva de la economia ecoldgica y de la economia ambiental, ya que esto nos
permitira conocer las diferencias y similitudes, las ventajas y desventajas que existen entre

los impuestos ambientales y ecoldgicos.

" En esta categoria se incluyen a la Economia Ecoldgica, la Economia Ambiental y la Economia de los Recursos
Naturales (Pérez, Avila y Aguilar 2010); aunque esta investigacion no estudia la Gltima corriente debido a que
ésta se centra casi especificamente en el estudio de los recursos naturales no renovables.
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El capitulo dos aborda la historia y evolucion del ISTUV, su objetivo inicial y las
reformas que ha sufrido hasta este momento, para definir el impacto econémico de este
impuesto en el ambito nacional y en el Distrito Federal. Asimismo se estudia la legislacion
mexicana actual local y federal en materia de politica ambiental y tributaria con la finalidad

de identificar las relaciones entre ambas y la posibilidad que existe de crear impuestos verdes.

Posteriormente se hace una revision de los antecedentes de impuestos de este tipo en
nuestro pais y por Gltimo se considera la propuesta de la Ley del Impuesto sobre Emisiones
de Vehiculos Particulares, presentada en noviembre de 2008 ante la Camara de Diputados y

que, sin embargo, fue rechazada posteriormente.

El tercer capitulo ofrecera un panorama general de los problemas relacionados al uso
de vehiculos particulares en la Ciudad de México; principalmente aquellos de movilidad y
tiempos de traslado, la situacion de las alternativas de transporte publico y concesionado y la

situacion del medio ambiente y la calidad del mismo con relacion al patron de movilidad.

Ante el panorama descrito y con la consciencia de que dichos problemas frenan el
potencial humano de los pobladores de la ciudad, en el cuarto capitulo se generan y analizan
una serie de propuestas ecoldgicas y ambientales para modificar el ISTUV vy, a la vez,
modificar el patron de movilidad de los habitantes, buscando asi revalorizar el espacio, el

aire y el tiempo en la ciudad mas dinamica del pais.

Consecuentemente, se presentan los resultados originados de una consulta realizada a
una muestra de conductores de vehiculos particulares, que analiza el grado de aceptacién que
se obtendria en la Ciudad de México si el ISTUV se transformara en alguna de las propuestas

mencionadas por este estudio.

Finalmente, en el Gltimo capitulo se presentan las conclusiones, los comentarios y las
reflexiones derivados del andlisis de los resultados de la presente investigacion, y se incluyen

una serie de anexos para mayor informacion.
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Capitulo I. Analisis tedrico de los impuestos ecoldgico-ambientales

El estudio de los impuestos ecoldgicos y ambientales nos remite necesariamente a la
comprension de las causas que originaron su tratamiento académico, por ello es indispensable
un compendio de los estudios que los dotaron de un contexto tedrico que hiciera mas viable

su praxis.

En este capitulo se estudiaran los origenes de las escuelas econémicas ambiental y
ecologica, la concepcion de las externalidades positivas y negativas y la forma en la que cada
una de estas corrientes concibe el uso de instrumentos econdmicos para modificar dichos

efectos.

Génesis del estudio de la tributacion ecoldgico-ambiental

Los comienzos del estudio de la relacién entre la naturaleza y la economia han sido ubicados
dentro de distintas escuelas y corrientes de pensamiento, desde los estudios fisiocraticos que
mencionaba que Unicamente la Naturaleza era capaz de producir riqueza y la industria y los
servicios eran sectores ociosos, hasta los primeros estudios clasicos en donde los recursos
naturales son un tema menor comparado con su interés por el crecimiento econémico (Cuerdo
y Ramos 2000). Sin embargo, es esta misma escuela en su corriente neoclésica la que estudia

los efectos directos de las actividades econdmicas hacia el medio ambiente.

En la teoria clésica, se le dio al mercado el sobrenombre de la mano invisible, ya que
se acepta que éste regula todas las actividades econémicas sin la necesidad de intervencién
del Estado; y de esta manera, cuando empresarios, trabajadores, consumidores y todos los
actores econdémicos buscan su interés particular de obtener riqueza, se genera un resultado
social deseable (Martinez y Roca 2000). Esto significa que la riqueza social se da por el
egoismo® de los participantes en el mercado, ya que cuando cada uno de nosotros, busca

maximizar su beneficio propio, conseguimos maximizar a su vez el beneficio social.

8 “La tesis central [del libro La teoria de los sentimientos morales de Adam Smith] puede expresarse
sintéticamente asi: los hombres que integran la sociedad, aunque sean motivados por razones de tipo egoista en

10
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De igual forma, la concepcion clasica considera que el mercado se comporta siempre
de manera eficiente y por tanto, no hay lugar para que existan afectaciones indirectas cuando
algn agente econdmico busque la maximizacion de su beneficio; dicho en otras palabras,
los “costos y beneficios privados coinciden con los costos y beneficios sociales” (Martinez y

Roca 2000, 102).

Otro fundamento de la teoria clasica es que, tomando en cuenta nuevamente la
eficiencia implicita del mercado, el Estado no debe intervenir para modificar sus relaciones,
pues cuando lo hace, modifica el bienestar social. Ugo Pipitone explica cuales han sido las
consecuencias de la intervencidn estatal y cual debe ser la funcion del Estado de acuerdo con
esta teoria:

La sociedad, como estructura de organizacion de los individuos que la integran, no

necesita para existir de un Estado fuerte que encauce sus movimientos y que la oriente

hacia fines determinados. [...] El Estado, lejos de ser el motor primario de la existencia

social, se ha convertido [...] en la traba principal que impide el libre y pleno desarrollo

de las potencialidades sociales. El Estado debe reducir sus funciones a aquellas tareas

gue le sean encomendadas por la sociedad en defensa de sus intereses primario-
generales (Pipitone 1981, 43-44).

Sin embargo, y a pesar de contar con dicha base no intervencionista, dentro de las
corrientes econdémicas con tendencia neoclasica de la actualidad esta plenamente reconocido
que existen situaciones (fallos de mercado) que pueden modificar el comportamiento
eficiente de éste, e incluso autores como Erhun Kula mencionan que “nuestro mundo es muy
diferente a aquél en el que Smith vivié y muchos se encuentran cada vez mas preocupados

de que la doctrina de laissez-faire puede llevarnos a una catéstrofe ambiental””®.

Ante este reconocimiento de los llamados fallos de mercado, se comenzé a estudiar

coémo es que los actos individuales pueden afectar el beneficio de los demas agentes y, por

su actuacién social, estan condicionados por un sentimiento de simpatia, que los empuja a contribuir al bienestar
colectivo. [...] El egoismo individual, lejos de ser factor de disgregacion social, se convertiria en el principal
elemento motor del bienestar colectivo y del desarrollo” (Pipitone 1981, 43-44).

% “Today, our world is very different from the one in which Smith lived and many are becoming increasingly
concerned that the laissez-faire doctrine could lead us to an environmental catastrophe” (Kula 1998, 20)
Traduccion propia.

11
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tanto, afectar el beneficio de la sociedad, y como es que el Estado puede actuar para buscar
eliminar estos fallos o al menos, tratar de restablecer “el normal funcionamiento del sistema

de mercado competitivo” (Cuerdo y Ramos 2000, 125).

Puede decirse que el mismo Smith acepto la existencia de los fallos de mercado en La
Riqueza de las Naciones'?, aunque de manera indirecta; y otros autores como Pareto, también
estudiaron la situacion de los efectos externos!!, pero para el tratamiento del tema de las
externalidades en el sentido en el que se usa actualmente, I. H. Rima refiere que el primero
en hacerlo fue Henry Sidwick, al expresar que “pueden existir ‘exterioridades’ asociadas con
las actividades que o bien impongan costos a otros por los que no se cobra al individuo o que

produzcan beneficios a otros por los cuales no se paga a la persona” (Rima 1995, 360).

Posteriormente, Alfred Marshall plantearia el concepto de economias externas al hacer
referencia “a las posibles ventajas que una empresa obtiene de la actividad de otras empresas”
(Martinez y Roca 2000, 103). Tomando en cuenta que esto seria una externalidad positiva,

al hablar de efectos negativos, se le daria el nombre de deseconomias externas.

A partir de la concepcion tedrica de Marshall y buscando ampliarla, Arthur Cecil Pigou
en su obra La economia del Bienestar, trataria los problemas de las externalidades
definiéndolas como discordancias entre el producto marginal neto social y el producto
marginal neto privado, y daria una serie de ejemplos que, sin la intencion de abordar las
consecuencias de la actividad econdémica en el ambiente, sentarian las bases para el posterior

estudio de tales efectos.

10«E] beneficio fluctiia de tal modo que ni ain la misma persona que dirige un negocio particular puede decirnos
cudl sea su beneficio anual promedio. Influyen en él no sélo las variaciones en el precio de las mercancias,
objeto de su negocio, sino la buena o mala fortuna de sus rivales y clientes, y mil otros accidentes a que se
hallan expuestos los articulos transportados por tierra o por mar, o que se encuentran en almacén” (Smith 1958,
85).

11 «El concepto de justicia de Pareto [...] en su forma mas simple, requiere que los cambios en las politicas o
en otros arreglos, no deberian emprenderse a menos que consigan que alguna gente (o incluso una persona)
mejore sin que perjudique a ninguna parte” (Costanza, Cumberland y Daly, y otros 1999, 222).

12



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

La diferencia que Pigou encontraba entre productos netos marginal y social es la

siguiente:

El producto neto marginal social es el producto neto total de las cosas fisicas o de los
servicios objetivos debido al incremento marginal de los recursos invertidos en un
empleo o lugar dados, sin tener en cuenta a quiénes revertiran las partes de que se
compone este producto. Podria suceder, por ejemplo, [...] que los costes recayesen
sobre gentes indirectamente interesadas; por ejemplo, el dafio no compensado que se
causa a un bosque vecino por las chispas de una locomotora.

Todos estos efectos deben ser incluidos —unos como elementos positivos y otros como
negativos- al fijar el producto neto social del incremento marginal de todo volumen de
recursos utilizados en un empleo o lugar. Asimismo, un aumento en la cantidad de
recursos empleados por una empresa industrial puede dar lugar a economias externas en
el total de la industria, reduciendo de este modo los costos reales implicados en la
obtencion por otras empresas de una produccién dada (Pigou 1994, 40).

Posteriormente en su estudio, amplia el concepto:

El origen de las divergencias generales entre los valores de los productos netos
marginales social y privado, que surgen en libre competencia, se debe a que, en algunas
ocupaciones, una parte del producto de una unidad de recursos consiste en algo que, en
vez de revertir en primer lugar a la persona que ha invertido dicha unidad, revierte (por
ejemplo antes de la venta, caso de que ésta se realice), como una partida positiva o
negativa, a otras gentes (Pigou 1994, 43).

De esta manera, y retomando al egoismo como concepto central de la teoria neoclasica,
pero dandole un nuevo significado, este autor haria la siguiente observacion:

Por lo general, los industriales no se interesan por el producto neto social de sus

operaciones, sino por el privado. [...] Cuando existe una divergencia entre estos dos

productos netos, el interés personal no se esforzara porque el dividendo nacional alcance

el punto 6ptimo, y, por consiguiente, ciertos actos especificos que se interfieren con el

proceso econémico normal, probablemente no disminuiran, sino que aumentaran dicho
dividendo (Pigou 1994, 41-42).

Es asi que Pigou llega a la conclusion de que si bien, es necesaria la libre competencia,
ésta no es suficiente para arreglar el problema de las externalidades, y afirma que “no puede
confiarse en que una ‘mano invisible’ logre un arreglo perfecto en todo, combinando
separadamente las partes. Es por tanto necesario que una autoridad competente intervenga y

acometa los problemas colectivos” (Pigou 1994, 63).

13
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Debido a estos problemas inherentes al libre mercado, el Estado puede “hacer
desaparecer la divergencia en cualquier actividad, valiéndose para ello de ‘impulsar o
restringir de un modo extraordinario’ las inversiones en dichas actividades [generadoras de
externalidades]. Las formas mas conocidas para impulsar y restringir las inversiones pueden

revestir el caracter de impuestos” (Pigou 1994, 61).

Ante la postura de Pigou, Ronald H. Coase elabor6 una critica a su tratamiento de las
economias externas, exponiendo que a pesar de que el analisis que éste hace de las
externalidades es correcto, las conclusiones son erroneas (Coase 2012, 121); por lo que
explica respecto al problema de las chispas del ferrocarril que dafian sin compensar a los

bosques, referido por Pigou en su libro:

Deduzco que las recomendaciones de politica de Pigou son, primero, que debiera haber
accion estatal para corregir esta situacion “natural”, y, segundo, que el ferrocarril
debiera ser forzado a compensar a las personas cuyos bosques son quemados. Si esta es
una interpretacién correcta de la posicion de Pigou, yo sostendria que la primera
recomendacion se basa en un error de interpretacion de los hechos y que la segunda no
es necesariamente deseable (Coase 2012, 116).

Coase hace una sintesis de su postura utilizando el ejemplo del humo de una fébrica

que provoca dafios a los vecinos, llegando a esta conclusion:

El andlisis econdmico de tal situacion se ha realizado usualmente en términos de una
divergencia entre el producto privado y social de la fabrica, siguiendo el tratamiento de
Pigou en The Economics of Welfare. La conclusion a la que parece haber conducido este
tipo de analisis a la mayoria de los economistas es que seria deseable responsabilizar al
duefio de la fabrica por el dafio causado a los afectados por el humo, o, alternativamente,
fijar un impuesto variable al propietario de la fabrica segun la cantidad de humo
producido, equivalente en términos monetarios al dafio que causa, o, finalmente, excluir
a las fabricas de los distritos residenciales [...]. Mi opinidn es que los cursos de accion
sugeridos son inadecuados porque llevan a resultados que no son necesariamente
deseables (Coase 2012, 82).

Cuerdo y Gorostiza (2000, 135) explican gque la razén principal por la que Coase se
pronuncia en contra de la postura de Pigou es debido a que para éste ultimo las externalidades

tenian un caracter unidireccional, siendo que para Coase, existia una reciprocidad entre el
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afectante y el afectado, y por lo tanto, cualquier solucion tendria que tomar en cuenta tanto

al causante del dafio como al receptor, y no unicamente al primero como Pigou lo expuso.

Aguilera y Alcantara (1994, 16-17) por su parte, sefialan que Coase critica en primer
momento la postura de Pigou al considerar que la forma ideal y Unica de eliminar las
externalidades sea la intervencion estatal, aun cuando el mismo plantea en su obra, antes de
sugerir la necesidad de impuestos, que se pueden dar soluciones mediante acuerdos
voluntarios, situacion que incluso Coase acepta posteriormente mencionando que ninguna de

las propuestas de Pigou es completamente explicada en su libro.

Analizando la postura de Coase se hace evidente que si bien una externalidad transfiere
costos a terceros, cuando se llega a un punto en que el afectante ve limitado su bienestar al
pagar por el dafio causado (incluso llegando al punto en que le conviene mas detener por
completo la actividad causante del dafio), el afectado termina generando una externalidad

negativa al afectante original.

Para demostrar su tesis, Coase utiliza varios ejemplos entre los cuales se encuentra el
caso de un panadero que para su trabajo ocupa maquinas que resultan ruidosas y un doctor
que, después de varios afios de vivir detras de la panaderia, decide construir su consultorio
sin notar (hasta que comienza a ofrecer consultas), que no puede llevar a cabo su trabajo
debido al ruido producido por las maquinas del panadero (Coase 2012, 90). Después de
demandar al panadero e ir a la Corte a solicitar una resolucion, esta autoridad resuelve “que

el médico tenia derecho de evitar que el panadero usara su maquinaria” (Coase 2012, 90).

Esto significa que la solucion hecha por las autoridades locales provoco una afectacion
para el panadero por beneficiar al médico, razon por la cual y como ya habia expuesto, el
causante original del dafio termina siendo afectado por el receptor original de la externalidad.
Pero, menciona Coase, de haberse dado un convenio entre las partes sin llegar a la Corte,

habria sido posible modificar el resultado, y generar una solucion que otorgara el maximo
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beneficio tanto para el panadero (que probablemente ante la resolucién legal tuvo problemas

para continuar su trabajo) como para el médico.
Roberto Bermejo explica la idea central que plantea Coase en su articulo:

[Coase] plantea que si la propiedad del recurso [...] esta bien definida, el agresor y el
agredido [...] pueden llegar a acuerdos de compensacion monetaria satisfactoria para
ambas partes sin la intervencién del Estado. Y este acuerdo no significa que el agresor
deba pagar, porque si una empresa ha emprendido una actividad econémica de buena
fe, aunque contaminante, un cambio hacia una legislacion [...] mas restrictiva reduce su
posicién de bienestar, lo cual puede llevar a que el agredido deba pagar para limitar la
agresion (Bermejo 1995, 56).

Por lo tanto y sin lugar a dudas, Coase sefiala que la mejor opcion en los casos
anteriormente referidos seria la via de la negociacion directa; sin embargo, debemos tener en
cuenta que este razonamiento sélo puede ser aplicado a “situaciones en las que no hace falta
que nadie decida ‘politicamente’ el valor del [dafio] [...] (o ‘técnicamente’, si se piensa que
ello es posible). Es el propio afectado, empresa o consumidor, el que da valor al impacto al

aceptar uno u otro precio [0 en su caso también, una u otra decision]” (Martinez y Roca 2000,

108).

Es por esto que estas negociaciones solo pueden ocurrir cuando existen dafios entre una
cantidad reducida de agentes (comunmente dos), pero cuando se trata de una externalidad
que afecta a mas de una o dos actores econdmicos, esta negociacién se hace imposible o al

menos muy poco probable.

Asimismo, se tiene que tomar en cuenta que una negociacion entre muchos agentes,
dificilmente llevara a un resultado eficiente para todos, o también podria suceder que esta
negociacion se lleve a cabo teniendo en cuenta intereses parciales, o que sucede comunmente
en casos de externalidades ambientales. Baumol y Oates ofrecen un ejemplo para demostrar
esta situacion:

En las cercanias de Gotéborg, en Suecia, se construy6 una planta de automoviles cerca

de una refineria de petréleo. El fabricante de automdviles se encontré con que, cuando
se refinaba petréleo de inferior calidad y el viento soplaba en direccion a la planta de
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automoviles, se producia un considerable aumento de la corrosion en sus existencias de
metal y en la pintura de los vehiculos recientemente terminados. La negociacion entre
estas dos partes se dio de hecho. Se lleg6 al acuerdo de realizar las actividades corrosivas
solamente cuando el viento soplase en direccién contraria, hacia el gran nimero de
habitantes de las inmediaciones que, naturalmente, no tomaron parte en la negociacion
(Baumol y Oates 1982, 12)

En este caso cabria preguntarse qué habria pasado si hubiera existido, aparte de la
negociacion directa, una regulacién estatal para desincentivar a la refineria de petréleo para
emitir su contaminante, no solo para no afectar a la fabrica de automdviles, sino a todos los

habitantes afectados en ultimo momento.

Martinez y Roca explican que también existen otros factores por los cuales la
negociacion directa no siempre puede darse de manera eficiente:
El primero es que cuando una persona se ve afectada por las acciones de otra, la
‘disposicion a pagar’ (o, en términ0s técnicos, la variacion equivalente del ingreso) para
evitar la molestia, no coincide con la ‘disposicion a aceptar una compensacion’ (la
variacion compensadora del ingreso) para soportarla. Si a una persona se le pregunta
cuanto dinero pagaria para evitar que se construya una presa hidroeléctrica que inundara
su casa, 0 se le pregunta, en cambio, cuanto aceptaria para dar su aprobacion al proyecto,
es posible que la persona no acepte la primera pregunta y responda que tiene un
‘derecho’ por el que no tiene que pagar; suponiendo que acepte las preguntas y responda

con cantidades concretas, es obvio que la primera, limitada por el nivel de riqueza de la
persona, tendera a ser mas pequefia (Martinez y Roca 2000, 114).

Asimismo, si se decidieran implantar los derechos de propiedad propuestos por Coase,
se haria sumamente dificil (e injusto en términos sociales) privatizar los bienes naturales (un
ejemplo seria privatizar el aire por parte de una empresa, ya sea debido a que la necesita para

su proceso productivo, o que la ocupe para depositar sus desechos).

Todas estas criticas fueron hechas tiempo despues de haberse publicado El problema
del costo social, pero incluso en dicho articulo Coase acepta, aunque con muchas reservas,
que:

Esta claro que el Gobierno tiene poderes que lo capacitan para obtener ciertas cosas a

un costo menor que una organizacion privada [...]. [Pero] no hay razon para suponer
que las regulaciones zonales y restrictivas, realizadas por una administracion falible
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sujeta a presiones politicas y operando sin el aliciente competitivo, sera necesariamente
siempre aquella que incremente la eficiencia con que opera el sistema econémico. [...]
De estas consideraciones se deduce que la regulacion gubernamental directa no
necesariamente presentara mejores resultados que la solucion de mercado o a través de
la empresa. Pero igualmente, no hay razén por la que, en ocasiones, tal regulacion
administrativa gubernamental no deba conducir a un aumento de la eficiencia
econdmica. Esto pareceria particularmente probable cuando, como es normalmente el
caso de la molestia por el humo, un gran nimero de personas son afectadas y en el que,
por lo tanto, los costos de manejar el problema a través del mercado o la empresa pueden
ser altos (Coase 2012, 100-101).

Esto demuestra que aun cuando las tesis de Pigou y Coase pueden parecer, a primera
impresion, contrarias una a la otra, en realidad ambos plantean la posible solucion mediante
acuerdos y la intervencidn estatal cuando asi sea requerido; y se puede decir que de afirmarse
que existe alguna equivocacion en los planteamientos de Pigou, ésta seria que en su libro no

explica a detalle sus conceptos.

Por otra parte, hasta este momento nos hemos referido a las externalidades como un
efecto externo modificador del mercado, sin embargo, es conveniente remarcar, que no son
el Unico fallo que se encuentra completamente aceptado por la teoria econémica; asi también,
referirnos a las externalidades desde una concepcién ecoldgico-ambiental, como un fallo de

mercado en su concepto meramente econdémico, seria no darle su justa dimension.

Martinez y Roca, para hacer explicita la diferencia entre la concepcion de externalidad
en su forma “tradicional” y el concepto ocupado en los estudios de economia ecoldgica y

ambiental, nos dicen:

La teoria econdémica se refiere generalmente a las externalidades como un fallo del
mercado con lo que, implicitamente, y a veces explicitamente, se sugiere que el mercado
por lo general funciona conduciendo a un resultado eficiente, aunque existen algunas
excepciones. [...][Sin embargo] casi todas las decisiones econdémicas tienen
implicaciones ambientales; no se trata, por tanto, de que en ciertos casos existan
externalidades, sino que, mas bien, las ‘externalidades’ [...] impregnan todo el sistema
economico. Kapp indic6 que las externalidades no son fallos del mercado sino mas bien
deplorables éxitos en transferir costos a otros (Martinez y Roca 2000, 103).
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Ya que sabemos que, para hablar de externalidades ambientales tenemos que referirnos
a todo el conjunto de las decisiones econémicas y sus repercusiones en nuestro entorno, es

necesario abordar el tema mediante las distintas posturas de tratar estos efectos.

La postura de la economia ambiental

A partir de estos estudios hechos por Pigou y Coase, asi como por el articulo Economia de
los recursos agotables de Harold Hotelling (2012) -anterior a El problema del Costo Social
del Coase-, nace la corriente de la economia ambiental como un primer acercamiento de los
temas que cruzan la frontera entre la economia y el medio ambiente. Debido a que hemos
presentado los conceptos que interesan a este estudio sobre los documentos hechos por los
primeros dos autores en la primera parte del mismo, procederemos a hacer mencién de los

aportes de Hotelling.

De acuerdo con Labandeira, Ledén y Vazquez, “si bien Pigou puede considerarse el
iniciador de la politica econémica del medio ambiente, Hotelling fue sin duda el fundador de
la microeconomia de los recursos naturales, sentando las bases fundamentales en su articulo

de 1931 sobre la gestion econdmicamente Optima de los recursos agotables” (2007, 9-10).

A pesar de que la Economia de los recursos agotables se centra en el comportamiento
de los recursos naturales no renovables en situaciones de libre competencia, monopolio y
duopolio, bajo la guia de la teoria neoclasica, temas cuya importancia no es fundamental para
nuestro estudio, debemos hacer referencia a que en su articulo, Hotelling habla sobre
diferentes métodos para solventar el problema de la escasez de recursos naturales no

renovables:

El método cominmente propuesto para detener la devastacion masiva de recursos
naturales no renovables o de recursos naturales renovables ha consistido en prohibir su
explotacion durante ciertos periodos de tiempo y en ciertas regiones o reducirla
insistiendo en que se continten utilizando métodos obsoletos ¢ ineficientes. [...] Mas
que la ineficiencia ordenada por la administracion publica, los impuestos serian un
método mas econdmico en el caso de actividades meramente comerciales tales como la
mineria y la pesca con animo de lucro, asi como también para la pesca deportiva
(Hotelling 2012, 2).
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Posteriormente, tratando el tema del monopolio, el autor habla del comportamiento de

los precios cuando existe un impuesto:

Un impuesto no anticipado sobre el valor de una mina no tendra efecto distinto al de
transferir a la tesoreria gubernamental una parte del ingreso del propietario. Un
impuesto anticipado a la tasa anual y pagadero continuamente tendréa los mismos efectos
sobre el valor de la mina y el programa de produccidn que un incremento en la tasa de
interés. [...] Una clase bastante diferente de tributo es representada por las “tasas
compensatorias”. Un impuesto tal, de un monto por unidad de material extraido de la
mina tiende a la conservacion. [...] En efecto, la imposicion del impuesto conducira
eventualmente a un precio realmente mas bajo que si no hubiera habido impuesto
(Hotelling 2012, 16-17).

Por lo anterior se puede concluir que, aunque el articulo de Hotelling no tiene el
objetivo de estudiar a los impuestos y su influencia sobre el medio ambiente, si aborda el
tema de manera superficial y concluye que tendria cierto beneficio para el sistema

econdmico.

Una vez estudiados los planteamientos de estos tres autores y afirmando lo mencionado
al comienzo de este apartado, la escuela de la economia ambiental nace del primer
acercamiento del estudio de los efectos de la economia en el medio ambiente, incluso de

forma indirecta en el caso de Pigou y Coase.

De acuerdo con Labandeira, Le6n y Vazquez, el objeto de estudio de la economia

ambiental seria el siguiente:

La Economia de los Recursos Naturales y del Medio Ambiente pretende aplicar
conceptos y principios econémicos a la gestion de los recursos naturales y problemas
ambientales. [...] El objeto de analisis son las complejas interacciones entre la economia
y el medio ambiente natural, compuesto este Gltimo por todos los recursos disponibles
en la Tierra, tanto en el aire, como en el suelo y en el agua. Esta interaccion se ha
caracterizado histéricamente por una explotacion de los recursos para el servicio de las
necesidades humanas, siendo sélo recientemente cuando se empieza a valorar el servicio
que estos recursos ofrecen para el bienestar social (Labandeira, Ledn y Vazquez 2007,
3).

Antonio Estevan, a su vez, genera una sintesis de la postura de la economia ambiental:
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La economia ambiental es la rama de la economia establecida —esto es, del arbol
neoclasico- que se dedica al estudio de los problemas suscitados por la gestion del medio
ambiente. Esencialmente opera intentando extender a los recursos naturales y a los
valores ambientales los conceptos e instrumentos de anélisis con que la economia
establecida viene operando en su propio &mbito, restringido explicitamente a los valores
monetarios o de cambio (Riechmann, y otros 1995, 69).

En su mismo estudio, Estevan comenta:

El trabajo de la economia ambiental es precisamente el de establecer [...]
cuantificaciones y proponer los procedimientos mas adecuados para imputar los costos
monetarios resultantes a sus verdaderos responsables en el seno del sistema econémico.
Normalmente la via recomendada para esta internalizacién es la implantacion de tasas
ambientales, [...] con lo cual se vislumbra la posibilidad de alcanzar, para los problemas
ambientales, no sélo una determinada solucién, sino en particular la solucién 6ptima
desde el punto de vista econdémico (Riechmann, y otros 1995, 70).

El mismo Estevan amplia su sintesis explicando el significado de la solucion optima
desde el punto de vista econémico:

En términos neoclasicos, ‘internalizar los costos externos’ significa elevar los precios de

los recursos para reducir su consumo hasta llegar a un nuevo punto de equilibrio que se

supone ‘sostenible’ desde el punto de vista ambiental y 6ptimo desde el punto de vista

econdémico. Normalmente ello se logra bien sea mediante la introduccion de impuestos, o

de regulaciones técnicas que se traducen en sobrecostes de produccion y acaban
modificando igualmente los precios (Riechmann, y otros 1995, 74).

Por lo tanto, podemos resumir que la economia ambiental en el trato de las
externalidades, intenta asignar valores monetarios a las externalidades ambientales causadas
por los agentes econdmicos, para que asi, estos agentes sean conscientes de la contaminacion

que causan.

La postura de la economia ecoldgica

En respuesta a la economia ambiental, surgen los estudios de la economia ecolégica durante
la década de 1980 (Costanza y Cumberland 1999, 54), aunque autores como Pérez, Avila y
Aguilar (2010) mencionan que sus origenes se pueden ubicar en escuelas de pensamiento tan

antiguas como la de los fisiocratas.
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Esta corriente basa sus fundamentos tedricos en las leyes de la termodindmica aunque
también se incluyen procesos ecosistémicos y otras variables de indole social y politica
(Pérez, Avila y Aguilar 2010, 73). Asi también, Costanza refiere que la economia ecolégica
“trabaja desde la premisa inicial de que la Tierra tiene una capacidad limitada para el
sustentamiento de la poblacion y sus artefactos, determinado por la combinacién de los

limites de los recursos y el umbral ecoldgico” (Labandeira, Ledn y Vazquez 2007, 10).

Los economistas ecoldgicos pugnan por no subestimar la importancia de la naturaleza
y subordinarla frente a la economia'?, y por tratar los temas medioambientales desde un punto
de vista multidisciplinario y no simplemente desde un punto de vista economico. Es asi que
“la escuela de la Economia Ecoldgica, que intenta proponer nuevos métodos de analisis
basados en la integracion de la Economia en las ciencias de la naturaleza” (Labandeira, Leon
y Vazquez 2007, 10). Respecto a esta multidisciplinariedad, el libro Introduccion a la
economia ecoldgica menciona:

Sin la incorporacién de perspectivas cientificas mas amplias como la ecologia, la

termodinamica, la incertidumbre y la sostenibilidad, y sin conceptos sociales mas

amplios como la justicia, la equidad y los valores éticos, los esfuerzos mejor

intencionados para la proteccién medioambiental seran sobrepasados por el continuo

crecimiento exponencial de la produccion, el consumo, la tecnologia y la poblacion
(Costanza, Cumberland y Daly, y otros 1999, 204).

Debido a este enfoque de estudio esta escuela, al afrontar la problemética
medioambiental, rechaza varias nociones de la escuela neoclasica como lo son la posibilidad
de asignar valores monetarios a todos los bienes naturales y a los dafios causados al ambiente
(Riechmann, y otros 1995, 68-69). Sin embargo, en su corriente ‘moderada’ no se separa por
completo de la misma, como lo explica Costanza al mencionar que debido a su metodologia

pluralista, usa la estructura de analisis de la economia neoclasica en conjunto con otras, sin

12 Incluso en las corrientes més ‘radicales’ de la economia ecoldgica, la economia queda subordinada al medio
ambiente. Torres Carral menciona que se tiene que “repensar la economia en funcion de dar prioridad a la
naturaleza y no a la ganancia” (Torres-Carral, Introduccion a la Economia Politica Ecoldgica 2001, 38).
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embargo no se encuentra atada Unicamente a una escuela de pensamiento econémico

(Labandeira, Leon y Vazquez 2007, 10).

En cuanto al tema de las externalidades, ésta escuela menciona que es erroneo pensar
en que “la posibilidad de que la asignacion de valores de cambio a sucesivos conjuntos de
externalidades ambientales o sociales permita obtener un método eficiente para afrontar el
problema de los efectos externos y, en general, de la gestion del medio ambiente”
(Riechmann, y otros 1995, 73). También asegura que muchas veces las evaluaciones de las
externalidades son tan arbitrarias que no pueden servir de base para politicas
medioambientales racionales; por tanto, “las evaluaciones econdémicas se tornan una pequefia

isla en un mar de externalidades invalorables” (Riechmann, y otros 1995, 72-73).

Es asi que la imputacion de valores monetarios a los recursos naturales “ademas de ser
inadmisible desde el punto de vista tedrico, no afiade elementos de racionalidad, ni factores
de optimizacién, ni perspectivas de operatividad de ninguna clase a la gestion de los recursos

o0 a la solucion del problema de los efectos externos” (Riechmann, y otros 1995, 76).

De esta manera, introduce un concepto base para sus estudios: la inconmensurabilidad
(Martinez 1995, Seccion 1), que significa que para poder medir los efectos de la economia en
el medio ambiente, no existe una medida comun, ya que existen temas como la necesidad de
tomar en cuenta a las generaciones futuras, para los cuales, cualquier tipo de valoracion
econOmica seria estimativa. Asi, para Martinez Alier, “las evaluaciones de la externalidades
son tan arbitrarias que no pueden servir de base para las politicas medioambientales

racionales” (Riechmann, y otros 1995, 72).

Esta imposibilidad de medicion econdmica, trae otras complicaciones que han llevado
a decir a algunos autores que la economia ecoldgica “constituye una aspiracion ideal”
(Torres-Carral, Introduccion a la Economia Politica Ecolégica 2001, 18); otros autores

mencionan;
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La economia ecoldgica busca integrar la complejidad de los ecosistemas y reconoce que
el capital natural es un factor limitante del crecimiento econdmico; su analisis es mas
complejo y, por lo mismo, en muchas ocasiones resulta dificil que a partir de él puedan
hacerse propuestas concretas de politica [...], [lo que representa una diferencia mas
respecto a la economia ambiental, ya que ésta] ha logrado aplicar un mayor nimero de
instrumentos econémicos porque no considera la complejidad de los sistemas y no
reconoce que la economia es un subsistema (Pérez, Avila y Aguilar 2010).

Sin embargo, Martinez Alier explica que el hecho de que exista la inconmensurabilidad
en los temas medioambientales no significa que no se puedan establecer acuerdos
econdmicos, sino que éstos se tienen que dar mediante una evaluacién multicriterial, y que
en lugar de reducir los criterios de un problema ambiental a una unidad comun expresada en
valor monetario, se debe buscar una decision racional a través de discusiones verbales como

debates, foros o mesas redondas. (Martinez 1995, Seccion I, 3-4).

De esta manera, la economia ecoldgica acepta que algunas formas de tasas ambientales
(realizadas mediante estas evaluaciones multicriteriales) pueden jugar un cierto papel como
instrumentos de disuasion del despilfarro de recursos, pero no pueden ser contempladas como

el eje de las politicas medioambientales.

Impuestos: economia ecologica vs economia ambiental
Para comenzar esta parte del estudio, hay que aclarar que los impuestos que forman parte de

los instrumentos de politica ambiental se pueden dividir en dos tipos:

a. Regulatorios. También han sido llamados instrumentos de orden y control o de
mando y control, éstos implican el establecimiento de normas u objetivos de
obligado cumplimiento, imponen a toda la poblacion limitar la contaminacion
en la misma medida y son especialmente Utiles para algunos casos en los que
se tienen que definir limites especificos sobre el uso, la explotacion de un bien
o también sobre ciertos tipos de contaminacion. Ejemplo de estos casos son
delimitar un area natural protegida, reglamentar la contaminacion méaxima del

aire, los desechos nucleares y mas.

24



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

Los instrumentos regulatorios comunmente se acompafian de sistemas de
monitorizacidn para verificar que no se violen los reglamentos, y también por
sanciones econémicas o penales en caso de incumplir la norma®® (Labandeira,
Ledn y Vazquez 2007, 222).

b. Sistemas basados en incentivos. L0s instrumentos basados en incentivos estan
disefiados para producir modificaciones en el comportamiento de los agentes y
asi corregir o compensar los fracasos de mercado; estos son flexibles, a
diferencia de los instrumentos regulatorios, y asi permiten que los agentes
reaccionen ante el instrumento de acuerdo con sus capacidades, con lo que se
logran mejoras ambientales a un costo menor que con los instrumentos
regulatorios.

Estos incentivos dependiendo de cada autor, se pueden agrupar de diferentes
maneras; asi que para nuestro estudio tomaremos la clasificacion de Costanza,
Cumberland, et al. (1999, 216-217):
i. Impuestos a emisiones contaminantes (impuestos pigouvianos)

ii. Cargos a productos cuyo uso causa dafio ambiental

iii. Subsidios para disminuir la contaminacion

iv. Permisos de mercado para emisiones contaminantes

v. Creacion de derechos de propiedad para recursos de acceso libre

vi. Creacion de incentivos econémicos para actuar en el interés comdn

De todos estos incentivos, nuestro interés se centra primordialmente en los impuestos

y en los incentivos econdmicos, sin embargo antes de continuar es necesario también hacer

13 Las ventajas de los instrumentos de orden y control (Costanza y Cumberland 1999, 214) son la sencillez,
familiaridad y aceptacion de estos, la dependencia histérica de las regulaciones para tratar con estos problemas,
la aceptacion de los principales emisores y grupos de interés y la incorporacion definitiva a largo plazo en el
sistema legal.

Sin embargo, también tienen ciertas desventajas entre las cuales estan el alto costo de monitoreo de
cumplimiento de la norma, la facilidad de evasidn, la inexistencia un incentivo para disminuir la contaminacion
mas alld del nivel delimitado por la norma (Costanza y Cumberland 1999) y al contar con un reglamento
uniforme para todos los contaminadores, la reduccién de la contaminacion resulta mas cara para unos que para
otros (OCDE 1993).
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una nueva division entre los tipos de impuestos existentes que pueden ser utilizados para

fines de mejoramiento o preservacion de la calidad ambiental.

Martinez y Roca generan la primera division entre impuestos haciendo referencia a la
necesidad de “distinguir entre los tributos que por su disefio concreto tienen un caracter
incentivador [impuestos verdes] [...], y aquellos que solo tienen (se les dé el nombre que se
les dé) finalidad recaudadora, de cobertura de determinados costos” (Martinez y Roca 2000,

130).

Esto significa que existen impuestos que, a pesar de estar relacionados con problemas
medioambientales, Unicamente persiguen una necesidad de recaudacion por parte del
gobierno, sin que esto signifique que al imponerlos se modifique el comportamiento de los

agentes o la externalidad en si misma.

Por otro lado se encuentran los impuestos verdes** que surgen de los estudios hechos
por parte de las economias de la naturaleza®®; éstos poseen la peculiaridad de que “generan
un incentivo para un cambio de comportamiento en un sentido determinado por la politica

ambiental” (Martinez y Roca 2000, 130).

En nuestra disertacion hemos tratado el tema de las externalidades y como son
abordadas por las corrientes econdmicas ecolégica y ambiental; asi como también las
posturas que existen en cuanto a uso de impuestos, sin embargo, también existen diferencias

entre los impuestos verdes dependiendo de cada escuela.

Un impuesto verde ambiental hace referencia especificamente a un impuesto
pigouviano; o en otras palabras, a un impuesto que aplique el principio de ‘el que contamina

paga’. Estos impuestos ambientales tienen la finalidad de internalizar “la externalidad a partir

14 Se tomara la palabra “verde” como distincion entre los impuestos tradicionales, Yy los que surgen a partir de
las posturas de la economia ecoldgica y la economia ambiental.

15 Asi define Rosario Pérez Espejo a las ramas de la economia que se ocupan del estudio de los efectos de las
actividades econdmicas en el ambiente: la economia de los recursos naturales y ambiental, y la economia
ecoldgica; para éste caso nosotros nos referimos especificamente a las economias ambiental y ecoldgica (Pérez,
Avila'y Aguilar 2010, 12).
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de la incorporacion del costo de la externalidad negativa o del beneficio de la positiva”
(Vargas y Reyes 2011, 156); es decir, se grava al generador de la contaminacién de acuerdo

con el costo externo que impone a otros (Pearce 1985, 102).

Su objetivo es limitar el deterioro del medio natural; sin embargo, una peculiaridad de
estos impuestos ambientales es que no promueven un nivel de contaminacion de cero, por lo
que una cantidad positiva de contaminacién queda justificada. Aun asi, los economistas
ambientales explican que los impuestos ambientales son la forma mas adecuada de lograr
una meta ambiental. R. L. Brown defiende esta postura enunciando que:

El instrumento mas poderoso para remodelar las economias nacionales hacia una actitud

ecoldgica preservadora tal vez sea la fijacion de impuestos. Fijar impuestos sobre las

actividades que contaminan, agotan o de algin otro modo degradan los sistemas
naturales es un modo de asegurar que se tienen en cuenta los costos ecolégicos en las
decisiones privadas. [...] Recaudando una gran proporcion de ingresos publicos por

estos ‘impuestos verdes’ y reduciendo los impuestos sobre la renta y otros para

compensar, los gobiernos pueden ayudar a hacer que las economias se pongan en

marcha rapidamente por un camino preservador. [...] Los impuestos pueden ayudar a

alcanzar los objetivos ecoldgicos de manera eficiente, ya que ajustan los precios y dejan
gue el mercado haga el resto (Riechmann, y otros 1995, 89).

Sin embargo, las criticas que existen ante los impuestos ambientales postulan que éstos
pueden ser comparados con los impuestos convencionales ya que, incluso si todos los
fracasos del mercado que inciden en la naturaleza pudieran corregirse 0 compensarse
mediante impuestos a la contaminacion, los resultados obtenidos, aunque econdmicamente
eficientes, no serian percibidos universalmente como un estado mejorado de la cuestion;
conviene recordar que la sociedad no existe para o por la eficiencia econémica por si sola

(Costanza y Cumberland 1999, 225).

Estas criticas son aceptadas por los defensores de los impuestos ambientales, quienes

mencionan que existen formas de compensar estos posibles efectos negativos del gravamen:

Cuando la elasticidad a corto plazo es baja, los impuestos daran lugar a mayores
ingresos, precisamente por su escaso exito en reducir el comportamiento contaminador.
Entonces los impuestos pueden destinarse precisamente a medidas para aumentar dicha

27



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

elasticidad. Por ejemplo, elevados impuestos sobre el uso del coche pueden conllevar
mayores fondos para el transporte publico, lo que aumentara el efecto del impuesto y al
mismo tiempo, reducird el posible impacto social negativo del encarecimiento del
transporte privado (Martinez y Roca 2000, 166-167).

En cambio, los impuestos verdes ecoldgicos no persiguen una finalidad recaudatoria;
de hecho, cuanto mejor funcionen los impuestos ecoldgicos se dara lugar a una reduccién de
la base imponible porque maés se reducira el comportamiento gravado; ya que el objetivo de
los impuestos ecoldgicos no es recaudar dinero sino cambiar comportamientos (Martinez y

Roca 2000, 131-132).

Para que un impuesto verde pueda ser llamado ecoldgico, debe proporcionar a los
contaminadores incentivos para prevenir la contaminacion; también puede crear
oportunidades para que los empresarios mejoren su tecnologia y puede desplazar la
incidencia de cargas tributarias desde objetivos socialmente deseables (los ingresos y el
trabajo) hacia la reduccion de fendmenos socialmente indeseables como lo es la

contaminacion (Costanza y Cumberland 1999, 223-224).

Es necesario mencionar que en su concepcién mas radical, la economia ecoldgica se
muestra en contra de cualquier tipo de incentivo econémico (sean estos permisos o
impuestos) al considerar que al aplicarlos, se concede una licencia o permiso para
contaminar; de esta manera, el antiguo principio pigouviano de que ‘el que contamina paga’
terminaria convertido en el nuevo principio de ‘el que paga contamina’ (Riechmann, y otros

1995, 75).

Sin embargo, diferentes autores que se adhieren a la postura de la economia ecoldgica
aceptan que aun cuando efectivamente se puede decir que los incentivos econdmicos
constituyen un permiso para contaminar, debido a que se paga una cierta cantidad monetaria
por hacerlo, antes de que el incentivo existiese, el contaminar no implicaba ningun costo para

el agente econémico.
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Es debido a esto que aunque los incentivos econdmicos no son una medida que
solucione los problemas ambientales, en ciertos aspectos se hacen necesarios para poder
Ilegar més rapidamente a los fines perseguidos, siempre y cuando estos incentivos cumplan
condiciones especificas. Sobre este tema, Estevan menciona:

La utilizacidn de tasas ambientales ante situaciones o problemas concretos debe cumplir

al menos tres condiciones basicas: que su disefio y aplicacién promueva activamente el

objetivo prioritario de la equidad nacional e internacional, que no solucionen ciertos

problemas ambientales sustituyéndolos por otros o trasladdndolos a emplazamientos
alejados en el espacio o en el tiempo, y que en ningln caso sean tedricamente

identificadas con supuestos valores monetarios de efectos externos o recursos naturales
afectados por la incertidumbre ecol6gica (Riechmann, y otros 1995, 77).

La diferencia entre ambas escuelas radica en que los economistas ecoldgicos refieren
que no se puede tratar de buscar una solucion optima de mercado en el caso de las
externalidades ya que “en un contexto de informacion limitada y costosa de adquirir, y
procesar, y con inevitables incertidumbres, los agentes econémicos se mueven buscando
soluciones ‘satisfacientes’ mas que maximizadoras” (Aguilera, Bermejo Roberto, y otros

2009, 146).

Por esta razon, para la escuela de la economia ecoldgica, lo mas importante es
desincentivar al agente causante de una externalidad ambiental de continuar con dicha
afectacion, a diferencia de la economia ambiental que puede aceptar una solucion de
mercado, o un acuerdo entre partes, aun cuando eso no siempre implique que se deje de

contaminar.

Teniendo en cuenta lo anterior y basdndonos en el tema de interés de este estudio, los
problemas asociados al uso de vehiculos particulares en la Ciudad de México, las alternativas
que pueden plantearse para solucionar dichos inconvenientes desde el punto de vista tedrico
son dos: a) desde el punto de vista ambiental, la aplicacion de un impuesto como un cobro
por la contaminacion provocada al usar indiscriminadamente los coches privados; y b) desde

el punto de vista ecoldgico, el cobro de un impuesto con el objetivo de desincentivar el uso
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del automovil particular, mediante la destinacion de los ingresos de este impuesto para la

generacion de alternativas de transporte.

En el capitulo 4 de este estudio se analizaran propuestas y consecuencias de la
aplicacion de estas dos alternativas en el contexto actual del transporte dentro del Distrito

Federal.
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Capitulo II. Legislacion y evolucion del Impuesto Sobre Tenencia o

Uso de Vehiculos y los instrumentos verdes en México

Dentro de este capitulo se abordaran y describirdn tres temas que a primera vista podrian
parecer no tener conexion entre si y que sin embargo guardan estrecha relacion: por una parte,
se estudiara la imposicién y evolucion del Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
(ISTUV), posteriormente se citardn y detallaran fragmentos de la legislacion federal
mexicana y del Distrito Federal para demostrar la viabilidad de la creacion de instrumentos
verdes y, a su vez, se generara un panorama sobre los instrumentos que ya se aplican en
nuestro pais como lo son las Normas Oficiales Mexicanas (NOM) o el Programa de

Verificacion Vehicular (PVV) en la Ciudad de México.

Finalmente se estudiara el Proyecto de decreto que expide la Ley del Impuesto sobre
Emisiones de Vehiculos Particulares de 2008, analizando sus fortalezas y debilidades como
instrumento verde; y de esta manera, se generard un panorama completo de la situacién actual
del ISTUV vy la capacidad que existe para modificarlo o transformarlo en un instrumento

verde de aplicacién local en la Ciudad de México.

2.1 Evolucion del Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos

Han pasado mas de cincuenta afios desde que entr6 en vigor el cobro del ISTUV y desde ese
momento ha tenido diversas modificaciones, tanto en su forma de cobro como para incluir o
excluir ciertos tipos de vehiculos; este apartado describe su evolucion hasta su modificacién
mas reciente (la suspension de cobro por parte del Gobierno Federal), y finaliza con un
estudio de su importancia recaudatoria a nivel federal y local del 2001 al 2011, ultimo afio

en el cual se cobré dicho gravamen de forma “tradicional”.

2.1.1 Historia del Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos

El Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos fue discutido y aprobado en 1961 e incluido
dentro de la Ley de Ingresos de la Federacion para el afio de 1962 por mandato del entonces

presidente Adolfo Lopez Mateos; con la intencidn de que fuera un cobro anual, de caracter
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variable de acuerdo con el las caracteristicas del vehiculo y se cobraria en el momento de

efectuar el canje de placas. La razén (u objetivo) del impuesto, de acuerdo con dicha ley fue:

...como en el caso de todo gravamen, la de contribuir al gasto ptblico, que en el caso
de la expansién de carreteras, autopistas, vias, etc., requieren de recursos cada vez mas
cuantiosos y a cuya contribucion los ingresos que se obtienen anualmente por su
disfrute, no guardan relacion con el beneficio recibido, maxime si se considera que son
gentes de recursos las que pueden hacer uso de las mismas (XLV Legislatura 1961).

Teniendo en cuenta la experiencia observada durante el primer afio de ejecucion, se
considerod conveniente conservar la contribucién y regular las bases para su cobro; por lo que
se promulga en 1962 la Ley del Impuesto sobre Tenencia o Uso de Automoviles (XLV

Legislatura 1962), entrando en vigor a partir de 1963.

Es importante indicar que diversas fuentes oficiales (LV1II Legislatura 2003, Castillo
2006, LIX Legislatura del Congreso del Edo. de Guerrero 2012) y no oficiales (Arvizu 2008,
El Universal 2008) mencionan que la tenencia fue un impuesto de tipo transitorio, creado
exclusivamente para reunir recursos para el financiamiento de los Juegos Olimpicos
realizados en México durante el afio de 1968°. Debido a que, con la informacion recabada,
no se puede confirmar ni negar dicha afirmacién y a que este tema no tiene mayor relevancia
para aproximarse al objetivo de nuestro analisis, no se considera necesario profundizar mas

sobre el tema.

En 1974 se reforma la Ley del impuesto sobre tenencia de 1962 para otorgar una
participacion del 30% del rendimiento que la Federacion obtuviera por el cobro del tributo a

los estados, al Distrito Federal y a los municipios; siempre y cuando las Entidades a las que

16 Al respecto se mencionara inicamente que nuestro pais formalizd su interés por organizar las Olimpiadas el
7 de diciembre de 1962 (México 68 2003) con un proyecto de financiamiento previamente definido, y no fue
sino hasta octubre de 1963 que el Comité Olimpico Internacional nos designé como pais organizador, mientras
que el cobro impuesto fue aprobado por primera vez en diciembre de 1961 y la iniciativa de Ley del impuesto
sobre tenencia o uso de vehiculos fue debatida y aprobada en la Asamblea Legislativa el 21 de diciembre del
mismo afio (XLV Legislatura, Iniciativa de Ley remitida por el Ejecutivo de la Union, relativa al Impuesto
sobre Tenencia o uso de Automoéviles 1962, XLV Legislatura, Ley del Impuesto sobre Tenencia o Uso de
Automoviles 1963 1962), y en ninguno de estos, existe referencia directa o indirecta de la necesidad de su
implementacion para financiar los Juegos. Asimismo, en su VI Informe de Gobierno, el Presidente Gustavo
Diaz Ordaz, menciona que “Pudimos hacer frente a las fuertes cargas economicas que los Juegos Olimpicos
significaron, sin necesidad de establecer —como se ha hecho en todas o en casi todas partes en donde se han
realizado eventos similares- un impuesto especial de recuperacion” (Diaz Ordaz 2006, 445).
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les fuera ser entregada la participacion no contaran con gravamenes locales sobre tenencia o
uso de vehiculos (XLIX Legislatura 1974).

En 1980 se incluyeron en la tributacion a helicopteros, aviones y yates (LI Legislatura,
Ley del Impuesto sobre Tenencia o Uso de Vehiculos 1980), y en 1981 se aprueba una
desgravacion de 10% del impuesto por cada afio de antigliedad de los vehiculos, o lo que es
lo mismo, se aplicé tasa cero a vehiculos de méas de 10 afios de antigtiedad (LI Legislatura,
Tenencia 0 Uso de Vehiculos 1981). La ultima modificacion relevante se dio en el afio de
2004 cuando se aprueba una tasa preferencial a los vehiculos eléctricos y a los llamados
vehiculos hibridos (L1X Legislatura 2005).

Los posteriores debates se centrarian en la derogacion del impuesto més que en su
modificacion, pero el primer acercamiento real a dicha posibilidad se da durante el periodo
de contiendas presidenciales de 2006 cuando, el entonces candidato, Felipe Calderdn
Hinojosa propone eliminar el pago de la tenencia vehicular como tributo federal (W Radio

2006) y lo establece como una promesa de camparia.

Finalmente, en el afio de 2007, se decreta la abrogacién de la Ley del impuesto sobre
tenencia o uso de vehiculos vigente, suspendiendo el cobro del tributo de tipo federal, desde
el 1° de enero de 2012, y se concede libertad a los estados y al Distrito Federal para mantener
o suspender definitivamente el cobro de dicho gravamen (SHCP 2007). Esta abrogacion
respondié a motivos politicos y econdémicos, debido a que en su afio de eliminacion se
mencionaba que dicho impuesto, a pesar de ser federal, era administrado en su totalidad por

las entidades federativas y el 100% de su recaudacion pertenecia a las mismas (SCJN 2007).

Una vez conocida la resolucion relativa al cobro desde el Gobierno Federal, la Camara
de Diputados Yy las diferentes Asambleas Legislativas de las entidades federativas discutieron
entre el 2008 y el 2011 el futuro del gravamen, dando lugar a resultados divergentes e incluso

contrarios entre cada uno de los estados de la Republica®’.

17 El Anexo | muestra la situacion actual del ISTUV por entidad federativa.
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Entre las discusiones que existieron, tanto a nivel Federal como en el caso de la Ciudad
de México, una alternativa contemplada fue la transformacion del cobro en un impuesto

verde, dando lugar a debates sobre la necesidad y viabilidad de este nuevo gravamen.

Especificamente en el Distrito Federal, en enero de 2012 se determiné que el ISTUV
tendria un subsidio al 100% para automaéviles con un valor menor a 350 mil pesos (SEFIN
DF 2012, GDF 2012), estando sujeto este subsidio a ciertas condiciones, como no tener
adeudos en pagos anteriores del propio impuesto sobre tenencia vehicular, refrendar las

placas correspondientes a 2013 y tener la tarjeta de circulacion con chip vigente.

Posteriormente se determin6 modificar el tope del costo de los vehiculos con subsidio
de 350 mil pesos a 250 mil pesos 0 menos, con la intencidn de obtener méas recursos derivados

de la recaudacion de ISTUV (SEFIN DF 2013).

2.1.2 El Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos y su capacidad de
recaudacion.

A continuacion se presentaran datos sobre la recaudacién del ISTUV a nivel Federal y en el
Distrito Federal para los afios 2001 al 2011, con la finalidad de dar a conocer la relevancia

de este gravamen para sus respectivas finanzas.

Para el Gobierno Federal (Cuadro 2.1), el Impuesto sobre tenencia vehicular era el
séptimo gravamen mas importante, y no constituia una gran fuente de ingresos a la
recaudacion por tributacidn, representando durante los afios contabilizados un promedio de
1.57% de los ingresos por impuestos, y con un ingreso maximo de més de 21 mil 330 millones
de pesos para el afio de 2009; a pesar de esto, el ISTUV muestra un incremento porcentual

promedio de 7.24%.

Por su parte, el Gobierno de la Ciudad de México reporta, durante el mismo periodo
que el observado para el Gobierno Federal (Cuadro 2.2), que dicho impuesto era el cuarto en
cuanto a importancia de cobro, pero aun asi, la proporcion de su contribucion es parecida a

la observada a nivel Federal; la contribucion del ISTUV a los ingresos por impuestos en el
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Distrito Federal es de 1.94% en promedio, obteniendo en su mejor afio mas de 542.4 millones

de pesos; ademas, muestra un incremento anual de 8.74% durante el periodo observado.

Cuadro 2.1 Contribucion del ISTUYV al total de ingresos por impuestos
del Gobierno Federal, 2000-2011

Ingresos por

Ingresos por

i impuestos ISTUV C.ontrlbucmn a Incremento
Ai . . ingresos por porcentual
(millones de  (millones de . o o
impuestos (%) anual (%)
pesos) pesos)
2001 665,997.90 9,082.10 1.36
2002 806,200.00 9,838.90 1.22 8.33
2003 790,041.80 12,707.80 1.61 29.16
2004 820,550.50 13,465.60 1.64 5.96
2005 864,830.70 14,207.10 1.64 5.51
2006 836,812.40 15,378.20 1.84 8.24
2007 1,003,841.00 17,286.60 1.72 12.41
2008 1,224,960.90 20,234.60 1.65 17.05
2009 1,161,191.10 21,330.50 1.84 5.42
2010 1,310,661.50 21,067.90 1.61 -1.23
2011 1,464,299.50 17,182.80 1.17 -18.44

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de las Leyes de Ingresos de la Federacion de
los afios consultados, disponibles en linea en:
http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/actual/2013_1.htm.

Como puede constatarse, las cantidades obtenidas por concepto de ISTUV son bajas

para los dos niveles de gobierno, lo que explica, en parte, la decision del Gobierno Federal

de suspender su cobro y permitir su cobro independiente, de forma local.

En el capitulo 4 se compararan los ingresos por concepto de ISTUV en la Ciudad de

México con los presupuestos asignados a ciertos rubros en los que se considera se podria

invertir lo recaudado, con el objetivo de generar algunas propuestas de conversion de este

impuesto.
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Cuadro 2.2 Contribucion del ISTUYV al total de ingresos por impuestos del
Gobierno del Distrito Federal, 2000-2011

Ingresos por Ingresos por Contribucion a Incremento

Aiio impuestos (miles ISTUYV (miles ingresos por porcentual
de pesos) de pesos) impuestos (%) ISTUV (%)

2001 13,426,337.80 303,085.10 2.26
2002 13,970,423.60 333,686.60 2.39 10.10
2003 15,601,371.00 340,641.50 2.18 2.08
2004 15,798,207.59 196,271.77 1.24 -42.38
2005 16,596,182.56 206,197.56 1.24 5.06
2006 16,917,603.20 220,415.74 13 6.90
2007 18,586,848.95 313,669.85 1.69 42.31
2008 19,451,932.52 434,363.43 2.23 38.48
2009 19,795,571.72 480,461.53 2.43 10.61
2010 21,053,352.33 448,800.00 2.13 -6.59
2011 24,483,553.86 542,435.08 2.22 20.86

Fuente: Elaboracidn propia con datos obtenidos de las Leyes de Ingresos del Distrito Federal de
los afios consultados disponibles en linea en:
http://www.finanzas.df.gob.mx/documentos/Leylngresos2011.html.

2.2 Legislacion en México: la viabilidad de un impuesto verde sobre

tenencia vehicular o uso de automoviles

La intencion de incluir un gravamen verde dentro del esquema tributario mexicano no es
reciente; y a pesar de que no existen muchos ejemplos de este tipo de impuestos, las
condiciones legales para establecer instrumentos verdes existen dentro de la reglamentacién

mexicana.

En este apartado se revisaran las leyes mediante las cuales se hace viable la aplicacién
0 establecimiento de un impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos desde un punto de vista

ambiental o ecoldgico®®.

18 Respecto a este tema se recomienda consultar el libro Bases legales de la tributacion ambiental en México
(Mufioz 2010).
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2.2.1 Legislacion Federal
En la legislacion de carécter federal, los topicos ambientales estan dispuestos dentro de los

siguientes codigos y leyes:

I.  Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

» Dentro del articulo 4 se establece que “Toda persona tiene derecho a un medio
ambiente sano para su desarrollo y bienestar. EIl Estado garantizara el respeto a
este derecho. El dafio y deterioro ambiental generara responsabilidad para quien
lo provoque en términos de lo dispuesto por la ley” (Constitucién Politica de
los Estados Unidos Mexicanos 2012, 6).

= El Articulo 73 que describe las facultades del Congreso, menciona en su fracc.
XVI, la facultad de dictar leyes para “prevenir y combatir la contaminacion
ambiental” (Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos 2012, 46);
y en su fracc. XXIX-G, la facultad “Para expedir leyes que establezcan la
concurrencia del Gobierno Federal, de los gobiernos de los Estados y de los
municipios, en el ambito de sus respectivas competencias, en materia de
proteccion al ambiente y de preservacion y restauracion del equilibrio
ecoldgico” (Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos 2012, 49).

Il.  Ley general del equilibrio ecoldgico y la proteccion al ambiente.

= El articulo 1 refiere que sus disposiciones tienen por objeto regular las bases
para, en su fracc. VI “La prevencion y el control de la contaminacién del aire,
agua y suelo” (Ley general del equilibrio ecoldgico y la proteccién al ambiente
2012, 1); y en su fracc. X “El establecimiento de medidas de control y de
seguridad para garantizar el cumplimiento y la aplicacion de esta Ley y de las
disposiciones que de ella se deriven, asi como para la imposicién de las
sanciones administrativas y penales que correspondan” (Ley general del

equilibrio ecologico y la proteccion al ambiente 2012, 2).
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En su articulo 5 alude a que las facultades de la Federacion son, en su fracc. 11
“La aplicacion de los instrumentos de la politica ambiental previstos en esta
Ley, en los términos en ella establecidos, asi como la regulacion de las acciones
para la preservacion y restauracion del equilibrio ecoldgico y la proteccion al
ambiente que Se realicen en bienes y zonas de jurisdiccion federal” (Ley general
del equilibrio ecoldgico y la proteccion al ambiente 2012, 6).

El articulo 15, fracc. IV expresa que “Quien realice obras o actividades que
afecten o puedan afectar el ambiente, estd obligado a prevenir, minimizar o
reparar los dafios que cause, asi como a asumir los costos que dicha afectacion
implique. Asimismo, debe incentivarse a quien proteja el ambiente, promueva
o realice acciones de mitigacion y adaptacion a los efectos del cambio climatico
y aproveche de manera sustentable los recursos naturales” (Ley general del
equilibrio ecolodgico y la proteccion al ambiente 2012, 14).

En el articulo 21 refiere que “La Federacion, los Estados y el Distrito Federal,
en el ambito de sus respectivas competencias, disefiaran, desarrollaran y
aplicardn instrumentos econémicos que incentiven el cumplimiento de los
objetivos de la politica ambiental” (Ley general del equilibrio ecoldgico y la
proteccién al ambiente 2012, 20).

Su articulo 22 menciona que seran considerados instrumentos econdmicos “los
mecanismos normativos y administrativos de carécter fiscal, financiero o de
mercado, mediante los cuales las personas asumen los beneficios y costos
ambientales que generen sus actividades econémicas, incentivandolas a realizar
acciones que favorezcan el ambiente” (Ley general del equilibrio ecoldgico y
la proteccion al ambiente 2012, 20), asi también, especifica que son
“instrumentos econdémicos de caracter fiscal, los estimulos fiscales que
incentiven el cumplimiento de los objetivos de la politica ambiental. En ningin

caso, estos instrumentos se estableceran con fines exclusivamente
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recaudatorios” (Ley general del equilibrio ecoldgico y la proteccion al ambiente
2012, 20).
I1l.  Ley general de cambio climético.

» El articulo 7, fracc. XX menciona que es facultad de la Federacion el “disefiar
y promover ante las dependencias y entidades competentes, el establecimiento
y aplicacion de instrumentos econdmicos, fiscales, financieros y de mercado
vinculados a las acciones en materia de cambio climatico” (Ley general de
Cambio Climéatico 2012, 6).

= Su articulo 91, establece que “La Federacion, los Estados y el Distrito Federal,
en el ambito de sus respectivas competencias, disefiaran, desarrollaran y
aplicardn instrumentos econémicos que incentiven el cumplimiento de los
objetivos de la politica nacional en materia de cambio climético” (Ley general
de Cambio Climatico 2012, 36).

* En el articulo 92 refiere que “se consideran instrumentos econdémicos los
mecanismos normativos y administrativos de carécter fiscal, financiero o de
mercado, mediante los cuales las personas asumen los beneficios y costos
relacionados con la mitigacion y adaptacion del cambio climaético,
incentivandolas a realizar acciones que favorezcan el cumplimiento de los
objetivos de la politica nacional en la materia” (Ley general de Cambio
Climético 2012, 37), y también especifica que “se consideran instrumentos
econdémicos de caracter fiscal, los estimulos fiscales que incentiven el
cumplimiento de los objetivos de la politica nacional sobre el cambio climatico.
En ningln caso, estos instrumentos se estableceran con fines exclusivamente
recaudatorios” (Ley general de Cambio Climético 2012, 37).

IV. Ley para el aprovechamiento de energias renovables y el financiamiento de la
transicion energética.

* En su articulo 1 expresa que dicha ley “tiene por objeto regular el
aprovechamiento de fuentes de energia renovables y las tecnologias limpias
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para generar electricidad con fines distintos a la prestacion del servicio publico
de energia eléctrica, asi como establecer la estrategia nacional y los
instrumentos para el financiamiento de la transicion energética” (Ley para el
aprovechamiento de energias renovables y el financiamiento de la transicion

energética 2012, 1).

2.2.2 Legislacion local

De la misma forma, la Ciudad de México cuenta con su propia legislacion sobre asuntos

ambientales. En ésta podemos encontrar, respecto al tema que atafie a este estudio lo

siguiente:

I.  Ley ambiental del Distrito Federal.

Ensu articulo 1 fracc. 11 la ley establece que uno de sus objetivos es “Conservar
y restaurar el equilibrio ecoldgico, asi como prevenir los dafios al ambiente, de
manera que sean compatibles la obtencion de beneficios econémicos y las
actividades de la sociedad con la conservacion de los ecosistemas” (Ley
ambiental para el Distrito Federal 2012, 1); asimismo, en la fracc. V refiere que
también debe “prevenir y controlar la contaminacion del aire, agua y suelo en
el Distrito Federal en aquellos casos que no sean competencia de la Federacion”
(Ley ambiental para el Distrito Federal 2012, 1).

El articulo 71 bis menciona que “la Secretaria disefiara, desarrollara y aplicara
instrumentos econdmicos que incentiven el cumplimiento de los objetivos de la
politica ambiental” (Ley ambiental para el Distrito Federal 2012, 43).

En el articulo 71 bis 1 se indica que “Se consideran instrumentos econémicos
los mecanismos normativos y administrativos de caracter fiscal, financiero o de
mercado, mediante los cuales las personas asumen los beneficios y costos
ambientales que generen sus actividades economicas, incentivandolas a realizar

acciones que favorezcan el ambiente” (Ley ambiental para el Distrito Federal
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2012, 43), y especifica que “Se consideran instrumentos econdmicos de caracter
fiscal, los estimulos fiscales que incentiven el cumplimiento de los objetivos de
la politica ambiental. En ningln caso, estos instrumentos se estableceran con
fines exclusivamente recaudatorios” (Ley ambiental para el Distrito Federal
2012, 43, Ley de mitigacion y adaptacion al cambio climético y desarrollo

sustentable para el Distrito Federal 2012).

Il.  Ley de mitigacién y adaptacion al cambio climatico y desarrollo sustentable para el

Distrito Federal.

El articulo 2 menciona que “El objeto de esta Ley es el establecimiento de
politicas publicas que permitan propiciar la mitigacion de Gases de Efecto
Invernadero, la adaptacion al cambio climético, asi como el coadyuvar al
desarrollo sustentable” (Ley de mitigacién y adaptacion al cambio climatico y
desarrollo sustentable para el Distrito Federal 2012, 1).

El articulo 7, fracc. VI indica que el Jefe de Gobierno tendra la facultad de
“fomentar, autorizar y revisar los instrumentos financieros para lograr los
objetivos” (Ley de mitigacion y adaptacion al cambio climatico y desarrollo

sustentable para el Distrito Federal 2012, 1).

2.3 Instrumentos de politica verde aplicados en México

Existen pocos ejemplos de inclusién de un instrumento con fines especificamente

ambientales-ecoldgicos en México, a pesar de que, como se ha evidenciado, las leyes

mencionadas en el tema anterior otorgan las facultades para crear impuestos verdes o alguna

otra forma de incentivo; siendo mas comunes los instrumentos de regulacién directa,

también llamados de comando y control'®, y existiendo algunos pocos instrumentos de tipo

19 Debido a que este tipo de instrumentos no es prioritario para nuestro estudio, sus caracteristicas no han sido
descritas, por lo que se recomienda revisar los trabajos Economia ambiental: una introduccion (Field 1995) en
su capitulo 11 y Economia Ambiental, un analisis critico (Gilpin 2003) en el capitulo 5.
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incentivador; es por esto que a pesar de que este estudio se centra en impuestos verdes, en

esta seccion se abordaran también otro tipo de instrumentos.

Por su parte, estos serdn divididos en instrumentos utilizados a nivel Federal e

instrumentos aplicados unicamente en la Ciudad de México.

2.3.1 Instrumentos de aplicacion Federal

El principal instrumento del Gobierno Federal en materia de politica ecolégico-ambiental son
sin duda las Normas Oficiales Mexicanas (NOM), pudiéndose encontrar también con otro
tipo de incentivos como la exencidn del Impuesto sobre automdviles nuevos (ISAN), aunque
estos sin un fin especifico de cuidado al medio ambiente y en mucha menor proporcion a las

NOM.

Normas Oficiales Mexicanas

Estas son “regulaciones técnicas que contienen la informacion, requisitos, especificaciones,
procedimientos y metodologia que permiten a las distintas dependencias gubernamentales
establecer parametros evaluables para evitar riesgos a la poblacién, a los animales y al medio
ambiente” (PROFECO 2010) y son de caracter obligatorio para todos los habitantes y

empresas residentes en el pais.

Actualmente existen 11 NOM en materia de emisién de contaminantes provenientes de
fuentes mdviles (vehiculos con motor), las cuales pueden dividirse entre las que establecen
niveles maximos de emision, y las que establecen las caracteristicas del equipo y los
procedimientos de medicion para la verificacion de los limites de emision en los diversos
vehiculos?®, De las anteriormente mencionadas, las que presentan relevancia para nuestro

estudio son las siguientes:

20 para consultar la lista completa de NOMS en materia de emision de fuentes méviles, se recomienda consultar
la pagina electronica http://www.semarnat.gob.mx/leyesynormas/Pages/fuentesmoviles.aspx
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I.  NOM-041-SEMARNAT-2006. El objetivo de ésta es el establecer “limites maximos
permisibles de emision de hidrocarburos, mondxido de carbono, oxigeno y 6xido de
nitrogeno; asi como el nivel minimo y maximo de la suma de mondxido y bidxido de
carbono [...] de los vehiculos automotores que circulan en el pais, que usan gasolina

como combustible” (SEMARNAT 2007).

Cuadro 2.3 NOM 041: Limites maximos permisibles de emision de gases por el escape
de los vehiculos automotores de hasta 10 pasajeros que usan gasolina

Hidrocarburos Monéxido de Oxigeno Clz;l_l:c(ljo(l)lz
Ano-Modelo del (HC) Carbono (02) ( )
Vehiculo (CO) Min. Mix.
(ppm) ¥ (% Vol) (% Vol.) (% Vol.)
1979 y anteriores 450 4 3 13 16.5
1980 a 1986 350 3.5 3 13 16.5
1987 a 1993 300 2.5 3 13 16.5
1994 y posteriores 100 1 3 13 16.5

a/ 1ppm= 1mol/10%mol

Fuente: “NORMA Oficial Mexicana NOM-041-SEMARNAT-2006" en Diario Oficial de la Federacion [en
linea]. Primera  seccion, p. 36. Méxicob 6 de marzo de 2007. disponible en
http://www.semarnat.gob.mx/leyesynormas/Pages/fuentesmoviles.aspx [Consultado el dia 21 de febrero de
2013]

Cuadro 2.4 NOM 041: Limites maximos permisibles de emision de gases por el
escape de los vehiculos automotores de hasta 10 pasajeros que usan gasolina en la

ZMVM
Mondxido Oxido de Dilucion
Aﬂo-Mo’delo del Hidrocarburos de Oxigeno Nitrogeno (CO+C0O2)
Veniculo MO Cabowo O o) min Mx
(ppm) (% Vol.) (% Vol.) (ppm) (% Vol.)
1990 y anteriores 350 2.50 3.00 2,500 13 16.5
1991 y posteriores 100 1.00 3.00 1,500 13 16.5

Fuente: “ACUERDO por el que se modifican los limites establecidos en las tablas 3 y 4 de los numerales
4.2.1y4.2.2 de laNorma Oficial Mexicana NOM-041-SEMARNAT-2006" en Diario Oficial de la Federacion
[en linea]. Primera seccién, p. 50. Meéxico, 28 de diciembre de 2011. disponible en
http://www.semarnat.gob.mx/leyesynormas/Pages/fuentesmoviles.aspx [Consultado el dia 21 de febrero de
2013]
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Esta Norma establece diferencias entre el nivel maximo permisible de emision de
contaminantes entre la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM)?! y el resto
del pais. Asimismo, en el afio de 2011 la NOM 041 fue reformada en su seccion de
limites m&ximos permisibles para la ZMVM; de esta manera, dichos limites de
contaminantes son los usados en el Programa de Verificacion Vehicular del Distrito
Federal (Cuadro 2.3y 2.4).

II.  NOM-042-SEMARNAT-2003. Establece la normatividad para los vehiculos nuevos,
tanto para los fabricados en México, como para todos los que sean importados. Su
objetivo es:

Establecer los limites maximos permisibles de emision de hidrocarburos totales 0 no
metano, mondxido de carbono, 6xidos de nitrdgeno y particulas provenientes del
escape de los vehiculos automotores nuevos cuyo peso bruto vehicular no exceda los
3,857 kilogramos, que usan gasolina, gas licuado de petréleo, gas natural y diésel, asi
como de las emisiones de hidrocarburos evaporativos provenientes del sistema de
combustible de dichos vehiculos (SEMARNAT 2005, 64).

Cuadro 2.5a NOM 042: Introduccion de vehiculos que cumplen con los limites de
emision 2.5b, calculado con base en el nimero de lineas de vehiculos (%)

Estandar 2007 2008 2009 2010
A
(vehiculos afio modelo 2004 y posteriores) & 50 30 0
B
(vehiculos afio modelo 2007 y posteriores) 25 S0 70 100
Estandar Ao 1 Ao 2 Aino3 Aio4
A+B
(mezcla de vehiculos afio modelo 2004, 2007 y 75 50 30 0
posteriores)
= 25 50 70 100

(vehiculos a partir del Afio 1y posteriores)
NOTA. Para efectos de esta tabla, a partir del afio 2010 en adelante, la mezcla de vehiculos que cumplan con
los estndares “A+B” sera aquella compuesta por un 100% de vehiculos que cumplen con el estandar B.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la NORMA Oficial Mexicana NOM-042-SEMARNAT-2003

21 Regidn actualmente conformada por 60 municipios (59 del estado de México y 1 de Hidalgo) y las 16
delegaciones del DF.
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Cuadro 2.5b NOM 042: Limites maximos permisibles de emision para vehiculos de
pasajeros que utilizan gasolina, gas licuado de petréleo, gas natural y diésel

Estandar de durabilidad a 80,000 km

Part. ¢ Hcev
CO ¥ g/km HCNM ” g/km NOx ¢ g/km g/km g/prueba
Estandar gasolina, gasolina, gasolina
gasLPy pucel 8SLPY  pigsar o 8SLP picdl  Digsel  EAS0linay
gas gas gas LP
natural natural natural
A 211 0.156 0.25 0.62 0.050 2
B 2.11 0.099 0.249 0.050 2
C 2.11 0.047 0.068 0.050 2
Estandar de durabilidad a 100,000 km
HC +
g/
Estindar  CO g/km HC®  Nox?  NOxg/km Part. Heev
g/km g/km g/prueba
g/km
B 1.25 0.64 0.125 0.56 0.10 0.50 0.050 2.00
C 1.00 0.50 0.10 0.30 0.08 0.25 0.025 2.00
Notas:

a/ Mondxido de carbono

b/ Hidrocarburos no metano
¢/ Oxidos de nitrogeno

d/ Particulas provenientes del escape de los vehiculos
e/ Hidrocarburos evaporativos provenientes del sistema de combustible
f/ Hidrocarburos totales
g/ Hidrocarburos méas éxidos de nitrégeno
Estandar A. Limites maximos permisibles para vehiculos afio modelo 2004 hasta 2009.
Estandar B. Limites maximos permisibles para vehiculos afioc modelo 2007 y hasta “Afio 3”
Estandar C. Limites maximos permisibles aplicables a partir del “Afio 1” y posteriores.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la NORMA Oficial Mexicana NOM-042-SEMARNAT-2003

De acuerdo con esta norma, los vehiculos nuevos se deben atener a los cuadros de

emisiones 2.5a 'y 2.5b. Es importante mencionar que la NOM 042 especifica que no

concuerda con las normas y lineamientos internacionales al respecto, aunque no

menciona si los estandares mexicanos son mas estrictos o mas relajados con respecto

a los internacionales.

NOM-048-SEMARNAT-1993?2, Es el equivalente de la NOM 041 para las

motocicletas en circulacion. Su objetivo es el establecer “los niveles méaximos

permisibles de emision de hidrocarburos, mondxido de carbono y humo, provenientes

22 También es llamada NOM-048-ECOL-1993.

45



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

del escape de las motocicletas en circulacion que usan gasolina o mezcla de gasolina-
aceite como combustible” (SEMARNAT 2003, 3).
Cuadro 2.6a NOM 048: Niveles maximos permisibles de emision provenientes del

escape de motocicletas en circulacion que usan mezcla de gasolina-aceite como
combustible en funcion del volumen de desplazamiento del motor

Volumen de
desplazamiento nominal Opacidad por ciento Unidades Hartridge Unidades Bosch

CC
0 a 100 55 55 4.2
101 a 175 60 60 4.5
176 en adelante 60 60 45

Fuente: “NORMA Oficial Mexicana NOM-048-ECOL-2003” en Diario Oficial de la Federacidn [en linea].
p. 4. México, 23 de abril de 2003. disponible en:
http://www.semarnat.gob.mx/leyesynormas/Pages/fuentesmoviles.aspx [Consultado el dia 21 de febrero de
2013]

Cuadro 2.6b NOM 048: Niveles maximos permisibles de emision provenientes del
escape de motocicletas en circulacion que usan gasolina como combustible en
funcion del volumen de desplazamiento del motor

Volumen de

. . Monéxido de carbono por Hidrocarburos partes por
desplazamiento nominal . .
ciento de volumen millon
CC
50 a 249 &85 450
250 a 749 4.0 500
750 en adelante 4.5 500

Fuente: “NORMA Oficial Mexicana NOM-048-ECOL-2003” en Diario Oficial de la Federacion [en linea].
p. 5. México, 23 de abril de 2003. disponible en:
http://www.semarnat.gob.mx/leyesynormas/Pages/fuentesmoviles.aspx [Consultado el dia 21 de febrero de
2013]
Esta NOM divide a las motocicletas entre las que usan mezcla de gasolina y aceite, y
las que s6lo usan gasolina, dando como resultado las diferencias demostradas en los
cuadros 2.6a 'y 2.6b, y de igual forma que la NOM 042, es especifica en cuanto a que

no se encuentra ajustada a lineamientos ni parametros internacionales al respecto.
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Otros instrumentos federales
El primer instrumento que se puede encontrar a nivel Federal que no tiene las mismas
funciones que las NOM es la exencion del Impuesto sobre automéviles nuevos (ISAN)?
aprobada en la Ley de Ingresos para 2009. Esta es especifica para:
Aquellas personas fisicas 0 morales que enajenen al publico en general o que importen
definitivamente, en términos de la legislacion aduanera, automdviles eléctricos e
hibridos nuevos. Lo anterior, con la finalidad de continuar con los esfuerzos para reducir
la contaminacion que se genera por las emisiones de gases producidas por los vehiculos

de combustién interna, al tiempo de apoyar la conservacion y racionalizacion de los
energéticos en nuestro pais (SHCP 2012, XIX).

Hay que recordar que este tipo de automdviles ya habian sido previamente desgravados
del pago del impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos en el afio de 2004 (L1X Legislatura
2005). De esta manera, se puede decir que éste es un instrumento disefiado para modificar el
comportamiento de los consumidores al propiciar la preferencia por un tipo de automdviles

de mayor eficiencia energética.

Un instrumento mas ejecutado directamente por el gobierno federal es el Ilamado
Estimulo fiscal para modernizar la flota del sector de autotransporte y pasaje. Este incentivo,
aplicado desde 2003, de acuerdo con el Decreto Presidencial del 30 de octubre de dicho afio
(SHCP 2003) establece como objetivo el impulsar “la eficiencia [del sector de autotransporte
federal de carga y de pasajeros y también del sector publico de autotransporte de pasajeros
urbano o suburbano], al tiempo de lograr incrementar la seguridad en las carreteras, asi como

reducir los costos de operacion y la contaminacion ambiental”.

Se trata de un estimulo fiscal consistente en un crédito para comprar un vehiculo nuevo
0 usado (no mayor a 6 afios de antigliedad), con la condicion de entregar un vehiculo usado

(de 10 afios 0 mas de antigliedad) para su destruccion. Este crédito sera “equivalente a la

23 No hay que confundir al impuesto sobre automéviles nuevos (ISAN) con el impuesto sobre tenencia o uso

de vehiculos (ISTUV), ya que a diferencia éste tltimo, el ISAN se cobra una vez durante todo el tiempo que el

propietario posea dicho automovil. Para mayor informacion sobre el ISAN se recomienda consultar:

- Ley federal del impuesto sobre automoviles nuevos disponible en
http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/index.htm
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cantidad que resulte menor entre el precio en el que se reciban los vehiculos usados, el 15%
del precio del vehiculo nuevo o una cantidad especifica de acuerdo al tipo de vehiculo que
se enajene” (SHCP 2008), asimismo, el valor monetario del vehiculo entregado para su

destruccidn, podré ser tomado a cuenta del nuevo.

Para este estimulo no se tienen datos de los resultados de su aplicacién; aunque si se
puede sefialar que este instrumento nacio con el objetivo especifico de mejorar la eficiencia
del sector de autotransporte, en el cual, la mejora ambiental se menciona mas como un

beneficio de la aplicacion que un objetivo por si mismo.

2.3.2 Instrumentos aplicados en la Ciudad de México

Dentro de la denominada Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), los dos
instrumentos verdes mas importantes y de mayor antigliedad son el Programa de
Verificacion Vehicular y el Programa Hoy No Circula, existiendo algunos otros que podrian
denominarse complementarios de los anteriores, entre los cuales encontramos el Programa
Integral de Reduccion de Emisiones Contaminantes, el Programa de Renovacién de Taxis y

el Programa de Transporte Escolar.

El Programa de Verificacion Vehicular (PVV) fue implementado por primera vez en
1982 en la ZMVM junto con la publicacién de la norma federal que definia los limites de
emision de contaminantes para vehiculos en circulacion, y fue modificado en 1989,
credndose los centros de verificacion, para una mejor medicién de los contaminantes
emitidos. Actualmente existen 81 Centros de verificacion vehicular con mas de 350 lineas de

verificacion (Sheinbaum 2008).

De acuerdo con Semarnat, el PVV es “el principal instrumento con el que cuentan las
autoridades ambientales para regular las emisiones de vehiculos automotores en circulacion”
(SEMARNAP 2006, 324), por lo que si un vehiculo no se ajusta al nivel de emisiones
especificado por las NOM no podra circular, y por lo tanto, su duefio debera realizarle un

ajuste al motor o sustituir su vehiculo.
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Sin embargo el PVV maés que un instrumento es una regulacion directa, ya que en lugar
de haber un estimulo para mantener en buen estado tu vehiculo existe un castigo por no
hacerlo, por lo que los usuarios buscan constantemente evadir la verificacion vehicular de
alguna manera. Estas evasiones van “desde la manipulacién del motor o el cohecho al
personal encargado de la verificacion, hasta el cambio de placas para verificar en otra entidad
federativa con centros de verificacion menos rigurosos o sin PVV” (SEMARNAP 2006,

235).

Asimismo, Claudia Sheinbaum acepta que el PVV “es la tinica accion que se aplica en
la ZMVM y que tiene por objeto prevenir y controlar la contaminacion del aire” (Sheinbaum
2008, 234); sin embargo y como ya se menciond, existe también como un programa conjunto

a éste, el Programa Hoy no Circula, asi como los otros programas complementarios de éstos.

El Programa Hoy no Circula (HNC) tiene como objetivo reducir las emisiones de
contaminantes de fuentes moviles mediante la restriccion de la circulacion de los mismos en
la ZMVM,; por lo cual:

Los vehiculos de combustion interna matriculados en el Distrito Federal o Estado de

México deben dejar de circular de lunes a sabado de las 5:00 a las 22:00 horas, con base

en el dltimo digito numérico de la placa de matricula y/o del color de la calcomania de

circulacion permanente (engomado), con excepcion del transporte local publico de

pasajeros cuya restriccion sera de las 10:00 a las 22:00 horas (SMA DF, Programa Hoy
no Circula 2013).

Es asi que el gobierno ha formulado una tabla para dar a conocer la situacién de los

vehiculos de acuerdo con su calcomania-terminacion de su placa (Cuadro 2.7)

Asimismo existen exenciones al HNC, las cuales son para los vehiculos con holograma
cero y doble cero, motocicletas, vehiculos con placas de auto antiguo, vehiculos que sean
conducidos o que transporten personas con discapacidad siempre y cuando tengan la placa

correspondiente, y vehiculos destinados a servicios médicos, seguridad publica, bomberos,
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rescate y proteccion civil, servicios urbanos, servicio publico federal de transporte de

pasajeros, unidades de cualquier tipo que atiendan alguna emergencia médica; entre otros?*.

Cuadro 2.7 Limitaciones a la circulacion dependiendo de su calcomania y
terminacion de placa, Programa Hoy No Circula

DiA LIMITACION DE LA CIRCULACION ¥
Lunes Amarillo (5y 6)
Martes Rosa (7 y 8)
Miércoles Rojo (3 y 4)
Jueves Verde (1y 2)

Azul (9y 0), matriculas que carecen de nUmeros o automotores con permisos
de circulacion

El primer sdbado de cada mes los vehiculos con engomado color amarillo y
terminacion de placas 5y 6;

El segundo sadbado de cada mes los vehiculos con engomado color rosa y
terminacion de placas 7y 8;

El tercer sdbado de cada mes los vehiculos con engomado color rojo y
terminacion de placas 3y 4;

El cuarto sabado de cada mes los vehiculos con engomado color verde
terminacion de placas 1y 2; y

El quinto sabado, en aquellos meses que lo contengan, los vehiculos con
engomado color azul y terminacion de placas 9 y 0, asi como matriculas que
carecen de nimeros 0 automotores con permisos de circulacion.

a/ Los colores mencionados son los que aparecen en el engomado que contiene el nimero de la matricula, y
los nimeros refieren al Gltimo digito numérico de la placa de matricula.

Fuente: “Programa ‘Hoy No Circula’ en Secretaria del Medio Ambiente [en linea]. México, 2013 disponible
en http://www.sma.df.gob.mx/verificentros/index.php?op=inicio&opsubmenu=hoynocircula [Consultado el
dia 25 de febrero de 2013]

Viernes

Sabado

Se puede mencionar de igual forma que el HNC es un instrumento de regulacién
directa, por lo cual, en caso de incumplimiento, el duefio del vehiculo se hace acreedor a una
multa y no existen tampoco incentivos para que el duefio decida dejar de usar su vehiculo

mas dias de los obligatorios.

El Programa Integral de Reduccién de Emisiones Contaminantes (PIREC) tiene como
objetivo fomentar la sustitucion de convertidores cataliticos dafiados de vehiculos
automotores y también del mantenimiento del motor de los mismos, con el fin de reducir las

emisiones de mondxido de carbono (CO), hidrocarburos no quemados (HC) y oOxidos de

24 Para consultar la lista completa se recomienda revisar la pagina:
http://www.sma.df.gob.mx/verificentros/index.php?op=inicio&opsubmenu=hoynocircula
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nitrogenos (NOx) (SMA DF, Programa Integral para la Reduccion de Emisiones

Contaminantes 2007).

A partir de 1991 fueron fabricados vehiculos que cuentan con convertidor catalitico; el
cual, pasados algunos afios, ve disminuido o deteriorado su funcionamiento, por lo cual el
Gobierno del Distrito Federal y el del Estado de México decidieron implementar convenios
con fabricantes, importadores, distribuidores y talleres de diagnostico y reparacién para hacer
mas barata la adquisicion y cambio por un convertidor catalitico nuevo cuando sea
determinado que el anterior no cumple con los requisitos minimos de conversién de

contaminantes.

Las limitaciones al PIREC residen en que para poder hacer uso de los beneficios que
el programa otorga, es necesario que tu vehiculo sea rechazado después de haber realizado
la prueba de verificacion; de esta manera, el duefio del vehiculo queda obligado a realizar el
cambio del convertidor catalitico y las reparaciones que el automovil requiera, y sélo después

de esto, podra acudir a realizar la prueba de verificacion de su automévil nuevamente.

Esto significa que a pesar de que se ha hecho un convenio para que toda la labor de
cambio del convertidor sea proporcionalmente barata, el duefio del vehiculo tiene que realizar
2 y hasta 3 pagos por verificar su vehiculo (si es que aun después de las reparaciones del
mismo, siguiera incumpliendo con los niveles de emision); por lo cual se da la posibilidad de

que lo ahorrado en el taller sea pagado para poder verificar el automovil.

El Programa Sustitucion de Taxis (PST) funciona desde el afio 2002 mediante el
otorgamiento de un subsidio y un crédito para que los vehiculos con mas de 10 afios de

antigliedad sean retirados de la circulacion y los taxistas puedan adquirir una unidad nueva.

De acuerdo con la Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal (SEDEMA DF),
se han otorgado mas de 103 mil concesiones (o placas) de taxi en la Ciudad de México; y
aproximadamente el 50% de los vehiculos usados con este fin tienen méas de 10 afios de

antigiiedad, por lo que se afirma que los taxis son fuente del 35% de las emisiones
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contaminantes que genera el transporte publico en la Ciudad (SMA DF, Programa de

sustitucion de taxis 2007).

Mediante este programa, los taxistas que cumplan con ciertos requisitos, tendran
derecho a un subsidio de 15 mil pesos (que serd usado como enganche del nuevo vehiculo)
y contaran con un crédito preferencial (pagos semanales con una tasa fija del 20%) para poder
pagar en plazos su nueva unidad. A cambio de esto, tendran que entregar su viejo taxi para

que éste sea destruido (o chatarrizado).

De la misma forma, se han contemplado precios preferenciales en vehiculos que
cumplan con ciertas normas (automoviles de 4 puertas con un rendimiento de 12.5 km/It.),

con lo que se asegura una eficiencia energética y un bajo esquema de contaminacion.

Un beneficio méas del PST es que los taxistas que hacen uso del mismo se ven exentos
del programa Hoy No Circula (HNC), y que funciona como un incentivo para que mas

choferes se adhieran al programa.

Sin embargo, los logros de este programa no han sido tan contundentes como se planted
originalmente, teniendo entre 2008 y 2011 un total de 13 mil unidades sustituidas con
chatarrizacion del vehiculo antiguo y 18 mil sin la destruccion del automaovil anterior (31 mil
748 automoviles); lo que contrasta con la cantidad de taxistas que sustituyen su vehiculo por

cuenta propia (casi 50 mil automoviles) (Cuadro 2.8).

Cuadro 2.8 Total de Taxis sustituidos en el Distrito Federal, 2008-2012

Tramites

Registros Total
2008 2009 2010 2011 2012
Sustitucién de vehiculos
(chatarrizacion) 6,998 2,967 2,329 753 - 13,047
Sustitucion de vehiculos sin
chatarrizar 2,967 14,654 894 186 - 18,701
Sustitucién de vehiculos
por cuenta propia 25,078 13,567 3,401 5,017 2,489 49,552
Total de unidades
sustituidas 35,043 31,188 6,624 5,956 2,489 81,300

Fuente: Programa de accién climética de la Ciudad de México 2008-2012: Informe Final.
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Para finalizar, el Programa de Transporte Escolar (PROTE) tiene como objetivo el
“disminuir el nimero de viajes que se realizan en automavil particular de forma tal que se
libere espacio en las vialidades y se evite la emisién contaminante provocada por automoviles
particulares” (GDF, Programa de Accion Climética de la Ciudad de México 2008-2012.
Informe Final 2012) mediante la promocién del uso del transporte escolar y por tanto, la

reduccion del uso del automdvil particular.

De acuerdo con la SEDEMA DF existen aproximadamente 4 mil 200 escuelas publicas
y mil 140 escuelas particulares de nivel basico en la Ciudad de México, y entre el 45 y 50%
de los alumnos de las escuelas particulares son transportados en automovil, cantidad que
representa entre el 20 y 25% del total de vehiculos circulando durante las horas de entrada y

salida de los colegios (SMA DF, Programa de Transporte Escolar 2013).

Cuadro 2.9 Fases del Programa de Transporte Escolar

Fases  Periodo escolar Colegios
Fase | 2009 - 2010 Con mas de 1,240 alumnos(as) inscritos
Fasell 2010 - 2011 Con mas de 940 alumnos(as) inscritos
Fase Il 2011 - 2012 Con mas de 670 alumnos(as) inscritos

Fase IV 2012 - 2013 Con mas de 600 alumnos(as) inscritos

FaseV 2013 - 2014 Con mas de 490 alumnos(as) inscritos
Fuente: Programa de accién climética de la Ciudad de México 2008-2012: Informe
Final.

El PROTE busca la adhesion, mediante fases (Cuadro 2.9), de las escuelas con méas
cantidad de alumnos en la Ciudad, para que en 2014 cien escuelas cuenten con transporte

escolar para la mayoria de sus alumnos.

Sin embargo, los esfuerzos del Gobierno del Distrito Federal parecen cortos debido a
que para 2012 apenas 27 escuelas particulares de las mil 140 existentes participaban en el
programa, habiendo casos en los que el mismo colegio instrumentd un plan de mitigacion
vial y ambiental e incluso algunas cuentan con un amparo definitivo para no participar en el

PROTE.
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Como se puede observar, existen esfuerzos tanto de parte del Gobierno Federal como
del Gobierno del Distrito Federal para mejorar el medio ambiente, y a pesar de que existen
avances, los instrumentos existentes pueden ser mejorados y se pueden crear nuevos

instrumentos que contribuyan a lo realizado hasta el momento.

2.4 E1ISTUV como impuesto verde: una propuesta ya debatida en nuestro
pais.

Aun cuando se podria suponer que la discusion sobre impuestos verdes no ha existido en
Meéxico, podemos encontrar un caso mas que relevante sobre este tema en la Gaceta
Parlamentaria del 19 de noviembre de 2008 (Notholt, Que expide la Ley del Impuesto sobre
Emisiones de Vehiculos Particulares 2008). En ésta se encuentra la iniciativa que el diputado
Alan Notholt Guerrero del Partido Verde Ecologista de México (PVEM) promovié en la
Céamara de Diputados, denominada Proyecto de decreto que expide la Ley del Impuesto sobre

Emisiones de Vehiculos Particulares.

Dicho proyecto tenia como objetivo: “Establecer los lineamientos para la aplicacion de
un impuesto sobre emisiones de vehiculos particulares, los sujetos obligados a su
cumplimiento, las tasas para realizar el calculo del pago de dicho impuesto, asi como las
atribuciones que tendran las secretarias de Economia y de Medio Ambiente y Recursos
Naturales en esta materia” (Notholt, Proyecto de decreto que expide la Ley del Impueso sobre

Emisiones de Vehiculos Particulares 2008).

La base de esta ley, como su objetivo lo menciona, era el cobro de tenencia vehicular
a particulares (no se contemplaban el transporte aéreo y maritimo, y puede decirse que
tampoco eran incluidos el transporte publico y de carga) dependiendo de las emisiones de
carbono del vehiculo, dejando a los estados la independencia de establecer los mecanismos
de recaudacion y administracion, siempre y cuando un veinticinco por ciento de lo recaudado
se destinara especificamente para “el mejoramiento del transporte publico de pasajeros, con

lo cual [serian] aun mayores los aportes de esta propuesta, en términos ambientales,
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econdémicos y de salud publica” (Notholt, Que expide la Ley del Impuesto sobre Emisiones

de Vehiculos Particulares 2008).

Cuadro 2.10 Pago de ISTUYV (2008) vs. Pago de ISEVP (sugerido)

Tipo de vehiculo Emisiones Pago de ISTUV  Pago de ISEVP

(ejemplo) Precio de
agencia (pesos) (gCOze/km) (pesos) [propuesto] (pesos)

Compacto hibrido
(Honda Civic Hybrid) 99
295,000
Subcompacto gasolina
(Dodge Atos) 139
85,000
Compacto diésel
(VW Bora) 175
220,000
Compacto gasolina
(Honda Civic Coupé) 181
224,000
SUV gasolina
(Hummer H3) 257
481,000
Lujo gasolina
(Mercedes Benz E63) 334
1,025,400
Fuente: Alan Notholt Guerrero, “Proyecto de decreto que expide la Ley del Impuesto sobre
Emisiones de Vehiculos Particulares” en Iniciativas presentadas por diputado en la LX legislatura
turnadas a comisién [en linea]. México, disponible en:
http://sitl.diputados.gob.mx/iniciativas_por_pernp.php?iddipt=420&pert=9 [Consultado el dia 12
de febrero de 2013]

472.00 442.00

2,550.00 510.00

6,600.00 2,640.00

6,720.00 3,360.00

17,407.00 43,290.00

111,746.00 153,810.00

Esto aseguraba que no serian los duefios vehiculos mas antiguos (y que contaminan
mas) los que pagaran menos, como sucedia con el impuesto sobre tenencia de ese momento,
sino que serian los propietarios de vehiculos con pocas emisiones de contaminantes, los que

tendrian el beneficio de un menor cobro por poseer su vehiculo (Cuadro 2.10)%.

Esta iniciativa se mostraba en su momento como una alternativa viable y satisfactoria
al impuesto sobre tenencia vehicular anterior, sin embargo, hay ciertas consideraciones que

se hacen necesarias tener en cuenta sobre esta propuesta:

25 \/éase también cuadro 2.4
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1. A pesar de que las emisiones contaminantes de los vehiculos incluyen éxidos de
azufre, plomo, hidrocarburos, y otras més, Unicamente las emisiones de carbono

(CO2) son contempladas como sujetas de cobro.

Cuadro 2.11 Propuesta del ISEVP de cobro sobre el valor del vehiculo

Valor total del vehiculo Tasa aplicable al valor total del
(pesos) vehiculo (porcentajes)
0.01 A 399,999.99 3
400,000.00 A 799,999.99 10
800,000.00 A 1,199,999.99 15
1,200,000.00 en adelante 20

Fuente: Alan Notholt Guerrero, “Proyecto de decreto que expide la Ley del Impuesto sobre
Emisiones de Vehiculos Particulares” en Iniciativas presentadas por diputado en la LX
legislatura turnadas a comision [en linea]. México, disponible en:
http://sitl.diputados.gob.mx/iniciativas_por_pernp.php?iddipt=420&pert=9 [Consultado el
dia 12 de febrero de 2013]

2. Aun cuando se menciona que es un impuesto sobre emisiones, en realidad lo que se
pretendia aplicar era una tasa de descuento, dependiendo de las emisiones, sobre un
impuesto por tenencia del vehiculo; esto es, el vehiculo estaria sujeto a un cobro con
base en su valor (Cuadro 2.11) y posteriormente se descontaria un porcentaje del
cobro dependiendo de las emisiones atribuidas a dicho vehiculo (Cuadro 2.12).

3. Otro aspecto a resaltar es que las emisiones de CO. de los vehiculos serian
publicadas en una lista anual por parte de la Secretaria de Economia, con opiniones
de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales, aun cuando existe el
Programa de Verificacion Vehicular que, precisamente, se encarga de verificar con
exactitud las emisiones de contaminantes de los vehiculos en circulacion y con base

al mismo podria aplicarse el cobro por emision.
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Cuadro 2.12 Descuento del ISEVP sobre cobro por emisiones de carbono

Emisiones de carbono (2CO;e/km) Tasa de descuento sobre el impuesto

(porcentajes)

0.10 a 99.99 95
100.00 a 119.90 90
120.00 a 139.90 80
140.00 a 159.90 70
160.00 a 179.90 60
180.00 a 199.90 50
200.00 a 299.90 10
300.00 en adelante 0

Fuente: Alan Notholt Guerrero, “Proyecto de decreto que expide la Ley del Impuesto sobre
Emisiones de Vehiculos Particulares” en Iniciativas presentadas por diputado en la LX
legislatura turnadas a comision [en linea]. México, disponible en:
http://sitl.diputados.gob.mx/iniciativas_por_pernp.php?iddipt=420&pert=9 [Consultado el dia
12 de febrero de 2013]

Dicho proyecto, después de ser presentado, fue turnado a la Comision de Hacienda y
Creédito Pablico de la misma Camara de Diputados, siendo posteriormente desechado el dia
15 de diciembre de 2011, mencionandose el motivo de la decision el articulo 89 (Cinta 2010)
y, aunque no se menciona la Ley o reglamento del cual se desprende dicho articulo, este
estudio supone que se trata del Reglamento de la Camara de Diputados?, en el cual se
menciona que si el dictamen del proyecto no ha sido presentado cuando concluye el plazo
para dictaminar, se debera incluir en la Orden del dia para discusion y votacion y debera ser

aprobado por mayoria o de lo contrario, sera desechada y se procedera a su archivo como

asunto definitivamente concluido (Reglamento de la Camara de Diputados 2010).

% Se transcribe textual el articulo 89 fracc. 1 (Reglamento de la Camara de Diputados 2010, 27-28):

1. Si el dictamen correspondiente a las iniciativas no se ha presentado, cuando haya transcurrido el plazo para
dictaminar, se tendra por precluida la facultad de la comisidn o comisiones para hacerlo, observando lo
siguiente:

I.  El Presidente debera emitir la declaratoria de publicidad, a més tardar, dos sesiones ordinarias después
de que el plazo para emitir dictamen haya precluido,
Il.  La Mesa Directiva debera incluirlas en el Orden del dia para su discusion y votacion, cuando hayan
transcurrido dos sesiones, a partir de la declaratoria de publicidad, y
I1l.  Deberan ser aprobadas por mayoria calificada, de lo contrario, se tendran por desechadas, procediendo
a su archivo como asuntos total y definitivamente concluidos.
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Capitulo III. La Ciudad de México y los problemas asociados al uso de

vehiculos particulares.

La denominada Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), es habitada por unos 20
millones de personas (cuadro 3.1). La ciudad de México forma parte de esta region y con sus
8.8 millones de habitantes?’ es, en la actualidad, la entidad politico-administrativa mas

dindmica de todo el pais (Torres-Carral 2011).

Cuadro 3.1 Conformacion poblacional de la ZMVM, 2010

Estados Integrado por: Poblacion total
Estado de México 59 municipios 11,168,301
Distrito Federal 16 delegaciones 8,851,080
Hidalgo 1 municipio 97,461
20,116,842

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI, 2009-2010.

En el libro La cuenca de México. Aspectos ambientales criticos y sustentabilidad se
menciona que “los conflictos crecientes sobre el uso del agua, la severa contaminacion del
aire, la inadecuada eliminacion de desechos, los problemas de salud relacionados con el
ambiente y la merma de los recursos naturales son asuntos comunes a la mayoria de las

megalopolis de los paises en vias de desarrollo” (Ezcurra, y otros 2006, 244).

Asimismo, uno de los problemas importantes que enfrentan las grandes ciudades es el
relacionado con el desplazamiento cotidiano de la poblacidn; y que esté caracterizado por “el
aumento en la cantidad de viajes asi como en las distancias y tiempos de recorrido, por la
dispersion de motivos y destinos de los viajes, y por la utilizacidn creciente de vehiculos
motorizados de baja capacidad, en especial del automovil privado, con sus consecuencias
ambientales, sociales, econémicas y de funcionalidad [...] para la ciudad y sus habitantes”

(Granados 2008, 6).

27 Junto con otros 4 millones més de poblacién flotante.
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La Ciudad de México, siendo una megaurbe, no es ajena a este problema y aunque en
los ultimos afios se sabe que el crecimiento demogréafico es menor que en décadas anteriores,
“el consumo de combustibles fosiles, la cantidad de automoviles, la sustitucion de bosques
por areas urbanas y el bombeo de agua subterrdnea de un acuifero criticamente disminuido
siguen aumentando a una tasa frecuentemente mas alta que el propio crecimiento

poblacional” (Ezcurra, y otros 2006, 241-242).

3.1 Movilidad?8 y transporte en el Distrito Federal.

En la ZMVM se realizan diariamente casi 22 millones de viajes; de estos, el 58% se realizan
concretamente en la Ciudad de México (grafica 3.1); de igual manera, 24% de los viajes
realizados en el Estado de México tienen por destino el Distrito Federal (SETRAVI DF
2010).

Grafica 3.1 Viajes realizados en la ZMVM por entidad
2007 (%)

Estado de
México
41,3%

Distrito

Federal
58,4%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen - Destino 2007, Setravi

Para realizar dichos viajes, en el Distrito Federal se cuenta principalmente con los

siguientes medios de transporte?®:

28 Entendida como la capacidad para desplazarse de un lugar a otro.
29 para consultar las rutas del transporte puablico de la ciudad se recomienda consultar las siguientes paginas:
I. Sistema de Transporte Colectivo Metro: http://www.metro.df.gob.mx/imagenes/red/redinternet.pdf
1. Metrobus: http://www.metrobus.df.gob.mx/mapa.html
I11. Trolebus — Corredores Cero Emisiones: http://www.ste.df.gob.mx/index.html?page=1&content=2
IV. Tren ligero: http://www.ste.df.gob.mx/index.html?page=1&content=3
V. Red de Transporte de Pasajeros: http://www.rtp.gob.mx/pdf/RED%20DE%20RUTAS.pdf
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f‘

< « Sistema de Transporte Colectivo Metro

Alta capacidad « Tren ligero

* Trolebus - Corredores Cero Emisiones

Mediana + Autobus (Red de Transporte de Pasajeros y particulares)
capacidad < * Metrobus

» Microbus y combi

e Taxi

< + Automdvil particular
* Motocicleta

* Bicicleta

Baja capacidad

Fuente: Elaboracion propia.

El patron de uso de estos medios de transporte ha variado a través del tiempo (gréfica
3.2). A mediados de los 80 la poblacion ocupaba el autoblis como medio de transporte
predilecto, sin embargo, debido a la extincion de la Ruta 100 y el cambio a la Red de
Transporte de Pasajeros (RTP)%, con menos rutas y menos capacidad de servicio, disminuyo

su demanda hasta casi desaparecer en 2005.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC Metro) ha ido disminuyendo su
participacion, principalmente debido a que hace falta mejorar la calidad en el servicio, asi
como también ampliar su infraestructura para que llegue a las nuevas zonas de alta densidad

poblacional, sobre todo al oriente de la ciudad, en donde actualmente las personas se

%0 Desde 1958, el entonces Departamento del Distrito Federal (el cual en afios recientes fue renombrado
Gobierno del Distrito Federal) adquiri6 a la empresa Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 (Ruta 100),
la cual se convirtié en el organismo publico descentralizado de transporte mas importante y eficiente que ha
tenido la ciudad, teniendo como su época predominante la década de 1980, cuando fueron retiradas las
concesiones de transporte privado; sin embargo, en 1995 es declarada en quiebra la compafiia y para el afio
2000 se extingue por completo la misma, dando paso a la creacion de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP)
del Distrito Federal, con el mismo objetivo de transporte publico, pero Gnicamente en zonas periféricas de
escasos recursos en el Distrito Federal (Legorreta 2004, SETRAVI DF 2014).
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transportan en microbuses®' y combis los cuales fueron aumentando su demanda y se
convirtieron desde la década de los 90 y hasta la actualidad en el principal medio de transporte

del Distrito Federal.

Grafica 3.2 Evolucion de la distribucion modal de los viajes
realizados en la ZMVM 1986-2007 (%)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de:

a) Marquez, Lisset, y Pradilla, Emilio. «Ciudad de México: el automdvil contra el transporte colectivo.» Emilio Pradilla

Cobos. 2007. http://www.emiliopradillacobos.com/articulos.htm (Gltimo acceso: 4 de mayo de 2013).

b) Secretaria de Transportes y Vialidad. kxACUERDO POR EL QUE SE EXPIDE EL PROGRAMA INTEGRAL DE

TRANSPORTE Y VIALIDAD 2007-2012.» Azcapotzalco Yauyopan. Pueblos, Barrios y Colonias en Defensa de

Azcapotzalco. 22 de marzo de 2010. http://www.pueblosbarriosycoloniasendefensadeatzcapotzalco.org/?p=223 (Gltimo

acceso: 16 de mayo de 2013).

En el caso del automovil particular, aun cuando a finales de los 80 tuvo su menor

participacion siendo el cuarto tipo transporte mas usado en la ciudad, su importancia aumento
y desde mediados de los 90 hasta la actualidad se mantiene como la segunda forma de

transporte utilizada en por la poblacion capitalina.

Los sistemas eléctricos han tenido un insignificante desarrollo durante el periodo

analizado y el Metrobus, hasta el 2007 no habia contribuido en forma significante a modificar

8! La Secretaria de Transportes y Vialidad usa el nombre “Minibus” o, en algunos casos, “taxi colectivo” para
referirse a los mismos, y coloquialmente también se les llama “peseros” o simplemente “colectivos”.
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el patrén de movilidad en el Distrito Federal, aunque es probable que esto fuera debido a su
poco tiempo de funcionamiento, y que cambie contabilizando los usuarios de las lineas

actuales. Resalta también que no haya datos sobre el uso de la motocicleta.

En la investigacion titulada Ciudad de México: el automodvil contra el transporte
colectivo (Marquez y Pradilla, Emilio 2007) se menciona que desde mediados del siglo
pasado, las politicas de movilidad de los diferentes gobiernos del Distrito Federal han
oscilado entre favorecer al transporte privado o aumentar el transporte colectivo. En épocas
recientes las obras viales mas importantes han estado orientadas predominantemente hacia la
ampliacion y la adecuacion del trazado urbano para los vehiculos de baja capacidad
(incluyendo a la bicicleta, aunque ésta con poca o nula relevancia hasta las dos Gltimas

administraciones).

A partir de los afios sesenta del siglo pasado y hasta el afio 2000, las principales obras
de infraestructura y transporte fueron, por un lado, la construccién del STC Metro, la creacién
y quiebra de la Ruta 100 y su cambio por la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), el Tren
Ligero y los trolebuses. Por otro lado, encontramos la construccion de grandes vialidades
entre las que se encuentran el Anillo Periférico®, el Circuito Interior® y los 34 ejes viales

(Marquez y Pradilla, Emilio 2007).

A partir del afio 2000 podemos observar diferencias entre las dos administraciones
gubernamentales de la Ciudad de México. El periodo de gobierno de Andrés Manuel Lopez
Obrador (2000-2006) fue determinado mayormente por las grandes obras viales destinadas
principalmente al aumento del trazado vial en favor de los automoviles y sélo una obra

importante de transporte colectivo.

32 Construccion incompleta del lado oriente de la ciudad (falta construir 37.5 km, 31.5% de su longitud
planeada).

3De igual manera que con el Anillo Periférico, dicha vialidad también se encuentra inconclusa por la parte
oriental, donde faltaron 13.5 km, 32.6% del disefio original.
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En dicha administracion la mayor parte de la inversion para movilidad fue destinada
para segundos pisos (Periférico sur), puentes (los 3 puentes “de los poetas” y 11 sobre eje 3
oriente para el Eje Troncal Metropolitano), tineles (deprimidos con rumbo a Cuajimalpa) y
megadistribuidores (San Antonio y Heberto Castillo). Todas estas obras (con excepcién de
los puentes del Eje Troncal Metropolitano) fueron realizadas para “mejorar la comunicacién
del sur y el poniente del DF con el desarrollo corporativo empresarial y de vivienda de lujo

ubicado en Santa Fe” (Marquez y Pradilla, Emilio 2007, 157).

Debido a esta preferencia por las obras viales, la construccion de “proyectos para el
transporte colectivo resultaron mucho mas discretos o no tuvieron prioridad programatica y
presupuestal” (Marquez y Pradilla, Emilio 2007, 152); por tanto, la inica obra de importancia
dentro de dicha administracion fue la creacion de la linea 1 del Metrobus®* (MB). En el caso
del STC Metro se tomd la decision de no invertir para aumentar la infraestructura y
unicamente se le dio mantenimiento de la red existente y se compraron nuevos trenes.

Tampoco hubo mejoras en los demas sistemas de transporte.

La linea 1 del Metrobls fue asentada sobre avenida Insurgentes, un corredor de
actividad primordialmente terciaria, y no contribuyé para disminuir los problemas de
transporte que existen tanto al norte como al oriente de la Ciudad; tampoco resulté un medio
de transporte eficiente sobre la avenida en la que fue asentado, ya que en su primer etapa se
adquirieron solo 80 vehiculos articulados para solventar la demanda de servicio que cubrian

352 microbuses y autobuses (Sheinbaum 2008).

34 De acuerdo con la pagina del Metrobus de la ciudad de México, éste es:

“Un sistema de transporte, basado en autobuses de capacidad y tecnologia de punta, que brinda movilidad
urbana de manera rapida y segura por medio de la integracion de una infraestructura preferente, operaciones
rapidas y frecuentes, sistema de pago automatizado y excelencia en calidad en el servicio. Es un modo de
transporte BRT (Bus Rapid Transit) que combina estaciones, vehiculos, servicios y alta tecnologia en un sistema
integral con una identidad positiva” (Metrobus: Ciudad de México 2013)

Este modelo de transporte esta basado en el Sistema TransMilenio de Bogota en Colombia y en menor medida
en la Rede Integrada de Transporte de Curitiba en Brasil (Metrobus Ciudad de México 2014).
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Otra inversion destinada a la movilidad urbana en la ciudad fue la realizada para la
creacion de infraestructura ciclista a partir de espacios ociosos “como una medida de
compensacion ambiental por la construccion del Distribuidor Vial San Antonio” (Sheinbaum
2008, 241); asi, se ocupo el antiguo camino que usaba el Ferrocarril México — Cuernavaca y
se modifico para convertirlo en la actual Ciclovia, con una extension total al dia de hoy de

60 km (SMA DF, Cambia de carril y muévete en bici 2013).

En cambio, durante la administracion de Marcelo Ebrard Casaub6n (2006-2012) las
inversiones para infraestructura de transporte privado y para transporte publico y colectivo

fueron mas equitativas.

Entre las obras especificas para transporte privado se encuentran la construccién de 5
puentes vehiculares para mejorar la fluidez en Circuito Interior (ahora Circuito Bicentenario),
el Corredor vial Constituyentes con 6 pasos vehiculares inferiores, la continuacion del Eje
Troncal Metropolitano (Xochimilco — Ciudad Azteca) con 2 puentes y 2 distribuidores viales
mas, la finalizacién del distribuidor vial Zaragoza y las Autopistas Urbanas Norte y Sur; estas

ultimas con modalidad de circulacion por peaje (SOBSE DF; 2012).

Entre las obras de transporte publico y colectivo estuvieron la construccién de 3 lineas
de Metrobls (Linea 2: Tacubaya — Tepalcates, Linea 3: Tenayuca — Etiopia y Linea 4:
Buenavista — Centro Historico — San Lazaro — Aeropuerto T.1y T. 2), la ampliacion de la
linea 1 al sur (Doctor Galvan — EI Caminero) y la construccion de la Linea 12 del STC Metro
(Mixcoac — Tl&huac). También se invirti6 en la mejora del transporte existente con dos
Corredores Cero Emisiones (se mejoro la infraestructura del TrolebUs con nuevas estaciones,
aunque no se invirtio en nuevos autobuses) y un nuevo paradero en Xochimilco para el Tren

Ligero (SOBSE DF; 2012).

De igual manera se promovio el uso de transporte en bicicleta con la creacién del
programa Ecobici en la zona central de la ciudad y colonias de ingresos altos como lo son la

Roma, Condesa y Polanco (GDF, Ecobici. Sistema de transporte individual 2013), se decretd
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la admision de bicicletas en sistemas de transporte capitalinos los fines de semana (STC
Metro, Metrobus, RTP y Trolebus), y todos los domingos se utilizan vias del centro de la
ciudad para circular exclusivamente en bicicleta (GDF, Cambia de Carril y Muévete en Bici

2012).

Tomando en cuenta las politicas y las obras antes mencionadas, y a pesar de la
importancia que tiene el transporte y los intentos y avances que se han realizado para
solucionar la problematica de este servicio, como lo son la construccion del STC Metro y el
Metrobus, la ampliacion de la estructura vial y los programas para controlar el uso del
automovil, no se han logrado disminuir los problemas de movilidad en el Distrito Federal

(Granados 2008).

En este sentido, no se puede negar que las politicas de transporte capitalinas han
provocado una “promocion del uso del automovil causada por la expectativa de una mayor
fluidez del transito en las nuevas vialidades” (Marquez y Pradilla, Emilio 2007, 156). En este
sentido, el Centro Mario Molina ha pronunciado que “es inevitable que la construccion de
nuevas vialidades y la ampliacion de las existentes, induzcan trafico adicional sobre la
vialidad recién ampliada y que continten incentivando el uso de autos particulares” (Centro

Mario Molina 2006, 5).

Por su parte, el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo en México
refiere que es un error suponer que creando nuevas vialidades la carga vial disminuira, ya

que en la ciudad:

Existen dos tipos de automovilistas; los cotidianos y los ocultos. Los primeros usan el
coche para ir a cualquier lugar sin importar el precio; los segundos usan el coche cuando
resulta la forma de transporte mas conveniente. [...] Al ampliar la red de vialidades en
la ciudad, los automovilistas ocultos que en un principio evitaban usar un coche,
comienzan a utilizarlo y las calles vuelven a saturarse, reduciendo de nuevo la velocidad
de circulacion (ITDP México 2012).
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En la Ciudad de México, al afio 2010, circulaban 2.8 millones de vehiculos® (cuadro
3.2); de estos, el 89.5% eran vehiculos de uso particular y inicamente el 6.6% eran vehiculos
de uso colectivo. Dicha desigualdad va en aumento ya que “cada afio se incrementa entre un
10 y 15 por ciento el numero de autos que circulan por las principales avenidas” (Grajeda

2007).

Esta hegemonia consentida y promovida de los medios de transporte privado y de baja
capacidad ha causado problemas de saturacion vial y contaminacién atmosférica; un déficit
cuantitativo y cualitativo del transporte colectivo y aumento del tiempo destinado a la
transportacion, entre otros, como lo son los relacionados al medio ambiente y la salud de los

habitantes.

Cuadro 3.2 Parque vehicular del Distrito Federal por tipo de uso, 2010

Tipo de vehiculo Cantidad %
Vehiculos de uso particular 2,549,760 89.24
Automoviles 1,832,278 64.13
Camionetas tipo SUV 441,027 15.44
Pick Up¥ 115,368 4.04
Motocicletas 161,087 5.64
Vehiculos de uso piblico o colectivo 190,262 6.66
Taxis 131,729 4.61
Combis 5,820 0.20
Microbuses 19,510 0.68
Autobuses 32,970 1.15
Metrobds 233 0.01
Vehiculos de carga y /o trabajo 108,545 3.80
Vehiculos de carga y vagonetas < 3.8 ton. 8,646 0.30
Vehiculos de carga pesados>3.8 ton. 57,625 2.02
Tractocamiones 50,920 1.78
Total 2,857,213 100

a/ Este tipo de autos son considerados de carga y/o trabajo por el Inventario, sin embargo, debido
a que existen algunos Pick Up con cabina amplia (para 4 o mas pasajeros) o con acabados de lujo
se decidié incluirlos como vehiculos de uso particular.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario de Emisiones de la ZMVM 2010

% En el cuarto informe de la Secretaria de Transportes y Vialidad del Distrito Federal se menciona que para el
mismo afio (2010) el padron vehicular era de 3 millones 865 mil 635 unidades particulares; sin embargo, dicha
cifra se asemeja mas a la composicion del padrdn vehicular de la ZMVM y no Gnicamente al Distrito Federal.
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Los autos particulares en el Distrito Federal transportan en promedio 1.48 personas
al dia (Plan Verde DF 2013), por esta situacion, al transportarse en automovil privado se
“usa 19.5 veces mas vialidad que en metro y cinco veces mas combustible que en transporte
publico; y los autos estan estacionados 95% del tiempo, usando vialidad también cuando no

circulan” (Marquez y Pradilla, Emilio 2007, 159).

De igual manera, la velocidad de circulacion en la ciudad (grafica 3.3) se ha reducido
un 63.6% desde 1990, avanzando a 14 km/h en promedio al 2012, y llegando incluso a 3.35

km/h en horas pico en vias rapidas (Instituto de Aire Limpio 2007);

Grafica 3.3 Velocidad promedio de la circulacion vial

en el Distrito Federal (Km/h)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de:

a) Gabriel Tarriba y Gabriela Alarcon, Movilidad competitiva en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México: diagnoéstico y soluciones factibles. México: Instituto Mexicano para la
Competitividad, 2012;

b) Perspectivas de crecimiento de la red de Metrobus y transporte integrado del Distrito
Federal a 2018. México: ITDP, 2012

En el caso del transporte pablico o colectivo, entre los vehiculos contabilizados, el taxi
(el vehiculo colectivo de menor capacidad) es el que tiene una mayor cantidad de unidades
de servicio registradas (grafica 3.4); esto sin tomar en cuenta los vehiculos que operan de

forma ilegal o irregular.
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Grafica 3.4 Distribucion del transporte colectivo en
el Distrito Federal, 2010
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del Inventario de Emisiones de la ZMVM 2010

Esta cantidad de vehiculos de baja capacidad en circulacion también ha provocado que
aumenten los tiempos de traslado dentro de la ciudad. Mientras que en el 2007 el tiempo
promedio de un viaje era de 53 minutos, para el 2009 la cifra aument6 a 1 hora y 21 minutos,
y actualmente los viajes en la ciudad duran alrededor de 2 horas (Tarriba y Alarcon 2012,

Plan Verde DF 2013).

Por su parte, los microbuses y combis componen el 13% de la flota vehicular®
colectiva, pero atienden casi el 50% de los viajes diarios. Este tipo de transporte es operado
mediante una concesion privada de lineas y rutas, lo que genera la siguiente problematica:

El servicio es deficiente, hay un nivel muy alto de irregularidades en tramites y

operacion de paraderos y lanzaderas. [...] El transporte concesionado compite por el

pasaje, lo que provoca accidentes y que el transito sea cadtico. Por otro lado, el mal
estado de las unidades (la mayoria son de principios de la década de 1990) y la falta de

capacitacion de los operarios, hacen que el servicio se considere de baja calidad.
(PUEC-UNAM 2011, 28).

Al mismo tiempo, los usuarios de dicho transporte refieren incomodidad por la corta

distancia entre asientos y falta de calidad de los mismos, sobrecupo y hacinamiento en las

% A pesar de que la flota del ramo “autobuses” es de 32 mil unidades, la Red de Transporte de Pasajeros tiene
apenas 1,200 unidades aproximadamente, por lo cual debe suponerse que las demas unidades corresponden a
vehiculos de propietarios 0 empresas privadas.
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unidades y exceso de fatiga en largos trayectos, asi como inseguridad debido a la delincuencia

organizada (Marquez y Pradilla, Emilio 2007).

Ante esta situacion, el Gobierno del Distrito Federal implement6 el Programa de
Sustitucién de Microbuses por Autobuses Nuevos (SETRAVI DF 2013). Este programa esta
destinado a cambiar los vehiculos anteriores a 1995, y mediante un apoyo del Gobierno del
Distrito Federal se han logrado sustituir 5 mil unidades (SETRAVI DF 2011). Sin embargo,
debido al lento avance de este programa, se prevé que implicaria mas de 46 afios para sustituir

por completo el parque vehicular (Marquez y Pradilla, Emilio 2007).

Cuadro 3.3 Costo anual de externalidades negativas
asociadas al uso del automovil en la ZMVM, 2009

Tipo de costo $ (millones de pesos)
Accidentes vehiculares 10,332
Congestion vehicular 82,163
Contaminacion del aire 14,396
Emisiones de GEI 6,718
Emisiones por ruido 8,320
Total 121,929

Fuente: Elaboracién propia con datos de: Medina Ramirez, Salvador. «La
importancia de reduccion del uso del automoévil. Tendencias de
motorizacion, del uso del automévil y de sus impactos.» ITDP México.
Octubre de 2012.

Debido a que, durante mucho tiempo, ha sido notoria la ausencia de un proyecto
integral de vialidad y transporte colectivo y se ha permitido el predominio de los medios més
ineficientes, contaminantes y desorganizados, no existe intencion en los habitantes de la
ciudad para dejar de ocupar el automavil, lo que, a pesar de que esto implique costos anuales
en el Valle de México (Cuadro 3.3) de casi 122 mil millones de pesos (Medina Ramirez
2012). Esta situacion se revertira cuando se haga lo necesario para que el Metro y los medios

de alta capacidad sean la base para reestructurar el sistema de transporte (Marquez y Pradilla,

Emilio 2007)
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3.2 Emisiones contaminantes de los vehiculos en la Ciudad de México.

Entre la contaminacion causada por el uso del automovil en la Ciudad de México se
encuentran: la emision de desechos aéreos por quema de combustible, la contaminacion por
ruido, y la causada por el desgaste y mantenimiento de los vehiculos. Esta investigacion se

centrard Unicamente en la contaminacion atmosférica

El aire es una mezcla de nitrégeno, oxigeno y pequefias porciones de otros gases que
conforman la atmosfera. EI aumento de algunos de los gases o la presencia de otros,
provocado sobre todo por actividades humanas perturban al medio ambiente y a la salud de

los seres vivos (Sheinbaum 2008).

Hasta antes de la década de los 90, en el Distrito Federal no existia interés ni
preocupacion por la calidad del aire que respiraba la poblacion; el deterioro en la calidad del
aire era un problema que comprometia seriamente la salud y calidad de vida de los habitantes,
situacion por la cual la Ciudad de México lleg6 a ser considerada una de las mas

contaminadas del mundo (SMA DF 2011).

En respuesta a esta problematica, en 1984 se crearon la Red Automatica de Monitoreo
Atmosférico (RAMA) y posteriormente el Indice Metropolitano de Calidad del Aire
(IMECA), que establece una medida del nimero de veces que un gas o particulas estan fuera
de la norma (Sheinbaum 2008). Igualmente, desde finales de los 90 se ha llevado a cabo un
inventario en laZMVM, que permite conocer la emision de contaminantes por tipo de fuente

y region.

Gracias a los datos recabados por dicho Inventario (Cuadro 3.4) podemos afirmar que
en la ZMVM se han logrado disminuir la mayoria de las emisiones atmosféricas de

contaminantes criterio® a niveles por debajo de lo que establecen las NOM.

37 Los contaminantes criterio son aquellos para los cuales se ha determinado un limite de concentracion
aceptable para la salud humana, entre ellos se encuentra el monoéxido de carbono (CO), el dioxido de azufre
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Cuadro 3.4 Evolucion de la emision de contaminantes en la
ZMVM, 2000-2010

Aifio PMiy SO, CO NOx Cov

2000 34956 12,792 3,258,847 163,609 642,592
2006 27,556 12,667 2,237,110 201,174 617,504
2008 27,670 12,193 1,792,031 200,180 623,477

2010 28,201 8,108 1,607,038 197,973 600,605

Reduccidn
2000-2010

Fuente: Inventario de Emisiones de la ZMVM 2010

-0.19% -37% -51% +21% -7%

Sin embargo, el ozono y las particulas suspendidas totales siguen siendo un problema
por resolver ya que no se han logrado disminuir las emisiones a niveles menores a las NOM

para dichos contaminantes (Grafica 3.5).

Grafica 3.5 Concentraciones anuales de Ozono y Particulas Suspendidas Totales en
la ZMVM y su comparacion con su limite por la NOM correspondiente
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema de Monitoreo atmosférico (SIMAT) disponibles en:
http://www.calidadaire.df.gob.mx/calidadaire/index.php

(SOy), los oxidos de nitrogeno (NOX), las particulas suspendidas totales (PST), fracciones gruesa (PM1) y fina
(PM_5), el plomo y el ozono (SMA DF 2011).
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Cuando se presenta un episodio de contaminacion severa, durante el cual, las

concentraciones de ozono o de particulas menores a 10 micrometros alcanzan niveles que

ponen en riesgo la salud de la poblacién, entra en accion el Programa de Contingencias

Ambientales Atmosféricas (PCAA). Este programa tiene 3 fases (GDF, Manual para la

Aplicacion del Programa para Contingencias Ambientales Atmosféricas en el Distrito

Federal 2008):

I.  Precontingencia. Se activa cuando durante el dia se presentan valores mayores
a 150 puntos del IMECA tanto de Oz como de PST.

[l.  Contingencia Fase 1. Se activa cuando durante el dia se presentan valores
mayores a 175 puntos IMECA para PM1o y a 180 puntos para Oz; también se
aplica si existe una combinacién de ambas de méas de 160 puntos de Oz y méas
de 125 puntos de PMyo.

[1l.  Contingencia Fase II. Se activa cuando durante el dia se presentan valores

mayores a 230 puntos del IMECA tanto de Oz como de PST.

En todos los casos se aplicaran una serie de medidas para disminuir las emisiones hasta

Ilegar a un nivel de calidad de aire aceptable para no poner en riesgo la salud (150 puntos

IMECA)®®.

Cuadro 3.5 Emisiones de la ZMVM por jurisdiccion, 2010

Emisiones (%)

Jurisdiccion

PMy | PMys | SO, |

Co cot | cov | NH;

Distrito Federal 23.77 3049 291 44.63 25.75 35.26  39.62
Estado de México SRRV Ry 15.98 39.11  34.09 NGRS
Federal 13.22  26.20 pRymNl 4.09 18.08 plomiey 14.99 0.41

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario de Emisiones 2010.

En la Ciudad de México las medidas permanentes para reducir la contaminacion

atmosférica como el programa Hoy no Circula (HNC) y el programa de Verificacion

38 Estas acciones se mencionan en el Anexo II.
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Vehicular Obligatorio (PVVO) han cumplido con su objetivo, logrando que el Distrito
Federal contribuya con entre el 3 'y el 45% de las emisiones de la ZMVM, siendo Unicamente

el principal emisor de éxidos de nitrégeno (Cuadro 3.5).

En el Inventario de emisiones las fuentes de contaminacion consideradas pueden

dividirse en (Sheinbaum 2008):

i. Fuentes puntuales. Son fuentes industriales que generan emisiones desde
puntos estacionarios.

ii.  Fuentes de area. Fuentes de contaminacién demasiado numerosas y dispersas
como para ser incluidas de manera efectiva en el inventario de fuentes fijas.

iii.  Fuentes moviles. Unidades de transporte de carga y de pasajeros.

Una vez conociendo esta divisién se puede afirmar que en la ZMVM las fuentes

moviles y las fuentes de area son las que emiten méas contaminantes (Gréfica 3.6).

Grafica 3.6 Emisiones de la ZMVM por categoria. 2010
(%)

H Fuentes puntuales M Fuentes de drea M Fuentes méviles M Fuentes naturales

1,62 117 2,34
3,46
98,1
91,4
1,45
s02 co cot cov NH3

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario de Emisiones de la ZMVM, 2010.
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Las fuentes moviles se sittan en el primer lugar en emision de mondxido de carbono y
de oOxidos de nitrégeno, y el segundo lugar en emision de particulas mayores a 2.5
microOmetros, compuestos organicos totales, compuestos organicos volatiles, dioxido de

azufre y amoniaco, los ultimos dos en menor proporcion que los anteriores.

Realizando un analisis especifico sobre las emisiones de las fuentes moviles (Cuadro
3.6), encontramos que una parte importante de las mismas son generadas por los vehiculos
de uso particular, emitiendo mas del 70% de la contaminacion por amoniaco (NHsz) y
compuestos organicos volatiles (COV), mas del 60% del didxido de azufre (SO), monoxido
de carbono (CO) y compuestos organicos totales (COT); el primer lugar en emision de éxidos
de nitrogeno (NOX) y el segundo en particulas mayores a 10 micrémetros en comparacion

con el resto del parque vehicular (Gréfica 3.7).

Cuadro 3.6 Emisiones del transporte por tipo de uso en el Distrito Federal, 2010

Tipo de uso PMy PM;y5 SO, CO NOx COoT COV NH;
Particular 532 260 133 471,436 39,237 74,182 70,575 1,827
PUbI'C.O 0 390 280 68 234,597 37,958 25,003 23,099 699

colectivo

Carga y/o

trabajo 1,340 1,177 17 51,501 16,067 6,813 6,403 50

Total 2,262 1,717 218 757,534 93,262 105,998 100,077 2,576

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario de Emisiones, 2010.

La cantidad y el tipo de emisiones contaminantes de las fuentes méviles “dependen del
tipo de combustible, de la tecnologia del motor, asi como de la presencia o no de dispositivos
anticontaminantes, como los convertidores cataliticos” (Sheinbaum 2008, 138). El
combustible mas usado en la ZMVM por dichas fuentes es la gasolina; 95% de los coches la
usan, seguidos de lejos por el diésel con 4% de los vehiculos y 1% de autos que usan Gas LP

o natural (SMA DF, Inventario de Emisiones 2010).
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Grafica 3.7 Emisiones de las fuentes mdviles por tipo de uso en el
Distrito Federal, 2010 (%)

PM10 S0O2 co NOx coTt cov NH3

H Particular  ®PUblico o colectivo = Carga y/o trabajo

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario de Emisiones de la ZMVM, 2010.

Dentro de los vehiculos que usan gasolina se encuentran los autos particulares, los
taxis, las motocicletas, las combis, los vehiculos pick up y algunos microbuses, aungue una
parte importante funciona con gas LP (Sheinbaum 2008). Entre los vehiculos que usan diésel
se encuentran primordialmente los de carga y trabajo, precursores primordiales de emisiones
de particulas contaminantes, debido también a la antigiiedad de muchos de estos camiones y

tractocamiones.

La edad del vehiculo también influye en las emisiones del mismo, ya que fue hasta
después de 1990 que se comenzd a regular la tecnologia usada en los motores de los vehiculos
comercializados en México, pudiendo afirmarse de que un vehiculo con una antigiiedad

mayor a 23 afios contamina mas en promedio que un vehiculo mas reciente.

En términos de eficiencia del transporte, el gran volumen de viajes que se realizan en
vehiculos de baja capacidad, conlleva un alto costo ambiental debido al uso intensivo con

pocos pasajeros transportados; esto genera a su vez un aumento en el consumo de
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combustible y por consiguiente, un aumento en las emisiones contaminantes, ya que estos
sistemas de transporte de baja capacidad generan una mayor emisién por km-pasajero

(Cuadro 3.7) (SMA DF, Inventario de Emisiones 2010).

Cuadro 3.7 Emisiones del transporte por su capacidad en el Distrito Federal, 2010

Tipo de vehiculo/capacidad PM;, PM,s SO, CO NOx COT COV NH;

Baja 662 320 165 610,102 56,217 84,971 80,948 2,375
Automdvil 325 150 89 245,041 25,978 32,145 30,906 1,373
Camioneta SUV 91 46 28 81528 7,987 8512 8,142 336
Pick Up 24 13 10 31,774 2,479 3532 3259 90
Motocicleta 92 51 6 113,093 2,793 29,993 28,268 28
Taxis 130 60 32 138,666 16,980 10,789 10,373 548
Media y alta 260 220 36 95,931 20,978 14,214 12,726 151
Combis 5 3 2 8,294 754 840 761 16
Microbuses 34 22 29 63436 5926 9475 8,262 118
Autobuses 212 188 5 24,098 13974 3,843 3,649 17
Metrobuses 9 7 - 103 324 56 54 -

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario de Emisiones, 2010.

Asimismo, al realizar la comparacion entre las emisiones de los vehiculos de alta
capacidad contra los de baja capacidad (Grafica 3.8), en ninguno de los casos son mayores
los contaminantes de los medios de transporte masivos, y en casi todos los casos se sittan
entre el 70 y 80% de las emisiones totales, siendo el mas equilibrado las PM2.5 y llegando

al extremo con el amoniaco al ser los responsables de casi el 100% de los desechos.
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Grafica 3.8 Emisiones del transporte de baja capacidad Vs.
Transporte de media y alta capacidad en el Distrito Federal,

2010 (%)
13,6 14,3 13,6
40,7
86,4 85,7 86,4
59,3
PM10 PM2.5 SO2 Cco NOx COoT cov NH3

M Baja capacidad B Media y alta capacidad

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario de Emisiones de la ZMVM, 2010

De esta forma, el Inventario de emisiones del afio 2010 reporta que los medios de
transporte de baja capacidad pueden considerarse como el modo de transporte mas
contaminante, ya que traslada un limitado nimero de pasajeros y sus emisiones por
kilbmetro-pasajero son 5 veces mayores que un microbus y 15 veces mayores que un

Metrobus (SMA DF, Inventario de Emisiones 2010).
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Capitulo IV. La Ciudad de México frente a la conversion del Impuesto
sobre tenencia o uso de vehiculos en impuesto verde y su nivel de

aceptacion.

Una vez conocido el panorama y las implicaciones del uso excesivo de los automoviles
particulares en el Distrito Federal y sabiendo que las politicas publicas, ya sea con intencion
0 por omisidn, han incentivado el uso de los coches privados, se hace necesario generar
propuestas que desestimulen o desalienten el uso de este medio de transporte, el mas

contaminante e ineficiente en la ciudad.

Una forma de lograrlo es cobrar al automovilista los costos reales por el uso del coche,
de esta manera muchos automovilistas optaran por otros medios de transporte y disminuira
el uso del auto dentro de las ciudades, habra menos contaminacion, menos trafico, menos

accidentes, menos estrés y mayor calidad de vida (ITDP México 2012).

Se sabe que el Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos no se cobra en el Distrito
Federal a los automovilistas cuyos vehiculos tengan un valor de mercado menor a $250 mil
pesos; esto es, el 90% del padron vehicular de la ciudad (SEFIN DF; 2013). Cobrar
nuevamente el gravamen contribuiria precisamente a hacer mas real el costo del uso del auto
y en consecuencia ayudaria primero a frenar y posteriormente a disminuir el uso y

crecimiento de este tipo de transporte.

Aunado a lo anterior, este estudio propone gque el monto recaudado por este gravamen
sea considerado como un ingreso extraordinario, y por tanto, sea ocupado de forma distinta
a como se hizo hasta ahora, destinandolo para programas especificos 0 mejoras en servicios
que impliquen un beneficio directo a la poblacion. A continuacion se presentaran y detallaran

seis propuestas en este sentido.
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4.1 E1 ISTUV como impuesto verde en el Distrito Federal: seis propuestas
de conversion.

Con base en lo descrito en el capitulo | de este estudio, se puede afirmar que convertir el
Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos (ISTUV) en un gravamen verde puede implicar
dos caminos distintos por su forma y sus consecuencias: la transformacién en un impuesto
ambiental o en un impuesto ecoldgico. Asi, se han generado tres propuestas para cada tipo

de impuesto verde.

4.1.1 Impuesto ambiental sobre tenencia o uso de vehiculos

Un impuesto de tipo ambiental tiene como intencion transferir al automovilista el costo de la
contaminacion causada por lo que, de aplicarse, se tendria que cobrar por el uso del vehiculo
mas que por la tenencia del mismo. A pesar de esta especificacion, no se considera necesario

modificar la estructura mediante la cual se cobr6 el impuesto hasta su abrogacion.

El nuevo cobro de un impuesto ambiental por uso de vehiculos al ser un ingreso
extraordinario, podra ser destinado a algun rubro distinto al de politica vial y de transporte.
Asignar los ingresos por concepto de ISTUV de esta manera no servira para desalentar el uso
del automovil particular®, pero tampoco actuaria como promotor del mismo, y si mejoraria
la calidad de vida en la ciudad. Las tres propuestas de ISTUV ambiental que este estudio

expone se describen a continuacion.

4.1.1.1 Propuesta A. El monto pagado por concepto de ISTUV podra ser usado para
descontarse de otros cargos al trabajo como son el Impuesto sobre la Renta (ISR),
el Impuesto Empresarial a Tasa Unica (IETU), o Contribuciones al Instituto
Mexicano del Seguro Social (IMSS).

En el 2012 la Comisidn Europea solicito a sus paises miembros “reducir la carga impositiva

relacionada con el trabajo y la renta para gravar mas el consumo y la contaminacion con el

39 Se sabe que en el pasado, el impuesto no contribuyé para frenar el rapido crecimiento del parque vehicular
en el Distrito Federal.
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fin de ayudar a que la economia crezca” (Reuters 2012), mencionando que los impuestos al
empleo y las empresas impiden el crecimiento mientras que los gravamenes al consumo y
favorables al medio ambiente lo favorecen.*® También se considera que el ISR y el IETU, al
recaer sobre los salarios y la produccion, actian como un mayor costo del trabajo, lo que

causa una reduccion en la competitividad de las empresas (Pin Arboledas 2013).

Por estas razones, este estudio propone aplicar nuevamente ISTUV con el objetivo de
cobrar por el uso de vehiculos, a la vez de convertirlo en un impuesto compensatorio al poder
descontarlo de los cargos al trabajo; favoreciendo el ingreso de las personas y la

competitividad de las empresas.

Sin embargo, el mayor obstaculo a superar para la aplicacion de esta propuesta es que
tanto los cargos por IETU e ISR forman parte de los impuestos cobrados por el Gobierno
Federal por lo que, para poderla hacer efectiva, tendria que existir una reforma en la
miscelanea fiscal que permitiera equiparar la recaudacién de estos impuestos, ya sea a nivel

local o a nivel federal.

Para poder explicar los beneficios de aplicar esta medida, se formularan los siguientes

supuestos:

a. Al ser considerado el calculo para un periodo de un afio se supondré que la poblacién
en Distrito Federal es fija. De igual manera, la poblacion ocupada es fija.

b. La poblacion ocupada en el Distrito Federal obtiene ingresos por recibir un sueldo o
por una actividad empresarial, y no tienen interés en cambiar su fuente de ingresos.

c. Los ingresos de la poblacion ocupada, ya sea por sueldos o por actividades
empresariales, son fijos durante el afio.

d. No se generaran nuevos empleos ni se crearan nuevas empresas.

40 Respecto al mismo tema, se recomienda leer la cita textual de R. L. Brown contenida en las paginas 23 y 24
correspondiente al subcapitulo 1.4 de este estudio.
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El 100% de la poblacion ocupada en el Distrito Federal paga impuestos al trabajo, ya
sea por percepcion de un sueldo o por una actividad empresarial.

El 100% de los trabajadores que perciben un sueldo en el Distrito Federal cuentan con
seguridad social.

El 100% de los trabajadores asalariados estan afiliados especificamente al Instituto
Mexicano del Seguro Social (IMSS), por lo cual, realizan su aportaciéon mensual a
dicho instituto.

No se modificara la aportacion al seguro social hecha por los patrones de los
trabajadores, asi que esta medida no afectara positivamente o negativamente esta
aportacion.

Unicamente la poblacion ocupada en el Distrito Federal tiene la capacidad monetaria
para comprar un vehiculo, por lo tanto, cada vehiculo particular es propiedad de una
persona que forma parte de la poblacién ocupada.

El 100% de la poblacion ocupada en el Distrito Federal cuenta con un automovil
particular, y al ser fija la poblacién ocupada, también es fija la cantidad de vehiculos
particulares.

El 100% de los vehiculos particulares en el Distrito Federal son del mismo modelo y
afno.

Ningun vehiculo particular es usado con otro fin que no sea personal; esto es, no se
ocupan los vehiculos particulares para realizar o colaborar con una actividad
econdmica, por lo cual, los costos de transporte de las empresas no se veran afectados
positivamente 0 negativamente.

. No hay interés de ninguna persona en el Distrito Federal en adquirir mas vehiculos
particulares.

El cobro de los tres impuestos (ISR, IETU, ISTUV) se realiza de manera local; es decir,

ninguno de los tres son impuestos federales.
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Con base en los supuestos antes descritos, se usara el sueldo promedio de un trabajador
en Mexico para calcular su pago de ISR y su contribucion al IMSS. En el caso de las
empresas, teniendo en cuenta que el 90% de las unidades econdmicas del pais son micro,
pequefias y medianas empresas (Consejo de la Comunicacion; 2013), considerando que esta
propuesta beneficiaria directamente a los propietarios de las mismas, se ocupara el ingreso
promedio de una empresa de este tipo en el Distrito Federal para calcular sus pagos por

concepto de ISR y de IETU.

Una vez obtenidos estos datos, se procedera a comparar con el pago que tendria que
realizar una persona por concepto de ISTUV si fuera duefia de un vehiculo*, tomando en

cuenta la tasa gravable del ultimo afio de cobro del impuesto.

Cuadro 4.1 Relacion entre la poblacion total y la poblacion ocupada
por tipo de ocupacion en el Distrito Federal

Variable Unidadde ¢, tidad
medida

Poblacidn total habitantes 8,851,080
Poblacién ocupada ¥ habitantes 3,910,864
Pob. Ocupada en proporcion con la pob. Total % 44
Poblacién ocupada asalariada habitantes 3,331,828
Pob. Asalariada en proporcion con la pob. Ocupada % 85
Poblacion ocupada empresaria habitantes 579,036
Pob. Empresaria en proporcion con la pob. Ocupada % 15

a/ Cifra al 2010.
b/ Cifra al 2008.
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI.

En la Ciudad de México, al afio 2010, viven casi 9 millones de habitantes (Cuadro 4.1),
44 % de estos tenia una ocupacion, o sea, realizaba alguna actividad laboral por la cual recibia

una remuneracién monetaria a cambio. Esta poblacion ocupada puede dividirse a su vez en

poblacion asalariada y poblacién empresaria en una proporcion de 85% de trabajadores con

41 Para este estudio se tomara como referencia el precio de lista del vehiculo que ha sido reportado con mas
ventas en lo que va del presente afio 2013.
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un sueldo y 15% de empresarios con ingresos generados por la actividad econdmica que

realizan.

Un trabajador asalariado en México gana en promedio 15 mil pesos al mes (Hernandez

2011), con base en dicho salario se ha calculado la contribucion anual al IMSS pagada por el

trabajador y su retencion anual por concepto de ISR (Cuadro 4.2); en total, el trabajador

dejaré de percibir o tendré que pagar mil 100 pesos como aportacién al seguro social y 25

mil pesos por pago de Impuesto sobre la renta, cifra que da como resultado 26 mil 239 pesos

anuales por concepto de seguridad social y cargos al trabajo.

Cuadro 4.2 Ingreso promedio de la poblacion ocupada

asalariada en México y los cargos asociados al trabajo (pesos)

Ingreso promedio diario 500
Ingreso promedio mensual ¥ 15,000.00
Ingreso promedio anual 180,000.00
Contribucidn al IMSS mensual ™ 91.69
Contribucion al IMSS anual 1,100.28
Pago ISR mensual ¢ 2,094.89
Pago ISR Anual 25,138.68
Cargos anuales totales al trabajo asalariado 26,238.96
a/ Cifraa 2011.

b/ Resultado de ocupar el ingreso promedio diario como salario base de cotizacion.
¢/ Célculo realizado tomando en cuenta el ingreso promedio mensual.
Fuente: Elaboracién propia con datos de:

Hernandez, Lucero. «Ingreso promedio en México, 15 mil pesos al mes.»
Intolerancia. 24 de junio de 2011.
http://www.intoleranciadiario.com/detalle_noticia.php?n=76078 (Gltimo
acceso: 3 de junio de 2013).

ii. Calculadora de contribuciones al IMSS [en linea], disponible en:

http://www.calculosenlinea.com/index.php/calculo-de-imss-en-linea.html
(Gltimo acceso: 3 de junio de 2013).

Calculadora ISR 2013 [en linea], disponible en
http://consultoriofiscalunam.com.mx/userFiles/calculadora/calcu_men.php
(Gltimo acceso: 3 de junio de 2013)

En el caso de la poblacion ocupada que obtiene una remuneracion monetaria por

ejercer una actividad economica empresarial no se encontraron datos sobre el ingreso

promedio de la misma, sin embargo se generara dicho dato tomando en cuenta que en la
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Ciudad de México existen 382 mil unidades economicas, las cuales generan mas de 3 mil

800 millones de pesos mensuales.

Dividiendo el ingreso entre el total de unidades econdmicas y multiplicandolo por 12,
obtenemos que el ingreso promedio de una empresa al afio es mayor a 120 mil pesos. Al
calcular el cobro del IETU e ISR anuales sobre dicha cantidad se puede mencionar que la
empresa gastara mas de 21 mil pesos al afio por cargos al trabajo (Cuadro 4.3).

Cuadro 4.3 Ingreso promedio de una empresa en el Distrito
Federal y los cargos asociados al trabajo (pesos)

Total de unidades econdmicas ¥ 382,056
Ingresos mensuales totales ™ 3,883,327,512

Ingreso promedio mensual individual 10,164.29
Ingreso promedio anual individual 121,971.47

Cobro ISR mensual ¢ 1,066.60

Cobro ISR anual 12,799.20

Cobro IETU mensual 818.22

Cobro IETU anual ¢ 9,818.67

Cargos anuales totales al trabajo empresarial 22,617.87

a/ Cifra al 2008.

b/ Cifra al 2008.

¢/ Célculo realizado tomando en cuenta el ingreso mensual individual.

d/ Célculo realizado tomando en cuenta el ingreso anual individual, con un 54% de
deducciones sobre el ingreso mensual declarado (Art. 19 LIETU).

Fuente: Elaboracion propia con datos de:

i. INEGI.

ii. Calculadora ISR 2013 [en linea], disponible en:
http://consultoriofiscalunam.com.mx/userFiles/calculadora/calcu_men.php
(Gltimo acceso: 3 de junio de 2013).

iii. Calculadora IETU 2013 [en linea], disponible en:
http://losimpuestos.com.mx/ietu-calculo/ (Gltimo acceso: 3 de junio de 2013).

Para poder conocer la posible cantidad descontada a dichos cargos por concepto de
ISTUV, se tomara como referencia para este estudio el auto mas vendido en México al 2013,

el cual es el Chevrolet Aveo* (Yahoo! México; 2013) con un precio de lista promedio de 167

42 Debido a que existen actualmente 8 versiones de dicho vehiculo y su precio esta entre 136 mil y 198 mil
pesos (Grupo MP&A,; 2013), se generard un precio promedio y se calculara su ISTUV tomando en cuenta la
Ultima Ley de impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos, vigente hasta el 1 de enero de 2012 (Ley del Impuesto
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos 2008).
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mil 400 pesos. El propietario de un vehiculo con dicho precio pagaria 5 mil pesos anuales

por concepto de ISTUV*? (Cuadro 4.4).

Cuadro 4.4 ISTUV aplicable al auto mas vendido en México, 2013

Precio promedio Chevrolet Aveo (pesos)¥ 167,400.00
Tasa aplicable por concepto de ISTUV (%) 3.0
ISTUV (pesos) 5,022.00

a/ Se promedio el precio de lista de las 8 versiones del Chevrolet Aveo disponibles en el mercado.
b/ Tasa aplicable a vehiculos con un precio de lista menor a $428,768.31
Fuente: Elaboracion propia con datos de:

I. Lista de precios General Motors 2013 disponible en
http://www.portalautomotriz.com/content/site/module/pages/op/displaypage/page_id/415/format/html/
(Gltimo acceso: 31 de mayo de 2013).

ii. Ley del Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos, abrogada el 1 de enero de 2012.

Con base en los datos obtenidos se puede asegurar que, aplicando la medida propuesta
(Cuadro 4.5), los cargos al trabajo disminuirian un 19 % para los trabajadores asalariados y
un 22 % para los empresarios, y generaria un beneficio directo a un 44% de la poblacion de

la ciudad.

Cuadro 4.5 Cargos al trabajo y el descuento por ISTUV en el Distrito Federal

. Unidad de  Poblacion Poblacion
Variable . . . Total
medida asalariada empresaria

Poblacion Ocupada (A) habitantes 3,331,828 579,036 3,910,864
Cargos anuales individuales al

trabajo (B) pesos 26,238.96 22,617.87 N/A
Cargos fotales al trabajo milesde g7 49370162 13,096,560.97  100,520,262.59
(AxB=C) pesos
Descuento por(lg)l’UV individual Desos 5.022.00 A
Descuento por I_STUV total miles de 1673244022 200791879  19.640.350.01
(AxD=E) pesos
Pago Final milesde 24 60126140 10,188,642.18  80,879,903.58
(C-E=F) pesos
Porcentaje descontado a los cargos 0
al trabajo %o 19.14 22.20 19.54

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de los cuadros 1 al 4 de este apartado.

43 Esta cifra tiende a variar con el tiempo debido al factor de depreciacion del vehiculo.
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De esta manera, tedricamente, se cumplirian los dos objetivos propuestos: se grava el
uso del medio de transporte mas contaminante y al mismo tiempo se disminuye la carga fiscal
del trabajo, lo que contribuira a favorecer el crecimiento econémico en la entidad y
posteriormente en toda la ZMVM, asi como también, actuaria como medio para gravar la

contaminacién atmosférica.

4.1.1.2 Propuesta B. El monto recaudado se destinard para mantenimiento,
mejora y ampliacion de dreas verdes (parques, jardines, bosques urbanos,
camellones, etc.)
La Secretaria de Medio Ambiente del Distrito Federal (SEDEMA DF) explica la necesidad
de contar con areas verdes en suficiente cantidad y de suficiente calidad debido a los servicios
que prestan a la poblacion:
Entre los servicios ambientales que las areas verdes urbanas prestan a la Ciudad
tenemos: la captacion de agua pluvial hacia los mantos acuiferos; la generacion de
oxigeno; la disminucion de los niveles de contaminantes en el aire; la disminucién de
los efectos de las llamadas “islas de calor”; el amortiguamiento de los niveles de ruido;
la disminucién de la erosion del suelo; ademas de representar sitios de refugio,
proteccion y alimentacion de fauna silvestre; entre los mas importantes. En cuanto a los
servicios sociales, las areas verdes urbanas representan los espacios favoritos para el
esparcimiento, recreacion y deporte de sus habitantes, ademas del realce de la imagen

urbana, haciendo de ella una ciudad mas agradable y con una identidad propia
(SEDEMA DF 2010).

Hasta hace poco tiempo no se tenia un registro del total de areas verdes ni la proporcion
de estas con el area total de la ciudad; lo que ocasionaba descuidos y malas decisiones de
politica. A principios de la década pasada se tomo la decision de generar un inventario de
areas verdes (Cuadro 4.6) el cual arrojo importantes datos entre los cuales se encuentran que,
del total de la traza urbana de la Ciudad (632 km? sin incluir el suelo de conservacion), el
20.4% esta cubierto por areas verdes publicas y privadas (129 km?); de esta superficie el

55.9% es zona arbolada y el resto es zona de pastos y/o arbustos.

De igual manera, el promedio de areas verdes por habitante es de 15.1 m?, sin embargo,

a nivel delegacional esta cifra es muy diversa, teniendo que el promedio por habitante de las
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delegaciones con mas areas verdes (A. Obregdn, Coyoacan, Cuajimalpa, Miguel Hidalgo y
Tlalpan) es de 29.9 m? por habitante, mientras que para el resto de las delegaciones el
promedio es de apenas 8.9 m?, siendo Cuauhtémoc y B. Juéarez las que tienen menos area

verde por habitante con 3.5 y 3.3 m? respectivamente.

Cuadro 4.6 Areas verdes en el Distrito Federal, 2003 *

] '!"otal Areas % Zonas Areas fl?l:l:l; das
Delegacion Areﬁ/ areas verdes % % Zonas de pastos Verc!es por por

km verdes  superficie arboladas y habitante .

km? Delegacion arbustos m? llrzbltante

A. Obreg6n 61.12 24.59 40.2 64.5 35.5 35.8 23.1
Azcapotzalco 3351  4.28 12.8 54.7 45.3 9.7 5.3
Benito Juarez 26.51  1.19 4.5 99 1 3.3 3.3
Coyoacan 5401 20.13 37.3 76.7 23.3 314 24.1
Cuajimalpa 15.08 5.55 36.8 46.4 53.6 36.7 17
Cuauhtémoc 32.67 1.81 55 74 26 35 2.6
E/I.aﬁéro 87.29 14.26 16.3 47.3 52.7 115 5.4
Iztacalco 2312 2.25 9.7 54.7 45.3 55 3
Iztapalapa 113.37 18.32 16.2 27.1 72.9 10.3 2.8
M. Contreras 14.08 1.82 16.2 27.1 72.9 10.3 2.8
M. Hidalgo 47.69  8.89 18.6 57.3 42.7 25.2 5.7
Tlahuac 19.17 227 11.8 4.4 95.6 7.5 0.3
Tlalpan 48.29 118 24.4 88.9 11.1 20.3 18
V. Carranza  33.87 5.23 154 23.5 76.5 11.3 2.7
Xochimilco 22.9 5.89 25.7 60.8 39.2 15.9 9.7
Distrito 632.66 12828  20.4 55.9 44.1 15.1 8.4
Federal

a/ Las estadisticas se basan en la unidad minima de 160 metros cuadrados de area verde que se utiliza en el
Inventario, es decir, se incluyen desde pequefios camellones hasta jardines privados. No se incluye Milpa
Alta por encontrarse totalmente dentro del Suelo de Conservacion.

b/ Areas estimadas sin suelo de conservacion, excepcion de Gustavo A. Madero e Iztapalapa.

Fuente: Sheinbaum, Claudia. Problematica ambiental de la Ciudad de México: diagnostico y experiencia de
gestion 2001-2006. México: Limusa, 2008.

La politica de gestion publica actual en la ciudad establece que la atencion a las areas
verdes sera dividida entre la SEDEMA DF y las 16 Delegaciones de la Ciudad. La SEDEMA
DF esta encargada de atender las areas verdes situadas fuera de los limites administrativos

de las zonas urbanas, como son “cerros, colinas, pastizales naturales y areas rurales de
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produccién forestal, agroindustrial o que presten servicios ecoturisticos; barrancas; zonas de

recarga de mantos acuiferos y areas analogas” (SEDEMA DF 2010).

Por su parte, las Delegaciones tienen a su cargo las areas verdes dentro de sus
respectivas demarcaciones como son “los parques y jardines; plazas jardinadas o arboladas;
jardineras; zonas con cualquier cubierta vegetal en la via publica; alamedas y arboledas, todo
espacio verde publico que esté ubicado dentro de los limites administrativos de la zona
urbana de los centros de poblacion y poblados rurales de las delegaciones localizados en

suelo de conservacion” (SEDEMA DF 2010).

Dada la dificultad para acceder a la informacion presupuestal delegacional para areas
verdes, se ha ocupado el Programa Operativo Anual (POA) del Gobierno del Distrito Federal
(GDF, Programa Operativo Anual 2011), el cual presenta la meta financiera de gasto
delegacional por programa y por proyecto. En dicho documento se ha identificado al
programa llamado Las &reas verdes mejoran y se incrementan (Cuadro 4.7) como el
contenedor del gasto programado para mantenimiento, mejora y ampliacién de areas verdes;
el cual a su vez puede estar en algunas delegaciones desagregado en Mantenimiento

delegacional de areas verdes y Servicio de poda de arboles**.

Al revisar el Cuadro 4.7, se puede observar en principio la enorme diferencia que existe
entre el gasto programado de las distintas delegaciones, siendo Miguel Hidalgo la que cuenta
con el 22% del recurso, le sigue Tl&dhuac con 10% y A. Obregon, Coyoacén, Cuajimalpa, G.
A. Madero, lIztapalapa, V. Carranza y Xochimilco con una proporcién entre el 6.4% vy el

8.5% para cada una y las demas delegaciones con un 12.8% en conjunto.

Otro dato que resalta es la proporcion de areas verdes sujetas de atencion en el POA
GDF; ya que en total para ese afio serian atendidas 62% de las areas verdes reportadas con

programa de manejo, sin embargo, hubieron delegaciones que reportaron atender mas km?

4 La informacion detallada de dichos gastos se puede consultar en el Anexo 111
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de areas verdes que las que originalmente manejaban entre las que encontramos a

Azcapotzalco, Cuajimalpa, Tlahuac y V. Carranza.

Cuadro 4.7 Programa '"'Las areas verdes mejoran y se incrementan' en el Distrito
Federal por Delegacion, 2011

Areas ) A. V.
verdes Gasto Areas atendidas en

Gasto 1 e
Delegacién con Prog.ramado programado verc!es Arboles proporcion a
programa (miles de (%) atendidas podados las A.V. con
de manejo pesos) (km?) ™ programa de
(km?) ¥ manejo (%)
Distrito Federal 45 561,821.02 100.00 28.04 98,700 62.75
A. Obregén 2.97 38,686.90 6.89 1.20 - 40.40
Azcapotzalco 2.45 3,480.96 0.62 7.50 15,000 306.12
B. Juérez 2.14 21,771.90 3.88 0.79 28,000 36.92
Coyoacan 4.76 48,336.18 8.60 3.86 9,000 81.09
Cuajimalpa 0.22 36,309.03 6.46 0.27 - 122.73
Cuauhtémoc 2.65 4,270.23 0.76 1.27 - 47.92
G. A. Madero 10.89 40,694.52 7.24 230 14,550 21.12
Iztacalco 3.54 4,537.14 0.81 1.60 1,000 45.20
Iztapalapa 1.74 48,056.00 8.55 1.08 3,400 62.07
M. Contreras 0.51 22,623.08 4.03 0.003 550 0.59
M. Hidalgo 443 125,043.41 22.26 2.29 - 51.69
M. Alta - 10,154.43 1.81 0.86 2,500 N/A
Tlahuac 0.74 58,243.88 10.37 1.50 5,500 202.70
Tlalpan 4.82 5,351.12 0.95 0.72 - 14.94
V. Carranza 1.43 47,254.42 8.41 1.60 19,200 111.89
Xochimilco 1.4 47,007.82 8.37 1.20 - 85.71

a/ Dato a 2003. No fue encontrada una fuente mas reciente.

b/ Meta fisica de atencién dentro del Programa Operativo Anual del GDF, 2011.

Fuente: Elaboracion propia con datos de:

i. Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal, 2011.

ii. SEDEMA DF. Areas verdes bajo  manejo. 11 de septiembre de  2003.
http://www.sma.df.gob.mx/sma/index.php?opcion=26&id=112 (tltimo acceso: 6 de junio de 2013).

Esto puede deberse a que la cifra de areas verdes con programa de manejo data del afio
2003 y no hay un dato mas reciente, por lo cual, probablemente hayan aumentado las mismas.
De igual manera se tiene que sefialar que hay delegaciones que tenian programado atender

una cantidad minima de areas verdes como Tlalpan con 15% y sobre todo M. Contreras con

apenas el 0.59% de las areas verdes con un programa de manejo.
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Analizando el dato de gasto programado en areas verdes para el Distrito Federal
durante el afio 2011, se puede mencionar que fueron destinados casi 562 millones de pesos,
con lo que fueron atendidas el 62.75% de las &reas verdes con programa de manejo, lo que
representa realmente apenas el 21.77% del total de areas verdes de la Ciudad (28.04 km? de

los 128.8 km? totales).

La medida que este estudio propone para este tema es que aumente el presupuesto para
el mantenimiento, mejora y ampliacion de areas verdes urbanas, usando el monto recaudado
por concepto de ISTUV como una medida compensatoria a la contaminacion causada por el

uso de automoviles particulares.

Se puede afirmar, con base en la informacion expuesta, que esta medida aumentaria
directamente el presupuesto delegacional en materia de areas verdes y no necesariamente el

presupuesto asignado a la SEDEMA DF para el mismo rubro.

Cuadro 4.8 Gasto del Programa "Las dreas verdes mejoran y se incrementan" e
ingresos por concepto de ISTUV en el Distrito Federal, 2011

Gasto Programa "Las areas verdes mejoran y se incrementan”

(miles de pesos) 561,821.02
Areas verdes atendidas (km?) 28.04
Ingreso por ISTUV (miles de pesos) 542,435.08
Incremento presupuestal (%) 96.55
Areas verdes atendidas después del incremento (km?) 55.11
Areas verdes atendidas en proporcion con las areas verdes totales (%) ¥ 42.79
Total (Miles de pesos) 1,104,256.10

a/ Tomando en cuenta la cifra de 128.8 km? de areas verdes totales.
Fuente: Elaboracién propia con datos de:
i. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011.

ii. Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal, 2011.

iii. SEDEMA DF. Areas verdes bajo manejo. 11 de septiembre de  2003.
http://www.sma.df.gob.mx/sma/index.php?opcion=26&id=112 (Gltimo acceso: 6 de junio de 2013).

iv. Sheinbaum, Claudia. Problematica ambiental de la Ciudad de México: diagndstico y experiencia de
gestion 2001-2006. México: Limusa, 2008.

Tomando en cuenta la cifra reportada de recaudacion por concepto de ISTUV para el
mismo afio (2011), comparandola e incrementando el gasto programado de “Las areas verdes

mejoran y se incrementan” (Cuadro 4.8) obtenemos como resultado que dicho presupuesto
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practicamente se duplicaria, aumentando un 96.55%, pasando de casi 562 millones de pesos

a mil 104 millones de pesos aproximadamente.

Considerando que con el presupuesto programado se cubrian 28 km?, o sea, el 21.77%
del total de areas verdes, con este nuevo presupuesto podria atenderse el 42.79% de las areas
verdes totales, lo que significaria una mejora notoria de parques, jardines, alamedas, bosques

urbanos y mas dentro de la ciudad.

4.1.1.3 Propuesta C. El monto recaudado se destinara a la ampliacion y mejora de
servicios de imagen publica (fomento deportivo, alumbrado publico y banquetas)
La situacion actual tanto de las areas deportivas en la Ciudad de México como de las partes
que pueden integrar la imagen publica® no es clara debido a la inexistencia de suficiente
informacidn sobre el tema; debido a esto, Unicamente se ocupara el gasto programado para

poder explicar esta propuesta.

La entidad puablica que informa sobre la situacion de la imagen de la ciudad es la
Secretaria de Obras y Servicios del Distrito Federal (SOBSE DF 2011), sin embargo, el portal
de tramites y servicios del GDF menciona que la reparacion, limpieza y mantenimiento del
alumbrado publico dentro de las vias secundarias de la ciudad estdn a cargo de las
Delegaciones Politicas (GDF, Reparacion y mantenimiento de alumbrado publico 2013), por

lo cual, los recursos destinados a este rubro se encuentran divididos.

Tomando como base nuevamente el POA del GDF (GDF, Programa Operativo Anual
2011), se puede mencionar gque dentro de los programas de imagen publica o mejora urbana
que existen en la ciudad por delegacion, se encuentran el Programa delegacional de
alumbrado publico, el Programa delegacional de construccion de banquetas y el Programa

delegacional de renovacion de banquetas. Por su parte, la SOBSE DF cuenta con el programa

4 Se tomara en cuenta dentro de este rubro especificamente al alumbrado publico y a la construccion y
renovacion de banquetas.

91



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

denominado Alumbrado publico y no se menciona un programa especifico para construccion

0 renovacion de banquetas.

Cuadro 4.9 Programas de mejora urbana en el Distrito Federal por
Delegacion, 2011 (miles de pesos)

3y Alumbrado Construcc.is')n Gasto
Delegacion Ly re y renovacion  programado
publico de banquetas ¥ total

A. Obregon 84,048.87 7,144.06 91,192.93
Azcapotzalco 69,966.07 13,405.43 83,371.51
B. Juarez 4,161.42 11,940.00 16,101.42
Coyoacéan 79,018.26 15,000.00 94,018.26
Cuajimalpa 60,919.35 - 60,919.35
Cuauhtémoc 49,580.90 - 49,580.90
G. A. Madero 55,987.00 8,300.00 64,287.00
Iztacalco 5,985.93 5,167.00 11,152.93
Iztapalapa 163,110.79 16,389.62 179,500.41
M. Contreras 17,111.49 - 17,111.49
M. Hidalgo 21,828.07 17,130.74 38,958.82
M. Alta 3,909.29 540.75 4,450.04
Tlahuac 52,513.75 50,786.25 103,300.00
Tlalpan 15,447.53 16,460.37 31,907.90
V. Carranza 135,037.85 33,918.04 168,955.88
Xochimilco 34,646.01 5,200.00 39,846.01
SOBSE DF ¥ - - 389,877.75
Distrito Federal 853,272.59 201,382.26  1,444,532.60

a/ En algunas delegaciones se incluyé la suma de construccidn y renovacion de banquetas.

b/ Meta financiera para el programa “Alumbrado Publico”.
Fuente: Elaboracion propia con datos del Programa Operativo Anual del Gobierno del
Distrito Federal, 2011

Sumando la meta financiera de los programas mencionados (Cuadro 4.9) obtenemos
una cifra de mas de mil 400 millones de pesos; de esta forma, 81% del gasto delegacional

(853 millones) esta destinado al alumbrado pablico y 19% (201 millones) a construccién y

renovacion de banquetas.

Por su parte, la meta financiera destinada al deporte se encuentra igualmente dividida
entre las distintas delegaciones y el Instituto del Deporte del Distrito Federal (ID DF). A nivel

delegacional, la partida destinada al gasto deportivo se encuentra en el programa EI deporte
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y recreacion son reconocidas como parte sustantiva del desarrollo individual y comunitario,
el cual a su vez se divide en Fomento deportivo y recreativo y La infraestructura deportiva
se amplia y mejora.

Cuadro 4.10 Programas de deporte y recreacion en el Distrito
Federal por Delegacion, 2011 (miles de pesos)

Fomento La infraestructura Gasto
Delegacion deportivoy  deportiva se amplia  programado
recreativo y mejora total
A. Obregén 19,126.42 13,036.49 32,162.91
Azcapotzalco 970.10 787.65 1,757.76
B. Juarez 3,670.00 127,087.25 130,757.25
Coyoacan 39,749.56 14,900.00 54,649.56
Cuajimalpa 2,375.60 2,700.00 5,075.60
Cuauhtémoc 1,640.87 20,219.74 21,860.61
G. A. Madero 10,757.31 27,225.48 37,982.80
Iztacalco 6,050.00 16,694.56 22,744.56
Iztapalapa 51,349.41 15,631.04 66,980.46
M. Contreras 8,885.85 3,000.00 11,885.85
M. Hidalgo 2,295.52 97,595.45 99,890.97
M. Alta 11,611.93 7,174.91 18,786.84
Tlahuac 3,954.73 5,300.00 9,254.73
Tlalpan 10,122.77 21,830.00 31,952.77
V. Carranza 56,558.54 18,479.98 75,038.53
Xochimilco 300.00 15,200.00 15,500.00
ID DF ¥ - - 31,278.51
Distrito Federal 229,418.60 406,862.56 667,559.68

a/ Meta financiera para el programa "El deporte y recreacién son reconocidas como
parte sustantiva del desarrollo individual y comunitario”.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Programa Operativo Anual del Gobierno del
Distrito Federal, 2011

La otra dependencia gubernamental de relevancia para el deporte en la ciudad, el 1D
DF, reporta que el programa El deporte y recreacién son reconocidas como parte sustantiva
del desarrollo individual y comunitario es el que agrupa la meta financiera de fomento

deportivo y recreativo; dividido éste en Deporte de alto rendimiento y Promocion del deporte

(Cuadro 4.10).
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Con base en el Cuadro 4.10, se puede indicar que el gasto en el Distrito Federal para
promocion e infraestructura deportiva es de mas de 667 millones de pesos; asimismo, el 36%
del gasto delegacional (229 millones) es aplicado a fomento deportivo y recreativo y 64%

(407 millones) se ocupa para infraestructura deportiva.

La medida que este estudio propone es destinar la recaudacion por concepto de ISTUV
a uno de los dos rubros antes descritos con el fin, por un lado, de transferir el costo por
contaminacion a los usuarios de vehiculos particulares y por otro lado, generar una mejora
en los servicios de imagen publica o deportivos, lo que ayudara a transformar positivamente
los espacios publicos de la ciudad y esto a tu vez contribuira a mejorar la calidad de vida de
la poblacion en general (Palomba 2002).

Cuadro 4.11 Gasto de los Programas de mejora de imagen
publica y deportivos e ingresos por concepto de ISTUV en el

Distrito Federal, 2011
Programas de mejora Programas de
de imagen publica fomento al deporte

Gasto programado 1,444,532.60 667,559.68
(miles de pesos)
Ingreso por ISTUV 542,435.08 542,435.08
(miles de pesos)
Incremento eSS 81.26
presupuestal (%)
Total 1,986,967.68 1,209,994.76

Fuente: Elaboracion propia con datos de:
i. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011.
ii. Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal, 2011.

De esta forma, afiadiendo los ingresos percibidos por ISTUV a los gastos programados
por cada servicio (Cuadro 4.11), podemos mencionar gque, de ser aplicado a los programas de
mejora de imagen publica o servicios urbanos, el gasto programado aumentaria casi en un
38% llegando practicamente a los 2 mil millones de pesos; y si la propuesta fuera aplicada a

los programas de fomento al deporte, el gasto para este rubro aumentaria un 81% pasando de

668 millones a mas de mil 209 millones de pesos.

94



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

A pesar de que la falta de informacion sobre las acciones llevadas a cabo por las
dependencias gubernamentales correspondientes dificulta la generacion de un anélisis
puntual, se puede aseverar que la aplicacion de esta propuesta si contribuiria a la mejora en
la calidad de vida de la poblacion, sobre todo si fuera aplicada a los Programas de fomento

al deporte, y en menor medida a los programas de mejora de imagen publica.

4.1.2 Impuesto ecoldgico sobre tenencia o uso de vehiculos

Al contrario de los impuestos ambientales, y como ya se mencioné en el primer capitulo de
esta investigacion, el objetivo primario de un impuesto ecoldgico sobre un vehiculo seria el
desincentivar la conducta contaminadora del propietario, o lo que es lo mismo, desalentar la
necesidad de usar el automdvil; y un objetivo secundario seria desestimular el interés de la
poblacién por poseer un auto. Por esta situacién, se considera gque en el caso de un impuesto

ecologico se deberia mantener la estructura actual del ISTUV.

Sin embargo, para lograr dicho objetivo no basta con aplicar un impuesto; se deben
también ampliar y construir redes seguras y eficientes de transporte publico, peatonal y
ciclista, entre otras cosas, con el objetivo de que la poblacidn cuente con alternativas reales
y decida modificar su comportamiento. Este estudio propone usar los ingresos por concepto

de ISTUV precisamente para contribuir a la generacion de dichas alternativas.

Se hace necesario sefialar que un impuesto ecoldgico sobre tenencia o uso de vehiculos
no tendré un objetivo especifico de recaudacion. Su intencion en el largo plazo es que, al
haber desincentivado el uso de los autos privados, los ingresos percibidos por este impuesto
se reduzcan gradualmente, pero contando ya con una red de transporte publico con la calidad

y la cobertura necesaria en la ciudad.

Al respecto, se han generado tres propuestas de impuesto ecoldgico sobre tenencia o

uso de vehiculos, las cuales seran explicadas a continuacion.

95



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

4.1.2.1 Propuesta D. El monto recaudado se destinard para mantenimiento,
mejora y ampliacion del Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC Metro).
El Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC Metro):
Es un sistema de transporte publico tipo tren pesado que sirve a extensas areas del
Distrito Federal y parte del Estado de México. Su operacion y explotacion esté a cargo
del organismo publico descentralizado denominado Sistema de Transporte Colectivo
(STC), y su construccién esta a cargo del Proyecto Metro del Distrito Federal, un

organismo desconcentrado perteneciente a la Secretaria de Obras y Servicios del
Distrito Federal. (Metro de la Ciudad de México 2013)

“El Metro constituye el eje mas importante de transporte y movilidad de la ciudad ya
que abarca practicamente todos los puntos de la misma” (SETRAVI DF 2011, 26), y al dia
de hoy cuenta con 195 estaciones divididas en 12 lineas, abarcando un total de 226.5 km de
extension, posee un parque vehicular de 390 trenes y es el sistema de transporte de la ciudad
con méas capacidad de pasajeros por vehiculo*, por lo que transporta 4.2 millones de
pasajeros en un dia laboral, y a mil 595 millones de personas anualmente*’ (Once TV México

2013, STC Metro 2013, INEGI 2013).

El STC Metro se comunica con otros medios de transporte de la ciudad a través de 39
Centros de Transferencia Modal (CETRAM)*, en donde la poblacion puede abordar diversas
rutas de transporte terrestre de pasajeros (autobuses, microbuses y combis), también cuenta
con conexion con el Tren Ligero, las lineas 1, 2, 3 y 4 del Metrobus y el Tren Suburbano

(Metro de la Ciudad de México 2013, SETRAVI DF 2013).

A pesar de la capacidad del STC Metro para movilizar una gran capacidad de personas
y a su gran comunicacion con los demas medios de transporte, existen muchos problemas

asociados a dicho medio; entre los mas importantes se encuentran el gran volumen de

4 De 1,020 a 1,530 pasajeros dependiendo del total de vagones por tren.
47 Cifra al 2011.
4 También llamados paraderos.
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comercio informal en trenes, estaciones y transbordes, acoso sexual, prostitucion e

inseguridad para los usuarios y suicidios.

Los problemas técnicos también causan incomodidad para los pasajeros. Entre las
fallas podemos encontrar la iluminacion de las estaciones, torniquetes dafiados o
deteriorados, maquinas de recarga de tarjeta y sistema en taquilla descompuestos, goteras y
filtraciones, sobrecalentamiento de motores y emisién de humo o fallas de frenado,
descarrilamientos e incluso choques; todo esto provocado por una falta de presupuesto para

mantenimiento general (Metro de la Ciudad de México 2013, Once TV México 2013).

La tardanza de los trenes y la marcha lenta de los mismos durante la temporada de
lluvias en la ciudad, asi como el vandalismo que, mediante rayones y grafiti, provoca un
deterioro de la imagen, aumentan el malestar de la poblacion al usar este transporte; lo que
ha provocado que el STC Metro sea usado méas por necesidad que por comodidad, y que las
personas que pueden, se decidan a evitarlo mediante el uso de otros medios, principalmente

el automovil particular.

Dentro del Programa Operativo Anual (POA) del GDF podemos encontrar que la parte
asignada para mantenimiento y mejora del STC Metro (Cuadro 4.12) se encuentra dentro de
los programas La red de transporte aumenta su relevancia en la movilidad metropolitana y
La infraestructura para el transporte publico se amplia y mejora, especificamente en los
apartado de Mantenimiento mayor al material rodante*®, Mantenimiento de infraestructura
para el transporte publico para STC, Mantenimiento de instalaciones fijas y Construccion
de infraestructura para el transporte publico para STC; por su parte, existe también el
programa El combate a la delincuencia y la inseguridad se hace visiblemente mas eficaz
sumando en conjunto un presupuesto programado de 4 mil 726 millones de pesos (GDF,

Programa Operativo Anual 2011).

49 Mantenimiento de los trenes.
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Ante la situacion descrita, la propuesta que este estudio presenta es usar la recaudacion
por concepto de ISTUV para aumentar el presupuesto de mejora y mantenimiento de la
infraestructura del STC Metro, con el proposito de generar un incremento real en la calidad

y la eficiencia del servicio de este transporte.

Esta medida traera consigo, por un lado, la desincentivacién del uso del automavil al
aplicar un cobro por su uso o tenencia y por otro lado, una preferencia de uso del Metro
causada por la comodidad, seguridad y eficiencia adquiridas, lo que indirectamente
fomentara la necesidad de aumentar la capacidad del servicio mediante la ampliacion de las
lineas existentes™ o la creacion de nuevas lineas, disminuyendo en consecuencia la carga vial
en la ciudad (Grajeda 2007).

Cuadro 4.12 Gasto programado para mantenimiento y mejora de servicio del
STC Metro, 2011 (miles de pesos)

Programa Meta
g Financiera
El combate a la delincuencia y la inseguridad se hace visiblemente mas eficaz 386,690.96
Mantenimiento mayor al material rodante 2,492, 498.67
Mantenimiento de infraestructura para el transporte pablico para STC 314,254.77
Mantenimiento de instalaciones fijas 1,179,237.49
Construccion de infraestructura para el transporte publico para STC 353,000.00
Total 4,725,681.89

Fuente: Elaboracion propia con datos del Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal,
2011

Este estudio recomienda aplicarlo especificamente para algin programa y no en

conjunto (Cuadro 4.13), con la intencion de que exista un incremento relevante para los

50 Tanto en la administracion actual (M. A. Mancera) como en la anterior (M. Ebrard) han existido propuestas
de ampliacion de algunas lineas, entre las que se encuentran (Grajeda 2007, Cuenca 2008, Montes 2012, Llanos
y Gonzélez 2007):
i. Ampliacion de Linea B: de Buenavista hasta Colegio Militar (linea 2).
ii. Ampliacion de Linea 4: de Santa Anita hasta la Central de Abastos.
iii. Ampliacion de Linea 8: de Garibaldi hasta la Raza (linea 3).
iv. Ampliacion de Linea 1: de Observatorio hasta la zona de Santa Fe.
v. Ampliacion de Linea 12: de Mixcoac hasta Av. Alta Tension o a la zona alta de Alvaro Obregdn.
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gastos antes mencionados. De esta forma, de aplicarse al Programa de mitigacion de la
delincuencia e inseguridad, su presupuesto aumentaria en un 140% pasando de los 387
millones de pesos a 929 millones de pesos. El presupuesto para construccion de
infraestructura también aumentaria significativamente (154%) pasando de 353 millones de

pesos a 895 millones de pesos.

El aumento porcentual seria menor de aplicarse a los programas de mantenimiento,
22% si se aplica a la mejora en los trenes, llegando a méas de 3 mil millones de pesos, y 36%
de aplicarse al mantenimiento de la infraestructura, pasando de mil 493 millones de pesos a

mas de 2 mil millones.

Cuadro 4.13 Gasto de los programas de mantenimiento y mejora del STC Metro e
ingresos por concepto de ISTUV en el DF, 2011

Delincuencia Mantenimiento Mantenimiento a COHStSECCIon
e inseguridad a trenes infraestructura ¥ .
infraestructura
Gasto programado 386,690.96 2,492,498.67 1,493,492.27 353,000.00
Ingresos por ISTUV 542,435.08 542,435.08 542,435.08 542,435.08
ITETEMENS 140.28 21.76 36.32 153.66
presupuestal (%)
Total (miles de pesos)  929,126.04 3,034,933.75 2,035,927.35 895,435.08

a/ Suma de los programas ‘“Mantenimiento de infraestructura para el transporte publico para STC” y
“Mantenimiento de instalaciones fijas”.

Fuente: Elaboracién propia con datos de: Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011. Programa Operativo
Anual del Gobierno del Distrito Federal, 2011.

De igual manera que con otras propuestas, no hay suficiente informacién para
demostrar la capacidad de la propuesta mas alla de los incrementos presupuestales antes
mencionados, pero si se puede asegurar que de aplicarse, se sientan las bases para hacer del
STC Metro, el eje desde el cual se articulen los demas medios de transporte en la ciudad,

disminuyendo con esto, los problemas asociados al uso de vehiculos particulares.
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4.1.2.2 Propuesta E. El monto recaudado se destinard para mantenimiento,
mejora y ampliacion de las redes de transporte terrestre existentes: Metrobtis,
Corredores Cero Emisiones, Red de Transporte de Pasajeros y Tren Ligero.

Entre los medios de transporte publico terrestres que existen en el Distrito Federal se
encuentra el Tren Ligero (TL), medio de transporte de alta capacidad, los sistemas de
transporte de tipo autobus como el Metrobls (MB), Trolebls — Corredor Cero Emisiones
(CCC), la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), autobuses, microbuses y combis, todos

estos de mediana capacidad, y por altimo, los taxis, de baja capacidad.

De estos, los autobuses particulares, microbuses, combis y taxis, son operados de
manera particular mediante concesiones, sin gestion directa del Gobierno del Distrito
Federal; y son los que han tenido un mayor crecimiento y una mayor participacion dentro de
la estructura de movilidad de la ciudad, mientras que los demas medios de transporte
operados parcialmente o completamente por el Gobierno del Distrito Federal, han visto

reducida su participacion y su importancia.

El Tren Ligero y la red de trolebuses estdn a cargo del organismo publico
descentralizado denominado Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal (STE
DF). Por su parte, los autobuses RTP son operados por el organismo publico descentralizado
Ilamado Red de Transporte de Pasajeros, y finalmente, el Metrobls estd conformado por
empresas que brindan el servicio de transporte y empresas de recaudo, asi como un organismo
publico descentralizado (STE DF 2013, Metrobus 2013, RTP, Red de transporte de pasajeros
del DF 2013).

El Tren Ligero cuenta con una unica linea que transita desde Taxquefa hasta el centro
de Xochimilco con 16 estaciones y 20 trenes con una capacidad de 374 pasajeros por

vehiculo; tiene vinculacién directa con el Metro y el CETRAM Taxquefia, e indirectamente
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con el Corredor Cero Emisiones Eje Central® y la linea K del trolebds®? (Servicio de

Transportes Eléctricos del DF 2013, STE DF 2013).

La Red de Trolebuses por su parte cuenta con 5 lineas convencionales y 3 corredores
“Cero Emisiones”, aunque no existe una especificacion real sobre la diferencia entre las
lineas convencionales y los corredores, salvo que los ultimos circulan en carriles confinados
y cuentan con una simbologia especifica para cada estacion. Este transporte se comunica
entre si (aunque se debe pagar nuevamente al abordar otra linea) y a su vez tiene conexién
con algunos CETRAM, diversas estaciones de todas las lineas del STC Metro, con el
Metrobus en algunas lineas y con el Tren Ligero (Trolebus: Ciudad de México 2013, STE

DF 2013).

El STE DF menciona contar con una flota total de 383 trolebuses de los cuales,
unicamente 290 vehiculos dan servicio; asimismo, del total de vehiculos con los que este
tipo de transporte cuenta, 50.7% de los mismos tienen entre 23 y hasta 38 afios de antigliedad,
y los vehiculos mas recientes, el 49.3% de la flota, tienen ya 15 afios de servicio (STE DF

2013).

La Red de Transporte de Pasajeros cuenta con 93 rutas, y traslada a la poblacién de la
ciudad principalmente de las terminales del STC Metro a las zonas habitacionales periféricas
y colonias populares que circundan el Distrito Federal, y tiene participacidn con personal y
autobuses con el Metrobus. Cuenta con un parque vehicular de mil 466 unidades® y brinda
5 tipos de servicio diferente: Ordinario, Expreso, Atenea, Ecobis y Escolar® (RTP, Red de

transporte de pasajeros del DF 2013, Red de Transporte de Pasajeros 2013).

5 De Central de Autobuses Norte a Central de Autobuses Sur.

52 De Ciudad Universitaria a la Universidad Auténoma de la Ciudad de México.

53 El parque vehicular de la RTP esta dividido en: 63 unidades de Metrobs, 30 unidades de Ecobus, 67 unidades
Atenea, 145 unidades de Expreso, 105 unidades Escolares y el resto, mil 56 vehiculos para servicio ordinario
(RTP, Red de transporte de pasajeros del DF 2013, Red de Transporte de Pasajeros 2013).

%4E| servicio ordinario atiende 92 rutas, el servicio Expreso cuenta con 11 rutas, Atenea es un servicio exclusivo
para mujeres y recorre 23 rutas, el servicio Ecobus cuenta con una Unica ruta de Balderas a Santa Fe y finalmente
el servicio escolar, que atiende a ocho colegios mediante un contrato exclusivo, y con autobuses especificos
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El MetrobUs es la propuesta de transporte de media capacidad mas reciente en la
ciudad; da servicio a través de 113 estaciones repartidas en 4 lineas con una flota vehicular
de 377 autobuses™ y una extension total de 95 km, atendiendo a 845 mil pasajeros diarios en
promedio. Tiene conectividad con el STC Metro, el Tren Suburbano, las terminales Ay B
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, y con otros transportes como RTP y

trolebds (Metrobuds 2013, Metrobus: Ciudad de México 2013).

En conjunto, los medios de transporte publico terrestre no concesionado dan servicio a
mas de 466 millones de personas al afio (Cuadro 4.14), siendo el Metrobds el que atiende
mas cantidad de usuarios, con 40% del total; en segundo lugar se encuentra la RTP, con 37%,
le sigue el Trolebus y finalmente el Tren Ligero; sin embargo, no compiten en capacidad con
el Metro, ya que, como se menciono en la propuesta anterior, este transporta a mas de mil

600 millones de personas anualmente.

Cuadro 4.14 Pasajeros transportados por el transporte publico
terrestre no concesionado en el DF, 2011

Transporte Usuarios (miles) %
Tren Ligero 31,000.00 6.65
Metrobus 187,183.00 40.17
Trolebus 76,000.00 16.31
Red de Transporte de Pasajeros 171,769.00 36.86
Total 465,952.00 100.00
Fuente: Elaboracion propia con datos de: INEGI, Anuario estadistico del Distrito Federal

2012.

Estos medios de transporte cuentan con algunas ventajas sobre los transportes publicos
concesionados; entre las que destacan que todos cuentan con paradas especificas a distancias
mayores que el transporte publico concesionado y menores que el Metro; de igual manera

estos transportes, salvo los autobuses RTP y el trolebus en algunas lineas, circulan en vias

para dicha tarea (RTP, La RTP amplia su cobertura en el servicio de transporte escolar 2012, RTP, Red de
transporte de pasajeros del DF 2013, Red de Transporte de Pasajeros 2013).
%5 Su flota se compone por 54 autobuses convencionales, 269 articulados y 27 biarticulados.
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confinadas o carriles reservados, lo que genera un aumento en la velocidad promedio de

circulacion y provoca a su vez, una disminucion en los tiempos de traslado (Montejano 2006).

La mayor desventaja de todos los transportes terrestres no concesionados, incluido el
Tren Ligero, reside en las demoras que sufren debido a que, al transitar a nivel superficial,
aun tienen que competir por el derecho de paso con los autos particulares al cruzar
intersecciones con seméaforos, lo que los hace menos eficientes en cuanto a velocidad que el

STC Metro.

El trolebls tiene la desventaja de la antigliedad de las unidades, lo que ocasiona
problemas con su funcionamiento, constantes filtraciones en temporada de lluvias y altos
costos de mantenimiento. Por su parte la RTP cuenta con problemas entre los que se
encuentran la inseguridad de los usuarios al interior de las unidades, filtraciones en
temporada de lluvias, al igual que el trolebds, y las constantes demoras debido a que sus
autobuses circulan conjuntamente con el transporte concesionado y privado y sin un carril

confinado.

Sobre el Metrobus, la principal desventaja con la que cuenta es que, dado que en las
vias por donde circula se suprime la circulacion de los transportes publicos concesionados,
debe de equiparar la oferta de servicio que brindaban los mismos, lo que no siempre se
consigue satisfactoriamente, y esto ha provocado hacinamiento, casi a cualquier hora del dia,
en la mayoria de las estaciones. De igual forma, el Tren ligero cuenta con la desventaja de
que las unidades de transporte son pequefias y durante la mayor parte del dia su oferta se ve
rebasada, asi como que Unicamente cuenta con una linea y no se ha buscado ampliar el

servicio.

Aun asi, los costos requeridos para la creacién de nuevas lineas y rutas (Cuadro 4.15),
son mucho menores que en el caso del STC Metro; mientras que el costo en la linea 12 fue
de mas de 17 mil 580 millones de pesos, la inversion para la linea 3 del Metrobus fue del

15% del costo del Metro con 2 mil 800 millones de pesos y en la linea 4 fue invertido un

103



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

2.36% 0 sea, 415 millones de pesos; la adquisicion de 4 nuevas unidades de Tren Ligero
costd 278 millones 086 mil pesos, y en los Corredores Cero Emisiones fueron invertidos 367
millones 156 mil pesos en el que se ubica en Eje Central (2% de lo invertido en la linea 12)
y 87 millones 375 mil pesos (sélo 0.5%) en el Corredor del Eje 2 (GDF 2010, GDF 2013,
Info DF; 2013, Info DF; 2013, Sanchez 2012).

Cuadro 4.15 Costo de inversion para transportes publicos no
concesionados en el DF

. Comparacion con
Costo (miles de p

Transporte el costo del Metro
pesos) (%)
STC Metro Linea 12 17,580,000.00 100.00
Metrobus Linea 3 2,800,000.00 15.93
Metrobus Linea 4 415,000.00 2.36
Tren Ligero a/ 278,085.63 1.58
Corredor Cero Emisiones Eje Central 367,156.40 2.09
Corredor Cero Emisiones Eje 2-2A Sur 87,374.99 0.50

a/ La cifra refiere al gasto de 21, 085,612 millones de délares invertidos en la compra de 4
trenes, tomando en cuenta el tipo de cambio de 13.20 pesos por délar del 26 de junio de 2013.
Fuente: Elaboracion propia con datos de:

i. Portal de transparencia, Linea 12.

ii. Portal de Transparencia, Metrobus.

iii. Instituto de Acceso a la Informacion PUblica y Proteccion de Datos Personales del Distrito

Federal.

iv. Portal Excélsior.

De igual forma, los costos de mantenimiento mejora y reparacion son menores que los
requeridos para las instalaciones e infraestructura del STC Metro (Cuadro 4.16); mientras
que para éste, los costos de mantenimiento de trenes y de infraestructura es de 3 mil 986
millones de pesos anualmente, el gasto total necesario para mantenimiento y mejora de los
transportes terrestres no concesionados es de apenas 615 millones de pesos, un 15.43% de

los costos del Metro.

Una vez conocida la situacion del transporte terrestre no concesionado, la propuesta
gue este estudio expone es usar la recaudacion por concepto de ISTUV para ampliar la

importancia de dichos transportes en la movilidad de la ciudad. Esto podria darse mediante
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la creacion de nuevas lineas o rutas o mediante la mejora en la calidad del servicio y la

eficiencia de estos medios.

Cuadro 4.16 Gasto programado para mantenimiento y mejora de servicio de los
transportes terrestres no concesionados en el DF, 2011 (miles de pesos)

Transporte Programa Meta Financiera
Metrobls ¥ Operacion del sistema de corredores 135,220.20
RTP Mantenimiento de unidades 172,192.74
RTP Mantenimiento de infraestructura para el transporte 2,474.34
Trolebus Mantenimiento del sistema de trolebuses 166,659.71
Tren Ligero Construccidon del sistema de Tren Ligero 42,809.38
STEY Mantenimiento de infraestructura para el transporte 95,546.98

Total 614,903.35
a/ No se conoce el dato de mantenimiento y mejora del Metrobus, por lo cual se ocupa el Costo de
operacion.

b/ Incluye el mantenimiento de Tren Ligero y Trolebus.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal,

2011

Esta medida tendrd como beneficio la desincentivacion del uso de los vehiculos

particulares al cobrarse su uso y tenencia, a la vez que, debido a los costos de implementacion
de transporte terrestre son bajos, a corto plazo se generara una articulacion real de los
servicios de transporte terrestre en la ciudad, convirtiéndolos en medios comodos, seguros y
eficientes, lo que contribuira a que exista una preferencia de uso de los mismos por sobre el
auto privado.

Cuadro 4.17 Costo promedio de inversion para el
Metrobus e ingresos por ISTUV al 2011 (miles de pesos)

Inversion promedio ¥ 1,607,500.00
Ingreso ISTUV 542,435.08
Afos requeridos para cubrir el costo 2.96

a/ Se tomo en cuenta la inversion de la linea 3 y la linea 4 del Metrobds.
Fuente: Elaboracion propia con datos de:
i. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011
ii. Cuadro 15 de este apartado.
De esta forma, generando un costo de inversion promedio con los datos de las lineas 3
y 4 del Metrobus, tomando en cuenta el ingreso del 2011 en el Distrito Federal por concepto

de ISTUV y suponiendo que éste se mantiene fijo, se puede asegurar que cada 3 afios habria
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suficientes recursos monetarios para iniciar las obras de una nueva linea de Metrobds
unicamente con los ingresos del impuesto, sin que exista aportacion directa por parte del

Gobierno del Distrito Federal (Cuadro 4.17).

Por otra parte, si lo ingresos por concepto de ISTUV se destinaran para la adaptacion
de las lineas de Trolebus en Corredores Cero Emisiones (Cuadro 4.18), y tomando en cuenta
la inversion promedio de los corredores Eje Central y Eje 2-2A Sur, se podrian financiar
directamente la creacion de 2.4 lineas anualmente, logrando asi, que en poco mas de 2 afios,
se modernicen las 5 lineas que no son Cero Emisiones actualmente. Posteriormente se podria
invertir en la modernizacion de la flota y en la creacidon de nuevas lineas para que tuviera
mayor importancia dentro de la movilidad de la ciudad.

Cuadro 4.18 Costo promedio de inversion para

Corredores Cero Emisiones e ingresos por ISTUV al 2011
(miles de pesos)

Inversion promedio ¥ 227,265.70
Ingreso ISTUV 542,435.08
Lineas financiables anualmente 2.4
a/ Se tomo en cuenta la inversidn de los corredores Eje Central y Eje 2-2A
Sur.

Fuente: Elaboracion propia con datos de:
i. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011
ii. Cuadro 15 de este apartado.

En el caso del Tren Ligero (Cuadro 4.19), actualmente no existen planes de ampliacion
del servicio, por lo que aumentando el presupuesto de mantenimiento y mejora con los
ingresos por concepto de ISTUV, estos se acrecentarian en un 130%, pasando de 416.4
millones de pesos a casi mil millones de pesos, lo que contribuiria a mejorar la calidad en el

la infraestructura y en el servicio en general; la inversion en trenes contribuiria a aumentar

rapidamente la flota en servicio y posteriormente a modernizarla por completo.

De igual manera, podria pensarse en ampliar el servicio tomando en cuenta que existio

un ramal que circulaba en la ruta Estadio Azteca-Tlalpan, del que aun existe infraestructura
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y Unicamente se tendria que invertir en su reacondicionamiento (Servicio de Transportes
Eléctricos del DF 2013).
Cuadro 4.19 Costo promedio de inversion para

mantenimiento y mejora del Tren Ligero e ingresos por
ISTUV al 2011 (miles de pesos)

Inversion en trenes ¥ 278,085.63
Inversion en infraestructura 42,809.38
Mantenimiento de infraestructura 95,546.98
Inversion total 416,441.99
Ingreso ISTUV 542,435.08
Incremento presupuestal (%) 130.25
Total 958,877.07

a/ Se tomo en cuenta la inversion realizada en la compra de 4 trenes. Fuente:
Elaboracion propia con datos de:
i. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011
ii. Instituto de Acceso a la Informacion Publica y Proteccion de Datos
Personales del Distrito Federal.
iii. Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal, 2011
De esta forma se demuestra que invertir en medios de transporte no concesionados de

tipo terrestre representa la mejor opcién a corto plazo para modificar el patron de movilidad
en la ciudad; ya sea mediante la mejora en el servicio de los transportes existentes como el
Tren Ligero o el Trolebus, o mediante la creacion de nuevas lineas como el caso del

Metrobus.

4.1.2.3 Propuesta F. El monto recaudado se destinard para mantenimiento,
mejora y ampliacion de redes de transporte urbano no contaminantes: Programa
taxis eléctricos o “cero emisiones”, Programa Ecobici e infraestructura ciclista.

Los programas Ecobici, la infraestructura ciclista y el programa de taxis eléctricos en el
Distrito Federal son la propuesta de los ultimos 3 gobiernos de la ciudad para modificar el
patron de movilidad de baja capacidad en la ciudad al usar medios de transporte no

contaminantes o de bajo impacto ambiental.

Los programas de movilidad ciclista iniciaron en el afio de 2003 con la construccion

de la primer ciclopista de la ciudad; posteriormente y en diversas etapas se construyeron
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ciclovias y ciclopistas®, y al 2007 se contaba ya con 75 km construidos® dentro de las
delegaciones Tlalpan, M. Contreras, A. Obregon, M. Hidalgo y Cuauhtémoc (SEDEMA DF,;
2007).

Adicionalmente, en 2007, se cred el “Programa muévete en bici” que promueve la
utilizacion de la bicicleta como medio de transporte recreativo; se lleva a cabo a través de
paseos dominicales y paseos nocturnos mediante la limitacién a la circulacion vehicular en
algunas vialidades para crear un circuito transitable para los ciclistas, patinadores, peatones
y paseantes, y un sistema de préstamo de bicicletas diferente al programa Ecobici. Este
programa se complementa con otros como el “Programa tu bici viaja en metro” y los
programas de admision de bicicletas durante los fines de semana y dias festivos en los

transportes publicos no concesionados del DF (SEDEMA DF; 2013).

Finalmente, se introdujo el “Programa Ecobici” basado en un concepto probado en
ciudades como Copenhague, Paris, Milan y Barcelona entre otras. Es un programa de
préstamo de bicicletas mediante el pago de una membresia anual o temporal, que cuenta con
una red de 268 cicloestaciones repartidas dentro de colonias de ingresos medios a altos como

Roma, Condesa, Anzures, Polanco, Centro, Tabacalera, San Rafael, etc. (GDF 2013).

En la actualidad, el servicio cuenta con una oferta de 3 mil 660 bicicletas y un total de
63 mil 500 usuarios; se realizan 15 mil viajes en promedio diariamente, lo que representa un
promedio de 5 millones de personas anualmente que ocupan una bici una o méas veces por

dia (Andrade 2013).

% Existen diferencias entre la ciclovia y la ciclopista. La ciclovia es un carril exclusivo para usuarios de
bicicletas que se encuentra dentro de las vias primarias y secundarias de la ciudad; las ciclopistas no se integran
a las vialidades primarias y secundarias, por lo regular se sitGan en los bosques urbanos de la ciudad (Huerta
2013).

57 No se cuenta con un dato mas reciente pero se sabe que actualmente existen vias ciclistas en Coyoacan y
Azcapotzalco ademas de las que se reportan dentro de la pagina de la SEDEMA (Ciclismo Urbano 2012,
Notimex 2011).
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Por su parte, el “Programa de taxis eléctricos” o “taxis cero emisiones” inicid
operaciones en mayo de 2012, con una flota de 20 vehiculos eléctricos de la marca Nissan
Leaf, teniendo su base a un costado de la Catedral Metropolitana en el centro de la ciudad,

misma que funciona completamente a base de celdas solares (Pazos 2012, Milenio 2012).

Este programa da servicio actualmente con 100 unidades operadas a través de la
empresa “4000 taxi”, todos con una autonomia de 160 a 180 km, una capacidad de 5 pasajeros
y cuentan con GPS, teléfono, enchufe para computadora, bluetooth, pantalla de reversa y se
ha determinado que tengan terminal para cobro con tarjeta de crédito (Milenio 2012, Aldaz

y Mora 2012).

Sin duda estos servicios han generado una alternativa de movilidad en la ciudad, con
ventajas en el caso de la infraestructura ciclista como la comodidad y cercania de estaciones
de Ecobici, asi como la posibilidad de ocupar ilimitadamente las bicicletas durante el dia,
siempre y cuando sea registrada su devolucion en un lapso menor a media hora; asimismo,

las vias ciclistas brindan una ruta confinada para trasladarte por la zona central de la ciudad.

Mientras tanto, los taxis eléctricos cuentan con la ventaja de ser un medio de transporte
para hasta 5 personas que puede transportarte a cualquier parte de la ciudad siempre y cuando
no sea rebasada la autonomia del vehiculo, sin diferencia relevante con los taxis a gasolina,

y si con una emision nula de contaminantes durante el viaje.

La mayor desventaja especificamente del programa Ecobici se encuentra en sus costos
de mantenimiento, ya que mas del 80% de estos costos son cubiertos por el GDF y no por los
ingresos percibidos por las cuotas de inscripcion, lo que representa un desembolso por casi
77 millones de pesos para el mantenimiento de bicicletas y estaciones. Por otra parte, también
son constantes las quejas por la falta de bicicletas en algunas estaciones, el mal estado de las
bicicletas y por los cobros 5 mil pesos a los usuarios cuando dejan una bicicleta en una

estacion que no cuenta con energia (J. P. Gonzalez 2011, Andrade 2013).
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En el caso de las vias ciclistas, la mayor desventaja son los riesgos y problemas de
disefio de las mismas; sobre todo en las primeras que fueron construidas, ya que no se
pensaron de acuerdo a las necesidades de los ciclistas, sino que se utilizaron espacios donde
no se estorbara a los autos, lo que ocasiond adecuaciones erréneas de puentes con pendientes
de 30° que desembocan directamente en vias como el periférico, y sin conexion entre
destinos, asi como la aportacion a los problemas viales en las zonas méas conflictivas de la

ciudad debido igualmente al disefio inadecuado (Valle 2011, Valdés 2012).

Cuadro 4.20 Costo de inversion para transportes publicos de bajo impacto ambiental

en el DF
Transporte Cantidad Costo unitario .Costo total Inversién
(pesos) (miles de pesos) (%)
Programa Ecabici 75,000.00 31.57
Inversion en bicicletas 1,114 7,200 8,021 10.69
Inversion en infraestructura 85 787,990 66,979 89.31
Vialidad ciclista 151,009.19 63.57
Ciclopista F. Cuernavaca 1 90,000,000.00 90,000.00 59.60
Ciclovia Reforma Fase | y |1 1 21,000,000.00 21,000.00 13.91
Ciclovia 20 de Noviembre 1 2,500,000.00 2,500.00 1.66
Ciclovia Chapultepec 1 15,300,000.00 15,300.00 10.13
Ciclovia Juarez 1 1,209,185.00 1,209.19 0.80
Otras vias nd 21,000,000.00 21,000.00 13.91
Programa de taxis eléctricos 11,539.04 4.86
Inversién en vehiculos 20 576,951.80 11,539.04 100.00
Total 237,548.22 100.00

a/ Diferencia entre el gasto de inversion en bicicletas y el gasto de inversion total; se considera las 85
cicloestaciones iniciales, 11 vehiculos de transporte de bicicletas, equipo de cémputo y mantenimiento.
b/ Incluye la ciclovia Pino Suérez y el "Carril Bus Bici" de Eje 7 Sur entre otras.
Fuente: Elaboracion propia con datos de:
i. Portal El Universal.
ii. Portal Mas por més.
iii. Portal Excélsior.

En cuanto a los taxis eléctricos, sus mayores desventajas residen por un lado en que el
costo por su servicio es mucho mayor que el que implica abordar un taxi convencional, al
tener una tarifa inicial de 24.64 pesos y un costo de 1.65 pesos cada 250 m o 45 segundos,

cuando la tarifa vigente de un taxi regular o “libre” es de 8.74 pesos de “banderazo” y 1.07

pesos por cada 250 m o 45 segundos. Por otra parte, la otra desventaja con la que cuentan es
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que tienen su centro de carga en la Unica base con la que cuentan situada en el centro
historico, por lo que no pueden circular libremente por la ciudad, lo que limita su servicio

practicamente al primer cuadro de la ciudad (SETRAVI DF 2013, Aldaz y Mora 2012).

El costo de inversion para estos nuevos medios de transporte (Cuadro 4.20) es de 237
millones 548 mil pesos; la mayor parte de esta inversion se ha realizado en ciclovias y
ciclopistas®®, con un 63.6% de la inversion total; en el programa Ecobici fueron destinados
75 millones de pesos para la Fase | del sistema®®, lo que representa el 31.6% de la inversion
total, y se reporta que la inversion inicial de 20 taxis eléctricos fue de 11 millones 539 mil

pesos; un 4.86% de los costos totales en estos transportes.

En cuanto a los costos de mantenimiento y operacion (Cuadro 4.21), no se cuenta con
datos del programa de taxis eléctricos ni de la vialidad ciclista; de esta manera se puede
mencionar que el gasto durante 3 afios para el Programa Muévete en bici es de 19 millones
de pesos, mientras que el mantenimiento del sistema Ecobici asciende a casi 115 millones de
pesos, con un costo de mantenimiento por bicicleta de 20 mil pesos anuales, por lo que se
puede asegurar que el costo por mantenimiento en Ecobici es 153.1% mayor que su inversion
inicial (Andrade 2013).

Cuadro 4.21 Gasto programado para mantenimiento y mejora de servicio
de los transportes publicos de bajo impacto ambiental en el DF

Programa Me.ta Financiera Gasto
(miles de pesos) (%)
Programa Muévete en Bici ¥ 19,169.27 14.31
Mantenimiento del sistema Ecobici ” 114,827.00 85.69
Total 133,996.27 100.00

a/ Se tom6 en cuenta la suma de la meta financiera de los afios 2011 a 2013.
b/ Gasto de mantenimiento de los dos primeros afios de servicio, 2011 y 2012.
Fuente: Elaboracion propia con datos de:
i. Programa Operativo Anual del Gobierno del Distrito Federal, 2011.
ii. Programa Operativo de la Secretaria de Medio Ambiente para los afios 2012 y 2013.
iii. Portal Mas por més.

8 Este rubro es muy alto debido a los grandes costos que tuvo la primer ciclovia, realizada durante la
administracion de Andrés Manuel Lopez Obrador, con un costo de 90 millones de pesos; casi un 60% de la
inversion total de vias ciclistas en la ciudad (Huerta 2013).

% No se cuenta con datos de la inversion total.

111



Impuesto verde en el Distrito Federal: una alternativa al Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos.

Tomando en cuenta los beneficios y los problemas antes mencionados, la propuesta de
este estudio es destinar los ingresos de recaudacion por concepto de ISTUV para aumentar
los gastos de inversion de las redes de transportes de bajo impacto ambiental y la

infraestructura ciclista en la ciudad.

Esta medida contribuird por un lado, para desincentivar el uso del automoévil privado
debido al cobro por su uso o tenencia y también debido a la gran oferta de otro tipo de
transportes; y por otro lado, contribuira para crear una red integral de infraestructura ciclista,
no limitada a la zona central de la ciudad o a las colonias con altos ingresos, 0 a aumentar la
oferta del sistema de taxis eléctricos para que tengan una contribucion significativa a la

disminucién de emisiones contaminantes en la ciudad.

Sin embargo, y para aumentar la demanda de estos medios de transporte, también se
requiere que disminuyan sus costos de inscripcion en el caso del sistema Ecobici, con el
objetivo de hacerlo accesible a la poblacion de bajos recursos, y que disminuya el costo de
uso en el caso de los taxis eléctricos, equiparandolo con el costo de un taxi regular, para que
no exista un desincentivo a su uso por esta razon.

Cuadro 4.22 Inversion en vialidad ciclista como descuento del
ISTUV, 2011 (miles de pesos)

ISTUV (A) 542,435.08
Inversion en vialidad ciclista (B) 151,009.19
Porcentaje de descuento al ISTUV 27.84

Descuento al ISTUV por inversion en vialidad ciclista (A-B=C) 391,425.90
Fuente: Elaboracion propia con datos de:

i. Portal El Universal.

ii. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011.

Con base en la informacion del Cuadro 4.20 sobre los costos de inversion del programa
Ecobici y de vialidad ciclista, y usando los ingresos por concepto de ISTUV del 2011, se

propone asignar anualmente una cantidad igual a la que ha sido invertida hasta el momento
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en vialidad ciclista; esto es, 151 millones de pesos; lo que representaria un 27.8% de la

recaudacion anual de dicho impuesto (Cuadro 4.22).

No existen datos sobre la longitud total de vialidad ciclista en la ciudad; sin embargo,
si se puede referir que anualmente se tendria la capacidad para cubrir los costos de

construccién de las vias construidas hasta el momento.

Al ser descontada dicha cantidad a los ingresos por concepto de ISTUV, se tendrian
391 millones 426 mil pesos, los que pueden ser asignados para el sistema Ecobici. Se propone
dividir dicha suma, dividiéndola de acuerdo al porcentaje invertido en bicicletas e

infraestructura, 10.7% y 89.3% respectivamente (Cuadro 4.23).

Teniendo en cuenta los costos unitarios de cada bicicleta y el costo unitario de
infraestructura para su mantenimiento (el costo por una cicloestacion, incluyendo vehiculos
de transporte de bicicletas, computo y mantenimiento), se puede mencionar que anualmente
se tendria la capacidad para instalar 444 cicloestaciones y para adquirir casi 6 mil bicicletas,
lo que contribuiria a generar una red integral de transporte ciclista.

Cuadro 4.23 Inversion para infraestructura ciclista en el Distrito Federal por tipo
de gasto e ingresos por ISTUYV en el Distrito Federal, 2011

Tipo de gasto Ubiicletas_infracstructura T
Costo unitario por bicicleta (pesos) 7,200 787,990
Cantidad fisica 1,114 85
Costo total de inversion(miles de pesos) 8,021 66,979 75,000
Inversion (%) 10.69 89.31
ISTUV ¥ (miles de pesos) 41,860.68 349,565.22 391,425.90
Capacidad fisica de inversion por ISTUV 5,814 444

a/ Diferencia entre el gasto de inversion en bicicletas y el gasto de inversion total; se considera las 85
cicloestaciones iniciales, 11 vehiculos de transporte de bicicletas, equipo de computo y mantenimiento.

b/ Ingresos por ISTUV descontando 151 millones 9 mil 190 pesos destinados a vialidad ciclista.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Portal Mas por mas.

Una vez que se haya generado dicha red, se podrian ocupar los ingresos por ISTUV
para el mantenimiento general del programa, con lo que se podria disminuir el costo por

inscripcion, lo que, de forma paralela, generaria una mayor demanda del servicio a poder
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ocupar este sistema para trasladarse por toda la ciudad y no solo dentro de la zona central de

la misma.

Por su parte, de invertirse los ingresos por concepto de ISTUV en la instalacion de taxis
eléctricos dentro de la ciudad (Cuadro 4.24), y tomando en cuenta que cada vehiculo tiene
un costo de 576 mil 951 pesos (Pazos 2012), se podrian adquirir 940 taxis anualmente; y de
utilizarse el mismo sistema de concesion a empresas para su operacion (Milenio 2012), se
podria modificar el patron laboral de los conductores de taxi en la ciudad, a la vez de poderse
generar una red de taxis eléctricos que opere con un servicio eficiente, comodo, seguro y con
vehiculos de alta tecnologia; lo que contribuira, al mismo tiempo, a cambiar el patron de
movilidad, al preferir este tipo de vehiculos a los taxis convencionales y a los automoviles
particulares.

Cuadro 4.24 Capacidad anual de inversion en Taxis Eléctricos
mediante uso de ingresos por concepto de ISTUV al 2011

ISTUV (miles de pesos) 542,435.08
Costo unitario taxi eléctrico (miles de pesos) 576.95
Capacidad de inversion en taxis eléctricos 940

Fuente: Elaboracion propia con datos de:
i. Portal Excélsior.
ii. Ley de Ingresos del Distrito Federal, 2011

Como puede observarse, son importantes los beneficios de aplicar esta medida, debido
a que la preferencia por el uso de este tipo de transportes de baja o nula emision de
contaminantes, disminuiria drasticamente la contaminacion atmosférica en la ciudad; a la vez
que al preferirlos para distancias cortas o medianas, provocaria una disminucion en el

congestionamiento diario de la ciudad.

En el caso de los taxis eléctricos, su implementacion aumentaria el parque vehicular,
pero aplicando programas de sustitucion de taxis, o creando una empresa dependiente del

GDF encargada de la operacion de dicho transporte mediante la contratacion de choferes, se
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lograria disminuir el parque vehicular de los taxis particulares, a la vez que podria contribuir

a mitigar la existencia de taxis “pirata”.

4.2 El grado de aceptacion de la poblacion del Distrito Federal ante un

ISTUV convertido en impuesto verde: una consulta.

A partir de la explicacion de las 6 propuestas de conversion del ISTUV y con el objetivo de
tener una referencia de qué tan dispuesta estaria la poblacién del Distrito Federal a pagar
nuevamente el ISTUV en caso de que éste se aplicara de alguna de las maneras antes
mencionadas, se generd una consulta y se aplicd a una muestra de 50 personas que tienen
como lugar de residencia la Ciudad de México y que dentro de la misma conducen un
vehiculo; al ser esta poblacion la que se veria involucrada directamente en el cobro del

impuesto. EI formato original de la consulta se encuentra en el anexo 1V.

4.2.1 Descripcion de la consulta.

Para poder obtener la informacion necesaria se procedio a averiguar la edad y ocupacién de
los consultados y si éstos poseian un automovil particular o conducian un vehiculo que le
perteneciera a un tercero. Igualmente, se consulto si tenian conocimiento del subsidio actual
del ISTUV en la Ciudad de México y si estarian dispuestos o indispuestos a pagarlo

nuevamente, por lo que se formularon las siguientes preguntas:

1. (Sabia usted que actualmente el Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
(ISTUV) cuenta con un subsidio de 100% en el Distrito Federal?

2. Sisupiera que todo lo recaudado por concepto de ISTUV se destinara a algin rubro
que le reportara a usted o a su ciudad algun tipo de beneficio ¢Estaria dispuesto a

pagarlo nuevamente?

Para la pregunta uno Unicamente existia la posibilidad de responder Si 0 No, mientras
que para la segunda el rango se amplid a cuatro posibles respuestas, las cuales son:

Totalmente de acuerdo, Algo de acuerdo, En desacuerdo y Totalmente en desacuerdo.
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A continuacion, se presentaron las 6 propuestas de conversion, solicitando que

respondieran a cada una que tan de acuerdo o en desacuerdo estarian en que fueran aplicadas;

igualmente se mantuvo el formato de 4 posibles respuestas. Las propuestas fueron descritas

de la siguiente forma:

A.

El 100% de lo que pague podra descontarlo de otros cargos al trabajo que usted paga
actualmente (Impuesto sobre la Renta, Impuesto Empresarial a Tasa Unica y
Contribuciones al IMSS).

El 100% de lo recaudado se destinara para mantenimiento, mejora y ampliacion de
areas verdes (parques, jardines, bosques urbanos, camellones, etc.).

El 100% de lo recaudado se destinara a la ampliacion de servicios que mejoran la
imagen publica (areas deportivas, alumbrado publico, banquetas y rampas de
discapacitados).

El 100% de lo recaudado se destinara para mantenimiento, mejora y ampliacién del
Sistema de Transporte Colectivo Metro.

El 100% de lo recaudado se destinara para mantenimiento, mejora y ampliacion de
las redes de transporte terrestre existentes: Metrobds, Trolebuses (Cero Emisiones),
Red de Transporte de Pasajeros (RTP), y Tren Ligero.

El 100% de lo recaudado se destinard para mantenimiento, mejora y ampliacion de
redes de transporte no contaminante: Programa taxis eléctricos o “cero emisiones”,

Programa Ecobici e infraestructura ciclista.

Posteriormente se les dio la oportunidad a los consultados de dividir porcentualmente

los ingresos por concepto de ISTUV entre alguna de las propuestas mencionadas y finalmente

se le solicit6 a los consultados asignar un valor del 1 al 6 a dichas propuestas en cuanto a su

preferencia de aplicacion.
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4.2.2 Resultados.

Como ya se menciond, la consulta fue aplicada a una muestra de 50 personas conductoras de
automavil particular con residencia en el Distrito Federal, fuera dicho auto de su propiedad
o0 de un tercero; 47 personas (94%) respondieron la consulta en su totalidad y Gnicamente 3
consultados (6%) no la respondieron completamente; esto debido a que exhibieron una

indisposicion total a pagar nuevamente el impuesto.

Los resultados fueron procesados mediante una tabla, la cual fue dividida para su mejor
comprension y se puede encontrar en el anexo V; mientras en este apartado se manejaran
porcentajes y solo en algunos casos cifras; con la intencidén de exponer mejor la informacion

obtenida.

4.2.2.1 Datos generales.

La informacién de la edad de los consultados se manejo creando 3 rangos, los cuales son: 18
a 30 afios, 31 a 50 afios y 50 afios y més (Gréfica 4.1); de esta manera, el 40% de los
consultados eran jovenes de hasta 30 afios, el 36% tenia una edad entre 31 y 50 y s6lo el 24%

tenia mas de 50 afios.

Grafica 4.1 Edad de los consultados

18-30
40%

36%

En cuanto a su ocupacion (Gréafica 4.2), el 50% de la muestra menciond ejercer una
profesion, 12% indicé practicar un oficio, 8% refirio ser estudiante, 2% se encuentra
actualmente desempleada y 28% revel6 dedicarse a otro tipo de actividad, como amas de

casa, actividades empresariales y empleados sin referir su tipo de actividad.
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Grafica 4.2 Ocupacion de los
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Del tipo de auto que manejan los consultados (Grafica 4.3), el 70% mencion6 conducir
un automovil particular mientras que el 30% refirié usar un automévil que era propiedad de

un tercero: algun familiar, su pareja o el auto que le proporciona su empresa.

Grafica 4.3 Propiedad del vehiculo
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4.2.2.2 Conocimiento del subsidio al ISTUV e intencién de pago al convertirlo en
impuesto verde.

En cuanto al conocimiento de la posibilidad de hacer uso del subsidio que otorga el GDF al
ISTUV en la Ciudad de México (Gréfica 4.4), siempre y cuando se cumplan ciertas
condiciones®, 78% de los consultados estaban enterados y 22% no tenian nocién de dicho

beneficio.

80 Ver capitulo 2.
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Grafica 4.4 Conocimiento del subsidio al
ISTUYV en el DF

NO
22%

SI
78%

Por su parte, al cuestionarlos sobre si estarian dispuestos o indispuestos a pagar
nuevamente el ISTUV de convertirlo en un impuesto verde de algun tipo (Gréfica 4.5), 30%
de los consultados se expreso totalmente de acuerdo en pagarlo nuevamente, 38% mencion6
estar algo de acuerdo, 12% se mostro en desacuerdo, y 20% refirié estar totalmente en
desacuerdo con que les fuera cobrado el impuesto, independientemente de los beneficios que

dicha medida trajera consigo.

Grafica 4.5 Intencion de pago del
ISTUYV convertido en impuesto verde
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Como se puede observar, al dividir la muestra entre los que estan de acuerdo en algin
grado, y los que igualmente estan algo o totalmente en desacuerdo, se puede mencionar que
un 68% de los consultados considera pagar nuevamente el ISTUV siempre y cuando, como
se menciono en la pregunta realizada, el pagarlo les reporte directamente a ellos o a la ciudad
algun tipo de beneficio, mientras que un 32% preferiria no tener que pagar nuevamente dicho

impuesto, o estan totalmente en contra de dicha idea.
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4.2.2.3 Nivel de aprobacion de las 6 propuestas de conversion.
A continuacién se presenta la informacion recabada al consultar a los consultados sobre su

nivel de aprobacion y desaprobacion frente a cada una de las 6 propuestas.

Con respecto a la propuesta A, descontar el ISTUV a los cargos al trabajo (Gréfica 4.6),
la cantidad de consultados que estuvo totalmente de acuerdo fue de 48%, el porcentaje de
aprobacidn més alto de todas las propuestas; mientras que un 38% se mostro algo de acuerdo,
solo 2% se expresO en desacuerdo y 12% estuvo totalmente en desacuerdo con dicha
propuesta.

Grafica 4.6 aprobacion del ISTUV
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Sobre la propuesta B, destinar los ingresos del ISTUV a las areas verdes de la ciudad
(Grafica 4.7), el 44% de los consultados se pronuncid totalmente de acuerdo, 32% estuvo
algo de acuerdo, 12% se manifestd en desacuerdo y otro 12% refirié estar totalmente en
desacuerdo.

Grafica 4.7 Aprobacion del ISTUV
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La propuesta C, una recaudacion de ISTUV que se destine a la mejora en los servicios
de imagen publica (Gréafica 4.8), tuvo un 44% de consultados totalmente de acuerdo, mientras
que 32% estuvo algo de acuerdo, 14% se mostré en desacuerdo, y 10% se expresoé totalmente

en desacuerdo.

Grafica 4.8 ISTUYV destinado a servicios
de imagen publica
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Los resultados de la propuesta D, destinar los ingresos del ISTUV al STC Metro
(Grafica 4.9), expusieron que se muestran totalmente de acuerdo un 42% de los consultados,
32% estan algo de acuerdo, 16% se pronunciaron en desacuerdo con la propuesta y 10%

expresaron su desaprobacion total.

Grafica 4.9 ISTUYV destinado al STC
metro
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Por su parte en la propuesta E, usar la recaudacién del ISTUV para los transportes
terrestres de la ciudad (Gréfica 4.10), el 42% de los consultados refiri6 estar completamente
de acuerdo, 42% menciond estar algo de acuerdo, 6% se manifesto en desacuerdo, y 10%

expreso estar totalmente en desacuerdo.
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Grafica 4.10 ISTUYV destinado a
transportes terrestres
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Finalmente la propuesta F, destinar los ingresos del ISTUV a aumentar los transportes
de bajas emisiones (Grafica 4.11), tuvo el nivel méas bajo de aprobacion mostrando un 38%
de consultados totalmente de acuerdo, un 30% expreso estar algo de acuerdo, 18% menciond

estar en desacuerdo y 14% dijo estar totalmente en desacuerdo con dicha propuesta.

Grafica 4.11 ISTUV destinado a
transportes de baja emision
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30%
Al reunir la informacion anterior (Grafica 4.12) se puede observar que existe un
enorme contraste entre los niveles de aprobacién de las seis propuestas y sus niveles de
desaprobacion; siendo predominante entre los consultados el estar totalmente de acuerdo o

al menos algo de acuerdo.
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Grafica 4.12 Porcentaje de aprobacion por propuesta
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Por otra parte, cuando se les presentd a los consultados la oportunidad de dividir
porcentualmente los ingresos por concepto de ISTUV entre alguna de las propuestas
mencionadas (Gréafica 4.13), el 48% no refirié combinacion alguna; 40% si combino algunas
de las propuestas, y un 12% de los consultados incluy6 otras propuestas diferentes a las

mencionadas.

Grafica 4.13 Combinaciones de las
propuestas
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combinacién
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Entre las propuestas con mas menciones dentro de las combinaciones fueron ISTUV
destinado a areas verdes, ISTUV destinado a transportes terrestres, ISTUV destinado a STC
Metro e ISTUV destinado a imagen publica; mientras que las que menos fueron mencionadas
fueron ISTUV destinado a reduccion de impuestos e ISTUV destinado a transportes cero

emisiones.

Entre las propuestas de division diferentes a las realizadas por este estudio, las mas
mencionadas fueron Seguridad ciudadana, Educacion vial y Educacion en general. En el
anexo VI se pueden encontrar todas las divisiones de propuestas con su asignacion

porcentual.

4.2.2.4 Asignacion prioritaria de propuestas.

Finalmente se les solicitd realizar una asignacion prioritaria a cada una de las propuestas;
esto es, asignarles un valor del 1 al 6 de acuerdo al interés que tenian en su aplicacion, siendo
el nimero 1 la propuesta mas importante para ellos, y el 6 la que menos les interesaria que

fuera aplicada (Grafica 4.14).

Al respecto y como se menciono al principio, dos personas decidieron dejar en blanco
esta parte y una persona asigno el nimero seis para todas las propuestas; los tres debido a su
negativa total a volver a pagar ISTUV; lo que provoca que para todas las propuestas exista

un 6% sin respuesta.

Como puede observarse, en la prioridad 1 las propuestas que tuvieron un nivel mas alto
fueron la propuesta A y la propuesta D; ambas con una preferencia de 26% de los
consultados; en prioridad 2 encontramos mayoritariamente a las propuestas B y C,
igualmente con 26%; dentro de la prioridad 3 los consultados consideraron primordialmente

a la propuesta B con 24% seguida por la propuesta E con 20% de menciones.
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Grafica 4.14 Asignacion prioritaria de propuestas (%)

= Propuesta A

= Propuesta B

= Propuesta C

Porcentaje

m Propuesta D

m Propuesta E

= Propuesta F

Prioridad

Por su parte, la propuesta mas asignada a la prioridad 4 fue la E mencionada por un
20% de los consultados; y le siguen la propuesta A y C con 18% y 16%; la prioridad 5 fue
asignada mayoritariamente a la propuesta E con 26%; y finalmente un 42% menciond que la
prioridad 6 tendria que ser asignada a la propuesta F (Cuadro 4.25).
Cuadro 4.25 Propuestas de conversion del ISTUV por su nivel de
asignacion prioritaria
Prioridad 1 2 3 4

Propuestas AyD ByC B E E F
Fuente: Elaboracion propia.

/]
N

Por tanto, se puede asegurar que las propuestas que fueron consideradas de mayor
importancia son la de usar la recaudacion del ISTUV para descontarla a los impuestos al
trabajo o destinarla para mantenimiento y mejora del STC Metro. Le siguen en importancia
las propuestas para usar los ingresos por concepto de ISTUV en mantenimiento y mejora de

areas verdes o para servicios de imagen publica en la ciudad.
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Finalmente, las propuestas que fueron consideradas de menor importancia son la de
usar lo obtenido por ISTUV para las redes de transporte terrestre y por Gltimo para redes de

transporte urbano no contaminante.
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Capitulo V. Conclusiones

Es indudable que los temas de la tributacion verde, la movilidad en la Ciudad de México, la
calidad del aire y el Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos son complejos, amplios y
pueden ser abordados desde muchas perspectivas distintas. En este estudio se decidid
relacionarlos para poder generar un contenido actual, con importancia y relevancia para la

capital del pais.

Se sabe que, como toda investigacion, esta puede ser perfectible. Existieron diversos
obstaculos que, de no haber existido, habrian enriquecido aun mas el contenido del
documento, desde algunas fuentes documentales, presupuestales y de resultados de los
distintos niveles de gobierno, hasta la consciencia de que, en la explicacion de las propuestas
unicamente se abordd el tema de forma presupuestal, bajo la suposicion de que dichos montos
se ejercerian al 100%, sin ningun tipo de corrupcion en la asignacion de los mismos, situacion
que en la realidad puede no ser asi. A pesar de lo anterior, existe seguridad y satisfaccién con

los resultados conseguidos, los cuales seran descritos en los proximos parrafos.

Las conclusiones a las que se llegd en este estudio; seran estructuradas en el mismo
orden en el que se construyd el documento; de esta manera se puntualizaran primero las
conclusiones del andlisis tedrico, continuando con el andlisis histérico, el analisis del
panorama actual de la movilidad y la calidad del aire en el Distrito Federal, las propuestas de
este estudio para modificar dicho panorama y, finalmente, la consulta de disposicion de pago

del ISTUV.

La intencion del primer capitulo del estudio fue generar un panorama de la concepcion
de la tributacion verde desde las corrientes econdmicas de la naturaleza: la economia
ambiental y la economia ecoldgica. Para conseguirlo, se estudiaron los origenes de ambas
corrientes y, paralelamente, la idea de cada una de los impuestos como instrumentos de apoyo

a sus objetivos.
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De esta forma, se pudo constatar que, a pesar de que en otros estudios se ha abordado
el tema de la tributacion verde, en pocos se ha tratado a los gravamenes estableciendo una
diferencia entre los impuestos ambientales y los ecoldgicos y, al mismo tiempo, contrastando
éstos con los impuestos tradicionales que, a pesar de estar relacionados con los temas

medioambientales, sélo persiguen un objetivo recaudatorio.

La divergencia mas importante que puede observarse es que un impuesto ambiental
tiene como objetivo transferir el costo de la contaminacion al generador de la misma, a pesar
de que, con esto, no necesariamente se desincentive la actividad o la actitud negativa. Por su
parte, un impuesto ecolégico tiene como fin el prevenir o desincentivar la contaminacién mas
que recaudar dinero o cobrar por seguir contaminando. Este estudio decidio crear propuestas

especificas con base en la concepcidn de los impuestos ambientales y los ecoldgicos.

Posteriormente, se decidio realizar un anélisis detallado del Impuesto Sobre Tenencia
0 Uso de Vehiculos para, de esta forma, reconocer su importancia federal y local, sus
modificaciones mas importantes a través del tiempo, y su capacidad recaudatoria durante los
ultimos diez afios que estuvo vigente a nivel federal. Se procedi6 entonces a revisar las Leyes
de Ingresos de la Federacion y del Distrito Federal y la Ley del Impuesto sobre Tenencia o

Uso de Vehiculos desde su creacidn hasta su ultima version.

De esta forma, se pudo corroborar que su objetivo real fue generar ingresos para la
inversion en vialidades a nivel nacional y no necesariamente para recaudar fondos para los
Juegos Olimpicos de 1968. Asimismo se constatd que, tanto a nivel Federal como a nivel
local en el DF, la contribucion del ISTUV como parte de los ingresos por concepto de
impuestos se sitla aproximadamente entre el 1% y 2% del total, lo que implicaria que,
modificarlo como impuesto verde, no impactaria significativamente en los ingresos totales

de los distintos niveles de gobierno.

Igualmente se observo que, al abrogarse la Ley del ISTUV de forma nacional, en la

Asamblea Legislativa del DF se menciono la posibilidad de convertir el ISTUV en un
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impuesto verde, sin que esto implicara que existiera una iniciativa de ley ni discusion alguna
sobre dicha propuesta por lo que, finalmente, se determind otorgar un subsidio de dicho
impuesto a automdviles con valor de 250 mil pesos, con el argumento de no impactar

negativamente en los ingresos de las personas con pocos recursos econémicos.

Consecutivamente fueron analizadas las legislaciones vigentes federal y local,
buscando en estas una justificacion para la creacion de instrumentos verdes y de la conversion
de impuestos existentes para que cumplan con el mismo objetivo, y se puede afirmar que
existen las condiciones legales necesarias para modificar el ISTUV hacia cualquiera de las
propuestas realizadas en este estudio. Dicho en otras palabras, la legislacion actual en México
contempla la creacion de instrumentos o la modificacion de los impuestos actuales para
incentivar la cultura ecolégico-ambiental o para desincentivar las acciones que dafian al

medio ambiente.

Asimismo, se revisaron los instrumentos de politica ecol6gico-ambiental existentes en
nuestro pais y se logré concluir que, salvo casos como la exencién federal del ISAN de los
autos eléctricos e hibridos y el programa local para la sustitucion de taxis, la legislacion en
México se ha orientado, casi en su totalidad, hacia la creacion de regulaciones directas
(instrumentos del tipo "comando y control™) como las Normas Oficiales Mexicanas, el

Programa de Verificacion Vehicular y el Hoy No Circula.

Es importante mencionar que, dejando a un lado dichas regulaciones directas, los pocos
incentivos que existen en el pais tienen, hasta el momento, un alcance extremadamente
limitado y en algunos casos practicamente nulo, lo que ha originado ya sea, una baja
participacion de la sociedad (como el caso del Programa de Sustitucion de Taxis) o una
negativa a colaborar (como con el Programa de Transporte Escolar) y, finalmente, resultados

muy por debajo de las metas originalmente planteadas.

Por otra parte, se realizd un anélisis de la propuesta de Ley del Impuesto Sobre

Emisiones de Vehiculos Particulares (ISEVP) generada en la Cdmara de Diputados, y se pudo
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reconocer que su objetivo era modificar el ISTUV al gravar los automdviles con base en la
contaminacion de los mismos y no tnicamente por su “uso o tenencia”, de esta forma,
efectivamente actuaria como un impuesto ambiental, aunque de ninguna manera se puede
aseverar que en realidad estuviera encaminada a modificar el patron de uso del automdvil e
incluso se puede asegurar que, al destinar los ingresos que se habian propuesto para el
transporte, poco o nada hubieran ayudado a modificar el patron de uso del automovil y, a su

vez, a mejorar la calidad o la eficiencia de los medios de transporte locales o nacionales.

En el tercer capitulo se tuvo el interés de establecer un panorama actual de la movilidad
y el medio ambiente en la ciudad de México, para lo cual se decidié hacer un analisis de las
politicas publicas en materia de movilidad llevadas a cabo por los sucesivos dirigentes del
Gobierno del Distrito Federal. De esta manera se concluyé que, a través del tiempo, los
distintos gobiernos de la ciudad han favorecido la utilizacion de los medios de transporte de
baja capacidad por sobre los medios masivos, a pesar de la gran cantidad de personas que se
trasladan mediante estos medios, creando un desequilibrio notable entre la construccion de
vialidades (utiles casi en su totalidad por los automdviles) y la construccion de medios de
transporte como el STC Metro, el Tren Ligero, el Metrobus y la Red de Transporte de

Pasajeros.

De igual forma se abordo la situacion de movilidad en la ciudad, analizando los medios
de transporte publico y privado con los que se cuenta, y se determindé que el patron de uso se
ha modificado a través del tiempo, pasando de existir una predileccion de los transportes
masivos de caracter publico debido a la gran oferta de rutas (los autobuses de la extinta Ruta
100) a usarse mayoritariamente los transportes masivos de tipo concesionado en la actualidad

(microbuses y combis).

En este sentido, resalta que el STC Metro no haya tenido la participacion contemplada,
debido a su poco crecimiento en lo que va de este siglo; en cuanto al Metrobds, la propuesta

de las recientes administraciones locales en materia de movilidad, no ha logrado satisfacer,
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solventar o al menos mitigar la necesidad de la poblacion de contar con un transporte eficiente
y de calidad, lo que provoca que el automdvil particular continle en segundo lugar de

preferencia de uso para trasladarse por la ciudad.

Este panorama de movilidad ha provocado que tanto los problemas de hacinamiento
vehicular como de contaminacion atmosférica, sean una constante para los habitantes de la
ciudad, en donde el uso de vehiculos particulares es la principal causa a pesar de las

regulaciones cada vez mas estrictas al respecto.

A pesar de los escasos resultados en materia de movilidad, respecto al medio ambiente,
una vez analizados los documentos que describen la calidad del aire en el DF, como los
Inventarios de emisiones y otros informes y sitios del Sistema de Monitoreo Ambiental, se
debe reconocer gque han existido avances en el control de la polucion atmosférica relacionada
al automovil. Esta ha disminuido considerablemente, existiendo, en comparacion con
décadas anteriores, una calidad aceptable de aire, aunque de ninguna forma se puede afirmar
que sea una situacion Optima, existiendo contaminantes como el ozono y las particulas
suspendidas totales con los que se sigue luchando dia a dia para evitar nuevas contingencias

atmosféricas como las que sufrimos en el pasado.

Sin embargo, respecto al transito vehicular, la situacion empeora dia con dia, y no
parece haber una propuesta de solucion por parte de las autoridades, quienes mantienen los

programas de Hoy No Circula como Gnico medio de mitigacion.

Frente al panorama descrito, se consider6 necesario realizar propuestas de solucion o,
al menos, de mitigacion del problema usando el ISTUV como base, las cuales se detallaron
en el cuarto capitulo. Estas fueron divididas en dos grupos de tres propuestas cada uno,

tomando como fundamento las concepciones de la economia ecoldgica y ambiental:

Propuestas de impuestos ambientales
A. Descuento del pago de ISTUV a los impuestos al trabajo.

B. Recaudacion de ISTUV destinada a las areas verdes.
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C. Recaudacion de ISTUV destinada a servicios de imagen publica.
Propuestas de impuestos ecologicos

D. Recaudacion de ISTUV destinada al STC Metro.

E. Recaudacion de ISTUV destinada a redes de transporte terrestre.

F. Recaudacion de ISTUV destinada a redes de transporte urbano no contaminante.

De esta forma, desde el lado de la economia ambiental se lograria transferir el costo de
la contaminacién a los causantes de ésta y, al mismo tiempo, con la primer propuesta generar
un panorama de competitividad laboral en la ciudad con respecto a otros estados; la segunda
propuesta conseguiria mejorar la calidad del aire en la ciudad y, a su vez, la imagen de la
misma al optimizar los programas de proteccion de las areas verdes; y con la tercer propuesta
se alcanzaria una mejora en la imagen publica al contar con calles més iluminadas, banquetas

mas accesibles y mejores espacios de recreacion y deportivos en general.

Con cualquiera de los tres casos se puede concluir que, ademas de obtener el objetivo
de un impuesto ambiental y con esto intentar hacer conscientes a los conductores de los costos
externos que genera el uso del automdvil, de forma paralela se adquiriria una mejora en la

calidad de vida de la poblacion; lo que constituiria un doble beneficio.

Por su parte, con las propuestas realizadas tomando en cuenta la economia ecoldgica
se lograria desincentivar a los conductores a utilizar sus vehiculos ya que al ocupar los
ingresos especificamente para la mejora de los transportes masivos de la ciudad, en el primer
caso, se mejoraria la eficiencia y la calidad del servicio proporcionado por el STC Metro, si
bien éste seria el Unico caso en el que no se podria invertir en la ampliacion del transporte;
con la segunda propuesta se conseguiria en pocos afios ampliar la red de transporte terrestre
de la ciudad, invirtiendo en nuevas lineas de Metrobus, trolebus o tren ligero, y con la Gltima
de ganaria una verdadera red de transporte ecoldgico al poder contar en pocos afios con la

infraestructura ciclista necesaria para circular por toda la ciudad y no Unicamente por la zona
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central; 0 en su caso se crearia una red de taxis eléctricos que si bien no contribuirian a

disminuir el trafico, al menos si favorecerian la disminucion de las emisiones contaminantes.

Cabe mencionar que, con las dos primeras propuestas, se disminuiria notoriamente la
importancia actual del transporte colectivo concesionado, y con las tres propuestas
finalmente se mejoraria de forma considerable la calidad del transporte en la ciudad,
alterando positivamente el patron de movilidad, disminuyendo los tiempos de traslado y en

general aumentando la calidad de vida de la poblacion del Distrito Federal.

Finalmente, la consulta realizada arroja resultados positivos en cuanto a la aprobacién
de la poblacion ante las propuestas descritas y a la disposicién general a pagar nuevamente
el impuesto; de usarse éste directamente en alguna de las formas aqui descritas. Resalta que
ante ninguna de las propuestas existié respuesta negativa y que las méas aprobadas fueron el
descontar el ISTUV a los impuestos actuales al trabajo y la de destinar los ingresos a la

mejora del STC Metro.

De esta manera se concluye que existen las condiciones legales, fiscales y de
aprobacién social para impulsar cualquiera de las propuestas hechas por este estudio;
asimismo es importante resaltar que existe la enorme necesidad de no quedarse de brazos
cruzados ante la situacion actual de la contaminacion, la movilidad y en general de la calidad

de vida de los habitantes de esta ciudad.

A pesar de que los temas fueron estudiados desde un punto de vista local, al analizar
un impuesto de relevancia y aplicacion nacional, como lo es el ISTUV, se puede afirmar que
este documento puede usarse como ejemplo para que, posteriormente, sea adaptado y
estudiado de acuerdo con las necesidades y problematicas de otras ciudades en los demas
estados de la Republica. Sin embargo, y pensando especificamente en la primera propuesta,
seria necesario estudiar la viabilidad legal de la modificacion de los impuestos al trabajo para

cobrarlos localmente.
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De igual forma, los resultados obtenidos representan un primer acercamiento a la
problematica aqui expuesta y, sin duda, la experiencia conseguida, las dificultades que
presentd el estudio del tema, los objetivos alcanzados y los logros obtenidos, forjan la
necesidad y el interés de ampliar posteriormente este estudio, siempre esperando que nuestro
documento repercuta positivamente en la forma y la calidad de vida de los habitantes de la

Ciudad de México.
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Anexo I. Situacion actual del Impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos a

nivel estatal en México.

Entidad

Método de aplicacion

Aguascalientes

Se exenta el pago de tenencia a todos los vehiculos nuevos con un monto de hasta
$200,000.00 con IVA incluido.

ggjli‘ornia Se actualiza la base exenta para 2012 para personas fisicas hasta 500,000.00 Para
Norte personas morales aplica la tarifa sobre valor total.
Baja

California Sur

Se cobrard como impuesto estatal.

Se exime totalmente del pago del impuesto de tenencia o uso de vehiculos que
cause durante el ejercicio fiscal 2012 a las personas fisicas con un monto hasta

Campeche de $200,000.00 a valor factura sin incluir IVA y que los automoviles hayan sido
adquiridos en los ejercicios 2003 a 2012.
Chiapas Se elimina el cobro de tenencia.
. Se elimina el pago de tenencia, sin embargo se establece una contribucién a cargo
Chihuahua A .
de los propietarios de vehiculos automotores.
Se otorga estimulo para los automoviles nuevos de hasta $200,000.00 mas IVA
y con capacidad hasta de 15 pasajeros para que paguen $ 1.00 de tenencia siempre
y cuando hagan el tramite dentro de los siguientes 15 dias a su adquisicion.
Automaviles usados hasta $200,000.00 méas IVA hasta 15 pasajeros para que se
. descuente hasta 33% de tenencia. Los estimulos anteriores son para personas
Coahuila . X L . . L ;
fisicas sin actividad empresarial y con licencia vigente. Se otorga un estimulo
para vehiculos de carga hasta 2 toneladas y con valor hasta de $350,000.00 mas
IVA para que paguen de tenencia 0.245% del valor del vehiculo. Se otorga
estimulo para que paguen un 6% menos de tenencia los vehiculos de mas de 10
afios, siempre y cuando la paguen en enero.
Colima Se elimina el cobro de tenencia.
o Subsidio del 100% en el pago impuesto sobre de tenencia y uso de vehiculos
Distrito . L o .
Federal aplicable a}todas las personas fisicas y m_orale_s sin fines de lucro, a vehiculos con
valor maximo de $350,000.00 con IVA incluido.
Durango Se elimina el cobro de la tenencia de automdéviles nuevos y usados.
Subsidio del 100% en el pago impuesto sobre de tenencia y uso de vehiculos
Estado de X . L
México apllqable a todas las personas fisicas y morales sin fines de lucro. Con valor
maximo del vehiculo de $350,000.00 mas IVA.
Guanajuato Se elimina el cobro de tenencia.
GUErTero Se otorga un estimulo al impuesto de tenencia o uso de vehiculos en el servicio
particular, cuyo costo de las unidades no rebasen los $200,000.00 sin IVA.
Hidalao Se exenta el pago de tenencia a todos los vehiculos con un monto hasta
g $350,000.00 IVA incluido.
Jalisco Se elimina el cobro de tenencia.
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Subsidio del 100% en el pago impuesto sobre de tenencia y uso de vehiculos

Michoacan aplicable a todas las personas fisicas y morales.
Se elimina el impuesto de forma generalizada a todos los vehiculos a partir de
Morelos
2012,
Nayarit Se cobrard como impuesto estatal.
Nuevo Ledn Pagaran tenencia los automéviles modelo 2008 en adelante.
Oaxaca Se cobrard como impuesto estatal.
Puebla Se elimina el pago de tenencia.
Querétaro Subsidio del 100% en el pago impuesto sobre de tenencia y uso de vehiculos por

un monto hasta $400,000.00 con IVA incluido.
Quintana Roo  Subsidio al 100%.

Se cobrara como impuesto estatal. Por el ejercicio fiscal 2012, se concedera un
subsidio equivalente al 50% de este impuesto a los propietarios de vehiculos con
valor factura de origen hasta de 150 mil pesos, siempre que se encuentren al

E’i?ot? 1S corriente hasta el ejercicio fiscal 2011 en el pago de este impuesto y demas
obligaciones fiscales tanto de caracter federal coordinadora, como estatal a que
se encontraren sujetos. Este beneficio s6lo serd aplicable a una unidad por
propietario.

Sinaloa Se otorga el un beneficio del 100% del impuesto de tenencia o uso de vehiculos
mediante subsidio regional en apoyo social.

Sonora Se elimina de forma generalizada.

Subsidio a personas fisicas o juridicas colectivas sujetas al impuesto estatal

Tabasco vehicular, para un vehiculo con valor antes de impuestos de hasta $100,000.00
del afio modelo que corresponda. Vigencia: Hasta 30 de abril de 2012.

. Subsidio fiscal del 100% del ejercicio 2012 para el impuesto sobre tenencia y

Tamaulipas

uso de vehiculos.

El Estado de Tlaxcala en materia del Impuesto Sobre Tenencia o Uso de
Vehiculos, o bien del Impuesto Estatal sobre Tenencia o Uso de Vehiculos,
Tenencia “0” como tal no hay eliminacion, sino es un subsidio por acuerdo del
Congreso del estado de Tlaxcala, y se efectuara para aquellas personas que
Tlaxcala adquieran un vehiculo cuyo valor del mismo no exceda los $ 175,000 pesos.
Por ello, aquellos vehiculos cuyo valor total sea igual o inferior a este importe,
se le aplicara la tasa del 0% para el calculo del impuesto y tiene un periodo
comprendido del 2 de enero al 31 de marzo del 2012. Este lapso se ampli6 hasta
el 30 de abril.

Aprobacion el 5 de julio de 2011 del Impuesto estatal sobre la tenencia o uso de
vehiculos para los ejercicios fiscales del 2012 al 2016, efectivo a partir del 1 de
enero de 2012. Se considera un subsidio al 100% a los propietarios de vehiculos
gue no rebasen el valor de 230 mil pesos excluyendo IVA.

Veracruz

Se exenta el pago de tenencia a todos los vehiculos con un monto de hasta
Yucatan $305,627.00 a valor factura en el afio 2012 IVA incluido hasta el 31 de marzo.
El plazo se ampli6 hasta el 31 de mayo de 2012.

Zacatecas Pagaran tenencia los automdviles a partir de $200,000.00 IVA incluido.

Fuente: Nicolas Rombiola, “Tenencia 2013” en Los Impuestos [en linea]. México, 2013 disponible en
http://losimpuestos.com.mx/tenencia-2013/ [Consultado el dia 13 de enero de 2013]
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Anexo II. Medidas aplicadas durante las 3 fases del Programa de
Contingencias Ambientales Atmosféricas (PCAA)

Como parte del PCAA se encuentran una serie de medidas a aplicar para que el indice
Metropolitano de Calidad del Aire (IMECA) disminuya hasta los 150 puntos. A continuacion

se resumen dichas acciones:

I.  Fase de Precontingencia.

a. Suspension de actividades deportivas, civicas de recreo u otras que
expongan a la poblacién al aire libre.

b. Suspensidn de obras de mantenimiento urbano.

c. Limitacion de la circulacion de los vehiculos particulares con placas del
extranjero 0 de otras entidades federativas no pertenecientes a la
ZMVM y que no porten con holograma “0” o “00”.

d. Vigilancia y control de incendios localizados en Suelo Urbano, de
Conservaciéon y Comunidades y Poblados Rurales.

[l.  Contingencia Fase I:

a. Contingencia por Os:

i. Suspension de actividades deportivas, civicas de recreo u otras
que expongan a la poblacién al aire libre.

ii. Vigilancia epidemioldgica y difusion de la informacion relativa
a la prevencién de riesgos para la salud.

iii. Limitacion de la circulacién de los vehiculos con holograma de
verificacion “2” de acuerdo al ultimo digito de las placas de
circulacion (non o par) de manera alternada de acuerdo a la
contingencia ambiental inmediata anterior; de igual manera no
circularan los vehiculos permisos provisionales de circulacion y
aquellos cuya placa no incluya nimeros.

iv. Refuerzo de los operativos de agilizacion del transito vehicular.
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Vi.

Vii.

viil.

Refuerzo de los operativos del programa de detencion y retiro
de la circulacion de vehiculos ostensiblemente contaminantes.
Reduccidn de las emisiones entre 30% y 40% de la linea base de
las fuentes fijas de la industria manufacturera.

Suspensién de las labores de distribucion y de mantenimiento
que impliguen purgas y desfogues en terminales de distribucién
de gas licuado de petroleo.

Suspension de actividades en gasolineras que no tengan
instalado y funcionando al 100% el sistema de recuperacién de
vapores.

Suspension de obras de mantenimiento urbano.

Vigilancia y control de incendios en Suelo Urbano, de

Conservacion y Comunidades y Poblados Rurales.

b. Contingencia por PM1o:

Suspension de actividades deportivas, civicas de recreo u otras
que expongan a la poblacidn al aire libre.

Vigilancia epidemioldgica y difusion de la informacion relativa
a la prevencion de riesgos para la salud.

Limitacion de la circulacion de los vehiculos con holograma de
verificacion “2” de acuerdo al ultimo digito de las placas de
circulacion (non o par) de manera alternada de acuerdo a la
contingencia ambiental inmediata anterior; de igual manera no
circularan los vehiculos permisos provisionales de circulacion y
aquellos cuya placa no incluya numeros.

Reduccion de las emisiones entre el 30% y 40% de la linea base
de las fuentes fijas de la industria manufacturera.

Suspension de obras de mantenimiento urbano.
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C.

vi. Vigilancia y control de incendios en Suelo Urbano, de
Conservacion y Comunidades y Poblados Rurales.
vii. Reduccion de actividades de extraccion en bancos de materiales
pétreos no consolidados.
Contingencia Fase | combinada: se aplicaran todas las medidas antes

dispuestas.

I1l.  Contingencia Fase II:

a.

Suspension de actividades deportivas, civicas de recreo u otras que
expongan a la poblacion al aire libre.

Vigilancia epidemioldgica y difusion de la informacion relativa a la
prevencion de riesgos para la salud.

Suspension de actividades en oficinas publicas, instalaciones
recreativas y de servicios.

Limitacion de la circulacion de los vehiculos con holograma de
verificacion “2”, permisos provisionales de circulacion y vehiculos con
placas de otras entidades federativas o del extranjero. Quedan exentos
los vehiculos con holograma de verificacion “0” y “00”.

Suspensién de la circulacion de todos los vehiculos de entidades y
dependencias publicas con holograma de verificacion 2.

Refuerzo de los operativos de agilizacién del transito vehicular.
Refuerzo de los operativos del programa de detencidn vy retiro de la
circulacién de vehiculos ostensiblemente contaminantes.

Para efectos de la Fase 11 por 0zono, se aplicaran las medidas referentes
a gasolineras, centrales termoeléctricas, plantas distribuidoras de gas
L.P., servicios de mantenimiento urbano y suspension de quemas. Para
efectos de la Fase Il por PM10, se aplicaran las medidas referentes a
extraccion de materiales pétreos, quemas, incendios en areas naturales
protegidas, mantenimiento urbano y produccion de asfalto. La medida
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entrara en vigor a partir del momento en que se notifique su aplicacion

y estard vigente durante el tiempo en que dure la contingencia

ambiental.

Para mas informacion sobre las medidas aplicadas se recomienda leer el Manual para

la Aplicacion del Programa para Contingencias Ambientales Atmosféricas en el Distrito

Federal.
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Anexo III. Meta financiera del Programa “Las areas verdes mejoran y se

incrementan” desagregado por proyecto para el afio 2011 en el Distrito

Federal.

Proyecto
Gasto
Delegacion Mantenimiento Servicio de programado
delegacional de poda de total (pesos)
areas verdes arboles
A. Obregén 38,686,902 - 38,686,902
Azcapotzalco 3,120,874 360,089 3,480,963
B. Juarez 11,321,902 10,450,000 21,771,902
Coyoacan 43,918,100 4,418,100 48,336,200
Cuajimalpa 36,309,034 - 36,309,034
Cuauhtémoc 4,270,227 - 4,270,227
G. A. Madero 37,994,518 2,700,000 40,694,518
Iztacalco 3,982,916 554,224 4,537,140
Iztapalapa 28,792,097 19,792,097 48,584,194
M. Contreras 22,607,334 15,734 22,623,068
M. Hidalgo 125,043,405 - 125,043,405
M. Alta 9,288,428 866,000 10,154,428
Tlahuac 27,902,236 30,341,648 58,243,884
Tlalpan 5,351,122 - 5,351,122
V. Carranza 45,035,900 2,218,522 47,254,422
Xochimilco 47,007,822 - 47,007,822
Distrito Federal 490,632,817 71,716,414 562,349,231

Fuente: Elaboracion propia con datos del Programa Operativo Anual del
Gobierno del Distrito Federal, 2011.
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Anexo IV. Consulta de aceptacion del ISTUV si este se convierte en

impuesto verde.

Universidad Nacional Autonoma de México

Facultad de Economia

Consulta

La presente consulta tiene como objetivo conocer la intencién de pago del
Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos (ISTUV) de las personas que
poseen o conducen un automdvil en la Ciudad de México, si este se

destinara a un fin recaudatorio especifico.

Este documento forma parte de un estudio de licenciatura sobre
tributacion verde en la Ciudad de México, y de ninguna manera se ocupara
con otro fin mas que la mencionada anteriormente, por lo que se le solicita

la conteste sinceramente.

a. Edad
b.  Ocupacién

1. Seleccione la opcion que lo describa:
Poseo vehiculo propio.

Conduzco periodicamente un vehiculo que es propiedad de un tercero
(familiar, pareja, auto del trabajo, etc.)

2. ¢Sabia usted que actualmente el Impuesto Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
(ISTUV) cuenta con un subsidio de 100% en el Distrito Federal?6!

Si No

61 Este subsidio se aplica Ginicamente si cumple con las siguientes condiciones:
1. Sisu vehiculo no tiene un valor superior a $250 mil.
2. Tenga tarjeta de circulacion con chip vigente.
3. Esté al corriente con sus pagos de tenencia anteriores.
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Si supiera que todo lo recaudado por concepto de ISTUV se destinara a algun rubro
gue le reportara a usted o a su ciudad algun tipo de beneficio ¢Estaria dispuesto a
pagarlo nuevamente?

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

A continuacion se presenta una serie de opciones en las cuales podria
gastarse lo recaudado por concepto de ISTUV en el Distrito Federal. Para
cada una de éstas, diga que tan de acuerdo esta si usted tuviera la
obligacién de pagar dicho impuesto. (Marque con una X)

El 100% de lo que pague podra descontarlo de otros cargos al trabajo que usted
paga actualmente (Impuesto sobre la Renta, Impuesto Empresarial a Tasa Unica
y Contribuciones al IMSS).

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

El 100% de lo recaudado se destinard para mantenimiento, mejora y ampliacion
de areas verdes (parques, jardines, bosques urbanos, camellones, etc.).

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

El 100% de lo recaudado se destinara a la ampliacién de servicios que mejoran la
imagen publica (areas deportivas, alumbrado publico, banquetas y rampas de
discapacitados).

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

El 100% de lo recaudado se destinard para mantenimiento, mejora y ampliacion
del Sistema de Transporte Colectivo Metro

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

El 100% % de lo recaudado se destinara para mantenimiento, mejora y ampliacion
de las redes de transporte terrestre existentes: Metrobls, Trolebuses (Cero
Emisiones), Red de Transporte de Pasajeros (RTP), y Tren Ligero.

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
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9. El 100% de lo recaudado se destinara para mantenimiento, mejora y ampliacion de
redes de transporte no contaminante: Programa taxis eléctricos o “cero emisiones”,
Programa Ecobici e infraestructura ciclista.

Totalmente
Totalmente Algo de En en
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

10. (Opcional) Si considera que seria mejor combinar algunas de las propuestas
anteriores, mencione cudles y asigneles un porcentaje:

Propuestas (escriba al menos dos de las anteriores) %

11. Asigne un numero del 1 al 6 a las propuestas sefialadas en las preguntas cuatro a
nueve, de acuerdo con la que preferiria mas que fuera aplicada (el ndmero 1
corresponde a la que prefiere mas y el 6 a la que prefiere menos).

I.  Descuento cargos al trabajo: ISR, IETU, IMSS

II.  Mantenimiento, mejora y ampliacion de areas verdes

III. Mantenimiento, mejora y ampliacién de servicios de imagen publica
IV. Mantenimiento, mejora y ampliacién de STC Metro

V. Mantenimiento, mejora y ampliacién de transportes terrestres

VI. Mantenimiento, mejora y ampliacién de transporte cero emisiones

Gracias.
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Anexo V. Tabla de resultados.

Tabla de resultados Al. Edad, ocupacion, tipo de vehiculo, conocimiento del subsidio al ISTUV en el DF y disposicion a pagar

un ISTUYV verde.

# Edad Ocupacion Tipo de vehiculo COHOCimi.eI.ItO del Disposicion a pagar
consulta| 18.30 31-50 50y + subsidio
1 44 Oficio V. Tercero No Algo Acuerdo
2 24 Otro V. Tercero Si Algo Acuerdo
3 24 Estudiante V. Tercero Si Tot. Acuerdo.
4 27 Desempleado V. Particular Si Tot. Acuerdo.
5 65 Profesion V. Particular Si Algo Acuerdo
6 25 Otro V. Tercero Si Tot. Desacuerdo
7 25 Otro V. Tercero Si Tot. Acuerdo.
8 26 Estudiante V. Tercero No Tot. Acuerdo.
9 69 Oficio V. Particular Si Algo Acuerdo
10 29 Profesion V. Particular No Tot. Acuerdo.
11 27 Profesion V. Particular Si Algo Acuerdo
12 54 Oficio V. Particular Si Tot. Desacuerdo
13 63 Oficio V. Particular No Tot. Desacuerdo
14 38 Profesion V. Particular Si Tot. Acuerdo.
15 25 Otro V. Tercero Si Algo Acuerdo
16 32 Profesion V. Particular Si En Desacuerdo
17 39 Profesion V. Particular Si En Desacuerdo
18 51 Profesion V. Particular Si En Desacuerdo
19 22 Otro V. Tercero Si Algo Acuerdo
20 25 Otro V. Particular Si Algo Acuerdo
21 60 Otro V. Particular Si Tot. Desacuerdo
22 38 Profesion V. Particular Si Tot. Acuerdo.
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24
25
26
27
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Oficio
Estudiante
Oficio
Otro
Profesion
Profesion
Profesion
Profesion
Otro
Profesion
Profesion
Otro
Profesion
Profesion
Otro
Profesion
Estudiante
Profesion
Profesion
Otro
Profesion
Profesion
Otro
Otro
Profesion
Profesion
Profesion
Profesion
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Tercero

Tercero

Tercero

. Particular
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Tercero
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Tercero
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. Particular
Tercero

. Particular
. Particular
. Particular
. Particular
. Particular
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No
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
No
No
Si
Si
Si
Si
No
Si
No
Si
No
Si
Si
Si
Si
No
Si
Si
Si
Si

Algo Acuerdo
Tot. Desacuerdo
En Desacuerdo
Tot. Acuerdo.
Tot. Acuerdo.
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo.
Tot. Desacuerdo
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo.
Tot. Acuerdo.
En Desacuerdo
En Desacuerdo
Tot. Acuerdo.
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Desacuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo.
Tot. Desacuerdo
Tot. Desacuerdo
Tot. Acuerdo.
Tot. Desacuerdo
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
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Tabla de resultados A2. Disposicion a pagar por propuesta, combinacion de propuestas y asignacion prioritaria de

propuestas.
L Asignacion
# Prop. A Prop. B Prop. C Prop.D Prop. E Prop. F (?eoll::‘l())l[:ll?:slfans prioritaria
A|B|C|D|E|F
1| Algo Acuerdo | Algo Acuerdo |Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Algo Acuerdo |Sin Comb. 2 31 45 6
2 | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Otras Prop. 3 1 2 4 5 6
3| Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Algo Acuerdo | Comb. Prop. 5 3 4 1 2 6
4 | Tot. Acuerdo | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Desac. Otras Prop. 2 31 1 2 6
5| Algo Acuerdo | En Desac. En Desac. En Desac. En Desac. En Desac. Sin Comb. 2 1 3 45 6
6 | En Desac. En Desac. En Desac. Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Comb. Prop. 6 5 4 1 3 2
7| Algo Acuerdo |Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Sin Comb. 6 2 4 1 3 5
8| Tot. Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo | Comb. Prop. 3 6 5 1 2 4
9 | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Algo Acuerdo | Comb. Prop. 4 3 2 1 5 6
10 | Tot. Acuerdo | Algo Acuerdo | En Desac. Tot. Acuerdo | Algo Acuerdo | En Desac. Comb. Prop. 1 4 5 2 3 6
11 [ Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo |Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Comb. Prop. 1 3 2 5 6 4
12 | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Sin Comb. 4 1 2 5 6 3
13| Tot. Acuerdo | Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Sin Comb. _
14 | Tot. Acuerdo | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo |En Desac. En Desac. En Desac. Otras Prop. 6 2 5 1 1 1
15 | Tot. Desac. Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |En Desac. Comb. Prop. 6 1 3 2 4 5
16 | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Sin Comb. 1 4 6 2 3 5
17 | Tot. Acuerdo | Tot. Desac. En Desac. Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | En Desac. Comb. Prop. 5 3 4 1 2 6
18 | Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Acuerdo | Sin Comb. —
19 | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Acuerdo |Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Sin Comb. 4 1 2 3 5 6
20| Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Tot. Acuerdo |Comb. Prop. 4 1 2 3 5 6
21 | Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Tot. Desac. Sin Comb. _
22 | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Otras Prop. 2 1 6 3 45
23| Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Algo Acuerdo | Tot. Acuerdo | Tot. Desac. Comb. Prop. 5 2 3 4 1 6
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Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
Algo Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Desac.
Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo

Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
En Desac.
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Desac.
Tot. Acuerdo
Algo Acuerdo
Tot. Acuerdo
Tot. Desac.
En Desac.

En Desac.
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Tot. Acuerdo
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Anexo VI. Resultados de las combinaciones de propuestas.

Tabla de resultados B1. Tipos de combinacion usando las propuestas realizadas

El#lc. Propuesta % Eﬁc. Propuesta %

STC Metro 35 STC Metro 70

3 Transportes terrestres 25 6 Transportes terrestres 30
Imagen publica 20
Areas verdes 20

Transportes terrestres 70 STC Metro 50

8 Reduccion de impuestos 30 9 Areas verdes 50

Areas verdes 25 Reduccion de impuestos 50

10 STC Metro 50 1 Imagen publica 50
Transportes terrestres 25

Areas verdes 25 STC Metro 50

15 Imagen publica 25 17 Transportes terrestres 50
STC Metro 25
Transportes terrestres 25

Areas verdes 30 Areas verdes 40

20 Imagen publica 30 93 Transportes terrestres 60
STC Metro 20
Transportes terrestres 20

o5 Imagen publica 50 97 Imagen publica 50

Transportes terrestres 50 STC Metro 50
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Transporte cero emisiones 50 Reduccion de impuestos 25

31 STC Metro 50 34 Areas verfJIes_ 25

Imagen publica 25

STC Metro 25

STC Metro 60 Metro 50

36 Avreas verdes 201 | ,e Avreas verdes 25

Transportes terrestres 10 Imagen publica 25
Transporte cero emisiones 10

transporte cero emisiones 50 Reduccidn de impuestos 50

46 Areas verdes 50 47 Areas verfies_ 25

Imagen publica 25

Transportes terrestres 50 Avreas verdes 50

48 Imagen publica 50 50 Transportes terrestres 50

Tabla de resultados B2. Tipos de combinacion usando nuevas propuestas.
# o # o

Enc. Propuesta %o Enc. Propuesta Yo

Seguridad ciudadana 40 Transporte eléctrico interestatal nd

) Reduccién de tarifas en casetas 30 A Regulacion y sueldo de microbuses nd

Pavimentacion 15 Seguro por dafios vehiculares por pavimento nd
Mejora en los precios de las tarifas de conducir 15

14 | Erradicacion de pobreza extrema 50 22 | Areas verdes 40
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Mejora en escuelas rurales 50 Reduccidn de impuestos 20
Educacion vial 40
Educacion nd Educacion vial 20

26 seguridad ciudadana nd a1
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