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RESUMEN

Los impuestos sobre los vehiculos en Chile son blanco de criticas de tanto en
tanto, especialmente cuando los costos asociados aumentan como resultado de
los vaivenes en los precios internacionales, o indicadores ambientales. Por
tanto se vuelve necesario realizar un analisis acabado que compruebe la
pertinencia de dichos impuestos y las tasas asociadas.

En el presente trabajo se realiza una recopilacion y analisis de la literatura y
evidencia, tanto tedrica como empirica respecto de 4 impuestos: Impuesto
Especifico a los Combustibles, Permiso de Circulacion, Peajes y Restriccion
Vehicular, cuestionando el tipo de impuesto aplicado, su tasa, y los incentivos o
distorsiones que introduce en el mercado como consecuencia de su aplicacion.

Como resultado se encuentra que los impuestos, a excepciéon de los peajes,
tienen serias fallas en la tasa e introduciria distorsiones en el mercado, sin
embargo, su recaudacién se encuentra muy por debajo de los costos que los
vehiculos imponen a la sociedad.
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INTRODUCCION

Los impuestos a los que se encuentran afectos los duefios de vehiculos
frecuentemente han sido una fuente de discusion en Chile. Se cuestiona si el
objetivo del gravamen es legitimo, si el tipo de impuesto establecido es el

correcto, o si las repercusiones que generan son aceptables.

Un buen sistema tributario debe cumplir al menos con el principio de
equidad, es decir, que cada uno pague lo que le corresponda. En este sentido,
debe buscar que cada individuo pague de acuerdo al beneficio recibido, y a su
capacidad de pago. Si estos principios se cumplen, entonces el Estado recauda
el dinero legitimamente, y la sociedad percibe que lo que se les cobra en

impuestos es justo, minimizando el descontento.

Por lo anterior, es importante corroborar que el sistema de tributos aplicado

a los automovilistas es correcto y coherente con los objetivos que se persiguen.

En Chile los impuestos que pagan los vehiculos son diversos en su origen y
objetivos, como también en su forma de pago, y esto ha guiado a la percepcion
general de un abuso en los cobros, y duplicidad en los pagos por un mismo
servicio. Por ejemplo, se ha argumentado que el pago por mantencion de
caminos y carreteras se paga tres veces: con el impuesto a los combustibles,

con el permiso de circulacién y ademas con los peajes.



En resumen de lo anterior, entonces, existe una disconformidad por parte de
los usuarios que se ven en la obligacion de integrar estos recursos al Estado.
Mientras tanto, por otro lado, los especialistas han levantado sus voces
seflalando que los impuestos poseen errores en su formulacion, en otras

palabras, no estan bien cobrados.

No existe en Chile un estudio acabado que reuna los impuestos cobrados a
los agentes y los analice como parte de un sistema integral, verificando asi la

precision global de los tributos establecidos a nivel nacional.

Es, por lo tanto, el objetivo de este estudio, contribuir al andlisis del sistema
tributario para los vehiculos en Chile desde una perspectiva global, por medio
de la investigacion y andlisis de la literatura con evidencia tedrica y empirica
disponible para Chile y el mundo, referente a 4 impuestos: Impuesto Especifico

a los Combustibles, Permiso de Circulacion, Peajes y Restriccion Vehicular.

La investigacion desarrollada a continuacién busca probar la hipotesis de
gue estos 4 impuestos tienen como fin la recaudacion y no la regulacion de las
externalidades producidas por el uso de los vehiculos y que sabemos muy poco

acerca de sus verdaderos costos.

A continuacién, en el Capitulo 1 se exponen los argumentos tedricos que
justifican el cobro de impuestos a los vehiculos, luego una descripcion detallada
de los 4 impuestos como se aplican actualmente en Chile, en el Capitulo 2. El

Capitulo 3 muestra un analisis y balance de los costos atribuidos a los vehiculos



y el total recaudado por concepto de impuestos, con la evidencia existente y en
el Capitulo 4 se realiza una discusion de los efectos adicionales que supone
cada uno de los impuestos. Finalmente se presentan las conclusiones y

recomendaciones en el Capitulo 5.
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CAPITULO 1: POR QUE COBRAR DIFERENTES IMPUESTOS A LOS

VEHICULOS

Todos y cada uno de los impuestos aplicados en la sociedad constituyen un
blanco de analisis y criticas permanentes. Pues, para ser honestos, a nadie le
agrada pagarlos. Por ello es natural que los contribuyentes exijan explicaciones

con respecto a por qué el Estado les impone estos cobros.
De acuerdo al Ministerio de Hacienda, los impuestos tienen 3 objetivos:

i.  Corregir Externalidades
ii. Proveer Bienes Publicos

iii.  Redistribuir la riqgueza

De estas 3 justificaciones, nos avocaremos con mayor interés en las dos
primeras, puesto que son pertinentes en mayor medida para el analisis de los

impuestos a tratar en este trabajo.

1.1 Externalidades
Normalmente los mercados de bienes y servicios alcanzan un equilibrio
eficiente para la sociedad, sin la necesidad de la intervencion del Estado. Sin
embargo, en algunas ocasiones el mercado esta afecto a deseconomias
externas, que “se definen como aquellas situaciones donde los costos de

produccion y/o consumo de algun bien no son reflejados en el precio de

11



mercado de los mismos, lo que genera distorsiones econdmicas entre la

asignacion privada y aquella socialmente 6ptima” (Vivanco, 2014)

En otras palabras, los costos privados en los que incurren los productores
son menores a los costos que la sociedad percibe como costo de produccion de
dicho bien. Como el precio de mercado es menor al real, el equilibrio de
mercado es tal que la produccion es mayor a la Optima socialmente. Como
consecuencia, se genera una pérdida de bienestar social, y la asignacion de

recursos en la economia resulta ineficiente.

Cuando estos desajustes ocurren, es necesario utilizar mecanismos que
permitan internalizar el dafio social provocado por el consumo del bien a los

productores y consumidores, para asi eliminar la pérdida de bienestar social.

El mecanismo que cumple con este objetivo, es el impuesto pigouviano,
cuya tasa es equivalente al valor marginal de la deseconomia externa (Yafez,
2011). Un impuesto regulatorio, o pigouviano, no introduce distorsiones en el
mercado del bien gravado, sino que por el contrario, elimina las ineficiencias
gue son generadas por el consumo de dicho bien, al hacer que los individuos

internalicen los costos externos de sus decisiones econémicas.

En el caso del mercado del viaje en automovil', existen mdltiples efectos

negativos para la sociedad asociados a su consumo, y que no se encuentran

1 . . . . . . . , . . e
Se considerara como bien el viaje en automoévil, y no el automovil en si mismo, puesto que éste ultimo
no causa ninguna externalidad por si solo.
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contabilizados, por ejemplo, en el costo de produccion de la gasolina, o en la
produccion de un automovil. Esto hace que en el equilibrio se consuman mas

viajes de los socialmente 6ptimos.

De acuerdo a Fernandez y Valenzuela (2004), el trafico de vehiculos en las
ciudades conlleva una degradacion de la calidad de vida urbana, la que se
manifiesta en efectos cuantificables. Parry y Strand (2011), destacan 5
externalidades generadas por el trafico vehicular: Contaminacién Local,
Contaminaciéon Global, Congestién, Accidentes y, Ruido y Dafio a la
Infraestructura Vial. En tanto, Fernandez y Valenzuela, mencionan 4 efectos
adicionales: Segregacion, Intimidacion, Intrusion visual e Inaccesibilidad al

transporte publico.

1.1.1 Contaminacion Local

El uso de los automdéviles produce elementos nocivos que son liberados
al ambiente. Los que tienen mas impacto a nivel local son el monoxido de
carbono (CO), material particulado respirable (MP10 y MP2,5) y las
particulas totales en suspension (TPS). Estas emisiones se encuentran
directamente relacionadas con las tasas de mortalidad y morbilidad en la
poblacion, a causa de enfermedades cardiorrespiratorias que son gatilla-

das frente a la exposicién crénica a estas particulas aéreas.

De acuerdo al Informe del Estado del Medioambiente, el contaminante

mas dafino para la salud, el MP 2,5, esta presente en cantidades
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peligrosas en un nuamero significativo de comunas de Chile, y es
responsable de que mas de 4.000 personas mueran prematuramente

cada afo a causa de enfermedades cardiopulmonares.

Dado que los costos de la mortalidad causada por la contaminacion no
se transan en un mercado, las personas no los pueden internalizar y se
produce un consumo mayor al socialmente 6ptimo. Esto instaura la
necesidad de regular el consumo por medio de instrumentos econdmicos

gue reduzcan el consumo dichos bienes hasta su optimo social.

El instrumento Optimo para la regulacion de estas externalidades es un
impuesto medioambiental al carbono. La tasa del impuesto debe estar en
directa relacion con el carbono contenido en los combustibles, y puede
ser aplicado al productor o importador. De esta manera se cobra por las
emisiones de carbono a quien las produce, de modo que internalice el

costo de su decision.

1.1.2 Contaminacion Global

Similar al efecto anterior, con la salvedad de que éste efecto causa la
elevacion de la temperatura a nivel global, con los consecuentes efectos
en el ecosistema planetario, como resultado de las emisiones de CO2 al
ambiente que se producen al combustionar la gasolina y el diésel.
Aunque en este caso, el peso que tiene nuestro pais en el mundo es

infimo en comparacion a otras naciones.
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1.1.3 Congestion

Los tiempos de viaje, sobre todo en ciudades con alta densidad como
Santiago, pueden ser un gran problema al momento de desplazarse por
la ciudad. Los automoviles particulares contribuyen en mayor medida a
ralentizar el transito, al ser vehiculos de desplazamiento con una
bajisima densidad de pasajeros por metro cuadrado, a diferencia, por

ejemplo, de los buses o el tren subterraneo.

Cada nuevo vehiculo que se incorpora a las vias provoca un aumento del
tiempo de viaje, formacion de colas y detenciones involuntarias, que
afectan a todos los demas conductores, pasajeros y peatones, a causa
del numero de usuarios que quiere utilizar el mismo dispositivo vial. El
costo que cada nuevo usuario impone al sistema con su decision, no es

internalizado por él mismo como parte de su funcién de gasto.

1.1.4 Accidentes de transito

Aumento en el nimero y gravedad de accidentes de transito. Estos se
incrementan con el aumento de la congestion vial. Un vehiculo adicional
aumenta el riesgo de accidentes del resto de los vehiculos, generando un
efecto externo que no asume (Cruz et al. 2007). Aunque, cabe destacar
que si bien se producen mas accidentes, su gravedad se reduce, pues la

velocidad media del sistema cae.
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Los accidentes de transito afectan principalmente a los mismos usuarios
del sistema vial, y en menor medida, al resto de la sociedad por medio de
dafios a la propiedad, gastos de policia, bomberos, servicios de urgencia

y salud (Cruz et al. 2007).

1.1.5 Ruido y Dafio a la infraestructura vial

Aumento del nivel de ruido y vibraciones en las calles y edificios, con el
consecuente perjuicio en peatones y habitantes. También se considera
los costos en mantencion vial que debe realizar el Estado a los

desgastes producidos por los vehiculos.

1.1.6 Segmentacion
Aumento en la distancia y tiempo de cruce de cauces vehiculares por

parte de los peatones, y ciclistas.

1.1.7 Intimidacion
Disminucion del uso de calles para fines distintos al transporte, como por
ejemplo jugar o pasear. Se ha demostrado que esto influiria en el nivel de

relaciones sociales por persona en una cuadra.

1.1.8 Intrusién Visual
Disminucion del campo visual del horizonte natural por vehiculos o

infraestructuras de transporte.

16



1.1.9 Inaccesibilidad al transporte publico
Dificultad para usar los servicios de transporte publico por el aumento de
la distancia, tiempo e impedancias de caminata a los puntos de acceso,

como paraderos o estaciones, producto del aumento del tréafico.

1.2 Bienes Publicos
Los bienes publicos tienen la particularidad de no ser excluyentes en su
consumo (todos pueden acceder a ellos, sin un pago de por medio), lo que
implica que si la produccion estuviera a cargo de los agentes privados, se
produciria una menor cantidad a la optima socialmente. Por ello, los bienes

publicos deben ser provistos por el Estado.

Para que los vehiculos sean usados como medio de transporte necesitan
ineludiblemente de un preciado bien publico: calles, caminos y carreteras. Estos
pueden ser producidos en un 100% por el Estado (cuando no hay incentivos
privados para ello), y de manera compartida o en su totalidad por un privado

(cuando existen los incentivos correctos).

En cualquier caso, los caminos y carreteras implican una gran inversion
inicial y costos en mantencién a lo largo de toda su vida, ambos deben ser
financiados por el pais y sus ciudadanos. El principio de equidad nos indica que
los beneficiarios directos son aquellos que deberian financiar la construccion y
mantencion de dicho bien. Asi, el beneficiario indiscutible, el automovilista, sera

quien cargue con dicha responsabilidad tributaria, por medio de impuestos (para

17



financiar los caminos de libre acceso) o peajes (para financiar un camino o

carretera determinado).

1.3 Redistribucion de la Riqueza
La tercera justificacion para los impuestos corresponde a la redistribucion de
los ingresos en el sistema. Es deseable que en una sociedad las brechas entre

ricos y pobres sean lo mas cortas posibles.

En esto aportaba el impuesto al lujo, establecido en 1974, al que se
encontraban afectos todos los vehiculos que superaran los US$15.834 délares

en Chile, los que pagan un 85% sobre su valor de venta®,

Sin embargo, este impuesto fue cuestionado, principalmente porque
castigaba la adquisicibn de vehiculos con complementos de seguridad
avanzados, como el airbag o frenos ABS, introduciendo una distorsion en el
mercado. Finalmente a partir del 2004 se comenzé un proceso de reduccion

paulatina del impuesto al lujo, hasta ser completamente eliminado en el 2007.

En resumen, los impuestos al uso de los vehiculos tienen justificacién en
cuanto a las externalidades que éstos producen, el financiamiento de las calles,
caminos y carreteras, bienes publicos de los cuales ellos son los principales
beneficiados, y finalmente, en una menor medida, se justifican como un método

de redistribucion de la riqueza en la sociedad.

? Decreto Ley N°825, 1974.
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CAPITULO 2: SISTEMA DE TRIBUTACION VEHICULAR EN CHILE

En Chile el sistema de tributacion vehicular no esta integrado, es decir, los
distintos impuesto que los duefios o usuarios de vehiculos debe pagar son
independientes y tienen lugar en distintas locaciones y momentos en el tiempo,

ademas de ser cobrados por distintos agentes.

Por esta razén se hace dificil entender qué se est4d pagando con qué
impuesto, y los automovilistas tienen la sensacion de abuso, y de pagar en
reiteradas ocasiones, con el permiso de circulacion, el impuesto a las bencinas,

los peajes, por un mismo derecho: usar las calles para circular en vehiculo.

En este trabajo, el analisis se centrara en los 4 impuestos mas importantes a
los que estan afectos los usuarios: el impuesto especifico a los combustibles, el
permiso de circulacion, los peajes y la restriccion vehicular. Existen otras cargas
tributarias que se pueden mencionar, como el pago por estacionar en la via
publica, las vias exclusivas para transporte publico —o ejes ambientales—, el
impuesto verde a la compra de vehiculos, entre otros. Estos no seran
analizados en el presente documento por limitaciones de espacio, y se

presentan como una oportunidad de estudio futuro.

2.1 Impuesto Especifico a los Combustibles
Este impuesto es particularmente importante en términos de recaudacion.

De acuerdo al Servicio de Impuestos Internos, la recaudacion total de éste

20



gravamen representd un 5,1% del total de los ingresos tributarios recaudados
en el 2013, y es el tercero en importancia, superado sélo por IVA e Impuesto a
la Renta. Asimismo suele ser el mas resistido y cuestionado, sobre todo cuando
los precios de la bencina tienden al alza, y constantemente se argumenta que
es un impuesto que afecta de mayor manera a la clase media (Agostini y

Jiménez, 2010).

Si bien es cierto, la tasa de este impuesto en Chile es de las mas altas de la
region, resulta ser de las mas bajas de los paises de la OECD (Parry y Strand,

2011).

Aunque el origen del impuesto especifico a los combustibles es ampliamente
reconocido y atribuido al apremio transitorio por recaudar una mayor cantidad
de recursos posterior al terremoto que vivié el pais en 1985, lo cierto es que el

impuesto a los combustibles se empleaba muchos afios antes de este evento.

En el afio 1948 la ley N° 8.918 establecié un impuesto especifico a las
bencinas (impuesto 1), fijandolo en 0,16 centavos por litro expendido. Estos
recursos serian utilizados para financiar el pago de una bonificacién adeudada
a la locomocion colectiva, y el presupuesto de la Direccién de Abastecimiento
del Petréleo, institucion gubernamental creada el 31 de Agosto del afio 1932
con la publicacién del Decreto Ley N° 519, cuya funcién era el someter al
control del Estado “la importacién de petrdleo y sus derivados, la distribucion de

esos productos en el pais y su venta a los comerciantes y consumidores”. En el
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afio 1950, la ley N° 9.629 elevd este impuesto en 0,80 centavos por litro de

bencina, con el fin de “financiar un plan extraordinario de obras camineras”.

En 1954, la Ley N° 11.508 crea un impuesto adicional (impuesto 2) de $1 por
litro de bencina cuyo rendimiento seria depositado en una cuenta especial
denominada “Camino Pavimentado Longitudinal’, y utilizado unicamente para la
ejecucion de las obras en dicha ley sefaladas, las cuales estaban referidas
basicamente a la pavimentacién de caminos interprovinciales de norte a sur del

pais.

El afio 1956 se publica la ley N° 12.120 que fijaba el texto de ley sobre
impuestos a las compraventas o transacciones de propiedad. Este texto derogd
los dos anteriores impuestos y fij6 un gravamen Unico para la Gasolina
automotriz de 15,15% sobre el precio venta al publico y en 8,43% sobre el
precio de venta base puerto para el petréleo Diésel®. Del producto del impuesto
a la gasolina automotriz se establecié que se destinaria un 2,5% del precio de
venta al financiamiento de los proyectos viales de la cuenta especial “Camino
Pavimentado Longitudinal” (impuesto 2), y un 2% del precio de venta a los fines
de las obras viales establecidos en la ley N° 9.629 (impuesto 1). El texto de la
ley aclara que aquellos impuestos destinados por ley al financiamiento de obras
de vialidad serian aplicados exclusivamente a automoviles, camiones y otros

vehiculos.

’la ley también aplica un 7,56% al kerosene, y un 9,50% a los “Petréleos Combustibles” sobre el precio
de venta base puerto.
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Los impuestos a la gasolina y al diésel fueron subiendo a través del tiempo
hasta alcanzar en el afio 1968 un 29% y 20% sobre el precio de venta,

respectivamente.

En el aflo 1974 el Decreto Ley N° 825 sobre impuestos a las ventas y
servicios, aumenta el gravamen a las gasolinas a un 33,5%, y al petréleo diésel
a un 21% permaneciendo invariable hasta la promulgacion de la ley vigente

actualmente.

Tabla 1: Evolucién del impuesto a la gasolina y al diésel, 1948 — 1986.

Gasolina Petrdleo

Afo Automotriz Diésel Unidad base
1948 $0,16 $0,16 por litro

1950 $ 0,96 $0,96 por litro

1954 $1,96 $1,96 por litro

1956 15,15% 8,43% sobre precio de venta
1966 26,05% 20% sobre precio de venta
1968 29% 20% sobre precio de venta
1974 33,5% 21% sobre precio de venta
1986 3UTM 1,5 UTM metro cubico

Fuente: Elaboracion propia. Biblioteca del Congreso Nacional

Finalmente, el impuesto vigente actualmente se fij6 con la ley N° 18.502 de
1986, que derogod los anteriores impuestos, y establecié un nuevo sistema en
que fij6 el impuesto especifico en 3 UTM por metro cubico para la Gasolina
automotriz, y 1,5 UTM por metro cubico para el Diésel. Adicional a estos dos
anteriores, también se comenzo a gravar el gas natural comprimido (GNC) y el

gas licuado (GL) con un impuesto anual de suma fija de 1,43 UTM para
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vehiculos livianos, y 3,21 y 7,50 UTM anuales para vehiculos mayores,

respectivamente.

El impuesto especifico a los combustibles actualmente aplicado se origind
luego del terremoto del afio 1985 que azotd fuertemente la zona central de
Chile, con el fin de recaudar fondos para el financiamiento de la reconstruccion,

aunqgue este objetivo no se explicitd en el texto de la ley.

El impuesto a los combustibles se establecid, a beneficio fiscal, para gravar
el consumo de combustible de vehiculos motorizados que transiten por las
calles, caminos y vias publicas en general. Este grava particularmente la
primera venta o importacion de gasolina automotriz, diésel, gas natural
comprimido (GNC) y gas licuado de petrdleo (GLP), sin embargo los dos
primeros representan practicamente la totalidad del parque automotriz en

Chile®.

Los impuestos sobre el GNC y GLP son devengados en el momento en que
el distribuidor transfiere el producto al vendedor, es decir, la incidencia legal
recae sobre el distribuidor. La tasa corresponde a 1,93 UTM/KM3 para el gas

natural comprimido, y a 1,40 UTM/M3 para el gas licuado.

* De acuerdo a los datos del INE, en el 2014 los automaviles convertidos a gas y los eléctricos represen-
taban apenas un 0,1% del parque automotriz total. Ver Tabla 1, en Anexo 1.
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Para el caso de la gasolina y el diésel, el gravamen se devenga en la
primera venta o importacion del producto, por lo tanto, es el productor o

importador el encargado de declarar e integrar el impuesto al fisco.

Con respecto a la tasa, el impuesto tiene una parte fija y otra variable, esta
altima tiene el fin de reducir la alta variacion del precio que enfrentan los
consumidores finales, producto de la volatilidad del precio del petroleo en el
mercado internacional. EI componente fijo de la tasa del impuesto para ambos
combustibles se determina en unidades tributarias mensuales por metro cubico
(UTM/m3), esto implica que el impuesto esta protegido contra la inflacion. Su

valor actual es de 6 UTM/m3 para la gasolina, y de 1,5 UTM/m3 para el diésel.

Desde su creacion, la tasa de impuesto a la gasolina ha variado
ostensiblemente a través del tiempo, ya sea por razones recaudatorias, o con el
fin de suavizar el movimiento de los precios para el consumidor final. Por el
contrario, la tasa impositiva al diésel se ha mantenido practicamente invariable

en 1,5 UTM/M3 (Vivanco, 2014).

Gréfico 1: Evolucién del Impuesto Especifico a los Combustibles, 1986-2015
(UTM por m3)
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1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Gasolina Diésel
Fuente: Elaboracion propia en base a Biblioteca del Congreso Nacional.

El Grafico 1 muestra los cambios que ha tenido la tasa fija del impuesto a la

gasolina y al diésel entre los afios 1986 y 2015.

Como se observa en el gréafico, la tasa del impuesto a la gasolina inicié en 3
UTM/m3 en 1986, a fines de 1988 bajo a 2 UTM/m3, volviendo a su estado
original en 1990, subi6 a 3,5 en 1991, a 4,4 en 1995, a 5,2 en el 2000y a 6 en

el 2001, manteniéndose estable hasta el 2007.

En marzo de 2008, como una medida paliativa a la crisis financiera mundial y
al alto precio internacional del petréleo, se establecié una rebaja transitoria del
impuesto a las gasolinas automotrices disminuyendo la tasa a 4,5 UTM/m3,y a
3,5 UTM/m3 en septiembre del mismo afio. En julio de 2009 la tasa retorn6 a

4,5,y en marzo de 2010 a su valor previo a la crisis.
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Es importante mencionar que Chile, por su naturaleza de importador neto de
petrleo®, es particularmente vulnerable ante las variaciones del precio en el
mercado internacional. Por ello, desde el afio 1991 existen mecanismos
complementarios a la tasa fija del impuesto especifico. Estos actdan a nivel del
componente variable del impuesto, y su objetivo es estabilizar el precio de los

combustibles para los consumidores.

Es asi como se cred el Fondo de Estabilizacion del Precio del Petréleo
(FEPP), vigente entre los afios 1991 y 2005, y parte del 2010, el Fondo de
Estabilizacion del Precio de los Combustibles (FEPCO), vigente entre el 2005 y
julio del 2010, el Sistema de Proteccion del Precio de los Combustibles (SIPCO)
vigente entre 2011 y julio de 2014, y el Mecanismo de Estabilizacién de Precios

de los Combustibles (MEPCO), vigente de agosto del 2014 a la fecha presente.

Todos estos mecanismos han tenido como objetivo mitigar o eliminar la
volatilidad de los precios que enfrentan los consumidores finales, cumpliendo
escasamente su cometido, por lo que al poco tiempo de entrar en

funcionamiento sufren modificaciones o son reemplazados.

El impuesto especifico a los combustibles tiene dos principales fuentes de
erosion en su base. La primera y mas importante en magnitud corresponde a la
opcién de recuperacion del impuesto que tienen todas las empresas afectas al

IVA y las empresas constructoras que usen petroleo diésel con un fin distinto al

> Chile importa el 98% del petrdleo que consume domésticamente, de acuerdo al Informe de Balance
nacional energético del Ministerio de Energia.
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de vehiculos motorizados que transiten por las calles, caminos y vias publicas
en general. Esta recuperacion es como crédito fiscal del IVA o mediante su

devolucion.

La segunda fuente de erosion del impuesto se deriva del beneficio de
recuperacion del impuesto especifico al petroleo diésel otorgado a las empresas
de transporte de carga, por medio de la rebaja del débito fiscal, en términos de
IVA, en un 25% de los montos pagados por concepto del impuesto especifico al

petréleo diésel®.

2.2 Permiso de Circulacién
El permiso de circulacion es un tributo de beneficio municipal, que se
encuentra establecido en el Decreto Ley N°2.385 del Ministerio del Interior’,
publicado el 20 de noviembre de 1996. En particular, establece un impuesto
anual a los vehiculos que transiten por calles, caminos y vias publicas en

general, para uso exclusivo de la municipalidad respectiva.

El permiso de circulacion es un impuesto ad valorem que debe contribuir el
duefio de cada vehiculo para obtener el derecho de transitar libremente por las

calles, caminos y carreteras del pais durante el afio calendario correspondiente.

® La tasa de rebaja se aplica desde julio del 2006, y ha aumentado en el tiempo, por periodos acotados,
particularmente en momentos de crisis, fluctuando entre el 30 y el 80%.

’ Decreto del Ministerio del Interior, “Fija texto refundido y sistematizado del decreto ley N°3.063 , de
1979, sobre rentas municipales”
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La incidencia del tributo, en este caso, recae sobre el duefio del vehiculo,
quien tiene la opcidn de pagar el permiso de circulacion de su(s) vehiculo(s) en
la municipalidad de su eleccion. Las municipalidades se encargan de la
recaudacion del impuesto y de la entrega del permiso de circulacion. El permiso
de circulacion otorgado por una determinada municipalidad habilita el vehiculo
para transitar por todo el territorio nacional.

Este permiso tiene validez de un afo, trascurrido el cual, debe ser renovado
en la fecha establecida por la ley. A saber, el 31 de marzo vence el plazo para
la renovacion del permiso de circulacion para los automoviles particulares,
automoviles de alquiler de lujo, automoéviles de turismo o de servicios
especiales, station wagons, furgones, ambulancias, carrozas funebres,
automoviles, camionetas y motocicletas. La fecha de pago del impuesto por
parte de los duefios de vehiculos de locomocién colectiva y camiones se
distribuye entre los meses de mayo o septiembre, dependiendo del tipo de
vehiculo.

A los automdviles particulares, camionetas y motocicletas, se les aplica una
escala progresiva y acumulativa sobre su avalto fiscal®, que oscila entre el 1%
y el 4% del valor del vehiculo, con un limite inferior de 0,5 UTM. En este
sentido, el impuesto a los autos, camionetas y motocicletas particulares es

progresivo, cumpliendo el principio de la equidad en un sistema tributario, segun

8 p . . . .
Avallo Fiscal: Determinado anualmente por el Servicio de Impuestos Internos, tomando en

consideracién modelo, marca y afio del vehiculo en cuestion, y publicado una vez al afio, en el mes de
enero, en el Diario Oficial.
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el cual, cada uno paga de acuerdo a su capacidad. La politica, entonces,
supone que mientras mayor es el valor del vehiculo, mayor es el poder

adquisitivo de su duefio, por tanto, debe pagar mas.

Por otra parte, los automoviles de alquiler, de servicio individual o colectivo,
los vehiculos de movilizacion colectiva, camiones y tractocamiones pagan un
impuesto de suma fija, que, dependiendo de la capacidad de carga en el caso
de los camiones, fluctta entre media unidad y tres unidades tributarias

mensuales (UTM).

Los vehiculos que por primera vez obtienen el permiso de circulacion deben
pagar un permiso de circulacibn con un valor proporcional a los meses

restantes del afio calendario.

Al ser un impuesto de fijo anual, éste no toma en consideracion la cantidad
de kilbmetros recorridos por el vehiculo. Es decir, el costo del derecho a transito
es igual si el duefio usa su vehiculo todos los dias, como si lo usa

ocasionalmente, si transita largas distancias, como si lo hace por tramos cortos.

El permiso de circulacién si toma en cuenta, en cambio, el valor de mercado
del automovil (en el caso de los vehiculos particulares), y el tonelaje en el caso

de los camiones.

Lo anterior implica que, si bien el impuesto es progresivo, por tanto,
redistributivo, no cumple con el objetivo de que los automovilistas internalicen el

costo que ocasionan con sus decisiones de viaje al resto de la poblacion y al
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medioambiente, al no contabilizar el kilometraje recorrido, ni diferenciar el

horario en el que se realiza el viaje.

Se encuentran exentos de dicho impuesto, la actividad de transporte
terrestre de pasajeros y carga por carretera, los vehiculos pertenecientes a las
fuerzas armadas y de orden, los vehiculos del cuerpo de Bomberos, los
vehiculos que se encuentren en misiones consulares y diplomaticas extranjeras

en el pais y los vehiculos de traccion humana y animal.

Adicionalmente, si por alguna razon, cualquier tipo de vehiculo no ha estado
en circulacion durante uno o mas afios completos, y el duefio lo acredita
mediante declaracion jurada simple, se le permitird estar exento del pago del

permiso de circulacién de dicho(s) afio(s).

2.3 Peajes
El sistema chileno de peajes consiste en cobros a los usuarios de las
carreteras urbanas y de las rutas transversales interurbanas. Estos se
encuentran ubicados a lo largo de la ruta y/o al ingreso o egreso de la via. Asi,
quien utiliza la ruta, paga, y quien transita una mayor distancia, mas debe

pagar. De esta manera cada uno contribuye de acuerdo al beneficio recibido.

Dado que los consumidores de viajes en automovil ya pagan por el derecho
de conducir por las calles, caminos y carreteras con el Permiso de Circulacion,
es frecuente la molestia de los usuarios por la obligacién del peaje, pues éste

se considera un doble pago por un mismo servicio.
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En el pasado las carreteras eran edificadas y gestionadas por el Ministerio
de Obras Publicas (MOP), en su departamento de Vialidad. Sin embargo, luego
de que en los 80 la inversion en obras publicas fuera practicamente nula, el pais
enfrentaba el nuevo siglo con serias deficiencias en su infraestructura vial. Este
serio retraso mostraba un déficit de 11.000 millones de ddlares en la materia, y
significaba una pérdida de competitividad que le costaba al pais 1.710 millones

de dodlares anuales”.

Esta precaria situacion permitio establecer un consenso general acerca de la
urgente necesidad de realizar una inversibn a gran escala en carreteras
urbanas e interurbanas, aeropuertos y terminales maritimos. Se accedio
entonces a establecer una alianza publico-privada, que permitiera salvar la gran
brecha, por medio del ingreso de capitales y recursos privados. Estas alianzas

fueron consolidadas con los contratos de concesiones.

Las concesiones otorgan el derecho de ejecucién, conservacion vy
explotacion de una determinada obra publica, por un plazo determinado de
anos. Las empresas concesionarias son las encargadas de llevar a cabo la
construccion del proyecto, posteriormente de efectuar la mantencién de la
carretera, tinel o puente. A cambio, obtienen el derecho a cobrar peaje a todos
los usuarios que circulen por dicha via, lo que les permite recuperar su inversiéon

y su costo de oportunidad.

° De acuerdo al informe “Sistemas de Concesiones en Chile 1990-2003”, Ministerio de Obras Publicas
(2003).
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Los montos de los peajes cobrados por las concesionarias son aprobados
por el MOP. Asimismo ésta institucion tiene la capacidad de determinar si estos

son subsidiados o no.

En particular, el MOP permite establecer 3 tipos de cobros a las carreteras

urbanas e interurbanas concesionadas:

i.  TBFP: Tarifa maxima base en periodo fuera de punta.
ii. TBP: Tarifa maxima base en periodo punta.

iii. TS: Tarifa maxima en periodo punta aplicable en condiciones de
congestion de la via.

Estas tarifas diferenciadas permiten al concesionario aplicar un costo
adicional por congestién a los usuarios.

Existen dos mecanismos de cobro: manual y telepeaje (o sistema free-flow).
El primero tiene la ventaja de que el riesgo de evasion es practicamente nulo.
Sin embargo, presenta grandes desventajas por cuanto su aplicacién implica
grandes inversiones en la construccion de plazas de cobro, sin mencionar
ademas de que representan un punto critico de congestién en los momentos de

mayor flujo vehicular.

Por otro lado, el sistema de telepeaje permite el cobro sin detener a los

automoviles, adicionalmente no requiere una gran inversion en ampliacion de
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vias o de personal permanente en el lugar. Su desventaja radica en el riesgo de

incobrables'®, que actualmente es de 4% (Muijica, 2014).

2.4 Restriccion Vehicular

Durante el afio 2015 los episodios de restriccion vehicular fueron
excepcional-mente numerosos, hecho que elevd la discusion acerca de la
efectividad de esta medida. Por un lado fue propuesto ampliarla al total del
parque vehicular, dada la baja incidencia que tuvo en la calidad del aire (motivo
por el que se aplica en primer lugar). Sin embargo, otras voces se hicieron
sonar, manifestando que las principales fuentes de contaminacion no provienen
de los viajes en vehiculo, sino de la industria y la combustion de lefia. Por ello
resulta pertinente la evaluacion de esta politica que resulta en un costo para los

usuarios.

La restriccion vehicular es un mecanismo implementado en Chile exclusiva-
mente en la provincia de Santiago, y las comunas de San Bernardo y Puente
Alto™. Consiste en limitar la circulacién de vehiculos por las calles y carreteras
de la capital, en un horario determinado algun(os) dia(s) de la semana,
utilizando como variable indicadora y aleatoria el ultimo digito de la patente del

vehiculo.

1% Usuarios que siendo identificados mientras transitaron por la via, no pagan su deuda.

" Extraordinariamente también la ciudad de Concepcién implementé una medida de restriccion vehi-
cular para todos los vehiculos (con y sin sello verde) de lunes a viernes durante el afio 2010, con el
objetivo de reducir la congestién que la afectaba en los horarios punta.
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La restriccion vehicular se encuentra enmarcada dentro del “Plan de Preven-
cion y Descontaminacion Ambiental de la Regién Metropolitana”, establecido en
1998, que “contiene medidas estructurales orientadas a la reduccion de

emisiones de material particulado y gases a la atmdsfera” (SINIA).

Las medidas de restriccion difieren si el vehiculo tiene sello verde (menos
contaminante) o no (mas contaminante), y son declaradas por el Intendente de
la region Metropolitana diariamente cuando corresponde, entre el 1 de abril y el
31 de agosto de cada afio, de acuerdo a la calidad del aire pronosticada para la

siguiente jornada (es decir, se informa el dia anterior).

Desde el afio 2009 la Gestion de Episodios Criticos (GEC), que rige durante
estos 5 meses de otofio e invierno en el afio, se encarga de decretar los dias de
alerta, preemergencia y emergencia ambiental en la capital de acuerdo a

escalas de contaminacion atmosférica.

A saber, cuando el indice de Calidad del Aire referido a Particulas (ICAP) se
encuentra entre los niveles 200 y 299, se decreta Alerta ambiental. Cuando el
indice se encuentra entre el rango de 300 a 499, se decreta Preemergencia
ambiental, y si los niveles de contaminacién alcanzan los 500 o mas,

corresponde decretar la Emergencia ambiental.

Conforme al estado ambiental, el funcionamiento de la restriccién vehicular

es el siguiente:
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i. En los dias de Alerta ambiental restriccion vehicular sin sello
verde de 4 digitos, de lunes a viernes. (2 digitos fines de
semana)

ii. En los dias de Preemergencia ambiental restriccion vehicular
sin sello verde 6 digitos, con sello verde 2 digitos

iii. En los dias de Emergencia ambiental restriccion vehicular sin

sello verde 8 digitos, con sello verde 4 digitos.

Adicionalmente, desde 2010 se decretd una restriccion permanente para los
autos sin sello verde de 4 digitos al dia entre lunes y viernes, durante los meses
abril hasta agosto. Sin embargo, actualmente el nUmero de vehiculos sin sello
verde representan una muy baja proporcion del total del parque de automadviles
en circulacion. De acuerdo a los datos del INE, en 2014 solo un 3% del total de

automoviles que circulaban por la regién metropolitana eran no cataliticos™?.

Desde julio del 2015 se comenzé a tramitar un proyecto de ley que ampliaria
la restriccion vehicular permanentemente también a los vehiculos cataliticos, no
sélo en Santiago, sino en todas las ciudades con problemas de congestion.
Aunque su vigencia seria sélo durante los meses de invierno, buscaria reducir
los problemas de contaminacién y de congestion vehicular juntamente. A la

fecha, el proyecto no ha sido aprobado.

2 Ver Tabla 3, en Anexo 1.
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CAPITULO 3: ANALISIS DE COSTOS

En este capitulo se discute acerca de los costos econdémicos que imponen a
la sociedad el uso de los vehiculos, y posteriormente, cuales son los costos en
los que incurren los usuarios de los vehiculos con las medidas tributarias
aplicadas a su uso en el sistema chileno. Finalmente se dedica una seccion
para analizar la investigacion de Cruz et. al. (2007) quienes realizan un balance
de los costos de las externalidades y los pagos impositivos del transporte vial
en la Regidén Metropolitana, con el fin de estimar si existe déficit o superavit de

pagos realizados por los automovilistas.

3.1 Costos Sociales (Evaluacién Econdmica de las Externalidades)
Como fue referido en el capitulo 1, el uso de vehiculos para el transporte se
encuentra asociado a una larga lista de externalidades negativas que afectan a
la sociedad en su conjunto. Puesto que estos costos no se encuentran
explicitos en ningun precio, ya que no hay mercado para bienes como el aire, o
el tiempo de viaje, se han hecho estudios por evaluar econémicamente algunas

de estas deseconomias. A continuacion se revisaran las mas importantes.

Para el analisis que sigue se hace referencia a dos trabajos de investigacion:
Parry y Strand (2011) quienes establecieron una aproximacioén general para

estimar las externalidades causadas por los vehiculos para Chile, basandose en
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los datos locales disponibles y la extrapolacién de datos para Estados Unidos™®.
Adicionalmente se utilizé la investigacion de Cruz, Osorio y Rizzi (2007), que
realizan una estimacion monetaria de los impactos de la contaminacion
atmosférica, la contaminacion acustica, la congestion y los accidentes de

transito, con los datos disponibles del transporte en la Regién Metropolitana™®.

3.1.1 Contaminacion Atmosférica
Una de las externalidades negativas que genera el consumo de los
combustibles fosiles (petréleo, carbdn y gas natural) es la emision de didxido de
carbono, oxido de nitrogeno y monéxido de carbono al combustionar. Estos
elementos afectan el medioambiente (contaminacion global y local), la salud y

calidad de vida de la poblacion.

Como se indic6 en el capitulo 1, de acuerdo al informe presentado por
Ministerio del Medioambiente, el contaminante MP 2,5 es responsable de mas
de 4.000 muertes prematuras anuales, con un consecuente costo para la
productividad del pais de 670 millones de dolares anuales en gastos médicos y

pérdida de productividad laboral.

Parry y Strand (2011) estimaron el costo del transito en $420 y $720 millones
de ddlares anuales en gastos médicos para los automdviles y camiones
respectivamente. Dividido por el numero de kilbmetros recorridos, da $0,1 délar

por kilbmetro aproximadamente, y $0,3 délares para los camiones.

Y Todas las estimaciones de Parry y Strand se encuentran en ddlares del 2006.
" Todas las estimaciones de Cruz et. al. se encuentran en délares del 2001
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Cruz et. al. (2007) valoraron los impactos en: salud, visibilidad por smog, dafios
agricolas, dafios a fachadas de edificios y emisiones de CO2, contabilizando un
total de US$578 millones de dolares de costo total-marginal externo por
contaminacion, y en US$571 millones de dolares el costo total de la

externalidad.

Cabe destacar que los automdviles no son los unicos que utilizan
combustible, sin embargo son los Unicos que pagan un impuesto especifico por
su consumo. Por otro lado, si el criterio del impuesto es cobrar por la
externalidad, la tasa impositiva del petréleo diésel debiese ser mayor que la de

la gasolina, dado su mayor grado contaminante.

3.1.2 Congestion Vehicular
Como fue sefialado anteriormente, el costo externo de la congestion radica
en que cada conductor solo tiene en cuenta el costo que le lleva a él
trasladarse, ignorando el costo que le impone a los demas usuarios viales, con

una consecuente pérdida de bienestar social.

El costo marginal de la congestion depende del retraso marginal y el valor
del tiempo de viaje. Parry y Strand evallan que para Santiago la velocidad
estimada de desplazamiento es de 34 Km por hora en hora punta, y de 39 Km
por hora fuera de la hora punta, y comparandola con las velocidades de
desplazamiento reales, encuentran un retraso debido a la congestion de 0,019

horas por kilometro en la hora punta, y de 0,010 horas por kildmetro fuera de la
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hora punta. En el promedio nacional, el retraso marginal es de 0,035 horas por

kilbmetro.

Los investigadores evaltan el costo del tiempo de viaje en $10 dolares la
hora, que extrapolado a Chile, de acuerdo a su nivel de ingreso con respecto a
Estados Unidos, resulta en US$2,7 ddlares la hora. Los autores llegan a un

rango entre US$1,5 a US$4,5 dolares la hora para el costo de la congestion.

Por su parte Cruz et. al. obtienen un costo marginal-total externo de
US$1.130 millones de délares anuales y un costo total de la externalidad de

US$439 millones anuales.

3.1.3 Accidentes de transito
La Comision Nacional de Transito reportd 78.445 siniestros ocurridos
durante el 2014, los cuales resultaron en 1.630 victimas fatales, y 57.885

lesionados.

Tanto la pérdida de vidas, como las lesiones ocasionadas tienen un costo
marginal externo para la sociedad (costo marginal social menos los costos
percibidos), reflejado en gastos médicos y de urgencias, procedimientos
policiales y de bomberos, con una consecuente pérdida de bienestar individual.
Cruz et al. (2007) utilizando el método de las preferencias subjetivas para
valorar las pérdidas de bienestar individual a causa de un accidente, y basan

los costos en dafios materiales, gastos administrativos y costos de salud en
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CITRA (1996), obteniendo como resultado costos marginales-totales externos

por US$900 millones de dolares™.

En tanto que Parry y Strand, con una metodologia diferente, evaltan el costo
de los accidentes fatales y los accidentes con lesiones como resultado,
asumiendo el 85% de los costos médicos como externos y el 50% de los dafios
a la propiedad, obtienen costos que ascienden a los US$2.000 millones de

dolares anuales?®.

3.1.4 Dafio a la infraestructura vial
El transporte vehicular ocasiona desgaste en la infraestructura de calles,
caminos y carreteras. Los camiones y vehiculos pesados en mayor medida que

los vehiculos livianos.

La mantencién de los caminos recae sobre distintos actores, dependiendo
de la naturaleza de la obra vial. En el caso de las carreteras urbanas e
interurbanas, su administracion y mantencion se encuentran concesionadas a
agentes privados, y su financiamiento es por medio de los peajes impuestos al
transito de las mismas. Por otro lado, las calles y caminos de libre transito son

financiadas por medio de recursos estatales.

Parry y Strand reportan un gasto anual de parte del gobierno central de $850

millones de délares en 2006.

> En dinero del 2001
' En dinero del 2006
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Por supuesto es correcto suponer que el gasto actual en mantencion vial sea
aun mayor al documentado, asi como todos los costos de las 3 externalidades
analizadas previamente, a raiz del aumento constante del parque automotriz y

de las redes de caminos a nivel nacional.

3.2 Costos para los consumidores (Recaudacion Fiscal o Efecto
Recaudacion)

Los tributos tienen costos monetarios para los consumidores, aungue como
en el caso de la restriccion vehicular, no siempre signifique un desembolso de
dinero. A continuacion analizaremos los gastos que estos cuatro impuestos
representan para los conductores de vehiculos, al mismo tiempo cdmo éstos

recursos representan ingresos para las arcas fiscales.

3.2.1 Por Impuesto Especifico a los Combustibles
De acuerdo al Servicio de Impuestos Internos la recaudacién total de éste
gravamen representd un 5,1% del total de los ingresos tributarios recaudados
en el 2013, y es el tercero en importancia, superado solo por IVA e Impuesto a

la Renta.

En el grafico 2 se observa la trayectoria de impuesto a los combustibles
como porcentaje de la recaudacion tributaria total desde 1993 en adelante.
Historicamente la recaudacion del impuesto ha tenido una importancia

relativamente alta, aunque ha decrecido levemente en el tiempo. Alcanzé su
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punto mas alto, con un 8,3%, el 2001, afio en que la autoridad aumento la tasa

impositiva de la gasolina a 6 UTM/ma3.

Gréfico 2: Recaudacion del Impuesto especifico a los Combustibles, 1993-2013
(Como % de los Ingresos tributarios totales netos)
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Sl

El punto mas bajo coincide con la reduccion del impuesto en el 2008, donde
el impuesto a los combustibles alcanzé un 4,1% del total recaudado. Las
razones serian la disminucion de la tasa, y en alguna medida la caida en la
demanda, a raiz de la crisis financiera del momento, aunque la demanda por

combustibles suele ser mas bien inelastica.

Adicionalmente, la variacion de la tasa en la composicién de la recaudacion
tributaria puede deberse a otras razones, tales como: al aumento relativo de las

tasas de otros impuestos, como Renta o IVA, que harian decrecer la
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importancia del impuesto a los combustibles, los efectos de los mecanismos de
estabilizacion de los precios del combustible, o el aumento relativo de autos
diésel en el parque automotriz, afectos a una tasa ostensiblemente menor que

los gasolineros (Vivanco, 2014).

Del total recaudado por el impuesto a los combustibles entre 1993 y 2013,
en promedio un 78% corresponde al impuesto a la gasolina, y un 21% al
impuesto al diésel. En tanto que durante el 2013 el 80% de la recaudacion total
provino del impuesto a las gasolinas, y un 19% del impuesto al diésel'’. Esta
diferencia radica principalmente en la disparidad de las tasas, adicionada a las

dos grandes exenciones que se aplican al segundo impuesto.

Ambas fuentes de erosién implican un importante gasto tributario'® que
alcanzo el 25% de la recaudacion potencial en el 2011, de acuerdo a Jorratt
(2012), y es el impuesto en el que se produce la segunda mayor erosion,
después del impuesto a la Renta. Sin embargo, es importante destacar que el
Servicio de Impuestos Internos no contabiliza el crédito especial a las empresas

que utilizan el diésel con fines distintos al de movilizar vehiculos que transiten

Y El resto de los componentes del impuesto son de menor importancia, y comprenden los impuestos al
derecho de explotacion, al consumo de gas licuado y natural comprimido, y otros. Fuente: Servicio de
Impuestos Internos. Para mas detalle ver Anexo 1, Tabla 4.

¥ Los gastos tributarios corresponden a transferencias de recursos publicos mediante la reduccion de
obligaciones tributarias con respecto a una norma o impuesto de referencia, en lugar de la via de gasto
directo (OECD (2004)).
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por los caminos como un gasto tributario’®, como sf lo hace con la devolucién a

los transportistas desde el 2015%.

A continuacion la tabla 2 muestra la composicion de la recaudacion potencial
del impuesto al diésel entre el 2009 y el 2013 en pesos reales del 2013. Como
se puede observar, la Recaudacién Potencial (calculada como la suma de la
recaudacion efectiva y las devoluciones a empresas y transportistas) mas que

duplica a la Recaudacion Efectiva en todos los afios.

Tabla 2: Composicion de la de la recaudacién potencial del Impuesto al Diésel,
2009-2013
(en millones de pesos 2013)

2009 2010 2011 2012 2013

Devolucidn por Crédito

. 331.602 275.202 249.349 295.201 286.437
Especial Empresas (1)

Devolucién por Crédito a

Transporte Carga (2) 60.654 49.335 44521 48.572 50.806

Recaudacion Efectiva (3) 148.078 190.015 189.601 203.759 222.333

Recaudacion Potencial

510.505 493.334 471.932 542339 559.576
DW+(2)+E)

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del SlI.

' La causa estaria en el objetivo mismo de la ley, puesto que la definicién de Gasto Publico indica una
rebaja de impuestos con respecto a una regla general establecida, y la ley de impuesto especifico a los
combustibles establece que el gravamen aplica exclusivamente sobre los vehiculos motorizados que
transiten sobre calles, caminos y vias publicas en general. De esta manera se excluye del pago a las
empresas que utilicen combustible con otros fines. Sin embargo, si el objetivo de la ley fuera
simplemente la regulacidon de las externalidades producidas por el consumo de hidrocarburos, como
muchos han intentado justificarla en el altimo tiempo, el crédito a las empresas debiera considerarse
efectivamente como un Gasto Tributario

%% |nforme de Finanzas Publicas 2015. DIPRES.
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Como se observa en el Grafico 3, la recaudacion del impuesto especifico al
Diésel, el anico combustible con erosiones en su base imponible, se ha visto
reducida hasta en un 71% entre los afios 2009 y 2013, y su recaudacion

efectiva ha fluctuado entre el 29% y 40%.

Como se dijo anteriormente, la fuente de erosién de mayor magnitud
corresponde al crédito fiscal otorgado a las empresas que no utilizan el diésel
en vehiculos de transporte. En tanto que la devolucion otorgada a los

transportistas se encuentra entre el 12% y 9%.

Gréfico 3: Participacion de la Erosion Tributaria en la Recaudacion Potencial del
Impuesto Especifico del Diésel, 2009-2013%
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del SlI

De acuerdo a los datos entregados por el Servicio de Impuestos Internos,

entre 2009 y 2013 el gasto tributario por devoluciones del impuesto especifico a

*! Grafico elaborado en base a datos de Tabla 2.
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los combustibles ha fluctuado entre un 22% y un 36% de la recaudacion
potencial total, como se aprecia en la Tabla 3. El punto mas alto, alcanzado en
2009, se debi6 a un aumento temporal de la tasa de devolucion a los
transportistas, en el contexto de la crisis financiera que se vivio a nivel global.
Este tipo de medidas extraordinarias tienen por objetivo intentar controlar la
inflacion, y no traspasar mayores costos a los bienes de consumo que ven

afectados sus precios cuando su costo de transporte aumenta.

Tabla 3: Erosion Tributaria en Impuesto Especifico a los
Combustibles, 2009-2013
(en millones de pesos 2013)

2009 2010 2011 2012 2013

Recaudacion Efectiva 752.382 989.891 1.049.716 1.128.856 1.171.482
o)

Erosién Tributaria 398.251 328.659 296.030 344.642  337.243
2

Recaudacion Potencial 1.114.809 1.293.209 1.332.047 1.467.435 1.508.725
L+ =)

ET/RP 36% 25% 22% 23% 22%
(2)/(3)

Fuente: Elaboracion propia en base a daos del Sl

En términos generales, el Impuesto Especifico a los Combustibles ha tenido
una tasa de recaudacion efectiva promedio del 74,6% entre el 2009 y 2013,
destacando una recaudacion minima de 65% en 2009, como se observa en el
grafico 4, a raiz de un aumento en el beneficio de devolucién del impuesto a los
transportistas, con el fin de amortiguar los efectos de la crisis financiera en la

economia nacional.
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Gréfico 4: Evolucién de la Participacion de la Erosion Tributaria en la
Recaudacion Potencial del Impuesto Especifico a los Combustibles, 2009-2013
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del SlI

3.2.2 Por Permiso de Circulacion
La recaudacion por concepto de Permiso de Circulacion ha ido en aumento
con el avance de los afios, como se observa en la tabla 4 y en el grafico 5. El
principal motivo es el crecimiento sostenido del parque de vehiculos en
circulaciéon, que, de acuerdo a la informacién entregada por el INE, ha ido

aumentando anualmente un 7% en promedio, los Gltimos 10 afios®.

Tabla 4: Ingresos Totales anuales recaudados por Permisos de Circulacion y
variacion anual, 2008-2014
(en millones de pesos 2014)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total 206 212 241 277 309 328 355

22 \ler Anexo 1, Tabla 2.
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Recaudado

Variacion Anual - 3% 13% 15% 12% 6% 8%
Fuente: Elaboracion propia en base a datos SINIM

Destacan los afios 2010 a 2012, en que el crecimiento del parque automotriz
aumento entre un 8% y un 9% anualmente, tasas superiores a la media. En
tanto que el afio 2009 fue particularmente bajo, por causa del desfavorable
escenario econdémico global existente, periodo en que el aumento del parque

automotriz sélo fue de un 4%.

Gréfico 5: Total Recaudado por Permiso de Circulacion, 2008-2014
(en millones de pesos 2014)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos SINIM

El total recaudado via permiso de circulacién, representé un 16% de los

Ingresos Propios de los que dispusieron las municipalidades en el 2014%, y en

** Son considerados como Ingresos Propios municipales, la suma de Ingresos Propios Permanentes (IPP)
mas el aporte del Fondo Comun Municipal (FCM). Para mas detalle ver Anexo 5.
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promedio, entre el 2008 al 2014, ha significado un 14% de los Ingresos Propios

de las municipalidades, como se aprecia en la tabla 5.

Tabla 5: Ingresos por Permiso de Circulacion como porcentaje de Ingresos Totales
Municipales, 2008-2014
(en millones de pesos de cada afio)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
1.524 1.697 1.728 1.916 2.037 2.124 2.275

Ingresos
Municipales Totales
Ingresos por

Permiso de 206 212 241 277 309 328 355
Circulacion
% 14% 12% 14% 14% 15% 15% 16%

Fuente: Elaboracion Propia en base a datos SINIM

Los recursos recaudados por este permiso se distribuyen muy
desigualmente entre las 345 comunas de Chile, asi los recursos se concentran
en unos pocos municipios. Ordenando las comunas de manera descendente en
el monto recaudado el afio 2014, las 5 primeras (Vitacura, Las Condes, Lo
Barnechea, Pefalolén y Providencia) englobaron el 18% de todos los recursos
obtenidos por permiso de circulacion a nivel nacional. Si extendemos el andlisis
a los 10 municipios con mayores recaudaciones, el monto percibido alcanza a
reunir casi el 30% de lo recaudado en total en el pais. Y si tomamos el 10%
superior de los municipios (35 comunas), éstos recaudan el 57% de la totalidad

de recursos acumulados®.

* Ver Tabla 8, anexo 4.
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Es importante destacar el hecho de que una fraccién importante®® de los
recursos de los que disponen las municipalidades dependen directamente de
los ingresos propios permanentes (o IPP), y en particular, dentro de estos
ingresos, de la recaudacion de 3 impuestos principales: impuesto territorial,
patentes comerciales y permiso de circulacion. Tanto los vehiculos, como el
comercio y las propiedades mas valiosas se encuentran distribuidas
inequitativamente, y como resultado, las diferentes municipalidades disponen

de una variedad de recursos muy dispar?®.

Esta distribucién de recursos extremadamente inequitativa entre municipios
impedia su correcto funcionamiento, lo que impulsé al Estado a generar un
mecanismo de redistribucion. Este mecanismo es el Fondo Comdn Municipal

(FCM)?'.

De acuerdo a la regulacion de los ingresos municipales y la construccién del
fondo, las municipalidades tienen derecho a conservar el 37,5% del total de
recursos recaudados por el impuesto de permiso de circulacion, en tanto que el

62,5% restante debe sumarse a su contribucion para el FCM%,

> En el 2009 un 42% del total de ingresos de las municipalidades correspondié a los IPP. (CSP)

*® Atribuido a factores demograficos, como el nimero de habitantes por comuna, o a factores
socioecondmicos, como la concentracidn de la riqueza en escasas municipalidades.

%’ Para mas detalle del FCM ver anexo 5.

%8 para mas detalles de aportes al FCM ver Anexo 5, Tabla 9.
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Segun el CSP, en el 2009, el 31% de los ingresos municipales provino del
FCM, asi puede corroborarse en el grafico 6. Este hecho refleja la enorme

importancia del fondo para el funcionamiento de los municipios.

Gréfico 6: Composicion del Ingreso Municipal 2009
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Fuente: Centro de Sistemas Publicos

A su vez, el FCM ha dependido en un 22% del aporte del permiso de
circulacion, en promedio en los ultimos 7 afios. Como se observa en el gréfico
7, la importancia relativa de este impuesto ha ido en aumento, con respecto de

los demas aportes al fondo, alcanzando el 24% en 2014.
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Gréfico 7: Composicion FCM, 2008-2014
(En millones de pesos 2014)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos SINIM
3.2.3 Por Peajes
En Chile se cobra peajes por el uso de rutas interurbanas (ruta 5 y

transversales) y carreteras urbanas (Vespucio norte, autopista central, etc.)

Durante el 2014 el flujo en dichas vias se incrementé en un 7,5% con
respecto al afio anterior, superando los 270 millones de vehiculos que
circularon por las plazas de peajes en funcionamiento. En tanto que por las
carreteras urbanas el flujo superé los 1.200 millones de vehiculos, con un

incremento del 8,8% con respecto al 2013%.

% Fuente: COPSA. Para mas detalles ver Anexo 7.
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La tabla 6 muestra las tarifas por kildbmetro cobradas en las 5 autopistas de
la Regi6n Metropolitana. A excepcién de la autopista Nororiente®, las rutas
urbanas cobran en diversos puntos de telepeaje distribuidos a lo largo de la
carretera, entre $54 y $58 pesos chilenos por kilometro durante el horario fuera
de las horas punta, y entre $108 y $112 pesos durante las horas de mayor flujo
vehicular. En promedio, para le regidbn metropolitana, circular por vias
concesionadas cuesta $58 pesos por kilometro durante el horario valle, y $108

por kilbmetro en el horario punta.

Tabla 6: Tarifa por Kilémetro para autos y camionetas, 2015
(en pesos del afio 2015)
Tarifa Base Fuera TarifaBase Tarifa

Autopista Punta (TBFP) Punta (TBP) Saturacion (TS)
Autopista central $56 $112 $168
Vespucio Norte $54 $108 $163
Vespucio Sur $54 $108 $163
Costanera Norte $58 $111 $168
Nororiente™ $67 $102 -
Promedio $58 $ 108 $ 166

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de las autopistas.

La ruta 5 Sur, que une Santiago con Puerto Montt, de una extensién de 852
kilbmetros, tiene un costo aproximado de $27 pesos por kilbmetro, para los

autos y camionetas>?.

* 1a Autopista Nororiente cobra su peaje de la manera tradicional, en casetas de peajes manuales
ubicadas en un dUnico punto fijo, de modo que cada vehiculo paga el total de la tarifa
independientemente de la cantidad de kildmetros que recorra en la autopista ($1.600 y $2.400 en
horario valle y punta respectivamente, para vehiculos y camionetas, acceso oriente. $1.300 y $2.000 en
acceso poniente.)

*1 para calcular la tasa por kildémetro se dividié $1.450 y $2.200, en los 21,5 kild6metros de extension de la
ruta.

%2 céleulo propio en base a datos disponibles en Intervial Chile.
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Dado que las carreteras son concesionadas por tramos, a distintas
empresas, la informacion se encuentra dispersa, y no existe un organismo que
centralice los datos, o entregue informacion global del sistema de carreteras.

Esta area supone una fuente de oportunidad para futuras investigaciones.

3.2.4 Por Restriccion Vehicular
Se determind la restriccion vehicular como parte del paquete de tributos que
pagan los duefios de los vehiculos, puesto que ésta, si bien no se expresa
mediante una transferencia directa de dinero a las arcas fiscales, si implica un
costo para los usuarios. Estos deben buscar otro medio de desplazamiento, ya
sea un segundo vehiculo, taxi, bus, metro, bicicleta, o inclusive escoger no salir,

con el consiguiente costo en tiempo y/o dinero.

La Unidad Operativa del Control del Transito entrega los registros de los
episodios criticos historicos del afio 2003 al 2015, entendiéndose como tales los
dias declarados con alerta, preemergencia o emergencia ambiental. En el
grafico 8 se observa una leve tendencia al alza del nUmero de estos eventos al
afo. Mientras que en el afio 2003 hubo 21 dias con alerta ambiental, en el 2015

esta cifra alcanz6 los 34 dias.

Como puede percibirse el comportamiento de los episodios criticos es
ciclico, en los afios 2003, 2007 al 2009, 2012 y 2015 las alertas ambientales

superaron los 20 dias al afio, mientras que en los afios 2005, 2010 y 2013 no

55



alcanzaron los 10 dias. Estos vaivenes ciclicos se deben principalmente a

factores climaticos variables que influyen en la ventilacion de la ciudad.

Grafico 8: Numero de dias con Episodio critico por afio, 2003 - 2015
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos UOCT
Por otra parte, debido a que las normas de restriccibn se han ido
endureciendo en el tiempo, la cantidad de dias al afio que un vehiculo debe

abstenerse de circular también ha ido aumentando con los afios, como se

observa en el grafico 9.
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Graéfico 9: Promedio de dias con restriccion de un vehiculo por afio, 2003 - 2015
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos UOCT
Existe una estimacion para el costo de una politica de restriccion a la
circulacion vehicular similar a la chilena, aplicada en Bogot4, Colombia.
Bocarejo (2008) analiz6 el impacto econdmico de dichas medidas, y encontrd
una pérdida social de 0,4 millones de euros al dia, es decir, 118 millones de
euros anuales. Esta medicion, entrega una aproximacién a la magnitud que
tendria esta politica en Santiago, pero se encuentra subestimada, ya que al
momento de obtencién de los datos la medida sélo aplicaba a los horarios punta

de la mafana y de la tarde, no todo el dia como en la capital chilena.

Para Santiago no hay una estimacién del costo econémico que esta norma
implicaria, por lo que representa un éarea de oportunidad para futuras

investigaciones.
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3.3 Balance de Costos y Pagos del Transporte Vial
La presente seccion esta dedicada a exponer los resultados encontrados en
la investigacion de Cruz, Osorio y Rizzi (2007), quienes entregan una nocion
acerca del balance final entre los “costos sociales” impuestos mediante
gravamenes, Yy los costos sociales efectivos. El razonamiento de fondo de los
autores radica en que, a pesar de que el disefio de los cobros no guarde
relacion con el costo marginal de las externalidades, éstos si podrian

compensar parte de los costos externos.

Para cuantificar los costos en los que incurren los usuarios viales, o
productores de las externalidades, los investigadores cuantifican la recaudacion
obtenida en el afio 2001 por concepto de: Derecho de aduana, IVA, Impuesto al
Lujo, Permiso de Circulacion, Impuesto especifico al combustible y el Seguro

Obligatorio de accidentes personales.

Tabla 7: Impuestos pagados por el sector automotor, 2001

Impuesto Total Recaudado
US$ millones (2001)
Derecho de Aduana 41
Impuesto al Valor Agregado 110
Impuesto al Lujo 6
Permiso de Circulacion 71
Impuesto al Combustible 407
Seguro Obligatorio de Accidentes Personales 10
TOTAL 646

Fuente: Cruz et. al. (2007)

La tabla 7 muestra los impuestos pagados por el sector automotor en el afo

2001, que suman un total de US$646 millones de ddlares del afio 2001.
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Destaca en primer lugar el Impuesto a los combustibles con US$407 millones
de ddlares, y en segundo lugar el IVA por concepto de adquisicién de vehiculos

nuevos.

Asi mismo, los autores calculan el costo marginal total externo causado por
el transporte vial en 4 variables, ya detalladas en la seccion anterior:
Contaminaciéon Atmosférica, Contaminacion acustica, Congestién vehicular y
Accidentes viales. Este corresponde al producto entre el costo marginal de la
externalidad producida a los niveles del 2001 y el total de las emisiones. El
costo marginal total externo no debe ser confundido con el costo total de la
externalidad, que graficamente corresponde al area bajo la curva del costo
marginal social. Cuando no se conoce la curva de costo marginal social, no es

posible calcular el costo total de la externalidad, como tampoco la tarifa éptima.

Tabla 8: Costos externos por emisiones de contaminantes de fuentes moviles en
la Regién Metropolitana

Costo marginal-total externo Costo total de la externalidad

US$ millones US$ millones
Contaminacion atmosférica 578 571
Contaminacion acustica 301 100
Congestion Vehicular 1.228 439
Accidentes viales 900 ND
Total 3.007 ND
Impuestos recaudados (646) (646)
Posicion Neta 2.361 ND

Fuente: Cruz et. al. (2007)®

> En el trabajo original en lugar de ND se indicd con signo de interrogacién que los datos no eran
factibles de estimar.
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En la tabla 8 se resume la informacion de los costos externos causados por los
vehiculos, y los ingresos por concepto de impuestos recaudados estimados por
los autores. A pesar de reunir la no despreciable suma de US$ 646 millones de
dolares, la dltima columna muestra que esta recaudacion no es suficiente para
cubrir los costos totales de las externalidades, los cuales subestimados en el

costo total de los accidentes viales, superan los US$1.100 millones de ddlares.

Los autores sefialan que en precios del 2001, el impuesto a la gasolina por
kilometro recorrido era aproximadamente $17 pesos, y soOlo el costo marginal
externo por concepto de accidentes viales estaba cerca de los $ 22 pesos, asi,
si se incluyen los costos por las demas externalidades resulta evidente que el
impuesto a los combustibles no es suficiente para alcanzar una asignacion de

recursos éptima socialmente.

En conclusién los recursos recaudados via los impuestos aqui revisados, no
tienen relacion alguna con el costo externo que generan los vehiculos en la

Region Metropolitana.
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CAPITULO 4: DISCUSION DE LOS EFECTOS DE LOS IMPUESTOS

Los impuestos a la produccion o consumo de un bien tienen siete efectos
econdmicos, los que van mas allad de solo incrementar el precio del bien, y
obtener una recaudacion para el fisco. Estos efectos se conocen en la literatura
como: (1) efecto producto, (2) efecto empleo, (3) pérdida de eficiencia, (4)
efecto precio, (5) recaudacion tributaria®, (6) efecto distributivo y (7) incidencia

tributaria.

En esta seccion se revisa la bibliografia existente relacionada a la evidencia
empirica de los efectos de los cuatro impuestos aqui analizados, sobre la
economia chilena. También se analiza como modifican el comportamiento de
los consumidores y productores, y qué resultados se obtienen en las variables

que se buscaban modificar en primer lugar.

Finalmente se discute sobre la pertinencia de cada uno de los impuestos

estudiados.

4.1 Impuesto Especifico a los Combustibles
La demanda por combustibles suele ser bastante inelastica, es decir, no
tiene variaciones muy significativas frente a cambios en el precio. De acuerdo a
la teoria econdmica, si la demanda de un bien es completamente inelastica, la

tasa de traspaso del impuesto al consumidor es de 100%, independiente de la

34 .z . ; .
Para ver Efecto Recaudacion, revisar capitulo 3, seccion 3.2.
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forma de la curva de oferta. Por otra parte, si el mercado es competitivo, la
teoria demuestra que el traspaso del impuesto también es del 100% en el largo
plazo, aun con costos marginales crecientes. Por esta razon, y por simplicidad,
algunos autores asumen para Chile una incidencia tributaria con una tasa de
traspaso del 100% a los consumidores (Agostini y Jiménez, 2010). No obstante,
hay evidencia nueva que muestra una elasticidad mayor a cero en valor

absoluto para Chile, en el corto y largo plazo.

Saens et. al. estima una elasticidad precio de -0,35 para los automoviles, y
de -0,1175 para los camiones en el largo plazo, esto implica que frente a una
variacion del 10% en el precio, la demanda por combustible cae un 3,5% y 1,2%
respectivamente. Por su parte Carrasco (2012) calcul6 la elasticidad con dos
modelos de estimacion, encontrando valores entre -0,51 y -0,62 para la
elasticidad precio de la gasolina en el largo plazo, y valores ligeramente
menores para el corto plazo (-0,45 y -0,48). En otras palabras, ante una
variacion de 10 puntos porcentuales en los precios, la demanda por gasolina
fluctuaria la no despreciable suma de 4,5% y 4,8% en el corto plazo, y de 5,1%

y 6,2% en el largo plazo.

Existe la creencia generalizada de que el Efecto Distributivo del impuesto a
los combustibles es regresivo, y que golpea mas fuertemente a la clase media y
baja. Es muy comun escuchar argumentos de parlamentarios que abogan por la

eliminacion del impuesto, aludiendo a que esta medida “va en directo beneficio
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de la clase media™®. Sin embargo, los estudios realizados para comprobar la
incidencia distributiva del impuesto a los combustibles en Chile han encontrado
que, contrario a la opinion publica generalizada, la incidencia del impuesto es

mayormente progresiva.

Agostini y Jiménez (2010) encuentran que el impuesto a los combustibles es
progresiva, levemente con respecto a los ingresos, y moderadamente mayor
con respecto al gasto, ya que este Ultimo representa de mejor manera el
ingreso permanente de los hogares. Realizan una simulacion de rebaja de
impuesto y encuentran un efecto de una leve reduccion de la progresividad, en

cuyo caso se favoreceria a una mayor proporcion de hogares de altos ingresos.

Jorrat (2008) encontrd resultados opuestos para ambos impuestos, mientras
que el impuesto a la gasolina es progresivo, el impuesto al diésel resultd ser
regresivo. Es destacable notar que el 20% de la poblacion con mayores

ingresos paga el 68,4% del impuesto a la gasolina, y soélo el 33,2% del diésel.

Vivanco (2014) midié la incidencia distributiva del impuesto a los
combustibles para Santiago para todos los individuos propietarios de un
automovil (incidencia directa), hallando una incidencia altamente progresiva
para ambos impuestos, y una concentracion del 61% y 58% de la carga
tributaria total en las seis comunas mas ricas de Santiago para la gasolina y el

diésel, respectivamente.

% (Senador Victor Pérez, Marzo de 2009)
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Si bien el alcance de estos estudios es limitado, cabe destacar que los
efectos directos del impuesto especifico a los combustibles, vinculados con el
transporte particular, muestran consistentemente su incidencia progresiva. En
tanto que, los efectos indirectos, vinculados al transporte colectivo y de bienes
de consumo afectos a los vaivenes del precio del petréleo, pueden ser mas
ambiguos, dada la complejidad del procesamiento de datos, y con una posible
incidencia regresiva. Estos dltimos pueden ser compensados con gasto social
focalizado, y la reduccion de las tasas impositivas de los impuestos

recaudatorios tales como Renta e IVA.

Como ya fue analizado en profundidad en el capitulo 3, la recaudacion del
impuesto a los combustibles se ve gravemente afectada a raiz de las
exenciones tributarias otorgadas a los camioneros y transportistas, sin siquiera
contar la cantidad de recursos devueltos a las industrias que utilizan los
derivados del petroleo en sus procesos. Este hecho sin duda merma
profundamente cualquier efectividad que pudiera tener este impuesto para

contrarrestando las consecuencias para la salud y el medio ambiente.

Otro hallazgo importante en materia del impuesto a los combustibles, se
refiere a la distorsibn de precios causada en el mercado a raiz del gran
diferencial de tasas existente entre el petréleo diésel y la gasolina. Agostini
(2010) encontr6 un crecimiento considerable e inusual en la fraccion del parque

automotriz diésel en los ultimos afios. Dicho aumento no es deseable, puesto
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gue los motores diésel producen una mayor contaminacion, adicional al material

particulado que no es producido por los motores bencineros.

Adicionalmente, Parry y Strand (2011) y Vivanco (2014), encontraron que la
recaudacion asociada al diésel no cubre los costos que implican los vehiculos
gue ocupan dicho combustible. Urge por lo tanto equiparar las tasas de modo
gue cada agente pague por el dafio que causa, que de otro modo es financiado

por toda la sociedad.

Casi 30 afios después de su creacion, en 1986, el impuesto especifico a los
combustibles se mantiene, aunque el argumento de la reconstruccion post
terremoto evidentemente ya no es valido. Su justificacion actual parece ser la
mera recaudacion de ingresos fiscales, que, considerando que sélo se aplica a
los vehiculos que transitan por calles, caminos y vias publicas, y si confiamos
que el Fisco aplica el principio del beneficio en su estructura tributaria, se

utilizan para el financiamiento de las obras de vialidad.

Segun Yafiez (2011) existen dos argumentos economicos validos que

justificarian la tributacién de los combustibles.

El primero corresponde al earmarking, que es la técnica de asignacion de
recursos tributarios por medio de la vinculacién de una fuente especifica de
ingreso presupuestario con el financiamiento de un gasto particular en el que
debe incurrir el estado. Bajo este argumento, se cobraria a los automovilistas, y

s6lo a ellos, por el uso de caminos y carreteras, los que por su naturaleza de

65



bien publico no poseen incentivos para que agentes privados se preocupen de
su construccién y mantenimiento®®. De esta manera se estaria cobrando
directamente a los beneficiarios por el costo de produccion de dichas obras de

vialidad.

Histéricamente, entre 1948 y 1985, las leyes de impuestos a las bencinas
fueron creadas aplicando ésta practica del earmarking, como se detall6 en el
texto mismo de cada una. Sin embargo, en la actualidad existe un
inconveniente con este argumento, y es que en Chile esta prohibido por la
constitucién de 1980 el atar ingresos con gastos determinados, salvo que estén
dirigidos a la defensa militar de la nacién, o que puedan identificarse claramente

con una region o localidad particular.

El segundo argumento que entregaria una justificacion a los cobros
impositivos a los combustibles corresponde a la utilizacion del impuesto como
un instrumento regulatorio de las deseconomias externas producidas por el

consumo de los mismos.

Un impuesto regulatorio, o pigouviano, no introduce distorsiones en el
mercado del bien gravado, sino que por el contrario, elimina las ineficiencias
gue generan el consumo de dicho bien, al hacer que los individuos internalicen

los costos externos de sus decisiones econdémicas.

*® puede ser gue esto ya se esté cobrando con otros impuestos, como lo son el permiso de circulacion
que cada vehiculo paga por el derecho de transitar. Dicho tributo es de beneficio municipal, no fiscal.
Asimismo diversas carreteras cobran peajes por su uso. Habra que evaluar si este impuesto es sélo por
mantencion, o cubre los costos de construccién también.
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Como ya fue dicho, una de las externalidades negativas que genera el
consumo de los combustibles fosiles (petréleo, carbon y gas natural) es la
emision de dioxido de carbono, O0xido de nitrdgeno y monoxido de carbono al
combustionar. Estos elementos afectan el medioambiente (contaminacion

global y local), y la salud y calidad de vida de la poblacion.

El instrumento Optimo para la regulacion de estas externalidades es un
impuesto medioambiental al carbono. La tasa del impuesto debe estar en
directa relacién con el carbono contenido en los combustibles, y puede ser
aplicado el productor o importador. De esta manera se cobra por las emisiones
de carbono a quien las produce, de modo que internalice el costo de su
decision.

Si se busca transformar el impuesto a los combustibles en un impuesto
regulador, y no recaudador como hasta ahora ha sido, la tasa del impuesto
debe ser coherente con lo que esta gravando. Es decir, mientras mayor sea la
emision de contaminantes del combustible en cuestién, mayor sera la tasa que
se imponga sobre su consumo. Los estudios para Chile muestran que ambas
tasas aplicadas al diésel y la gasolina deberian aumentar y disminuir la brecha

entre ambas (Parry y Strand, 2011).

Ademas de igualar las tasas para diésel y gasolina, Agostini (2010)

recomienda incluir un impuesto adicional a los autos con motor diésel, pues
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éstos producen una contaminacion 4 veces mayor que la de los autos

bencineros.

Cabe destacar que si aplicaramos el impuesto a los combustibles con el fin
de regular las externalidades producidas por su consumo, el impuesto no
recaeria sobre los vehiculos unicamente, sino que sobre todos los agentes que
utilicen combustibles fosiles como energia para producir, cocinar, calefaccionar,

o para desplazarse.

4.2 Permiso de Circulacion
Como fue sefalado anteriormente, el permiso de circulacién es un impuesto
ad valorem sobre el avalto fiscal del vehiculo. Este lo paga el duefio del
vehiculo una vez al afio para tener el derecho de circular por las calles, caminos

y carreteras de Chile.

Originalmente este impuesto debié ser pensado como una manera de
financiar la infraestructura publica vial requerida por los mismos vehiculos, sin
embargo, todo indica que los recursos de asignacién municipal, como el
permiso de circulacion, tienen por objetivo asegurar el funcionamiento y gestion
general de las municipalidades, y por lo tanto, cumple escasamente con su

cometido original.

Lo anterior queda demostrado en que, cualquier intencién inicial que haya
tenido la ley de permiso de circulacibn para regular el mercado de los

transportes y financiar el costo asociado a éstos, se diluye con la reparticion del
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62,5% de lo recaudado, por medio del Fondo Comun Municipal, entre todas las
comunas de Chile, sin criterios de beneficio. En otras palabras, un municipio
gue acoge una mayor cantidad de traslados en vehiculo, y por ende, tiene un
mayor costo asociado a reparaciones de caminos, no recibe una mayor fraccion

de este fondo comun.

Por otro lado, el tipo de tasa del impuesto (monto fijo anual) no es idoneo
para corregir externalidades causadas por los viajes de los individuos en sus
vehiculos, pues no considera el nimero de traslados realizados por el mismo, ni
la hora a la que éste lo realiza. El impuesto tiene el mismo costo si el usuario
transita todos los dias por las calles, o si s6lo circula durante los fines de
semana. Esto introduciria incentivos a los consumidores para maximizar el
namero de viajes, a fin de reducir el costo de cada uno, al prorratear el costo del
permiso entre una mayor cantidad de desplazamientos. Adicionalmente, el
hecho de que el monto a pagar sea sobre el valor del auto causa que los autos
mas nuevos (de mayor valor), por ende menos contaminantes, paguen mas que

aguellos antiguos y mas contaminantes.

Por todo lo dicho, este impuesto actuaria exacerbando los problemas de

congestion y contaminacion, en lugar de reducirlos.

En definitiva, el impuesto a la circulacion de los vehiculos no consigue

corregir alguna externalidad asociada al trafico de vehiculos, sino que
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aparentemente su objetivo primordial es la mera recaudacion de recursos

necesarios para hacer funcionar el aparato gubernamental.

Una alternativa a este impuesto es la propuesta por Baeza (2012), quien
argumenta las ventajas que tendria cambiar el Permiso de Circulacion por un
Impuesto Ambiental en la Regién Metropolitana, que grave los kilometros
recorridos diferenciando el horario de transito, y qué tan contaminante es cada

vehiculo, como en Holanda.

Dicho mecanismo no tendria repercusiones en la recaudacion, y
adicionalmente implicaria una reducciéon en la congestion en un 50% vy
contaminacion en un 10% de la Regidbn Metropolitana, ademas de los
accidentes de transito con victimas fatales en un 7%, como resultado de una

disminucién en los kilbmetros recorridos por los vehiculos en un 15%.

Esta modificacion seria un cambio en el enfoque del impuesto, en que no se

grava la tenencia de vehiculos, sino su uso.

Es importante destacar que para que este tipo de politicas tenga resultados,

deben ir acompafadas de un significativo fortalecimiento del transporte publico.

4.3 Peaje
Los peajes cobrados por las rutas urbanas en la region metropolitana, repre-
sentan una solucién de alianza publico-privada a un problema de infraestructura

publica, como fue detallado en el capitulo 2.
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Dichas alianzas son aparentemente exitosas, dado que el estado consiguio
ofrecer una oportunidad de inversion lo suficientemente atractiva para los

agentes privados, de modo que fueron satisfactoriamente concesionadas.

Durante el ultimo tiempo ha habido reclamos con respecto a las alzas que
trascendid, se aplicaran para el proximo afio, que se encuentran reguladas por
contrato en un aumento del 3,5% anual, mas la variacion del IPC,
excepcionalmente alto durante el 2015, alcanzando el 7,6% de aumento en las

tarifas.

Diversos agentes han resaltado que la clausula del aumento del 3,5% anual
ya no se justifica, dado que se ha probado una demanda fuerte y en crecimiento

constante por parte de los usuarios.

Seria interesante analizar qué tan cercanos se encuentran los costos
imputados a los usuarios de los costos e inversiones de las empresas

concesionarias.

No obstante lo anterior, las cifras muestran que el trafico por las autopistas
crece cada afio, generandose incluso congestion en las vias durante las horas

punta.

Saens y Lobos estimaron la elasticidad-precio de la demanda por autopistas
interurbanas frente a cambios en los precios de los peajes, o derecho a transito.
Ellos encuentran que la demanda por autopistas es muy sensible al producto

interno bruto chileno. Por cada punto porcentual de aumento, la demanda
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aumenta entre 1,5 y 1,4 puntos porcentuales, para autos y camiones

respectivamente.

A su vez, encuentran que la demanda por autopistas es mas inelastica en
cuanto al cambio en el precio de peajes que con respecto al cambio en el precio
de la gasolina. Los autores explican su hallazgo comparando el valor
relativamente marginal que tiene el peaje en el costo total del viaje, que por el
contrario, es en gran medida explicado por el costo de la bencina. Finalmente,
los investigadores destacan las escasas vias alternativas que los automovilistas

tienen a disposicion.

Como resultado, cualquier aumento en la tarifa de los peajes resulta en un

incremento directo en los ingresos del concesionario.

En un ambito distinto al de las autopistas, los peajes también son un buen
mecanismo para disminuir la congestion en ciudades como Santiago o
Concepcidn. Esta alternativa ha sido estudiada en particular, para ser aplicada
en el centro de Santiago, zona especialmente afecta a las grandes

congestiones, especialmente en las horas punta.

El peaje, o tarificacion vial, “consiste en cobrar a los vehiculos por el uso de
las vias, de manera tal que los conductores perciban un costo privado de cada
viaje igual al costo social que generan” (Steer Davis Gleave). De esta manera

aumenta la eficiencia econémica.
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El Informe de tarificacion vial por congestion para la ciudad de Santiago de la
consultora Steer Davis Gleave muestra que la tarificacion vial por el centro de
Santiago disminuiria en un 48% la cantidad de vehiculos en el centro de la

capital, y en un 33% en el sector de Providencia.

Si bien, medidas como ésta requeririan inversiones compensatorias en el
transporte publico, asimismo como para el comercio y las residencias, también
implica el ingreso de nuevos recursos que pueden ser “reciclados” para

compensar.

4.4 Restriccion Vehicular
La restriccion vehicular puede ser impuesta con dos objetivos distintos. Uno
es como medida de reduccién de la congestion, como se ha hecho en
Colombia, y en la ciudad de Concepcion en su momento. El otro motivo es la
mitigacion de la contaminacion atmosférica, principal o Unico argumento

esgrimido por las autoridades en Santiago.

Ambos efectos, la reduccién de congestion o de contaminacion, se lograrian

por la via de la disminucién del parque vehicular circulante.

En Santiago, si bien siempre la justificacion ha sido la extrema
contaminacion de la ciudad durante invierno, recientemente fue propuesta la
ampliacion de la restriccion vehicular permanente a los automaviles cataliticos,
bajo el argumento de la reduccion de la congestion, que también es reconocido

como un problema en la capital.
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Los efectos de esta medida en Santiago, vigente desde 1998, han sido
estudiados y documentados, y concuerdan con los encontrados para otros

paises en Latinoamérica.

Fresard (1998) realizé en ejercicio empirico para comprobar como afectaba
la medida de restriccion en los flujos vehiculares de las calles de Santiago.
Encontré6 que al aumentar la restriccion de 2 a 4 digitos no habia un efecto
detectable (aunque se esperaba una disminucion del 10%), y al pasar de 4 a 6
digitos, se observo una reduccion apenas superior al 5% (cuando se esperaba
un 20%). Asimismo el autor encontr6 modificaciones en los horarios de
desplazamiento de los usuarios. El concluye que la medida es inefectiva en los

objetivos planteados.

De Grange y Troncoso realizaron un estudio de similares caracteristicas al
anterior en el afio 2011, y hallaron resultados muy similares. Durante los dias
de preemergencia, cuando la restriccion incluye 2 digitos para vehiculos
cataliticos, y 6 digitos para los no cataliticos, encontraron que el flujo vehicular
disminuydé un 5,5%, significativamente menor al 20% esperado. Los autores
atribuyen este hecho a 3 posibles factores: algunos conductores poseen un
segundo vehiculo para utilizar en estos casos, otros transitan mas temprano
para evadir la restriccion, y algunos otros simplemente desobedecen la

restriccion.
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En general los estudios concuerdan que la restriccion vehicular es una
medida que tiene resultados soélo en el corto plazo, mientras que en el largo
plazo los usuarios encuentran la manera de evadir la restriccion. Razon por la
gque ésta no seria efectiva para lograr disminuir la contaminacion ni la

congestion.

En cuanto al proyecto de ampliacion de la restriccion permanente a los
vehiculos cataliticos, existen detractores a la medida, que postulan que de
aprobarse, los problemas de contaminacion aumentarian, ya que como muestra
la evidencia de casos similares en México y Colombia el pargue automotriz
aumenté en 300 mil unidades, puesto que los habitantes de la ciudad optan por
adquirir un segundo vehiculo o tercer, mas barato, y por tanto, mas
contaminante. La autoridad, en tanto, ha argumentado que existen mecanismos

para evitar que lo anterior suceda.

Otro punto a discutir corresponde a la justificacion adjudicada a las
restricciones vehiculares. Actualmente la restriccion vehicular rige durante los
meses de invierno (periodo critico para los niveles de contaminacién en
Santiago), y bajo criterios de calidad del aire diarios. Por lo tanto, oficialmente

es una medida que busca la reduccién de la contaminacion.

Sin embargo, se ha demostrado que dicha medida cumple escasamente su
cometido, pues no ha conseguido bajar los niveles de contaminacion

atmosférica como era esperado.
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Las razones pueden ser atribuidas a la elusion de la regulacion o el cambio
en los horarios de viaje con el fin de evadirla. Sin embargo, probablemente la
mas importante, sea el aporte real que tienen los vehiculos a la contaminacién

total local.

De acuerdo a un estudio realizado por la Universidad Andrés Bello, en 2012,
los vehiculos (automoviles, motos, micros, buses y camiones) contribuyen en
casi un tercio de la contaminacién ambiental en la Region metropolitana, en
tanto que, como muestra el grafico 10, casi la mitad (un 49%) es atribuible a la

calefaccién a lefia de los hogares.

De este 29% aportado por los vehiculos, un 1,14% proviene de automoviles
no cataliticos, y un 3,16% de automoviles cataliticos. En tanto que el 12,27%
corresponde a los camiones, 4,86% a vehiculos diésel, 3,47% buses

Transantiago, un 2,19% a maquinaria, y un 1,28% a otros buses.
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Grafico 10: Contribucion de los vehiculos a las emisiones de MP 2,5 en invierno

(en la Region Metropolitana)
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Estos datos dejan en la poblacion, y sobre todo en los duefios de vehiculos,
una sensacion de injusticia, al percibir que son mas castigados que el resto de
los agentes responsables de la contaminacién. Por tanto, queda demostrada la
necesidad de establecer un mecanismo integral, que regule las fuentes de

contaminacién de manera justa y equilibrada.
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CAPITULO 5: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Los impuestos a los vehiculos en Chile han sido cuestionados

permanentemente en cuanto a su legitimidad y metodologia.

Se pudo comprobar que cada impuesto fue originado independientemente el
uno del otro, y casi siempre como una respuesta frente a una contingencia

enfrentada como pais, que debia ser resuelta r@pidamente.

El impuesto a los combustibles, por su parte, demostré6 ser un impuesto
esencialmente recaudador, naciendo luego de un gran terremoto, cuya
importancia en el presupuesto fiscal s6lo es superada por IVA y el impuesto a la
renta. Fracasa como impuesto regulador al imponer una enorme distorsion en
los precios de la bencina y el petroleo diésel, con una tasa para la bencina que
cuadruplica la del diésel. Los efectos se evidencian en el notable aumento que
tuvo el parque de vehiculos con motor diésel, durante los Gltimos afios. Estos
altimos se caracterizan por ser marcadamente mas contaminantes que sus

pares bencineros.

En cuanto al Permiso de Circulacion, resulta imprescindible para el
funcionamiento de las municipalidades de todo Chile, gracias a que el 62,5% de
lo recaudado termina en el Fondo Comun Municipal y es repartido en todo el
pais, a fin de garantizar la operatividad de las alcaldias. Por otro lado, el hecho

gue sea un impuesto ad valorem genera incentivos perversos que inhiben la
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renovacion del parque vehicular, y permaneciendo en circulacion los
automoviles antiguos por mas tiempo, que son menos eficientes
energéticamente y mas con-taminadores. Por Uultimo la caracteristica de
impuesto de monto fijo anual no diferencia entre distancia recorrida por cada

vehiculo, lo que repercute en la cantidad de viajes que cada usuario vial realiza.

La restriccion vehicular se mostré que no tiene los efectos esperados, ni en
la disminucion de los niveles de contaminacion, ni en la reduccion del flujo de
los vehiculos. Por otro lado, la politica que busca extenderla a todos los
vehiculos de manera permanente, parece cambiar el foco, ya no con el fin de
reducir la contaminacién, sino la congestion. Sera importante evaluar
detalladamente dicha politica, dada la evidencia que muestra un parque
vehicular que en lugar de reducirse, aumenta, agudizando el problema de
contaminacion, ya que en la busqueda de eludir la medida los usuarios compran

un segundo o tercer auto, pero de peor calidad.

Los peajes, a pesar de no ser un tributo al fisco propiamente tal, si son el
pago por la inversién y mantencién de una obra publica particular. Por medio de
las concesiones se ha creado un mercado bastante regulado. Aunque los datos
monetarios no se encuentran disponibles es posible deducir que tanto para las

concesionarias como para los automovilistas es un buen negocio.

Como medida reductora de congestion queda abierta la posibilidad de

instaurar un sistema de peajes para el acceso a los sectores mas criticos de la
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ciudad de Santiago, que permitiria reducir considerablemente el trafico, y con

ello mejorar la calidad de vida de muchas personas.

A pesar de que los impuestos se estén cobrando conceptualmente de
manera erronea, lo cierto es que los automovilistas pagan menos del costo que
realmente imponen a la sociedad. Las externalidades asociadas a los vehiculos
aun necesitan ser medidas y documentadas. Sin embargo las nociones actuales
indican que los costos sociales superan la recaudacion fiscal total en impuestos

(Tabla 8).

A modo de recomendacion, se propone, como la evidencia indica, aumentar
el impuesto a los combustibles y reducir la brecha entre gasolina y diésel.
Asimismo cambiar el permiso de circulacion de un monto fijo anual por un
sistema diferenciado de cobro por uso efectivo, que ha sido exitosamente
implementado en paises del norte de Europa, y elimina los incentivos

perversos.

Estos cambios propuestos no necesariamente implican una reduccion en la
recaudacion fiscal, por el contrario. Sin embargo representan un cambio en el
paradigma que rige estos impuestos, cuya finalidad en ningun caso debe ser la
recaudacion de recursos para el funcionamiento del Estado, sino la correccion

de externalidades que imponen un alto costo para la sociedad.
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ANEXOS

ANEXO 1: Descripcion del parque vehicular en Chile
Tabla 1: Distribucién del parque automotriz por tipo de motor, 2014.

NUumerode % del
Tipo de Motor ~ Vehiculos  Total

Bencinero 3.425.769 76,7%
Diésel 1.036.072 23,2%
Gas 6.473 0,1%
Eléctrico 136 0,0%
TOTAL 4.468.450 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE.

Tabla 2: Vehiculos en circulacion y su crecimiento anual

Vehiculos en Variacién

circulacion anual
2005 2.501.348 -
2006 2.657.892 6%
2007 2.824.570 6%
2008 3.023.050 7%
2009 3.139.088 4%
2010 3.375.523 8%
2011 3.654.727 8%
2012 3.973.913 9%
2013 4.263.084 7%
2014 4.568.664 7%
Promedio Variacion Anual 7%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE.

Tabla 3: Numero de Vehiculos en Circulacion, Cataliticos y No Cataliticos, 2014

Region Catalitico No Catalitico  Total

Metropolitana  1.779.361 48.672 1.828.033
Regiones 2.383.226 257.191 2.640.417
Total Pais 4.162.587 305.863 4.468.450

Fuente: INE



ANEXO 2: De la recaudacion del Impuesto a los Combustibles

Tabla 4: Composicion de la Recaudacion del Impuesto Especifico a los Combustibles, 2009-2013
(como porcentaje del total recaudado)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 X
E)fgfg{‘;jgﬁ 3% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 1% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 1%
Gasolinas 73% 74% T76% 84% 78% 80% 80% 81% 81% 81% 80% 79% 78% 75% T74% 75% 78% 79% 80% 81% 80% 78%
Automotrices

Petr6leo 220 24% 24% 16% 21% 20% 19% 19% 19% 18% 20% 21% 21% 24% 25% 24% 22% 21% 19% 18% 19% 21%
Diésel

Automéviles 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0%
Gas Licuado

Otros 1% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracién Propia en base a datos del SII.
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Tabla 5: Recaudacion del Impuesto especifico a los combustibles, 1993-2013
(en millones de pesos del 2013) *

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Recaudacion Combustibles 464.731 473.861 528.189 604.946 680.970 723.211 722922 792580 869.143 888.416

Derechos de Explotacion 16.062 145 1.131 2.595 3.580 2.830 3.529 4.496 4.425 2.682
Gasolinas Automotrices 338.202 349.422 401.138 507.598 530.794 576.215 580.885 640.498 701.933 721.673
Importada 7.909 36.059 17.886 38.812 59.467 92.773 60.684 84.255 113.733 152.341
Nacional 330.293 313.363 383.252 468.786 471.327 483.442 520.201 556.244 588.200 569.333
Petroéleo Diésel 104.413 114.303 125.601 94.440 146.241 143.735 138.142 147.193 162.215 160.904
Importada 15430 26.070 26.581 31.199 57.871 42.209 45.937 40.867 31.403 39.849
Nacional 163.947 175.090 196.855 174.459 215.112 238.018 250.923 242533 259.267 257.269
Crédito Especial (74.965) (86.857) (97.835) (111.217) (126.743) (136.492) (158.717) (136.207) (128.455) (136.213)
Recup. Transp.” 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Automoviles a Gas Licuado 283 335 332 334 355 431 365 392 569 841
Otros 5.771 9.658 (13) (21) 0 0 0 0 0 2.314

%7 La devolucién del impuesto al diésel a los transportistas que se comienza a registrar a partir del afio 2004 se encuentra en el item de IVA del Sl
para la primera serie de datos. Posteriormente, en la serie mas reciente, es trasladado el item Impuesto especifico a los combustibles.

% La elaboracion de la tabla considerd las dos series disponibles en la pagina web del Sll de los Ingresos Tributarios Anuales en moneda nacional
nominal, 1993-2010 y 2009-2013. Los datos fueron corregidos por inflacidn para transformarlos a pesos reales del afio 2013.



2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009%° 2010 2011 2012 2013
885.609 863.768 948.653 891.364 1.034.164 746.059 752.382 989.891 1.049.716 1.128.856 1.171.482
4448 4423 4392 3624 3995 4026 2477 2900  2.898  2.806 2.689
706.739 680.011 743317 670.507 768.444 562.126 584.799 778.634 844.877 913509  940.439
159.404 151580 188.189 177.539 241.339 100.811 118.894 224214 170711 188.370 148544
547.335 528.421 555128 492.968 527.105 461.315 465905 554.420 674.166 725138  791.894
173532 178295 199.228 213.113 258.004 177.670 162714 205.890 198.800 207.408 222.333
45936 82595 116.019 164.751 341.028 348.836 300.469 330.258 267.008 321792  309.317
271414 249.987 261.398 218.379 239.861 243777 260.496 204.291 227.823 230.258  250.259
(143.818) (150.605) (161.711) (153.839) (303.629) (376.061) (331.602) (275.202) (249.349) (295.201) (286.437)
0 (3683) (16.477) (16.178) (19.256) (38.882) (66.649) (53.457) (46.681) (49.442) (50.806)
981 1040 1716 4120 3721 2196  1.985 2467  3.079 5090 5.987

0 0 (0) 0 0 42 408 (0) 62 43 34
Fuente: Elaboracion propia en base a datos del SlI.

% para el afio 2009 existen dos datos discordantes entre la serie 1993-2010 y la 2009-2013 del SlI, respecto de la recaudacién tributaria total anual.
En este caso se utilizd el dato mas reciente, tomando el criterio de que los Ultimos datos poseen mejor informacidon y metodologia. En cualquier caso,
la diferencia es inapreciable.
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ANEXO 3: Metodologia de obtencion de datos municipales
Todos los datos de ingresos municipales fueron obtenidos de las bases de datos
disponibles en el Sistema Nacional de Informacién Municipal (SINIM)“.

Para seleccionar la variable que compute los “Ingresos Totales” de las municipalidades
se tomd en cuenta la precision y la disponibilidad de la variable a lo largo de los afios, ya
que algunas tenian lagunas en determinados periodos.

Finalmente se opto por la variable “Ingresos Propios” (IADM42 MS), la que contiene:

i.  Ingresos Propios Permanentes (IPP)*:
a. Rentas de la propiedad municipal
Impuesto Territorial
Permiso de Circulacion
Patentes Municipales
Patentes mineras y acuicolas
Licencias de conducir y similares
Concesiones
Impuesto a las sociedades operadoras de casinos
I. Multas de beneficio directo y sanciones pecuniarias
J. Derechos de aseo
k. Derechos varios
ii.  Ingresos por Fondo Comun Municipal

Se@ "o o0 o

La variable “Ingresos Propios” tiene muy escasos datos faltantes. En el 2008 y 2009 5,
de 345 comunas no entregaron informacion, en el 2012, 2 y en el 2014, 1. En los demas
afios no hay datos faltantes. Cabe destacar que en todos los casos de datos no
recepcionados, ninguna comuna representa una fraccion significativa en el universo de
comunas.

El indicador “Ingresos Propios” no incorpora los siguientes Ingresos municipales:

i.  Transferencias (programas sectoriales y fondos concursables para la inversion)
ii.  Otros, como

a. Donaciones municipales

b. Gestion propia municipal

c. Endeudamiento

“0En linea http://datos.sinim.gov.cl/
* Todos los ingresos tienen descontado el aporte al Fondo Comun Municipal.
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ANEXO 4: De Ingresos Municipales

Tabla 6: Ingresos Anuales Municipales por item
(en pesos nominales)

Ingreso Municipal Ingreso Total Recaudacién Total

Total FCM PDC

2008  1.313.830.939 549.703.578 177.835.446

2009  1.485.105.048 635.756.256 185.540.882

2010  1.533.125.999 643.786.860 213.476.984

2011  1.757.177.070 723.253.017 254.138.220

2012 1.924.279.503 787.469.884 292.144.648

2013  2.042.220.419 840.322.368 314.985.697

2014 2.275.494.100 938.614.447 355.363.374

Fuente: Elaboracién propia en base a datos SINIM
Tabla 7: Resumen Ingresos Municipales
(en pesos reales)
Recaudacién Aporte del Ingresos
Afo IPC General Inflactor Total por PDC  PDCal FCM Total FCM Municipales Totales

2008 98,538926 1,15973597  206.242.163 128.901.352 637.511.012 1.523.696.997
2009 100 1,14279137  212.034.518 132.521.574 726.536.760 1.697.165.226
2010 101,412089 1,12687883  240.562.694 150.351.684 725.469.784 1.727.647.234
2011 104,799485 1,09045514  277.126.328 173.203.955 788.674.969 1.916.122.766
2012 107,951277 1,05861774  309.269.506 193.293.441 833.629.586 2.037.076.412
2013 109,884385 1,03999432  327.583.336 204.739.585 873.930.490 2.123.897.638
2014 114279137 1 355.363.374 222.102.109 938.614.447 2.275.494.100

Fuente: Elaboracién propia en base a datos SINIM

Tabla 8. Agregacion de recursos recaudados por Permiso de Circulacion por las
principales comunas como porcentaje del total recaudado a nivel nacional, 2014.

NUmero de
Municipios Agregados 2014
5 Superiores 18%
10 Superiores 29%
20 Superiores 43%
35 Superiores 57%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos SINIM
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ANEXO 5: Del Fondo Comun Municipal (FCM)

El Fondo Comun Municipal se encuentra establecido en el articulo 122 de la
constitucion chilena42, definido en la misma constitucion como un “mecanismo de
redistribucion solidaria de los ingresos propios entre las municipalidades del pais”. Por
esta via se redistribuye una gran cantidad de recursos entre las 345 municipalidades
chilenas, bajo parametros y criterios solidarios que favorecen a las municipalidades mas
pobres.

De acuerdo a la Subsecretaria de Desarrollo Regional y Administrativo (SUBDERE),
el FCM, constituye la principal fuente de financiamiento para los municipios chilenos.
De acuerdo a la ley N° 18.695 este fondo tiene como funcién “garantizar el
cumplimiento de los fines de las municipalidades y su adecuado funcionamiento”.

El FCM se compone de los siguientes aportes municipales:

Permiso de Circulacién: el 62,5% de todo lo recaudado por concepto de permiso de
circulacion (para todas las municipalidades)

Impuesto Territorial:

65% del total recaudado por las municipalidades de Santiago, Providencia, Las Condes y
Vitacura

60% del total recaudado por las deméas municipalidades
Patentes Comerciales Municipales:
65% del total recaudado por las municipalidades de Las Condes, Vitacura y Providencia

55% del total recaudado por la municipalidad de Santiago

* Creado por la Ley N°19.097, publicada el 12 de Noviembre de 1991
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Tabla 9: Estructura Actual de Aportes del Fondo Coman Municipal

Aporte de las 4
., Comunas
Concepto Comunas con mas
. restantes
ingresos
Impuesto
PUES 65% 60%
territorial
55% Santiago
Patentes 65% Vitacura, 0%
Comerciales Providencia y Las
Condes
P isos d
.ermlscfs’ € 62,50%
circulacion
Transferencias
renc 50%
de vehiculos
Recaudacion
It
_mu as.por 70%
infracciones de
transito
Impuesto
Territorial de 100 inmuebles
inmuebles afectos
fiscales
Aporte Fiscal
porte Fisca 218.000 UTM

Permanente

Ley N°18.695, Organica constitucional de Municipalidades
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ANEXO 6: De la Restriccion Vehicular
Tabla 10: Namero de dias con episodio critico ambiental por afio

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Alerta

Ambiental 21 11 7 21 27 21 23 7 19 23 6 22 38

Preemergencia
Ambiental

Emergencia
Ambiental

Fuente: Elaboracion propia en base a datos UOCT

Tabla 11: Namero de dias que cada digito sin sello verde tuvo restriccion anualmente

;‘tge:]ttoe 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 Promedio
2003 0 10 7 7 9 10 9 9 11 10 9,2
2004 4 4 8 33 48
2005 1 1 6 11 34
2006 0 10 9 9 6 6 6 9 9 8
2007 2 12 11 11 11 11 11 11 13 13 11,6
2008 13 13 11 11 12 12 12 12 12 12 12
2009 11 11 12 12 8 8 5 5 10 10 9,2
2010 2 2 5 5 6 6 3 3 1 1 3.4
2011 0 10 11 11 12 12 10 10 10 10 10,6
2012 0 10 10 10 10 10 7 7 8 8 9
2013 4 4 3 3 1 1 1 1 2 2 2.2
2014 o 9 7 7 9 9 7 7 9 9 8,2
2015 25 25 22 22 21 21 25 25 26 26 238

Fuente: Elaboracion propia en base a datos UOCT
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Tabla 12: Namero de dias que cada digito con sello verde tuvo restriccién anualmente

PDa 't%'rffe > 3 4 5 6 7 8 9 0 Promedio
2003 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
200 0 o0 ©0 0 o 0o 1 1 1 1 0,4
2006 1 1 1 1 0 0 0O 0 0 0 0.4
2006 0 o0 0 o0 1 1 1 1 1 1 0,6
2007 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0,8
2008 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 16
20000 0 0 ©0 0 0 0O 0 0 0 0 0
200 ©0 ©0 O0 ©0 o o 1 1 1 1 0.4
2011 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 14
2002 0 o0 0o 0 1 1 1 1 0 0 0,4
203 0 0 0 O O0 O0 0 0 o0 0 0
2004 0 o0 O0 0 o0 O0 0 o 1 1 0.2
2015 4 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3.6

Fuente: Elaboracion propia en base a datos UOCT



ANEXO 7: De los peajes

Tabla 13: Flujo Total Anual de Vehiculos en autopistas urbanas

Ao  Flujo de vehiculos Variacion anual (%)

2012 1.043.776.587 -
2013 1.111.967.140 6,5%
2014 1.209.720.414 8,8%

Fuente: COPSA

Tabla 14: Flujo Total Anual de Vehiculos en rutas interurbanas

Aio Flujo de vehiculos  Variacién anual (%)
2012 229.781.092 -
2013 251.197.586 9,3%
2014 270.030.789 7,5%

Fuente: COPSA
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