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“INSTITUIR EN LA LEY ORGANICA DE REGIMEN TRIBUTARIO 
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PÚBLICO Y TAXIS DENTRO DE LOS REGULADOS POR EL IMPUESTO 

A LA CONTAMINACION VEHICULAR” 
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2.  RESUMEN 

 

Una vez investigado el problema  que ocasiona la contaminación vehicular, 

misma que afecta principalmente a la salud de la población y destruye el 

medio ambiente me he planteado conocer los daños  que provoca la 

contaminación vehicular tanto del transporte público y taxis ya que según 

manifiesta la Ley Orgánica de Régimen Tributario Interno  (LORTI) estos 

están exentos de pagar el impuesto a la contaminación vehicular  y que 

según los estudios son los  que más contaminación emanan por lo que he 

visto necesario buscar un mecanismo que contribuya a solucionar este grave 

inconveniente mismo que tiene una importancia social y jurídica. 

No cabe duda que la actividad humana afecta el entorno natural causando 

graves consecuencias y efectos en el ser humano; afectando principalmente 

al sistema respiratorio de los niños y ancianos por el smog emanado de los 

buses que no cumplen con la Ley de Transporte Terrestre Tránsito y 

Seguridad Vial donde claramente tipifica que se debe realizar un control 

permanente a través de un sistema de revisión vehicular; en la Constitución 

de la República del Ecuador se reconoce el derecho a vivir en un ambiente 

sano y libre de toda contaminación. 
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2.1 ABSTRACT 

 

Once investigated the problem that causes the vehicular pollution, it mainly 

affects the health of the population and destroys the environment I have 

raised knowing the harm caused vehicular pollution both public transport and 

taxis since as stated the Organic Law Internal Tax Regime (Lortie) these are 

exempt from paying the tax on vehicle pollution and which studies are most 

pollution emanating from what I've seen necessary to find a mechanism to 

help resolve this serious drawback thereof having a importance social and 

legal. 

There is no doubt that human activity affects the natural environment causing 

serious consequences and effects in humans; mainly affecting the respiratory 

system of children and elderly by smog emanating from the buses that do not 

comply with the Road Transport Act and Road Traffic Safety which clearly 

defines to be performed continuously monitored through a system of 

vehicular review; in the Constitution of the Republic of Ecuador the right to 

live in a healthy environment free from pollution is recognized. 
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3.   INTRODUCCIÓN 
 

El presente trabajo se basa en la investigación y estudio, de los niveles de 

contaminación que emanan tanto el transporte público como los taxis con la 

finalidad de “INSTITUIR EN LA LEY ORGANICA DE REGIMEN 

TRIBUTARIO INTERNO (LORTI) UN MECANISMO PARA INCLUIR AL 

TRANSPORTE PÚBLICO Y TAXIS DENTRO DE LOS REGULADOS POR 

EL IMPUESTO A LA CONTAMINACION VEHICULAR”, tema que me 

interesó por estar directamente relacionado con la salud y el cuidado del 

medio ambiente. 

Aunque ya se han tomado cierto tipo de medidas, sobre todo regulatorias, 

con la finalidad de proteger a la naturaleza,  la situación demanda acciones 

más prácticas por parte de los hacedores de política, tanto a nivel nacional 

como a nivel regional.  

La contaminación ambiental producida por el transporte público y los taxis en 

el sector urbano de las ciudades, se ha convertido en un tema preocupante 

debido a sus consecuencias graves, además los efectos que causan en el 

ser humano esto es, debido al crecimiento de nuestras ciudades y por ende 

su parque automotor, y la falta de preocupación de parte de sus propietarios; 

para tratar de buscar soluciones contra este grave problema que afecta a la 

sociedad, quizá por la falta de difusión de la información por parte de la 

autoridades de cómo afecta a la población, es decir sin poner en práctica las 

leyes existentes; como la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad 

Vial; donde claramente tipifica que se debe realizar un control a través de un 
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sistema de revisión vehicular para saber el estado del vehículo, pero en la 

actualidad no se da cumplimiento, la Constitución que también reconoce el 

derecho de vivir en un ambiente sano libre de cualquier enfermedad. El 

parque automotor sobre todo en las ciudades principales es un tema 

importante ya que día a día crece, debido a las necesidades que cada 

persona tiene, ya que está claro que no se considera un lujo sino una 

necesidad tener un vehículo, es importante que exista un plan o estatuto que 

regule el ordenamiento vehicular que evite la congestión del tráfico en las 

calles principales en especial de las ciudades con un alto índice poblacional; 

corrigiendo los programas ya existentes que manejan tanto los municipios 

como la Corpaire organismo encargado de regular al transporte con el 

objetivo de reducir el índice de la contaminación ambiental debido a los 

contaminantes que se expulsan en el aire, produciendo la contaminación 

atmosférica que consiste en la introducción de sustancias químicas o formas 

de energía en el aire que alteran su calidad y afectan a la salud humana, sin 

tomar en cuenta el tipo de contaminante que cada vehículo utiliza el cual 

afecta más a las personas por lo que esto ocasiona el deteriora al medio 

ambiente y poco a poco se destruya la capa de ozono ocasionando varias 

consecuencias principalmente a los niños y ancianos por el smog de sus 

vehículos al momento de respirar inhalan aire contaminado que afecta al 

sistema respiratorio. 
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4.   REVISIÓN DE LA LITERATURA 

4.1 MARCO CONCEPTUAL 

 

Desde mediados de siglo XX el concepto de desarrollo ha privilegiado el 

crecimiento económico por encima de cualquier otro objetivo. 1 En ese afán, 

los recursos naturales fueron considerados como otra variable más en el 

modelo de producción. Las diferentes teorías acerca del concepto de 

desarrollo no prestaron demasiada atención al análisis de la explotación y 

degradación del medio ambiente; ni Rostow (1960) en su teoría de la 

modernización, ni Prebisch (1949) en la teoría de la dependencia, ni Baran 

(1952) en su visión neo marxista. El modelo ortodoxo neoclásico de 

crecimiento económico más aceptado (Solow, 1957 y 1974) 2) tampoco 

consideró los recursos naturales como factor productivo. Georgescu-Roegen 

(1975) critica esta visión tan estrecha y sesgada del papel del medio 

ambiente en el modelo de Solow. 3. “El modelo de Solow-Stiglitz 4 incorpora 

los recursos naturales en la función de producción Cobb-Douglas, aunque lo 

hace bajo condiciones incongruentes; Georgescu-Roegen (1979) reprueba el 

supuesto de la existencia de sustitución perfecta entre el factor capital y el 

factor de los recursos naturales; Daly (1997) considera que, al incluirse de 

esa forma los recursos naturales al modelo, las productividades marginales 

del capital y trabajo deberían ser cero. Otros trabajos más recientes (la 

escuela neoclásica), como los de Mankin et ál. (1992) y Barro y Sala-i-Martin 
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(1992), tampoco van más allá del uso de los recursos naturales como 

materias primas necesarias para obtener un producto final”1. 

La inclusión del adjetivo sostenible al concepto de desarrollo permitió 

posicionar en el centro del debate académico y político la cuestión 

medioambiental, lo cual ha cobrado una creciente importancia en las últimas 

décadas. 5 El desarrollo sostenible es aquel que asegura las necesidades de 

la presente generación sin comprometer la capacidad de las futuras para 

enfrentarse a sus propias necesidades. Este es un concepto amplio y 

posibilita una extensa gama de posiciones; por ejemplo, la llamada 

sostenibilidad débil adopta un enfoque filosófico antropocéntrico, y se 

fundamenta en la teoría neoclásica para sustentar sus conceptos, señala 

que el capital natural puede consumirse sin riesgo, en la medida en que sea 

sustituido por suficiente capital producido por el hombre (Gual, 2005). Por el 

contrario, la sostenibilidad fuerte 6 se basa en el paradigma de la no-

sustituibilidad entre ambos capitales, y es la característica principal de esta 

visión del desarrollo sostenible (Neumayer, 2003). La sostenibilidad fuerte 

asume principios de la ciencia pos normal en cuanto a la incertidumbre 

(Funtowicz y Ravetz, 2003) y, ante ello, prevalece el criterio de la precaución 

frente al tecno-optimismo. Este enfoque está en la línea de la escuela de 

pensamiento de la Economía Ecológica, disciplina que abandona la visión 

antropocéntrica, mecanicista, crematística, parcelaria y cerrada del sistema 

                                                           
1
 La Comisión Mundial para el Medio Ambiente y el Desarrollo, establecida por las Naciones Unidas 

en 1983, definió el desarrollo sustentable como el "desarrollo que satisface las necesidades del 
presente sin comprometer las capacidades que tienen las futuras generaciones para satisfacer sus 
propias necesidades 
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económico. Los fundamentos de la Economía Ecológica se basan en las 

leyes de la Termodinámica 7, lo cual permite proponer un análisis 

cointegrador (Naredo, 1999), holístico, transdisciplinario, abierto y 

coevolutivo en la relación entre la economía, la sociedad y el medio 

ambiente (Norgaard 1984): sin descuidar el marco de la economía 

institucional y el estudio del poder relacional y estructural (Strange (1988) 

citado en Aguilera (2003)). 

Las preocupaciones por el deterioro medioambiental van adquiriendo mayor 

protagonismo dentro de la agenda de los hacedores de política, y se han 

convertido en un criterio adicional en la intervención del sector público en la 

economía. A pesar de que la Economía Ecológica rechace los postulados de 

la Economía Neoclásica para analizar las políticas públicas respecto al 

medio ambiente, sí acepta valerse de algunos instrumentos de política 

medioambiental dotándolos de características y herramientas analíticas muy 

diferentes. Como  señala Martinez-Alier (1999), “la Economía Ecológica 

puede dudar de la posibilidad de internalización convincente de las 

externalidades, y defender la inconmensurabilidad de los elementos de la 

economía, pero esto no significa que se esté en contra de los impuestos que 

llevan a reducir los impactos negativos de la economía sobre la ecología (p. 

86)”2. Entre las respuestas que ha dado la política pública a este reto, 

fundamentalmente, se pueden diferenciar dos grupos (Fernández-Bolaños, 

2002): 1) la regulación directa que ejerce el sector público mediante leyes y 

                                                           
2
 Medio Ambiente: Comprende el conjunto de valores naturales, sociales y culturales existentes en 

un lugar y un momento determinado, que influyen en la vida del ser humano y en las generaciones 
venideras (http://eswikipedia.org/wiki/medioambiente). 

http://eswikipedia.org/wiki/medioambiente


 

9 
 

normas de obligado cumplimiento, siendo uno de los instrumentos de política 

ambiental más utilizados en los países industrializados, y 2) instrumentos 

económicos que adquieren cada vez más importancia en la política pública 

medioambiental, entre los que se distinguen dos: (i) los permisos de emisión 

negociables para reducir los niveles de contaminación 8, los cuales aparecen 

en la Cumbre de Kyoto y se basan en la asignación de nuevos derechos de 

propiedad en la forma de permisos para emitir una determinada cantidad de 

contaminante (cuota); el mecanismo contempla el comercio de dichos 

permisos entre fuentes y/u otros actores interesados (Field, 2003), las 

políticas de impuestos y subsidios. 

Martinez-Alier y Roca (2001) considera que los impuestos ambientales 

deben  diferenciarse en dos tipos: (i) los propiamente llamados impuestos 

ambientales o ecológicos, que en efecto disuaden el consumo o la 

producción de bienes contaminadores reduciendo las emisiones de 

contaminación, y (ii) otros impuestos que, aunque graven cuestiones 

medioambientales, sólo tienen una finalidad recaudadora para financiar 

determinados gastos específicos que tienen una vocación relacionada con la 

sostenibilidad. 

Los impuestos ambientales constituyen un eje central de la nueva tendencia 

de las políticas tributarias. Los impuestos ambientales son parte fundamental 

de la llamada reforma fiscal verde 9, la cual ha contribuido a invertir la 

preponderancia de los impuestos directos sobre impuestos indirectos, con lo 
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que las consecuencias han sido recaudatorias pero también en términos de 

equidad.  

El diseño de los impuestos ambientales no es tarea sencilla por los 

problemas de valoración, así como por los diversos efectos que pueden 

tener sobre distintas variables. Los aspectos distributivos han sido una 

cuestión despreciada por la economía ambiental en la formulación y 

evaluación de las políticas impositivas ambientales. Sí, han existido algunos 

estudios que se han dedicado a evaluar las consecuencias distributivas de 

políticas tributarias ambientales ya establecidas (Poterba (1991), Smith 

(1992, 1994)), Symons et ál. (1994), Cornwell y Creedy (1996), Labandeira y 

Labeaga (1999) y Padilla y Roca (2006)), pero éstos analizaron ad hoc qué 

efectos tienen sobre la distribución del ingreso sin cuestionar cómo deberían 

ser diseñados estos tributos para que satisficieran un objetivo redistributivo. 

El presente trabajo pretende estudiar esta problemática en aras de 

proporcionar herramientas (no arbitrarias) para formular impuestos 

ambientales que satisfagan criterios distributivos. Para ello, prescindirá del 

marco teórico de la Economía Ambiental, por sus determinantes limitaciones, 

y por el contrario, considerará aspectos de la Economía Ecológica y de la 

Economía de la Desigualdad. Este trabajo propone el concepto del impuesto 

ecológico socialmente progresivo, el cual concilia algunos aspectos de la 

Economía Ecológica con los aspectos de equidad. Detrás de esta 

concepción, subyacen los criterios de progresividad ecológica débil y 

progresividad ecológica fuerte, que hacen referencia al principio de quien 
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contamina paga, considerando parcialmente la incertidumbre (principio de 

precaución), y a la progresividad económica, respectivamente.  

Además se plantea una política fiscal verde con enfoque integral, que 

combine instrumentos de ingresos y gastos, se constituye en un incentivo 

económico al contaminador para reducir sus emisiones, mejorar su 

tecnología, internalizar los costos privados y disminuir la contaminación 

ambiental. Este tipo de políticas tributarias verdes, con enfoque de economía 

ecológica, no tienen como fin principal la recaudación sino el cambio de 

comportamiento y en muchos casos los ingresos generados se destina a 

financiar programas o proyectos de inversión pública en pro del medio 

ambiente. Ya que al conjugar políticas tributarias con políticas de gasto se 

logra generar un mayor apoyo social y político; y, también permite minimizar 

el posible impacto regresivo o sobre la competitividad de algunas empresas. 

Además los recursos generados pueden fomentar la protección y 

conservación del medio ambiente; y, contribuir a promover la eficiencia 

económica. 

“Entre las principales desventajas de este tipo de políticas fiscales verdes se 

encuentran la necesidad de establecer procedimientos de implementación y 

control, que pueden ser inicialmente costosos; la rigidez de la tecnología en 

el corto plazo; su impopularidad; y, la posibilidad de que sean un factor 
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inflacionario y que tenga efectos negativos sobre la productividad y la 

competitividad o efectos regresivos sobre la distribución del ingreso”.3 

  

                                                           
3 http://es.wikipedia.org/wiki/Protocolo_de_Kioto_sobre_el_cambio_clim%C3%A1tico 

http://es.wikipedia.org/wiki/Protocolo_de_Kioto_sobre_el_cambio_climático
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4.2  MARCO DOCTRINARIO 

4.2.1  CONTAMINACIÓN AMBIENTAL 

 

Se denomina contaminación ambiental a la presencia en el ambiente de 

cualquier agente (físico, químico o biológico) o bien de una combinación de 

varios agentes en lugares, formas y concentraciones tales que sean o 

puedan ser nocivos para la salud, la seguridad o para el bienestar de la 

ciudadanía, o bien, que puedan ser perjudiciales para la vida de las 

personas, o impidan el uso normal de las propiedades y lugares de 

recreación y goce de los mismos además es la incorporación a los cuerpos 

receptores de sustancias sólidas, liquidas o gaseosas, o mezclas de ellas, 

siempre que alteren desfavorablemente las condiciones naturales del mismo, 

o que puedan afectar la salud, la higiene o el bienestar del público. 

ALBERT, Lilia (2009), pág. 37; manifiesta “La contaminación ambiental 

siempre ha existido pues, en parte, es inherente a las actividades del ser 

humano es importante prestar cada vez mayor atención, ya que han 

aumentado la frecuencia y gravedad de los incidentes de contaminación en 

todo el mundo y cada día hay más pruebas de sus efectos adversos sobre el 

ambiente y la salud…”4 

Al existir muchas definiciones de contaminación ambiental se puede definir a 

la presencia de sustancias, organismos o formas de energía en ambientes y 

bajo condiciones tales, que esas sustancias infieren con la salud y la 

                                                           
4 IUCN – UNEO –WWF. Caring for the Earth, Astrategy for Sustainable Living. Gland, 1991 
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comodidad de las personas, dañan los recursos naturales o alteran el 

equilibrio ecológico de la zona, por lo tanto para que se considere que hay 

contaminación se debe tomar en cuenta que éste se encuentre, y, hasta 

cierto punto también de la situación específica o la percepción subjetiva.  

Dentro de origen de la contaminación ambiental existe también la 

contaminación debida a sus causas naturales, como las erupciones 

volcánicas y la erosión, sin embargo en términos generales la contaminación 

de origen natural nunca es tan grave como la de origen antropogénicas, de 

la misma manera que sus efectos adversos sobre todo a largo plazo son 

menores. 

4.2.2. CAUSAS DE LA CONTAMINACIÓN AMBIENTAL 
 

Las causa de la contaminación son muchas y como sabemos todas son 

malignas, es por eso que los principales contaminantes son aquellas 

provocadas por las emisiones de vehículos y fábricas como podemos ver, ha 

dejado de ser un problema local o regional, para convertirse en un problema 

de nivel global ya que al continuar con la emisión de gases contaminantes, 

tales como el dióxido de carbono, por medio vehicular, quema de 

combustibles fósiles o la tala y quema de bosques es muy alarmante, ya que 

la acumulación de este gas, junto con otros, atrapa la radiación solar cerca 

de la superficie terrestre, causando un calentamiento global denominado 

efecto invernadero. 
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ALBERT, Lilia (2009), pág. 40; manifiesta “Las principales causa son las 

actividades del hombre, en particular, las productivas, incluyendo la 

explotación de los recursos naturales no renovables como el petróleo o los 

diversos minerales, la industria en general o la agricultura, sin embargo 

también puede causar contaminación las actividades no productivas como 

las que se realiza dentro del hogar o las asociadas con el transporte 

público.”5  

Es así que la contaminación también puede ser consecuencia de procesos 

sociales como el crecimiento demográfico, los movimientos migratorios y los 

desechos naturales por lo existen varias causas principalmente la que 

produce el parque automotor que a futuro trae grandes consecuencias en la 

salud de las personas y en el desarrollo de nuestra ciudad, por cuanto se 

presentan varias enfermedades una de ellas y la principal es aquella que 

afecta a las vías respiratorias entre otras, por lo que se considera importante 

que las autoridades de nuestra ciudad se preocupen en lo relacionado al 

tema ambiental y darles a conocer a los señores conductores de los buses 

que se encuentran en mal estado sus unidades que deben ser cambiadas 

sus unidades ya que son los primeros que contaminan el ambiente lo 

primordial es que exista una capacitación a los mecánicos dando a conocer 

del problema ambiental, solo así se podrá reducir el alto índice de la 

contaminación ambiental, es urgente que exista un Programa de Control de 

                                                           
5 Convención sobre Patrimonio Cultural y Municipal y Convención para Protección de la Herencia 

Cultural y natural de la UNESCO, 1972. 
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la Contaminación Ambiental que su principal objetivo es el reducir la 

contaminación ambiental a través de un sistema de revisión vehicular. 

4.2.3. CLASES DE CONTAMINACIÓN 

 

La contaminación ambiental tiene varias clases pero lo importante es saber 

el daño que cada una produce ya sea de manera directa o indirecta. 

También encontramos los tipos de contaminantes que pueden ser 

biológicos, físicos y químicos es decir que se clasifican de acuerdo al 

componente que se arroje en el aire lo que conlleva a contaminarse el medio 

ambiente, por lo que es importante socializar el tema para así contribuir al 

desarrollo de un ambiente sano y no contaminado. 

Y por último está el origen de los contaminantes que pueden ser de origen 

natural o artificial, esto es, generados por el hombre los contaminantes 

biológicos solo pueden ser naturales, mientras que los contaminantes físicos 

pueden ser de dos clases: 

Naturales como el bióxido de carbono o los metales pesados y sintéticos 

como los detergentes y la mayoría de los plaguicidas. 

Entre los contaminantes químicos de origen natural que son aquellos que se 

encuentran en un sustrato, como el agua o el aire y los contaminantes 

químicos sintéticos han sido generados por el hombre por lo tanto, no existe 

de manera natural ya sea de cualquier tipo de contaminante que destruye el 

medio ambiente siendo este natural o físico lo elemental sería que se dé 
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importancia al problema ambiental si bien es cierto sabemos que se está 

destruyendo la capa de ozono, existe impactos ambientales y el 

calentamiento global pero no existe respuesta alguna para reducir tales 

efectos y ayudar a que no se destruya la atmósfera. 

4.2.4. FUENTES DE LA CONTAMINACIÓN 

 

Entre las fuentes de la contaminación pueden ser naturales y 

antropogénicas, están relacionadas con la composición de suelos y aguas, 

los componentes de algunos alimentos y las emanaciones volcánicas 

representan un porcentaje bajo de los problemas de salud debido a la 

contaminación, las fuentes antropogénicas de la contaminación son más 

importantes como causas del problema de salud en las personas, su 

naturaleza y el tipo de contaminantes que emiten son muy variados. 

En las ciudades se deben tomar en cuenta medidas preventivas y 

correctivas, algunas de ellas no han sido tan eficaces como el "hoy no 

circula", se pretende mejorar al sector de transporte, incluyendo 

modernización, regulación e inspección de emisiones, incluyendo el uso de 

combustibles más limpios y alternativos uno de estos combustibles, podría 

ser el gas natural comprimido. Otra de las posibles soluciones, es encontrar 

métodos alternativos para la producción de energía, y sustituir el uso del 

petróleo por otra sustancia menos, mucho menos, dañina para el ambiente. 

TÉLLEZ, Martha (2009), pág. 78 manifiesta “A medida que aumenta el poder 

del hombre sobre la naturaleza y aparecen nuevas necesidades como 
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consecuencia de la vida en sociedad el medio ambiente que lo rodea se 

deteriora cada vez más, pero mientras ellos se adaptan al medio ambiente 

para sobrevivir, ya que en los últimos años aumenta más la contaminación 

del aire ya sea por contaminantes naturales, químicos y físicos”.6 

El progreso tecnológico por una parte y el acelerado crecimiento 

demográfico por la otra, producen la alteración del medio, llegando en 

algunos casos a atentar contra el equilibrio biológico de la Tierra, no es que 

exista una incompatibilidad absoluta entre el desarrollo tecnológico, el 

avance de la civilización y el mantenimiento del equilibrio ecológico, pero es 

importante que el hombre sepa armonizarlos por lo que es necesario 

proteger los recursos renovables y no renovables y que tome conciencia de 

que el saneamiento del ambiente es fundamental para la vida sobre el 

planeta. 

Los problemas ambientales más importantes que afectan a nuestro mundo y 

surge cuando se produce un desequilibrio, como resultado de la adición de 

cualquier sustancia al medio ambiente en cantidad tal, que cause efectos 

adversos en el hombre, en los animales, vegetales o materiales expuestos a 

dosis que sobrepasen los niveles aceptables en la naturaleza, surgen a partir 

de ciertas manifestaciones de la naturaleza (fuentes naturales) o bien debido 

                                                           
6
 La Real Academia Española define “implementar” como: “Poner en funcionamiento, ampliar 

métodos, medidas etc. Para llevar algo a cabo” (Pérez, 2001) 
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a los diferentes procesos productivos del hombre que conforman las 

actividades de la vida diaria.”7 

Se entiende por contaminación al origen físico o geográfico donde se 

produce una liberación contaminante al ambiente ya sea al aire, al agua o al 

suelo tradicionalmente el medio ambiente se ha dividido, para su estudio y 

su interpretación, en esos tres componentes que son: aire, agua y suelo; sin 

embargo, esta división es meramente teórica, ya que la mayoría de los 

contaminantes interactúan con más de uno de los elementos del ambiente 

por lo que a futuro las consecuencias son más graves por cuanto afecta a 

las personas en la salud internamente y externamente. 

La tesista manifiesta que la contaminación ambiental es un problema serio 

por lo que es muy importante que la población haga conciencia de la 

contaminación que produce, y que no solo afecta nuestra ciudad, ni a 

nuestro país sino a nuestro mundo por lo que las autoridades deben hacerse 

cargo y mantenerse al tanto de la gravedad de la situación, pero sobre todo 

fomentar en nuestros niños el amor por la naturaleza, la sana convivencia 

con ella y la protección tal vez no sea fácil reducir ahora, las emisiones de 

dióxido de carbono, pero si es más fácil que los niños se acostumbren a no 

usar el carro si no se necesita, y a lo mejor en un mañana, no muy lejano, se 

respire un aire limpio, en nuestro país. 

                                                           
7 Declaración de Río. Principio. 

http://www.medioambiente.gov.ar/acuerdos/convenciones/rio92/agenda21/ageini.htm 

http://www.medioambiente.gov.ar/acuerdos/convenciones/rio92/agenda21/ageini.htm
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Las autoridades no se han preocupado como debieran por estos temas 

ecológicos, ya que con respecto a los impuestos se exoneran a los que 

según las estadísticas son los que más contaminan como son los de 

transporte público y taxistas; es por esto que considero que, nosotros los 

ciudadanos debemos comenzar a proponer posibles soluciones para intentar 

solucionar este grave problema, porque al fin y al cabo todo somos 

habitantes y por ende nos afecta a todos y por lo que se debería ver un bien 

común, colectivo más no personal, se debería buscar sanciones graves para 

quienes no cumplan con tales disposiciones en todos los problemas 

ambientales ya que las fuente de la contaminación son varias principalmente 

de aquellos que provocan más daño en el ambiente como es el parque 

automotor en nuestras ciudades debido al gran número de vehículos que 

existe. 

4.2.5. DAÑO AMBIENTAL 

 

Para poder definir el término jurídico daño ambiental es necesario primero 

desarrollar el significado de los conceptos "daño" y "ambiente" "daño, en 

sentido jurídico, constituye todo menoscabo, pérdida o detrimento de la 

esfera jurídica patrimonial o extra patrimonial de la persona (damnificado), el 

cual provoca la privación de un bien jurídico, respecto del cual era 

objetivamente esperable su conservación de no haber acaecido el hecho 

dañoso. 
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De esta forma el obligado a resarcir el daño, debe reproducir el estado que 

existiría, si la circunstancia que obliga al resarcimiento no hubiere 

acontecido, obligando a comparar el estado que existía antes y después del 

evento dañoso. Es producido por conductas humanas que contaminan o 

degradan el medio ambiente, La degradación ambiental es la disminución o 

el desgaste de los elementos que componen el medio ambiente, como lo 

serían a manera de ejemplo, la tala de un bosque o el desecamiento de un 

manglar. “Por contaminación entendemos la presencia en el medio ambiente 

de uno o más contaminantes, o combinación de ellos, en concentraciones 

tales y con un tiempo de permanencia tal, que causen en dicho ambiente 

características negativas para la vida humana, la salud y el bienestar del 

hombre, la flora y la fauna, o produzcan en el hábitat de los seres vivos, aire, 

agua, suelos, paisajes o recursos naturales en general, un deterioro 

importante”.8 

Si bien el daño ambiental puede ser producido de manera casual, fortuita o 

accidental, por parte de la misma naturaleza, es aquel que es generado por 

una acción u omisión humana que llega a degradar o contaminar el medio 

ambiente. Es así como nos encontramos ante un obrar, conducta o 

comportamiento que deteriora, menoscaba o lesiona el elemento ambiente. 

El hecho contaminante o degradante del ambiente puede ser individual o 

colectivo, tanto desde un punto de vista del sujeto o sujetos activos que 

producen por acción u omisión el daño ambiental, como por parte del o los 

                                                           
8
 ADEDE, citado por Pérez (2001); no hace referencia a más notas bibliográficas, salvo el nombre del 

autor 
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sujetos pasivos, quienes sufren las consecuencias del mismo, afectan los 

ecosistemas y la biodiversidad, en muchas ocasiones, afecta o perjudica a 

una pluralidad de sujetos, los cuales pueden ser de fácil o difícil 

individualización, dependiendo del tipo y gravedad del daño acontecido, 

siendo en la mayoría de los casos la comunidad como un todo la afectada, 

asistiéndole por tanto a todos y cada uno de los sujetos de la misma, 

legitimación activa por violación a un interés de naturaleza difusa. 

La contaminación del ambiente puede ser tanto lícita como ilícita, depende 

de la conformidad o no de la conducta, con el ordenamiento jurídico. Se 

considera, por tanto lícita, la conducta activa que se encuentra en 

concordancia con el bloque de legalidad imperante y por tanto cuenta con el 

aval o permiso de las autoridades correspondientes. Por otro lado, se 

considera ilícita aquella conducta que violente el ordenamiento y por tanto no 

cuente con los permisos de rigor otorgados por las autoridades 

administrativas o judiciales. 

“Al Derecho Ambiental no le interesa la licitud o ilicitud de la conducta que 

daña al ambiente, sino únicamente el daño injusto acaecido sin participación 

de las víctimas, de esta forma, si la conducta dañosa es calificada de ilícita, 

lo lógico es que respondan por el daño causado tanto el contaminador 

directo, por haber asumido el riesgo de su actividad, como el Estado por 

omitir control, vigilancia y monitoreo de las actividades de los sujetos 

dañosos; por otra parte, si la conducta desplegada por el agente degradador 

del ambiente cuenta con todos los permisos administrativos de rito y aún así 
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acontece el hecho degradador del ambiente, debe responder por el daño el 

agente dañino, siendo la administración responsable únicamente si hubiere 

omitido su deber de policía ambiental, la responsabilidad ambiental por 

hecho lícito encuentra asidero jurídico en la doctrina del abuso del derecho, 

por medio de la cual, todo acto u omisión que por la intención de su autor, 

por su objeto o por las circunstancias en que se realice sobrepase 

manifiestamente los límites normales del ejercicio de un derecho, deberá 

necesariamente ser sancionado.”9 De ahí, que el uso anormal o excesivo de 

un derecho no tiene que ser soportado, y el límite del mismo es dado tanto 

por la normativa como por la costumbre o bien el criterio de tolerancia 

normal. 

La incertidumbre es inherente a los problemas ambientales, los efectos 

sobre la salud y el medio ambiente causado por las alteraciones realizadas 

por el ser humano son generalmente desconocidos y en algunas ocasiones 

imposibles de conocer. 

4.2.6. DAÑO DIRECTO E INDIRECTO 

 

Es directo el daño que recae sobre los elementos patrimoniales de los 

particulares que forman parte del medio ambiente, mientras que indirecto 

sería aquel tipo de daño que afecta al medio ambiente y que a su vez afecta 

a terceros. 

                                                           
9
 http://www.asambleanacional.gov.ec/documentos/constitucion_de_bolsillo.pdf 

http://www.asambleanacional.gov.ec/documentos/constitucion_de_bolsillo.pdf
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 Daño continuado o progresivo.- Es aquel que es producto de un 

proceso dilatado en tiempo, y por lo tanto el proceso dañino no es 

consecuencia de una única acción localizable en el tiempo. 

 Daño progresivo.- Es aquel que es producido por una serie de actos 

sucesivos cuya conflagración provoca un daño mayor a aquel que se 

produciría por cada una de los hechos individualmente tomados. 

“El fin del régimen será siempre preventivo, disuasorio, represivo y 

compensatorio, obligando al contaminador o degradador a restaurar o 

indemnizar el daño causado, entendiendo que el daño indemnizable debe 

necesariamente ser significativo, pues no todos los cambios en la calidad o 

cantidad de los recursos naturales deben considerarse daños y dar lugar a 

responsabilidad. Pues el objetivo primordial sería la responsabilidad es 

asegurar la descontaminación del ambiente dañado, restaurarlo a la 

situación anterior al hecho dañoso e indemnizar a los sujetos que sufran 

menoscabo tanto patrimonial o extra patrimonial en sus derechos 

subjetivos”.10 

Es de vital importancia que gocen de amplias facultades para adoptar todo 

tipo de medidas de carácter general y urgente, para garantizar la protección 

y conservación de la naturaleza, la belleza escénica los recursos naturales 

en general, y la descontaminación atmosférica ya al contaminarlo estamos 

afectando a millones de personas en cada una de las ciudades del país sino 

también en todo el mundo, especialmente a aquellas que viven en los 

                                                           
10

 Agregado por el autor 
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grandes núcleos urbanos y en áreas fuertemente industrializadas, con 

extenso tráfico de vehículos, constituyendo una amenaza para la calidad de 

vida, en la mayoría de los casos esta contaminación es evitable ya sea 

utilizando filtros depuradores en la salida de los focos de emisión, mejorando 

la eficacia de los procesos de combustión (el motor del coche debe estar 

ajustado para que la combustión de la gasolina sea completa) o utilizando 

combustible menos contaminante, incluso promovidos a través de grupos 

organizados, tomando en cuenta el interés de la colectividad y el derecho al 

ambiente sano y ecológicamente equilibrado. 
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4.3 MARCO JURÍDICO  

4.3.1. EL CÓDIGO PENAL 

 

CAPÍTULO X1 

De los Delitos contra el Medio Ambiente  

Art. 437A (437.1).- Refiere que quienes.- fuere de los casos permitidos por 

la ley: 

 Produzca, introduzca.  

 Comercialice, tenga en posesión o use desechos tóxicos peligrosos. 

 Sustancias radiactivas u otras similares. 

Que por sus características peligrosas constituyan peligro para la salud 

humana o degraden o contaminen el Medio Ambiente serán sancionados 

con prisión de dos a cuatro años. 

Art. 437B.- (437.2).- Dispone.- El que infringe las normas sobre protección 

del ambiente, vertiendo residuos de cualquier naturaleza, por encima de los 

límites fijados por la Ley, si tal acción causare o pudiere causar perjuicio o 

alteraciones a la flora, y fauna, el potencial genético, los recursos 

hidrobiológicos o al biodiversidad, será reprimido con prisión de uno a tres 

años, si el hecho no constituye un delito más severamente reprimido.11 

                                                           
11

 Secretaria Nacional de Planificación y desarrollo 
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Dentro del Código Penal vigente tenemos las contravenciones ambientales 

la misma que se encuentra tipificada. 

CAPÍTULO V 

De las contravenciones ambientales 

Art. 607A. (607.1).- Sanciones.- Será sancionado con prisión de cinco a 

siete días, y multa de cuarenta y cuatro a ochenta y ocho dólares de los 

Estaos Unidos de Norteamérica, todo aquel que: 

a) Contamine el aire mediante emanaciones superior a los límites permitidos 

de los escapes de los vehículos; 

b) Acumule basura en la vía pública, en terrenos o en los frentes de las 

casas o edificios; 

c) Haga ruido por falta de silenciador de su vehículo o a través de equipos 

de amplificación a alto volumen que alteren la tranquilidad de ciudadana; o, 

d) Arroje desperdicios o aguas contaminantes, destruya la vegetación de los 

parques espacios verdes, en los casos en que tales actos no constituyen 

delito. 

“Las actividades productivas con mayor incidencia ambiental son todas las 

actividades hidrocarburiferas explotación, producción, transporte y 

refinación, las actividades mineras, las industrias generadoras de 

emanaciones contaminantes y emanaciones que afecten a los cambios 

climáticos y a la capa de ozono, el transporte del servicio público y privado, 
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es decir que los que más inciden en contaminar el medio ambiente son los 

vehículos en general y las industrias, los vehículos por que mediante sus 

tubos de escape expulsan el smog, algunos por ser el automóvil viejo, otros 

por tratarse de vehículos que se encueran por repararse.”12 

Como se ha podido observar pues los vehículos expulsan smog que están 

contaminando al medio ambiente, a las personas y por qué no decirlo a la 

ciudadanía en general, tales así que esto comprende en un riesgo grande, 

en especial a los niños que por motivos de su educación se encuentran en la 

calle ya que ellos son los que están expuestos a adquirir enfermedades ya 

que las partículas como el óxido de azufre que expulsa un motor de 

combustión interna como contaminación irritan los ojos, las mucosas y las 

vías respiratorias en gran frecuencia produciendo enfermedades 

cancerígenas, estas enfermedades que son causadas por falta de 

concientización en las personas. 

4.3.2  PARQUE AUTOMOTOR 

 

Es importante que exista un sistema de revisión técnica vehicular obligatorio 

para los vehículos del transporte público y privado (buses, busetas, taxis y 

camionetas de alquiler), puesto que el parque automotor se ha identificado 

como aquel que constituye la principal fuente del total de emisiones 

contaminantes a la atmósfera y a la ciudadanía en general, el principal 

objetivo al existir un programa de control de la contaminación sería elevar la 

                                                           
12

 Consorcio de Consejos Provinciales 
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calidad de vida de los habitantes de la ciudad de Latacunga sobre la base 

del mejoramiento de la calidad del aire que respiramos diariamente. 

Mejorar a través de la prevención y control de la contaminación atmosférica 

de origen vehicular, realizar campañas de sensibilización, información y 

preparación hacía la ciudadanía y contribuiría con la capacitación a 

mecánicos, de manera que hayan capacidades mínimas para el afinamiento 

de los motores y análisis de los combustibles locales para impulsar y apoyar 

a la adopción de políticas y regulaciones para su mejora, lo importante es 

conseguir el apoyo de la ciudadanía y de las autoridades en la 

implementación de un programa de control de emisiones vehiculares solo así 

se podrá ejecutar una campaña de concienciación y promoción de la 

necesidad del control de las emisiones vehiculares. 

 

Además conocer el impacto de la contaminación del aire en la salud de los 

niños, ancianos y personas en general en las ciudades más pobladas del 

país, ya que es evidente que el smog de los vehículos producen varias 

enfermedades una de ellas son las respiratorias, mediante algunos 

resultados del estudio que hacen algunos médicos se evidenció una relación 

causal directa entre el nivel del tráfico vehicular y el nivel del impacto sobre 

la salud de las personas medido a través del grado de intoxicación por 

monóxido de carbono en la sangre, el tipo y recurrencia de infecciones 

respiratorias altas y bajas y la disminución de la capacidad respiratoria 

pulmonar. 
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Es importante que exista un programa para controlar la contaminación pero 

lo importante es que se ponga en práctica las Leyes existentes, que se 

aplique sus respectivas sanciones a quienes no lo respeten, debe existir la 

participación de la Policía Nacional que obligue a la revisión total de los 

vehículos para una vez realizado esto puedan obtener la matrícula y esto 

deberían hacerlo conjuntamente con las autoridades competentes de 

nuestra cuidad en el tema de la contaminación vehicular. 

 

El parque automotor está constituido por todos los vehículos que circulan por 

las vías entre los que encontramos automóviles particulares, vehículos de 

transporte público, taxis y vehículos de transporte de carga, su incidencia 

ambiental está representada en la contribución de contaminantes por tipo de 

combustible y la circularidad vehicular actualmente estas emisiones se han 

convertido en un problema alcanzando grandes dimensiones en parte debido 

al incremento descontrolado de la motorización y los escasos mecanismos 

de control, la circulación de automotores que ya han cumplido su vida útil es 

otro problema, pues la norma estima que la vida útil de un vehículo de 

transporte público es de 20 años, cuando lo ideal sería que circulen 

únicamente hasta los 10 años. Deberían existir sucursales en todo el país  

del Programa de Control de emisiones vehiculares para reducir la 

contaminación ambiental como es la CORPAIRE que existe en Quito, 

Cuenca, Ambato y Riobamba. 
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El transporte en las ciudades 

El transporte en las ciudades se considera a la concentración de la población 

en grandes ciudades o pequeñas por cuanto existe la necesidad de dotación 

de un transporte público eficiente para el desarrollo de la vida cotidiana por 

lo que es importante la implantación de nuevas estrategias para combatir la 

contaminación ambiental que produce el transporte terrestre así como 

buscar vías alternativas para reducir un poco el tráfico vehicular, además las 

ciudades normalmente cuentan con extensas redes de buses lo cual es 

evidente la presencia del smog en las grandes urbes, siendo una de las 

principales necesidades de construir un sistema alternativo para controlar el 

transporte urbano y que no contamine el ambiente. 

“El 20% en su mayoría, corresponde a las unidades de transporte público, 

los automóviles y los camiones que liberan grandes cantidades de óxidos de 

nitrógeno, óxidos de carbono, hidrocarburos y partículas, al quemar la 

gasolina y el gasóleo por lo general, las emisiones de un sólo automóvil son 

bajas comparadas con la imagen de una chimenea emanando humo sin 

embargo, en todas las ciudades el automóvil es la causa principal de 

contaminación ambiental que resulta de la suma de todas las emisiones de 

miles de vehículos.”13 

El transporte público en las ciudades 

El transporte público produce altos niveles de contaminación a través de las 

emisiones de gases y partículas que están fuera de las normas de emisión 

                                                           
13

 Asociación de Municipalidades del Ecuador 
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aceptada además, aún existen vehículos viejos que deben de ser 

reemplazados una vez que termine su vida útil, esto es obligación de las 

autoridades competentes en vigilar y hacer cumplir las normas establecidas 

en nuestra Constitución que nos garantiza el derecho a vivir en un ambiente 

sano, libre de contaminación pero esto en la actualidad no se cumple ya que 

cada persona piensa en su bienestar propio más no en la colectividad y del 

daño que producen y por ende de las consecuencias a futuro, es necesario 

que exista un sistema de revisión vehicular que ayude a reducir dicha 

contaminación siendo este una obligación para quienes posean vehículos y 

más aún de aquellos que presten servicio a la comunidad. 

Los impactos para el transporte motorizado, especialmente en ciudades en 

desarrollo, están alcanzado niveles de cuidado una serie de indicadores 

muestran que la emisión actual de partículas ponen en peligro el equilibrio 

del medio ambiente de nuestro país muestra de ello son los fenómenos del 

invernadero y la reducción de la capa de ozono y sus impactos sobre los 

cambios climáticos, la creciente motorización y el crecimiento urbano de 

nuestras ciudades, las ventajas comparativas son evidentes: menor 

contaminación ambiental, ahorro en los recursos no renovables, menor uso 

del espacio público con un menor congestionamiento, entre otros en función 

a ello se promueven proyectos enfocados hacia a sistemas de transporte 

públicos, eficientes, masivos ambientalmente amigables y al uso de 

combustibles con bajos niveles de emisión. 
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4.3.3. PRINCIPALES CAUSAS DE LOS IMPACTOS 

 

· Mala calidad de combustible en sus vehículos siendo estos los principales 

causantes de la contaminación. 

· Crecimiento acelerado de vehículos en las calles de la ciudad 

principalmente en las horas laborables.  

· Exceso de oferta de transporte público es decir la demanda que existe en 

el transporte terrestre entendiéndose a buses, camiones, y vehículos de uso 

privado. 

· Exceso de recorrido de vehículos de uso intensivo es decir furgonetas de 

recorrido escolar que es una necesidad para ciertos padres de familia. 

4.3.4. EL TRÁNSITO DE AUTOMÓVILES 

 

“El ruido de los vehículos es producido fundamentalmente por el motor y la 

fricción causada por el contacto del vehículo con el suelo y el aire, además, 

en nuestro país existen una enorme cantidad de autos dañados los mismos 

que una vez dada una breve reparación al motor vuelven a formar parte de 

la circulación, lo que ocasiona que se incrementa el nivel de ruido en un área 

determinada.”14 

El conductor es bien consciente de lo molesto que pueden resultar los ruidos 

que ocasionan por sus aparatos sonoros que llevan sus automotores, ruidos 

muy poco significativos para ellos, pero para la colectividad suele ser algo 
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molesto y dañino en el ser humano, el hecho de que la percepción del 

sonido sea tan subjetiva es un factor esencial  a tener en cuenta a la hora de 

eliminar ruidos molestos, de aquí que el nivel de presión sonora no sea en 

modo alguno criterio suficiente, ni adecuado, para representar correctamente 

las sensaciones reales del oído. 

La reducción de la emisión de la fuente suele ser la medida correctora más 

eficaz, si bien resulta a veces insuficiente, además de implicar pérdidas, 

generalmente, de las prestaciones del elemento emisor sin embargo se 

comprueba con frecuencia que no basta con limitar el estudio a la fuente 

sino que es necesario, además, abordar el problema de sus vías de 

propagación una combinación, en la mayoría de los casos, de transmisión 

por vía estructural, desde la fuente al receptor ,finalmente, cuando la 

atenuación conseguida al actuar sobre la fuente y las vías de transmisión del 

ruido se considera insuficiente, no queda más remedio que acometer el 

aislamiento del receptor. 

En especial en las ciudades más pobladas se cuenta con un parque 

automotor de dimensiones realmente extraordinarias, que adquiere mayor 

significación si se tiene en cuenta el tamaño y la cantidad de personas que 

residen en la misma es decir que para que exista un parque automotor 

grande hace falta que la ciudad sea grande y tenga sus calles amplias y en 

especial el mejoramiento de los vehículos viejos por unos nuevos. 

El tema del parque automotor no sólo tiene que ver con la idiosincrasia del 

habitante es decir que no solo tiene que ver con el comportamiento social de 
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las personas de esta ciudad, sino fundamentalmente con el desarrollo 

económico de la misma, que hace que la gente se vea impulsada a invertir 

en un bien concreto, como lo es en un auto o una moto al mismo tiempo, 

vale decir que la situación se ve potenciada por el ingreso diario a nuestra 

localidad de vehículos que están inscritos en otras latitudes, según los 

controles de tránsito, entre un 40% y 50% de los autos y motos que circulan 

en las ciudades, están patentados fuera de los límites adquiridos para el 

parque automotor. 

Así los datos expuestos anteriormente no alcanzan a reflejar la verdadera 

magnitud del parque automotor que en la práctica transitan por las calles de 

nuestras ciudades provocando malestar en las personas no solo por el 

tráfico sino también por los dispositivos sonoros, como son los pitos de los 

vehículos que con el tiempo causan enfermedades auditivas en las 

personas. 

El debate por los accidentes, lógicamente, también trae sus consecuencias 

negativas, es que la cantidad de accidentes que se producen diariamente, 

podría ser un claro ejemplo de esta realidad pues las ciudades han sufrido 

últimamente grandes accidentes debido al parque automotor que no está 

acorde a la ciudadanía y por la utilización de vehículos viejos que aparte de 

causar accidentes también causan contaminación ambiental, por ende 

debería existir más control por parte de las autoridades competentes para 

esta clase de problemas. 
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Entonces debido a esto se podría hacer una pregunta cómo se podría decir 

¿están preparadas nuestras ciudades para contener semejante cantidad de 

automóviles y motocicletas? Pues no porque no cabe duda que se requiere 

de mucho trabajo y un planeamiento serio, ya que para nosotros significa un 

desafío que afrontamos permanentemente. 

Se debería llevar a cabo los controles de tránsito, pavimentación de calles, 

semaforización, instalación de vías rápidas, estacionamientos, de cualquier 

manera, lo fundamental está en los controles, también se establece los 

derechos de los ciudadanos así como también las obligaciones que tienen 

los mismos como es la de recibir un servicio eficiente y confiable en 

condiciones de higiene y de seguridad. 

Exigir el cumplimiento de los parámetros operativos como los horarios, las 

tarifas y el recorrido como también exigir el cumplimiento de las normas de 

seguridad relativas al vehículo/coche y al conductor del servicio, realizar 

sugerencias, quejas y 

 reclamos ante las empresas de transporte de pasajeros (automotor, 

ferroviario y subterráneo), y de carga. 

4.3.5. RESPONSABILIDAD SOBRE SEGURIDAD VEHICULAR. 

 

Todo vehículo que se fabrique en el país o se importe para poder ser librado 

al tránsito público debe cumplir con las condiciones de seguridad activas y 

pasivas, de emisión de contaminantes y demás requerimientos, conforme a 
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las prestaciones y especificaciones que tiene cada ley y su reglamento otros 

requerimientos respecto a los vehículos se debe, además: 

 Los automotores que deben ajustarse a los limites sobre emisión de 

contaminantes, ruidos y radiaciones parásitas. Tales como los límites 

y el procedimiento para detectar las emisiones son los que establece 

la reglamentación, según la legislación en la materia. 

 Implementar acciones o propaganda tendiente a disminuir el consumo 

excesivo de combustible. 

También debe haber la revisión técnica rápida y obligatoria sobre emisión de 

contaminantes y principales requisitos de seguridad del vehículo, así 

también se debe prohibir en la vía pública que circulen vehículos que emitan 

gases, humo, ruidos, radiaciones u otras emanaciones contaminantes para 

el medio ambiente. 

En la última década ha aumentado la población en todas las ciudades del 

país por ende también el parque automotor. Este es el punto de partida clave 

para empezar a consolidar conceptos, analizar presentes y observar futuros 

próximos. En el aspecto vial es fundamental tener en cuenta la planificación, 

partiendo de las necesidades y carencias que tiene la sociedad, 

particularmente la transportadora y de carga. 

La Tesista considera que existe clara conciencia del efecto negativo en 

cuanto al tema ambiental y las molestias que ocasionan en distinta índole, 

por cuanto la contaminación se concentra en zonas urbanas y centros de 
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producción es importante que exista un control permanente al parque 

automotor y las demás fuentes que produce la contaminación ambiental en 

nuestra ciudad, al referirnos al parque automotor se puede evidenciar que 

aún existen buses, carros antiguos siendo aquellos que contaminan el 

ambiente por la emisión del smog de sus vehículos otro de los problemas es 

que  existe mucha aglomeración vehicular en las principales calles de 

nuestra ciudad. 

Otro de los factores que perjudica a la salud y al ambiente es la que 

ocasiona la contaminación del ruido siendo un sonido no deseado creado 

por el ser humano por el mal uso de los medios de transporte, 

principalmente los vehículos a motor. 

Se puede determinar que la distribución de los contaminantes producidos 

por un vehículo automóvil con motor de gasolina trae graves enfermedades 

en el ser humano, a la atmosfera, es así que el motor de combustión interna 

ha contribuido de manera importante al alto nivel de vida que se disfruta en 

los países desarrollados del mundo. 

4.3.6. CONCENTRACIÓN DE LOS CONTAMINANTE 

PRODUCIDOS POR LOS MOTORES DE GASOLINA Y 

DIESEL. 

 

La popularización de los motores ha originado problemas de contaminación 

del medio ambiente, especialmente de la atmosfera y además se debe tener 

en cuenta que los contaminantes producidos por los automóviles se forman 
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al nivel del suelo, ya que en este caso no hay una chimenea que favorezca 

la dispersión de los contaminantes como sucede en las fábricas. 

Los principales contaminantes que emiten los vehículos automóviles son: 

1) Monóxido de carbono. 

2) Hidrocarburos sin quemar. 

3) Óxidos de nitrógeno. 

4) Óxidos de azufre. 

5) Compuestos de plomo. 

6) Humo. 

7) Partículas. 

8) Olor. 

Entonces se podría decir que esta clase de contaminantes se produce a 

diario por parte de los vehículos a automotor causando enfermedades, 

destruyendo el medio ambiente etc. 

Lo mismo ocurre con los hidrocarburos si quemar y además si se tiene en 

cuenta que las gasolinas tienen presiones de vapor mayores que los 

gasóleos, el mismo que llenado de los depósitos de combustible es una 

fuente importante de contaminación de estos compuestos. 

Por otro lado, la mayor temperatura que se alcanza en los motores de 

gasolina produce una mayor cantidad de óxidos de nitrógeno es decir que 
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causa una combustión de altas temperaturas, motores de combustión interna 

(diesel) esto hace que el esmog que expulsa el vehiculó vaya deteriorando el 

medio ambiente y por ende la salud de los seres humanos.  

“Los motores de gasóleo tienen como contaminantes más importantes el 

dióxido de carbono de azufre, debido principalmente a que la eliminación de 

azufre de los gasóleos en las refinerías es más difícil que en las gasolinas, 

por otro lado existen los problemas de producción de humos y malos olores 

en los motores a diesel, no se ha identificado todavía los compuestos 

químicos que originan estos malos olores por lo que se va dañando el 

organismo de las personas que a futuro causan enfermedades graves, 

llegando incluso al extremo de causar la muerte, pero en algunos casos se 

desconocen que reacciones más se pueden originar en el ser humano y en 

el medio ambiente.”15 

4.3.7. EL DESARROLLO ECONÓMICO Y LA MOVILIDAD 

 

Son conceptos que están ligados y que se ven reflejados en la sociedad 

mundial, en Latinoamérica existen tres factores que explican el aumento de 

vehículos: 

 El crecimiento de la población, 

 El aumento de la población de adultos, 

 El crecimiento económico en cierta parte. 

                                                           
15 Consejo de Desarrollo de las Nacionalidades y Pueblos del Ecuador 
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Uno de los más grandes problemas que agobia a la humanidad y que queda 

aún por resolver, es sin duda la contaminación del medio ambiente, 

provocada, en gran medida por el hombre mismo. 

Aumento del consumo de combustible fósiles por la industria y la gran 

cantidad de smog que causa el parque automotor la concentración de la 

población en áreas urbanas, la continua y acelerada deforestación de 

bosques y tierras y la aglomeración de vehículos con motor de combustión 

han empeorado el problema rápida y paulatinamente, pero, sin lugar a 

dudas, el motor de gasolina ha sido y es el principal agente contaminador. 

Los automóviles producen en el Ecuador grandes partes de monóxido de 

carbono, casi todos los hidrocarburos estos causan una gran cantidad de 

malestar en las personas es decir causan enfermedades en una gran 

cantidad, aproximadamente la mitad de los óxidos de nitrógeno y casi el 40% 

de las emisiones toxicas, incluyendo a las fuentes naturales, provienen del 

transporte automotor, obviamente, estos elevados índices revelan el grave 

problema de la salud pública y de la degradación de la calidad de vida de la 

población en nuestra ciudad. 

A esto se suma la falta de un sistema vial rápido y moderno, la escasa 

cantidad de árboles y parques que oxigenan la ciudad y las enfermedades 

en los seres humanos especialmente a quienes se los considera seres 

vulnerables siendo niños, ancianos y adulto, por cuanto causa malestar al no 

buscar soluciones para disminuir la contaminación ambiental y día a día 

causa molestia en la integridad de la población ya que el aire que respiramos 
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está contaminado y afecta al sistema respiratorio de los mismos debido a las 

emisiones que expulsan sus vehículos principalmente los que están en mal 

estado que no solo son causantes de los contaminantes si no también 

aquellos que ocasionan directa o indirectamente accidentes de tránsito. 

De esta manera, ofrecer calidad de servicio es hacer que cada componente 

de este  sistema de transporte público urbano brinde seguridad física, 

seguridad de la prestación del servicio, comodidad, menos contaminación al 

medio ambiente a las personas, es decir el buen funcionamiento de la 

operación del transporte contribuye a mejorar la calidad de vida de los 

ciudadanos para esto el parque automotor debe contar con algunos de los 

parámetros: 

 Vehículos diseñados para el traslado de los pasajeros deben 

producir el menor impacto de contaminación ambiental. 

 Satisfacción de los usuarios, en este parámetro se considera el 

trato recibido por los prestatarios del servicio, el cumplimiento 

de los transportistas en la operación del servicio con una 

calidad de servicio satisfactorio. 

4.3.8. EFECTOS DE LA CONTAMINACIÓN AMBIENTAL 

 

Una vez realizada la investigación sobre los efectos se puede decir que es 

un contaminante del aire o cualquier sustancia química y física que puede 

dañar la atmósfera por cuanto existen muchos elementos que forman la 

contaminación del ambiente al ser considerado un problema ambiental suele 
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ser preocupante ya que se deteriora el ambiente y por ende afecta a la salud 

de las personas, debido a varias consecuencias pero uno de los principales 

problemas es el que ocasiona el parque automotor al existir ciertos vehículos 

viejos que no deberían circular por las calles de nuestras ciudades, otros de 

los efectos es por la congestión del tráfico y el smog de sus vehículos que 

son los que causan graves enfermedades al sistema respiratorio de las 

personas, no solo los contaminantes del parque automotor también de las 

industrias al momento de inhalar, se acumula en el sistema respiratorio y 

produce efectos nocivos para la salud provocando consecuencias en las vías 

respiratorias, deterioro y cambios en la función pulmonar pues las personas 

con mayor riesgo de padecer tales efectos son los ancianos, los niños ya 

que tienden a enfermarse con frecuencia. 

Por otro lado tenemos la destrucción de la capa de ozono que se denomina 

a la zona de la estratósfera terrestre que contiene una concentración 

relativamente alta de ozono, mucho más alta que las concentraciones en la 

atmósfera baja pero aún pequeña comparada con la concentración de los 

principales componentes de la atmósfera, sirve de escudo para proteger a la 

Tierra. 

Una de las consecuencias de la destrucción de la capa de ozono es el daño 

que ocasiona en las personas, debido a varios factores de la contaminación 

por ejemplo el smog de los buses del transporte urbano, lo más preocupante 

es que no existe información suficiente, es por eso que se hace caso omiso 

a este problema preocupante que en la realidad es de todos no solo de un 
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grupo de personas, además existen otras enfermedades que atentan contra 

la salud y el bienestar de las personas, no solo destruye la capa de ozono 

por la contaminación del parque automotor también por las emisiones de 

gases de las industrias, fábricas es decir cualquier contaminante que se 

desprenda en el aire. 

NARVÁEZ, Iván (2004), pág. 37 manifiesta “La superficie terrestre está 

desapareciendo debido a la frágil capa de ozono crucial para la vida, sin 

embargo es obra de los seres humanos al lanzar a la atmósfera productos 

químicos nocivos para la salud, lo que puede agravarse a futuro si continúa 

la presencia de estos elementos en el aire.”16 

Otra causa es que el ozono a nivel del suelo es un ingrediente clave del 

smog urbano por la presencia de hidrocarburos, esto se debe a la emisión 

de los mismos que excede en gran medida, es necesario que existan 

normas para regular y evitar la destrucción de la capa de ozono debido a 

ciertas emisiones de sustancias químicas en el ambiente. 

Es importante socializar el tema y buscar alternativas es decir que exista un 

plan estratégico que reduzca la contaminación ambiental solo así se podrá 

respirar un aire no puro pero si con menos contaminación y que se pueda 

oprimir las enfermedades que ocasiona la misma. 

La Tesista está de acuerdo que por mucha contaminación en el ambiente se 

deteriora la capa de ozono debido a las emisiones de sustancias químicas y 

                                                           
16 Art. 8 y 11 de la Ley de Gestión Ambiental. 
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físicas que contaminan el aire y que respiran las personas que habitan en las 

diferentes ciudades del país, principalmente la contaminación que produce el 

parque automotor debido a los conductores de los buses del transporte 

urbano y los taxis que circulan sin preocuparse del estado de sus unidades 

pues al existir un control permanente por parte de las autoridades 

competentes, se puede mermar el daño  que ocasionan a la ciudadanía, otra 

causa suele ser por parte de los administradores de las industrias ya que no 

buscan soluciones para controlar el problema ambiental al momento que 

expulsan sustancias químicas que pueden ser perjudiciales para la salud de 

las personas, a esto se suma la cantidad de autos particulares  que circulan 

por las calles de nuestra ciudad, por lo que produce congestión vehicular 

generándose otros efectos como la contaminación del ruido que afecta al 

sistema auditivo de las personas ya que los conductores pitan de manera 

violenta sin pensar que pueden ocasionar malestar en aquellas personas 

que transitan o están conduciendo, por lo que creemos es uno de los 

problemas ambientales que se debe preocupar toda la población: es decir 

conductores de los buses y taxis del sector urbano, por ende la población 

inquietando a todos de manera directa e indirecta solo así se puede evitar 

graves consecuencias en el futuro. 

“Existe también la contaminación producida por el ruido entendido como 

sonido excesivo y molesto, provocado por las actividades humanas (tráfico, 

industrias, aviones, etc.), que produce efectos negativos para la salud 

auditiva, física y mental de las personas por lo que sus efectos son la 
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interferencia en la comunicación, la pérdida de la audición, la perturbación 

del sueño, y el estrés.”17 

Una de las consecuencias del ruido es que provoca dificultades para 

conciliar el sueño, ya que algunas personas al momento de irse para sus 

casas a descansar no lo pueden hacer debido a que circulan por ciertas vías 

los buses del transporte público, además cuando existe congestión vehicular 

los conductores suelen tocar las bocinas de sus vehículos de manera 

excesiva sin pensar que están causando malestar a las personas que viven 

en ciertos sectores. 

Para otras personas aún más susceptibles, los ruidos puede ser un factor 

agravante en enfermedades cardiacas y en otras enfermedades, ya que el 

ruido causa molestia o irritabilidad a una persona saludable podría conllevar 

serias consecuencias para una persona ya sea física o mentalmente. 

El exceso de sonido es aquel que altera las condiciones normales del 

ambiente en una determinada zona, si bien el ruido no se acumula, traslada 

o mantiene en el tiempo como las otras contaminaciones, también puede 

causar graves daños en la integridad de las personas sino se controla 

adecuadamente. 

“Las principales causas de la contaminación acústica son aquellas 

relacionadas con las actividades humanas como por ejemplo el transporte, la 

construcción de edificios y las industrias, entre otras, una persona cuando se 
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 “Gestión Ambiental Municipal: Prevención y control de la contaminación”. Fundación Natura, 
2001; 
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expone de forma prolongada a un nivel de ruido excesivo, nota un silbido en 

el oído que a futuro las consecuencias serán graves ya que se pueden 

quedar sordas; afectando principalmente a las personas ancianas y niños 

por ser un grupo susceptible de la sociedad.”18 

El ruido es un problema ambiental por cuanto ocasiona graves 

consecuencias a la salud de las personas principalmente en el sistema 

auditivo, el mismo que es ocasionado por los conductores de los vehículos 

sin ponerse a pensar que perturba a la salud de las personas que transitan 

por dicho lugar esto se da principalmente en las horas que los niños salen de 

sus escuelas, colegios y personas adultas que van con dirección a sus 

hogares, pues debería existir un plan de estrategia que controle el problema 

que ocasiona la contaminación ambiental. 

Es considerado un peligro real para la salud de las personas por ejemplo sea 

de día o de noche, en la casa o en el trabajo, en la calle, ocasionando serias 

tensiones físicas y emocionales y otros peligros más serios causados por el 

ruido han sido menos atendidos quizás por ser más útiles pero debemos 

estar atentos a las molestias que el ruido especialmente en horas pico de 

congestión vehicular que producen malestar en  las personas que circulan 

por las vías y empiezan a tocar de manera excesiva las bocinas de sus 

vehículos sin pensar en el daño que ocasionan a los oídos de las personas, 

es considerado un problema la contaminación del ruido a pesar de que no 

sea de conocimiento de todos los habitantes. Lo cierto es que las 
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 “Gestión Ambiental Municipal: Prevención y control de la contaminación”. Fundación Natura, 2001 
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sociedades de nuestro tiempo son productoras, obviamente, de sonidos y 

ruidos, que frecuentemente tienen una variedad, intensidad y perdurabilidad, 

que constituyen una forma de contaminación física por sus efectos. 

4.3.9. CAUSAS DE LA CONTAMINACIÓN AMBIENTAL 

 

“Una de las causas son los contaminantes químicos que se refieren a 

compuestos provenientes de la industria química, pueden ser de efectos 

perjudiciales muy marcados, como los productos tóxicos minerales 

(compuestos de hierro, cobre, zinc, mercurio, plomo), disolventes orgánicos 

(acetona), detergentes, plásticos, los derivados del petróleo (gasolina, 

aceites, colorantes, diesel), pesticidas (insecticidas, fungicidas).”19 

Por otro lado se encuentran a los contaminantes físicos que son aquellos 

que se refieren a perturbaciones originadas por radioactividad, calor, ruido, 

efectos mecánicos y por ultimo esta la contaminación sensorial que es la 

agresión a los sentidos por los ruidos las vibraciones, la alteración del 

paisaje y el deslumbramiento por luces intensas, la contaminación sónica se 

refiere a la producción intensiva de sonidos en determinada zona habitada y 

que es causa de una serie de molestias (falta de concentración, 

perturbaciones del trabajo, del descanso, del sueño). 

Una vez que se mencionó ciertas causas que produce la contaminación 

ambiental no solo se debería quedar en palabras escritas sino dar 

soluciones a estos problemas pues no solo es problema de las autoridades 

                                                           
19 www.ecuadorencifras.com Datos según V Censo de Población y VI de Vivienda INEC 2001 
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si bien es cierto son los llamados a controlar y supervisar, pero lo más 

importante es que la ciudadanía asimile el problema y coopere para poder 

reducir dicha contaminación no solo la que causa el parque automotor sino 

en general la contaminación que destruye el medio ambiente. 

Una de las causas ambientales es la Contaminación del Aire o Atmosférica 

que se produce por los humos (vehículos e industrias), polvo, ruidos, 

radiación atómica, etc.  

Es la perturbación de la calidad y composición de la atmósfera por 

sustancias extrañas a su constitución normal, se entiende por contaminación 

atmosférica a la presencia en el aire de materias o formas de energía que 

impliquen riesgo, daño o molestia grave para las personas y bienes de 

cualquier naturaleza.  

En las grandes ciudades, la contaminación del aire se debe a las 

consecuencia de los escapes de gases de los motores de los vehículos que 

atenta contra la atmósfera, ya sea como gases, vapores o partículas sólidas 

capaces de mantenerse en suspensión, con valores superiores a los 

normales, perjudican la vida y la salud del ser humano, esta capa (la 

atmósfera) absorbe la mayor cantidad de radiación solar y debido a esto se 

produce la filtración de todos los rayos ultravioletas. 

El aumento de anhídrido carbónico en la atmósfera se debe a la combustión 

del carbón y del petróleo lo que lleva a un recalentamiento del aire y de los 

mares, con lo cual se da un desequilibrio químico en la biosfera, produciendo 

una alta cantidad de monóxido de carbono, sumamente tóxica para los seres 
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humanos: las principales causas son la generación de electricidad y el 

automóvil, también hay otras sustancias tóxicas que contaminan la 

atmósfera como el plomo y mercurio por lo que es importante que los 

habitantes de las grandes ciudades tomen conciencia de que el ambiente 

ecológico es una necesidad primaria. Se debería legislar sobre las 

sustancias que pueden ir a la atmósfera y la concentración que no debe 

superarse.  

El smog de los vehículos y de las industrias son una de las causas para que 

se contamine el aire que respiramos, al no existir el mínimo interés de las 

personas ya sean administradores de las industrias o Gerentes de las 

cooperativas y dueños de los vehículos es decir no se da importancia a este 

problema ambiental ya que solo piensan en el bienestar propio más no 

común, pues se debería tomar conciencia del daño que genera la 

contaminación y por ende sus consecuencias que afecta no solo a un grupo 

de personas sino a toda una colectividad, cabe recalcar que también se 

debe a la falta de información sobre los cambios climáticos y cuáles son sus 

consecuencias en el ambiente y por ende las enfermedades que ocasionan 

en las personas adultas y niños que día a día están sujetas a la 

contaminación ambiental principalmente la que produce el parque automotor, 

debido a los contaminantes que expulsan sus vehículos. 

La Tesista considera como un problema ambiental el cual origina graves 

consecuencias en el ser humano, lo más importante es que exista un control 

permanente por parte de las autoridades de nuestra ciudad para comprimir 
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la misma y evitar consecuencias a futuro, pues se debe existir un plan 

estratégico sobre la contaminación del ambiente, si bien es cierto existen 

leyes para reducir la misma pero en la actualidad no se pone en práctica es 

decir hacen caso omiso muchos de ellos solo piensan en otros temas que si 

bien es cierto son importantes pero es necesario también preocuparse del 

deterioro del medio ambiente es decir las causas, efectos de la 

contaminación ambiental para buscar alternativas y cumplir con las 

disposiciones creadas y de no ser así se deberá sancionar a quien no acate 

las normas establecidas y atenten contra la integridad de las personas y 

destruyan el medio ambiente. 

Es importante que se empiece por crear estatutos u ordenanzas dirigidas 

para los conductores, además se debería dictar charlas a los estudiantes de 

todos los establecimientos primarios, secundarios y superiores quienes 

serán los voceros de dar a conocer sobre el tema ambiental, empezando por 

cada uno de sus familias para así concluir con la ciudadanía solo así se 

podrá concientizar a los principales causantes de la contaminación como es 

el transporte público y taxis, poniendo en práctica se puede trasmitir 

información sobre los cambios climáticos, efectos, causas que ocasiona el 

parque automotor y por ende afecta el medio ambiente, por cuanto es 

necesario crear un sistema de chatarización o renovación de los vehículos 

que se encuentran en mal estado o están deteriorados (viejos), es decir 

brindar beneficios y facilidades a los propietarios de los vehículos ya que son 

los principales causantes de que se destruya el ambiente al ser un 

contaminante que afecta a toda la naturaleza, es importante que se tome en 
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cuenta el problema ambiental y así se podría respirar un aire no puro pero sí 

con menos contaminantes. 

4.3.10. CONSECUENCIAS DE LA CONTAMINACIÓN 

AMBIENTAL 

 

“El Smog viene de las palabras inglesas “smoke” (humo) y “fog” (niebla), y se 

entiende que hay smog cuando el humo se incorpora en la niebla. Por lo que 

se denomina smog a la contaminación del aire, principalmente en áreas 

urbanas, por ozono originado por reacciones fotoquímicas, y otros 

compuestos.”20 

Ésta contaminación produce inflamación en las vías respiratorias, 

disminuyendo la capacidad de trabajo de los pulmones, por cuanto causa 

falta de aliento y dolor cuando se inhala fuertemente, así como tos y silbidos 

de las vías auditivas otra de las causas son irritaciones en los ojos y en la 

nariz se seca las membranas protectoras de la mucosa de la nariz y la 

garganta, interfiriendo con la habilidad del cuerpo para luchar contra las 

enfermedades y por lo tanto, incrementando la susceptibilidad a las 

enfermedades. 

El smog atmosférico se divide en: 

 Smog Industrial: Se produce por los contaminantes primarios 

que son emitidos por las chimeneas de las instalaciones de 

                                                           
20 SIISE 4.5 Sistema Integrado de Indicadores Sociales del Ecuador. 
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combustión para generación de calor, procesos industriales o 

energía eléctrica. 

 Smog Fotoquímico: Son las reacciones fotoquímicas que se 

producen cuando la mezcla de óxidos de nitrógeno e 

hidrocarburos volátiles reaccionan inducidos por la luz solar, en 

un complejo sistema de reacciones que forma ozono por lo que 

en el ozono se forma una molécula que sigue reaccionando 

con otros contaminantes presentes en el aire. 

 Smog Atmosférico: Es el causante de diversas enfermedades 

algunas personas pueden presentar síntomas adversos para la 

salud luego de pasar, tan solo, una o dos horas en un ambiente 

contaminado. Por eso los ancianos son los perjudicados, se 

encuentran también los niños son una presa fácil, ya que 

respiran con mayor rapidez y pasan más tiempo al aire libre. 

El smog es el que más afecta al sistema respiratorio ya que produce una 

inflamación de las vías respiratorias que seguidamente pueden llegar a 

producir eventos de tos, en las personas, esta exposición puede hacer que 

el cuadro se agrave y lo mismo ocurre con las infecciones al pulmón de 

hecho, hay evidencia de que esta exposición acelera e intensifica la 

sensibilidad de las personas. 

“Existen enlaces entre la contaminación y las consecuencias que origina a la 

salud del ser humano, por lo que existe aumentos en la contaminación del 

aire principalmente en las zonas urbanas siendo un motivo de preocupación 
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especialmente para los ancianos y los niños debido al smog que expulsan 

los buses por lo que es necesario que exista un control por parte de las 

autoridades competentes.”21  

Las enfermedades en la salud que son causadas por la contaminación 

ambiental y son: 

 Glándulas. Se ha observado que demasiado ruido crea alteraciones 

en la hipófisis (localizada en la cabeza y responsable de coordinar 

importante número de funciones del organismo, principalmente 

crecimiento y reproducción); aumento en la secreción de adrenalina 

(hormona que propicia estado de alarma y rápida reacción del 

organismo ante alguna amenaza). 

 Aparato digestivo. La dificultad para descansar y altos niveles de 

estrés que acompañan a la contaminación sonora incrementan la 

posibilidad de sufrir trastornos como digestión difícil por lenta 

circulación en los intestinos (colitis nerviosa) e inflamación estomacal 

(gastritis).  

 Equilibrio. Los daños en el oído afectan este sentido, por la 

exposición prolongada a sonidos estridentes ocasiona confusión e 

incluso náuseas y vómito. 

 Salud mental. El ruido favorece el aumento de alteraciones 

psicológicas y del dormir, como actitudes agresivas, dificultad para 

                                                           
21

 Fuente: INEC Censo 2001 
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concentrarse e insomnio (pérdida del sueño), lo cual producen 

accidentes, etc. 

Las consecuencias de la contaminación ambiental provocan graves 

enfermedades en las personas ya que afecta principalmente al sistema 

respiratorio al momento que una persona respirar pues inhala aire 

contaminado, debido a este problema se presentan graves enfermedades en 

la salud del ser humano algunas enfermedades suelen ser graves 

especialmente para los niños y los ancianos. El smog de los vehículos es 

uno de los causantes que más afecta a las vías respiratorias principalmente 

a los niños y ancianos ya que son más susceptibles en adquirir dichas 

enfermedades respiratorias. 

Es un hecho que mientras exista smog y se inhale, más probabilidades se 

tendrá de adquirir alguna enfermedad, por ejemplo hay personas demasiado 

sensibles que pueden experimentar algunos síntomas luego de permanecer 

una o dos horas al aire libre en medio de un lugar bastante contaminado los 

ancianos los que tienen un mayor riesgo de contraer enfermedades en los 

pulmones debido a una exposición a este agente contaminante. 

Es decir que no solo afecta a los ancianos sino también se encuentran los 

niños en este círculo de personas en riesgo debido a que estos respiran más 

rápido y además, están mucho más tiempo al aire libre, los jóvenes adultos 

saludables respiran de una manera menos eficiente durante los días en los 

que el aire se encuentra densamente contaminado por lo que se debe 

concientizar y contribuir a la reducción de la contaminación ambiental, si nos 
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ponemos a pensar un poco en este problema ambiental sabremos que 

afecta a todas a las personas de una manera directa o indirectamente. 

La Tesista está de acuerdo por lo que considera que existen muchas formas 

de colaborar con nuestro medio ambiente, por ejemplo que se mejoren las 

condiciones en el parque automotor en todas las ciudades es decir que 

exista un control permanente en el motor de sus vehículo (si este se 

encuentra en mal estado), en realidad, hay diferentes maneras para 

colaborar y reducir la contaminación a nivel del aire, así como otros 

componentes que agravan el ambiente por ende afectan a las personas que 

viven en el sector urbano de la ciudad que a futuro traerá graves 

consecuencias en la salud del ser humano, otras de las alternativas es que 

debe existir campañas sobre la contaminación ambiental solo así se podrá 

reducir la misma por lo que se debe difundir más información a los 

conductores de los buses del transporte urbano de nuestra ciudad. 

4.3.11. EFECTOS DE CONTAMINACIÓN ATMOSFÉRICA 

SOBRE LA SALUD 

 

Los diferentes contaminantes del aire que se encuentran en las grandes 

ciudades han sido, relacionados mediante numerosas investigaciones con 

mayor riesgo de enfermar o morir por enfermedades respiratorias y 

cardiovasculares. 

La causa de ésta contaminación está determinada principalmente por el uso 

de combustibles fósiles, el no uso de tecnología limpia por parte de los 
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vehículos automotores en las principales ciudades y la demanda creciente 

del transporte público, pues se evidencia en diferentes partes del mundo la 

concentración de contaminantes del aire con efectos agudos y crónicos en la 

salud ya que afecta de manera directa e indirecta a toda la ciudadanía. 

Las fuentes de la contaminación atmosférica están clasificadas en fuentes 

fijas y móviles, entre las primeras se encuentran las emisiones de procesos 

industriales y las segundas las produce principalmente el parque automotor. 

Los grupos más susceptibles a los efectos de la contaminación del aire son 

los niños, los ancianos y aquellos con enfermedades respiratorias existiendo 

disminución en los pulmones, incremento en las enfermedades pulmonares, 

la susceptibilidad puede variar con condiciones como la accesibilidad a los 

servicios de salud y condiciones nutricionales, por lo que se identifican 

condiciones que conducen a un mayor riesgo o deterioro en la salud de las 

personas y algunas características son: concentración en el ambiente, 

estándares de calidad del aire, tamaño de la población expuesta y por ende 

en riesgo. 

MUÑOZ, Ana Marcela (2006), pág. 34; manifiesta “Generalmente la 

contaminación del aire se vuelve más crítica principalmente del parque 

automotor, ya que el problema del desconocimiento del impacto económico y 

social que puede tener la reducción de la contaminación atmosférica es 

importante de evaluar debido a la percepción que las personas tienen de 
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estas y las consecuencias en la salud se ha demostrado que agrava 

enfermedades.”22  

Desde el punto de vista de la Tesista se desconoce el valor que significa la 

reducción de la contaminación ambiental es decir la disminución de 

enfermedades ocasionados por dicho contaminante por lo que es elemental 

que exista una inversión en programas de mejoramiento de la calidad del 

ambiente que respiramos; otro aspecto está relacionado con el 

desconocimiento que la población tiene en algunos casos, al producir 

contaminación y no participar en su control, desconociéndose que piensa la 

gente acerca de sí existe o no contaminación, sí está haciendo daño a la 

salud o no, es decir, podría tenerse claridad de que hay contaminación pero 

nadie se considera responsable de su generación pues si las personas 

desconocen las consecuencias, las causas o la existencia de la 

contaminación y sus efectos, no se hace nada para controlar excepto 

limpieza, es un problema no evidenciado fácilmente por lo que se debería 

elaborar o implementar normas que permitan con un margen de seguridad 

adecuado, la protección a la comunidad, otro elemento que aporta al 

problema se suma la combustión incompleta de los motores es por 

ineficiencia de éstos o por el uso de combustibles diesel, además en muchos 

casos, de mala calidad que aumenta las emisiones de monóxido de carbono 

y otros derivados del petróleo. 

                                                           
22 MUÑOZ, Ana Marcela (2006), pág. 34 
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El ozono que es una molécula gaseosa formada por tres átomos de oxígeno, 

el que está situado en la capa de aire más cercana a la tierra (tropósfera), 

forma, junto a otros tóxicos, una mezcla de gases contaminantes conocidas 

como smog, dañina para la salud, el ozono situado en la estratósfera protege 

la vida en la Tierra al absorber parte de los rayos ultravioletas del sol. 

MUÑOZ, Ana Marcela (2006), pág. 41; manifiesta “El ozono es un gas 

incoloro cuyo olor se detecta a niveles muy bajos, se forma como resultado 

de la interacción entre compuestos orgánicos, aldehídos e hidrocarburos no 

saturados y óxidos de nitrógeno en presencia de la luz solar. También está 

formado por cualquier otra fuente de energía de gran capacidad, como 

rayos, equipos eléctricos de alto voltaje y dispositivos para la purificación del 

aire y el agua.”23  

Por lo que se considera al ozono como uno de los principales contaminantes 

atmosféricos presentes en las ciudades con un número alto de vehículos, 

siendo más de la mitad de los componentes necesarios para producir el 

ozono provienen de los gases de escape de los automóviles ya que la 

formación del ozono tiene lugar con más frecuencia en horas de la mañana y 

al mediodía pasado estas horas empieza a disminuir la contaminación 

ambiental. 

Principalmente en las ciudades más grandes del país existen muchos 

vehículos para el número de población que existe en las ciudades, siendo 

                                                           
23 MUÑOZ, Ana Marcela (2006), pág. 41 
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este un problema, es evidente que no existe un sistema que controle la 

revisión vehicular y si lo hay no se pone en práctica ya que debe ser una 

obligación que los conductores al momento de matricular sus vehículos 

deben ser controlados por la Policía Nacional, no solo las contravenciones, 

siendo parte de la contravención el no utilizar de manera correcta el tubo de 

escape en las unidades de transporte público, ya que son varias las causa 

de la contaminación ambiental pero se debe dar solución a una por una 

buscando nuevas alternativas para poder respirar un ambiente no muy 

contaminado que afecta a la salud de las personas. 

La contaminación ambiental es un tema preocupante pero que en la realidad 

no se da importancia, quizá por la falta de información muchas personas 

desconocen de la existencia y todo lo relacionado con la contaminación 

ambiental por ende se está deteriorando la capa de ozono que cada día que 

pasa el aire que respiramos es más contaminado lo cual produce 

enfermedades respiratorias que afecta principalmente a las personas 

ancianas y los niños provocando enfermedades respiratorias. 

A esto se suma la contaminación sonora originada por los ruidos de los 

motores de los vehículos y el claxon que inescrupulosamente usan los 

conductores es así que  se presenta una serie de malestares, es importante 

que las autoridades apliquen las sanciones correspondientes basadas en las 

normas legales contra la contaminación ambiental, además se debe renovar 

aquellas unidades que por su tiempo de uso se mantienen en circulación sin 



 

61 
 

su respectivo control pero lo primordial es pensar en el daño que ocasionan 

al ambiente y por ende afecta a su núcleo familiar.  

Al crear una cultura sobre el medio ambiente la población tomaría conciencia 

del daño que está causando, una forma de llegar a la población es por medio 

de los centros educativos, pues se deben implementar programas 

ambientales, que proporcionen una visión de lo que está pasando, 

principalmente en las principales   ciudades del país pues no solo tenemos 

que esperar, tenemos que empezar a ver el daño que está sufriendo el 

deterioro ambiental, por lo tanto es necesario tomar precauciones para 

mejorar la calidad de aire que respiramos. Ya que actualmente se ha hecho 

muy poco para regular al parque automotor, por lo que es necesario que el 

gobierno se involucre de una manera más profunda en este tema 

asegurando el bienestar de la población en su totalidad, se debería realizar 

revisiones técnicas especialmente a las unidades de transporte público, 

exigir exámenes médicos a los conductores, retirar del parque automotor 

vehículos con más de diez años de antigüedad, incentivar en la educación 

de los niños y adultos conceptos de seguridad vial. 

En conclusión somos dueños de nuestro propio destino, está en nosotros 

tomar conciencia de la realidad que se vive en nuestro país y en el gobierno 

planificar, ejecutar los mecanismos necesarios para evitar a niveles de 

contaminación incontrolables que se expanden, generando niveles de 

contaminación que causan problemas en la salud; ésta situación se 
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relaciona con procesos tales como el crecimiento demográfico, el desarrollo 

industrial y la urbanización. 

También se encuentran otros factores que atentan contra el medio 

ambiente: 

 El bióxido de carbono.- Absorbe las radicaciones solares 

aumentando el calor. El dióxido de azufre que sale de las chimeneas 

blanquea las hojas de las plantas, afecta las cosechas, y al igual que 

los óxidos de nitrógeno. 

 Los gases de plomo.- Se desprenden de la gasolina también son 

venenosos. El polvo, el hollín, las cenizas provienen de las fábricas, 

del humo de las chimeneas, de la explotación de minas, de 

erupciones de volcanes. 

 Monóxido de Carbono.- Es un gas inodoro e incoloro, cuando se lo 

inhala, sus moléculas ingresan al torrente sanguíneo, donde inhiben 

la distribución del oxígeno. En bajas concentraciones produce 

mareos, jaqueca y fatiga, mientras que en concentraciones mayores 

puede ser fatal, pueden causar enfermedades en los seres humanos 

afecta el suministro de oxígeno en el torrente sanguíneo el monóxido 

de carbono atrae más a los glóbulos rojos que al oxígeno, lo que da 

lugar a escases de oxígeno en la sangre. 

“El monóxido de carbono se produce como consecuencia de la combustión 

incompleta de combustibles a base de carbono, tales como la gasolina, el 
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petróleo y la leña; de la de productos naturales y sintéticos, como por 

ejemplo el humo de cigarrillos. Se lo halla en altas concentraciones en 

lugares cerrados, como por ejemplo garajes y túneles con mal ventilados, e 

incluso en caminos de tránsito congestionado.”24  

 Dióxido de Carbono: La inhalación es tóxica si se encuentra en altas 

concentraciones, pudiendo causar incremento del ritmo respiratorio, 

desvanecimiento e incluso la muerte. 

 Clorofluorocarbonos: Son sustancias químicas que se utilizan en 

gran cantidad en la industria, en sistemas de refrigeración y aire 

acondicionado y en la elaboración de bienes de consumo. 

 Contaminantes atmosféricos: Son compuestos químicos que 

afectan la salud y el medio ambiente (automóviles, camiones, 

autobuses y aviones). 

 Plomo: Es un metal de alta toxicidad que ocasiona una diversidad de 

trastornos, especialmente en niños pequeños. Puede afectar el 

sistema nervioso y causar problemas digestivos. 

 Ozono: Este gas es una variedad de oxígeno, que, a diferencia de 

éste, contiene tres átomos de oxígeno en lugar de dos. Producida por 

la gran cantidad del esmog de los vehículos que están deteriorados y 

por el mal uso del combustible. 

                                                           
24

 Economista Julián Rodríguez, de la Dirección de Planificación y por Ingeniero Santiago Salazar de 
Apoyo a la Descentralización del MAE, febrero 2009. 
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 Óxido de nitrógeno: Representa el 78 por ciento del aire que 

respiramos esto proviene de la combustión de la gasolina, el carbón y 

otros combustibles: 

El ozono que se halla a nivel del suelo proviene de la descomposición 

(oxidación) de los compuestos orgánicos volátiles de los solventes, de las 

reacciones entre sustancias químicas resultantes de la combustión del 

carbón, gasolina y otros combustibles y sus componentes de las pinturas 

espray para el cabello. 

Es importante que los habitantes de las grandes ciudades tomen conciencia 

de que el ambiente ecológico es una necesidad primaria. En los últimos 

tiempos ha aumentado el deterioro del medio ambiente provocado por 

actividades humanas, cada día es más común enterarse en las noticias, de 

sucesos en donde no solo se menoscaba el entorno, sino que, a la vez se 

generan daños a la salud de los pobladores y a sus propiedades, ante 

dichos hechos, salta la pregunta sobre quien o quienes deben hacerse cargo 

del coste del saneamiento de los lugares contaminados y de la reparación e 

indemnización de los daños ocasionados. Será acaso necesario la 

socialización de los daños ambientales, en donde el obligado a reparar el 

daño es la colectividad como un todo, o bien, será el contaminador o 

degradador ambiental quien deba pagar la factura de los daños causados, 

siempre y cuando se logre determinar e identificar claramente al autor del 

hecho, y cuando no es así, a quien le correspondería costear la restauración. 
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Si bien, estos principios son los ideales en materia de daño y 

responsabilidad ambiental, lo cierto es que en determinadas circunstancias 

es imposible la determinación, individualización y valoración del daño 

acontecido, por lo que surgen nuevas alternativas de restauración e 

indemnización del daño ambiental, tales como los denominados fondos 

colectivos y los seguros ambientales, que si bien, se separan de los 

principios antes enunciados, constituyen supletoriamente excelentes 

opciones en esta materia. 

El aire que se respira se contamina cuando se introducen sustancias 

distintas a su composición natural o bien, cuando se modifican las 

cantidades de sus componentes naturales, emisiones de gases y cenizas 

volcánicas, el humo de incendios no provocados, el polvo, el polen, esporas 

de plantas, hongos y bacterias; esta contaminación es provocada por 

diversas causas, pero el mayor índice se debe a las actividades industriales, 

comerciales, domésticas, agropecuarias y a los motores de los vehículos, 

por el impacto que tienen las sustancias que arrojan a la atmósfera. 

Los vehículos motorizados, por ejemplo, contaminan con monóxido de 

carbono, dióxido de azufre, ozono y partículas suspendidas de plomo; en 

toda ciudad industrializada, se pueden identificar distintos contaminantes, 

pero predominan los productos derivados del petróleo, los motores de 

distintas industrias así como los de vehículos, realizan la combustión, 

condiciones geográficas y urbanísticas que propician la contaminación. En 

ciudades cuyo crecimiento no ha sido planificado, las zonas industriales se 
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rodean cada vez más de conjuntos residenciales o habitacionales, esto 

provoca un efecto de contaminación directa a las personas que residen en 

estos lugares. 

4.3.12. CONSECUENCIAS DE LA CONTAMINACIÓN DEL AIRE 

 

 En las personas.- A nivel pulmonar como el asma, el enfisema, el 

cáncer pulmonar, la bronquitis, a nivel de la piel, manchas, cáncer en 

la piel, afecciones en las mucosas de la nariz, irritaciones en los ojos, 

conjuntivitis, además agrava las afecciones cardiovasculares, entre 

otras enfermedades. 

 Problemas ambientales.- Entre los problemas más dramáticos se 

tienen el smog de las grandes ciudades, cambios de clima a escala 

global y regional, el efecto invernadero, la lluvia ácida y la disminución 

de la capa de ozono. 

Con los problemas a los que nos enfrentamos en la actualidad, problemas 

de tipo político, económico, social y hasta deportivos, dejamos de lado uno 

con el que tenemos contacto más cercano, el problema de la contaminación, 

un problema que nosotros creamos e incrementamos de forma gradual todos 

los días. 

Se sabe que es fácil y con frecuencia, caer en la interminable enumeración 

de problemas y catástrofes ambientales que soporta nuestro planeta, por 

cuanto no se toma conciencia del grave problema que ocasiona el parque 

automotor en cuanto a las enfermedades que afectan a la salud y lo más 
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importante que suele ser un problema que no se terminara nunca y afectara 

a las futuras generaciones. 

4.3.13. CONTAMINACIÓN URBANA 

 

Los efectos de la contaminación ambiental ocasionan graves daños en la 

salud del hombre, demás seres vivos y los ecosistemas; se ha comprobado 

que la contaminación ambiental afecta de manera más profunda y duradera 

durante las primeras fases de su desarrollo que son las que determinan su 

formación futura hay 

múltiples formas de mantenerlo o restablecerlo, como también hemos ido 

planteando en algunos casos para lograr eso lo más importante es que el 

hombre actúe en forma de prevención y tratar de proteger el ambiente y no 

destruir este equilibrio, utilizando de la mejor forma los recursos de la 

naturaleza. 

Los efectos del aire contaminado sobre la salud humana han despertado la 

conciencia de que es necesario un gran esfuerzo en la búsqueda de 

soluciones a consecuencia de que la elevada contaminación atmosférica 

aumenta las enfermedades respiratorias (bronquitis), los trastornos 

cardiovasculares, en especial las enfermedades de las arterias y ciertas 

formas de retraso en el crecimiento y la osificación de los niños; son los 

problemas ambientales más importantes que afectan al mundo, como 

resultado de la adición de cualquier sustancia al medio ambiente en que 

cause; efectos adversos en el hombre, en los animales, vegetales o 
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materiales expuestos a dosis que sobrepasen los niveles aceptables en la 

naturaleza, puede surgir a partir de ciertas manifestaciones o bien debido a 

los diferentes procesos productivos del hombre que conforman las 

actividades de la vida diaria. 

Es importante tener en cuenta que en la naturaleza se pueden producir 

efectos complementarios que agravan la situación por lo que las autoridades 

deben preocuparse del problema ambiental, dando sanciones severas y 

controlando su  cumplimiento a los transgresores que no quieran respetar la 

leyes, por cuanto afecta al bien común y a la calidad de vida en 

consecuencia no puede quedar al libre albedrío el bienestar de la 

colectividad, siendo una de las responsabilidades del Estado el garantizar el 

bienestar de todos los ciudadanos y un derecho primordial que tenemos 

como es el de vivir en un ambiente libre de todo contaminante que en la 

actualidad no se cumple quizá por falta de información o  por no hacer 

cumplir lo tipificado. 

Es evidente que la contaminación urbana en particular en las principales 

ciudades del país es un problema de gran magnitud debido al exceso de 

vehículos que se incrementan a diario siendo sus consecuencias las que ya 

he manifestado en el  transcurso de esta investigación.   
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4.4. LEGISLACIÓN COMPARADA  
 

CHILE.  

Con respecto al Derecho comparado, en Santiago de Chile la restricción 

vehicular comenzó a aplicarse en el año 1986, producto de los altos niveles 

de contaminación atmosférica. El sistema consiste en prohibir el tránsito de 

los automóviles cuyos últimos números de la placa vehicular termina en 

alguno de los dos dígitos fijados como restringidos para cada día hábil. 

Originalmente, la restricción se aplicaba a la mayoría de los vehículos 

particulares a excepción de aquellos equipados con convertidor catalítico, 

con el fin de disminuir el material articulado producido por la combustión. 

Cuando tienen lugar situaciones críticas ambientales (alerta ambiental, 

preemergencia o emergencia), las cifras designadas por día aumentan de 

acuerdo al nivel de gravedad de la situación e incluso puede aplicarse a 

vehículos que disponen de catalizador a partir de la preemergencia. 

Con el paso de los años, el número de automóviles equipados con 

convertidor catalítico superó a los tradicionales y en la actualidad estos 

últimos forman un bajo porcentaje del total. A partir de 2008, el número de 

cifras asignadas a cada día pasó de 2 a 4 para poder compensar la 

disminución de automóviles no catalíticos. Muchos han criticado la aplicación 

actual de la restricción debido a que la mayor parte de la contaminación se 

produce no por combustión, sino principalmente debido al polvo levantado 

por el paso de vehículos, por lo que no existiría diferencia en el nivel de 
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contaminación producido entre un automóvil dotado de convertidor catalítico 

y uno tradicional. 

BRASIL.  

 

Respecto al Derecho Comparado en el Brasil la congestión de tránsito 

persiste a pesar de que la ciudad de Sao Paulo implantó desde 1997 la 

restricción rotativa de acceso. Sao Paulo Brasil. 

 

Restricción vehicular es una medida de gestión de la demanda de 

transporte usada para establecer prohibiciones a la circulación de diversas 

clases de vehículos, en cierto tiempo o en cierto lugar, y es utilizada 

principalmente dentro de las zonas urbanas o en situaciones de emergencia. 

Estas restricciones son usualmente creadas por las autoridades públicas con 

el fin de regular el uso de la red vial, principalmente durante las horas pico 

para reducir la congestión o disminuir los niveles de contaminación 

atmosférica producidas por los vehículos. Cuando se utiliza para restringir 

los viajes urbanos en automóvil, esta medida forma parte de las estrategias 

utilizadas por la congestión de la demanda vial para permitir un uso más 

eficiente y equitativo del sistema de transporte urbano, evitando así grandes 

inversiones en infraestructura vial o la asignación de más espacio urbano 

para los autos. Este tipo de restricción artificial de la demanda ante la 

escasez de capacidad vial se denomina en economía como racionamiento 

del espacio vial. 
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COLOMBIA. 

 

Estudiando la Legislación en Colombia se está dando una transición 

importante, desde el punto de vista del crecimiento del parque automotor, 

que se añade a un parque con bajas tasas de depreciación. Acompañado de 

impactos altamente negativos sobre la calidad del aire y sobre una malla vial 

restringida. Desde el punto de vista de las señales de mercado no hay 

claridad de si las tendencias alcistas de los precios de los hidrocarburos den 

señales de escasez a los consumidores. Tampoco si son más convenientes 

los incentivos vía precios que las restricciones al flujo y la cantidad de 

vehículos que transitan por las vías. Esto amerita estudios que midan las 

sensibilidades del consumidor a diferentes escenarios de mercado y de 

opciones tecnológicas. Respecto a las opciones tecnológicas, el Estado 

tiene una manera importante de revertir las tendencias incentivando el uso 

de energías alternativas y biocombustibles, y también la sustitución a 

motores menos contaminantes como el GNV. Aunque no se tenga claridad 

de cuáles opciones tecnológicas son más eficientes y favorecedoras de la 

calidad ambiental y cuáles son más aplicables al país. De todas maneras, 

desde el punto de vista fiscal y de bienestar, no es tan oneroso este gasto 

para un sector que es un gran aportante de ingresos impositivos. Los 

transportes masivos no van a ser solución al problema mientras su 

desarrollo sea paralelo con el crecimiento del transporte privado y con el 

transporte colectivo de buses y taxis, con lo cual se fomentaría una 

competencia ineficiente dentro de las escasas mallas viales. Dada la 
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dificultad de controlar el crecimiento de estos sistemas, se necesitan formas 

inteligentes de regular los flujos y premiar al masivo y al menos 

contaminante.  

Artículo principal: Pico y Placa  

En 1998 fue aplicada por primera vez en el país una medida de restricción 

para el ingreso de automóviles a las vías en la ciudad de Bogotá. Esta 

medida fue aplicada con el fin de mitigar la congestión en las horas "Pico". 

La restricción se ejercía con el último número de la "Placa" (matrícula), 

restringiendo la entrada de 4 dígitos por día, lo que resulta en que cada carro 

no debe salir en dos días de la semana. La ciudad implementó la rotación 

anual de los números para evitar que los días de la semana de la restricción 

fueran fijos para siempre. Así los vehículos restringidos los martes y los 

jueves de este año, cambian a miércoles y viernes para el próximo y así 

sucesivamente. 

Desde 2008 el "pico y placa" fue ampliado a 14 horas en el día en Bogotá, 

de 6:00 am a 8:00 pm, para lo cual se sugirió incluso cambiar su nombre a 

"día y placa". Esta medida (ampliación del horario) es transitoria mientras se 

lleva a cabo el plan de obras viales que se tiene previsto para Bogotá hasta 

el 2011 y busca evitar el colapso del tráfico. 

En otras capitales departamentales de Colombia, la restricción, denominada 

“Pico y Placa” ha venido siendo aplicada durante los horarios de mayor 

afluencia de tráfico en la ciudad, teniendo en cuenta la última cifra de la 
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matrícula del vehículo. Debido al creciente problema del fototaxismo, se han 

implantado las medidas también para las motos, en especial en las ciudades 

de la costa. 

Diciembre 2012, el pico y placa en Bogotá funciona ahora por último dígito 

de la placa y si este es par o impar, la restricción irá desde las 6 hasta las 9 

de la mañana. En la tarde, comenzará a las 5 y terminará a las 7:30 de la 

noche. Para vehículos de carga no habrá cargue y descargue de mercancías 

de 6 a 8:30 a.m. y de 3 a 7:30 p.m. entre semana; ni los sábados entre las 

11 a.m. y las 4 p.m. 

 

COSTA RICA. 

 
 

En la legislación de San José de Costa Rica esta señal de tránsito se la 

utiliza, para prevenir  a los conductores de la restricción de acceso vigente 

para ingresar al área central de la ciudad. 

Con el propósito de mitigar el efecto en la economía de los altos precios del 

petróleo, en agosto de 2005, fue implantada la restricción vehicular para 

acceder el área central de San José con base en el último número de las 

placas de registro, restringiendo dos números por día. El racionamiento vial 

inicialmente se aplicó solamente en las horas pico, de lunes a viernes entre 

las 7:00-8:30 a.m. y entre 4:00-5:30 p.m. Inicialmente la multa por infringir la 

restricción era de ¢5.000 (aproximadamente USD10), y en 2010 aumentó a 

¢29.340 (USD 55). Esta restricción vehicular se implantó cuando el precio 
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del barril estaba en USD 65). En 2007  la importación de petróleo y 

combustibles representó en un 5,6% del PIB  

En junio de 2008 el área de restricción vehicular fue expandida hasta el 

anillo formado por el Boulevard Circunvalación de San José, con el propósito 

de reducir aún más el consumo de combustibles, debido a que el alza en los 

precios del petróleo continuó, superando los USD130 por barril en junio de 

2008. El gobierno estima que a ese precio la factura petrolera de 2008 

llegará a USD 2.850 millones, lo que representaría un tercio de las 

exportaciones del país y alrededor del 9% del PIB estimado para 2008. 

Debido a que las medidas implantadas para reducir el consumo apenas 

permitieron alcanzar un ahorro total de 5%, a partir del 10 de julio de 2008 el 

racionamiento del espacio vial se amplió a 13 horas para los automóviles y 

vehículos de carga liviana, de 6 a. m. a 7 p. m. A los vehículos de carga 

pesada también se les aplica la restricción de circulación, pero únicamente 

durante las horas pico. 

La medida fue suspendida el 12 de junio de 2009 por mandato judicial, 

cuando la Sala Constitucional resolvió favorablemente un recurso de 

inconstitucionalidad.  Tras la suspensión de la medida se produjeron fuertes 

congestionamientos de tránsito en todos los sectores de la capital, al haber 

aumentado el flujo vehicular dentro de la zona de exclusión entre un 20% a 

25%. La medida fue restaurada a partir del 21 de julio de 2009 con base en 

las facultades otorgadas por la reforma a la Ley de Tránsito aprobada en 

2008, y esta vez la medida se fundamenta en el agravamiento del 
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congestionamiento vial y no en función de los altos precios del petróleo 

como la medida anterior. 

 

Con el propósito de impulsar el uso de energías limpias en el país, desde 

octubre de 2012 los vehículos híbridos eléctricos   y los 100% eléctricos 

están exentos de la restricción vehicular. En julio de 2013, había 10 modelos 

de carros híbridos y eléctricos disponibles en el mercado costarricense. 

Como resultado de los múltiples cuestionamientos legales que ha sufrido el 

programa de restricción, las autoridades de tránsito realizan evaluaciones 

periódicas para evaluar su efectividad. En octubre de 2014, la Dirección 

General de Ingeniería de Tránsito anunció que tras seis estudios realizados, 

se determinó que la restricción vehicular disminuye entre un 14% y 16% el 

número de vehículos que ingresa al centro de la ciudad de San José. 

 

 

MEXICO. 

 

 

 

Con respecto a la legislación comparada en México Organizaciones 

ambientalistas como el  Centro Mexicano de derecho Ambiental CTS 

Embarque México y el Consejo Internacional por un transporte limpio (ICCT 

por sus siglas en inglés) instan al Gobierno Federal, a través de la Semarnat, 

para que actualice su legislación y exija nuevos estándares a las empresas 

automotrices así como que Pemex distribuya combustibles de bajo contenido 
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en azufre en todo el país. “Estos nuevos estándares suponen cambiar 

componentes del vehículo que podrían armarse a un bajo costo como ya se 

arman para Europa o Estados Unidos, no supone aumentar los precios de 

los coches y los beneficios son muy altos”, señala Kate Blumberg, del ICCT. 

“Las emisiones suben con la vida del vehículo, pero si cambiamos la 

legislación no solo tendremos vehículos limpios cuando estén nuevos, 

también cuando estén un poco más viejos”, agregó. 

El número de vehículos a gasolina está creciendo en promedio un 4.8% 

anual, por lo que las emisiones crecen a la par. De acuerdo a datos de CTS 

Embarque sí la Semarnat revisara los estándares de la NOM-042 tan solo a 

la tecnología TIER-2 se reducirían 2,4 millones de toneladas de 

contaminantes locales al 2035. Esto equivale a detener toda la circulación 

vehicular de la Zona Metropolitana del Valle de México por más de un año. 

En cambio, la segunda fase del Hoy No Circula que se aplica desde el 1º de 

julio, solo reduce, según los datos del gobierno del Distrito Federal, 141 mil 

toneladas anuales de estos contaminantes con el parque vehicular actual. 

Las tres organizaciones que convocaron el evento no quisieron entrar en la 

polémica sobre la segunda fase del Hoy No Circula, pero sí señalaron que la 

calidad del aire no ha sufrido una reducción significativa por este programa. 

“Necesitamos tener políticas de largo plazo para control de emisiones, la 

calidad de nuestro aire está bastante lejos de lo que recomienda la 

Organización Mundial de la Salud”, espetó Leticia Pineda, analista de 

Política Pública de CEMDA. Aun así concluyeron que ante la falta de una 
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legislación gubernamental a nivel federal, la Ciudad de México está 

probando posibles soluciones. 

“Hay otros sectores que también contaminan pero el autotransporte es la 

fuente principal de contaminación en las ciudades, y el incremento en la tasa 

de motorización nos afecta no solo en la salud sino en el uso del espacio 

público. Necesitamos priorizar el transporte público y tener soluciones de 

movilidad no motorizadas, pasos peatonales, ciclovías,… son alternativas 

que nos van a ayudar a mejorar la calidad de vida y reducir las emisiones, 

además de la modificación de la legislación federal”, concluyó Pineda. 

 

PERU. 

 

En la Legislación Peruana los Municipios emitirán y aplicarán ordenanzas, 

resoluciones, edictos o acuerdos y reglamentos para el control y corrección 

de los problemas de contaminación ambiental y afectación del espacio 

urbano y rural. 

Según el Art. 54º.- Los Municipios harán cumplir las normas e impondrán las 

sanciones del caso, aplicando de ser necesario los procedimientos coactivos 

de ley o solicitando el apoyo de organismos competentes y de la fuerza 

pública para hacer efectivas las prohibiciones o restricciones de las 

actividades que: 

 a) Deterioren el aire, agua, suelo y subsuelo, flora y fauna; riberas 

marítimas, fluviales y lacustres, en desmedro de la calidad de vida y 

de la seguridad de bienes y personas. 
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 b) Originen ruidos molestos o nocivos. 

 c) Realicen una inadecuada disposición de afluentes sólidos, líquidos 

y gaseosos de cualquier origen. 

Menciona el Reglamento del SENAMHI (DECRETO SUPREMO 005-85-

AER)  

Art. 4º.- Son objetivos del SENAMHI: 

 a. El conocimiento de los procesos meteorológicos, mediante estudios 

e investigación científica que permita: 

 La preservación del medio ambiente atmosférico mediante una 

vigilancia permanente de las condiciones meteorológicas que puedan 

favorecer la contaminación general del aire, detectando cualquier 

cambio en la composición de la atmósfera y sus posibles efectos 

sobre el clima. 

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones es el órgano rector, a nivel 

nacional, en materia de utilización y señalización de las vías terrestres, 

correspondiéndole, igualmente, absolver las consultas que le someta el 

Gobierno y presentar las iniciativas que juzgue convenientes. 

La Policía de Tránsito ejerce las funciones de control dirigiendo y vigilando el 

normal desarrollo del tránsito en las vías públicas. De igual forma denunciará 

ante las autoridades que corresponda, las infracciones previstas en el 

presente Código y los accidentes de tránsito que sucedan. 
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Para este efecto las Municipalidades Provinciales podrán establecer su 

Policía de Tránsito. 

 No deben circular los vehículos que expidan gases, humos o 

produzcan ruidos que superen los niveles máximos permitidos. 

 La autoridad competente, en situaciones excepcionales, podrá 

prohibir o restringir la circulación de vehículos en determinadas zonas. 

 Los vehículos automotores y los remolques y semirremolques 

destinados a circular por la vía pública, deben someterse a una 

revisión técnica periódica a fin de determinar el estado de 

funcionamiento de las piezas y sistemas que garanticen la seguridad 

y eviten la emisión de contaminantes. Ningún vehículo automotor 

debe superar los límites reglamentarios de emisión de contaminantes, 

ruidos y radiaciones parásitas. 

Las piezas y sistemas a examinar, la periodicidad de la revisión, el 

procedimiento  a emplear y el criterio de evaluación de sus resultados serán 

establecidos en el reglamento.  

3.17 REGLAMENTO DE INFRACCIONES Y SANCIONES DE TRANSITO 

(DECRETO SUPREMO 17-94-TCC) 

Art. 3º.- Las infracciones de Tránsito se clasifican en: 

 Infracciones a la Seguridad. 

 Circular produciendo contaminación o ruidos molestos que superan 

los límites reglamentarios (Infracción Leve). 
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 Las infracciones a las normas de tránsito serán sancionadas por la 

Autoridad Municipal Provincial competente, donde éstas se hubieran 

cometido, según una escala de multas tomando como referencia la 

Unidad Impositiva Tributaria (UIT), de acuerdo al siguiente detalle: 

 Infracciones Leves 1% 
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5. MATERIALES Y MÉTODOS 

5.1.  MATERIALES UTILIZADOS 

 

Los materiales utilizados coadyuvaron a la estructura misma del informe de 

la tesis; como lo fueron los libros y leyes enunciándolas de la siguiente 

manera: Constitución Política de la República del Ecuador, Corporación de 

Estudios Y Publicaciones; La Ley de Régimen Tributario Interno, (LORTI) 

Lundeni con la obra “Cambio Global en el Medio Ambiente” , Gustavo 

Morejón con la obra “Ecología y Medio Ambiente, Ley Orgánica De 

Transporte Terrestre, Tránsito Y Seguridad Vial;  Corporación De Estudios Y 

Publicaciones, Ley De Gestión Ambiental; Corporación De Estudios Y 

Publicaciones; Código Orgánico De Organización Territorial Autonomía Y 

Descentralización; Corporación De Estudios Y Publicaciones, Código Penal; 

Corporación De Estudios Y Publicaciones Albert A. Lilia con la obra “El 

Programa Calidad Del Aire Ecuador”. Encalada A. Marco; con su publicación 

“Deterioro Ambiental Rural”, Muñoz A. Marcela; con su obra  “Efectos De La 

Contaminación Atmosférica Sobre La Salud”,  Narváez Q. Iván con su obra 

“Gestión De La Calidad Del Aire”,  Ivan Narváez Q. Trata el tema en su libro 

“Ingeniería Ambiental”,  Ramón Sans F. ; habla sobre este tema en su libro; 

“Ingeniería Ambiental”, Domingo Gómez; en su libro; “Contaminación 

Atmosférica Ruido Y Radiadores” Enrique Gutiérrez López; en su libro; 

“Ecología Y Medio Ambiente”, Gustavo Morejon; en su libro  “El Medio 

Ambiente Introducción a La Química Medio Ambiental y a La Contaminación” 

Morrison; “ El Vínculo entre Las Ciencias Naturales y Las Ciencias Sociales” 
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Odon Zugene; en su libro, “Derecho Internacional Y Constitucional Ambiental 

Y Derechos Humanos”. Efraín Pérez; en su libro “Análisis De La 

Contaminación Ambiental”.  

5.2. MÉTODOS 

 

 En el proceso de investigación socio-jurídico, aplique el método científico, 

como camino a seguir para encontrar la verdad acerca de una problemática 

determinada. La concreción del método científico hipotético-deductivo me 

permitió seguir el camino en la investigación socio-jurídica propuesta; pues, 

partiendo de las hipótesis y con la ayuda de ciertas condiciones 

procedimentales, procedí al análisis de las manifestaciones objetivas de la 

realidad de la problemática de la investigación, para luego verificar el 

cumplimiento de la hipótesis,  mediante la argumentación, la reflexión y la 

demostración.  

El método científico aplicado a las ciencias jurídicas implico determinar el 

tipo de investigación jurídica que realice; como lo fue una investigación 

“socio-jurídica”, que se concreta en una investigación  del Derecho tanto en 

sus caracteres sociológicos como dentro del sistema jurídico, esto es, 

relativo al efecto social que cumple la norma o a la carencia de esta en 

determinadas relaciones sociales o interindividuales, de modo concreto 

procure  establecer las causas  de la Contaminación Ambiental que 

producen tanto el transporte público como los taxis sobre todo en las 

ciudades de mayor crecimiento poblacional. 
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5.3. PROCEDIMIENTOS Y TÉCNICAS 

 

Los procedimientos de observación, análisis y síntesis fueron los que me 

permitieron realizar la investigación jurídica propuesta, auxiliados de técnicas 

de acopio teórico como el fichaje bibliográfico o documental; y, de técnicas 

de acopio empírico, como la encuesta y la entrevista. El estudio de casos 

judiciales reforzara la búsqueda de la verdad objetiva sobre la problemática.   

La investigación de campo se concretara a consultas de opinión a personas 

conocedoras de la problemática de los funcionarios conocedores de la 

valoración de los impuestos Medio Ambientales, así como ciudadanos  

profesionales y estudiantes de Derecho, previo muestreo poblacional de por 

lo menos treinta personas para las encuestas y cinco personas para las 

entrevistas; en ambas técnicas se plantearán cuestionarios derivados de la 

hipótesis general, cuya operativización partirá de la determinación de 

variables e indicadores.  

Los resultados de la investigación empírica se presentaran en tablas, barras 

o centrogramas y en forma discursiva con deducciones derivadas del 

análisis de los criterios y datos concretos, que servirán para la verificación de 

objetivos e hipótesis y para arribar a conclusiones y recomendaciones.  
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6. RESULTADOS 

6.1 RESULTADOS DE LA APLICACIÓN DE LAS ENCUESTAS 

 

Según el proyecto presentado y aprobado por las autoridades de la Carrera 

de Derecho, he aplicado a un grupo de profesionales, de Medio Ambiente, 

estudiantes de colegios y universidades y ciudadanía en general, un total de 

30 encuestas, en la ciudad de Quito, cuyo resultado es el siguiente:  

 

PRIMERA PREGUNTA:  

1.- ¿Considera usted que el parque automotor público y los taxis 

que circulan en las ciudades son los principales causantes de la 

Contaminación Ambiental? 

CUADRO 1 

Indicadores Frecuencia % 

SI 27 90% 

NO 3 10% 

TOTAL 30 100% 

 

 

90% 

10% 
PREGUNTA 1 

SI

NO
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En esta pregunta de las 30 personas encuestadas, 27 de ellas que equivalen 

al 90%, me supieron indicar que en general el parque automotor existente en 

la ciudad ha crecido a unos niveles muy altos pero que los que más 

contaminan por varios factores son el transporte público y los taxis. Mientras 

que el 3 que equivalen al 10% manifiestan que la contaminación últimamente 

también se ha incrementado por el crecimiento de las fábricas y otros 

factores. 

 

Considero que la contaminación si se produce por los dos factores pero 

indiscutiblemente que el crecimiento acelerado del parque automotor ha 

provocado un problema tanto para el medio ambiente, como para la salud de 

la ciudadanía en general. 

 

SEGUNDA PREGUNTA:  

2.- ¿Sabe usted que enfermedades ocasiona en las personas la 

Contaminación Ambiental ocasionada por el parque automotor? 

CUADRO 2 

 

 

 

 

 

Indicadores Frecuencia % 

SI 24 80% 

NO 6 20% 

TOTAL 30 100% 
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De los criterios emitidos por los encuestados, 24 de ellos que equivalen al 

80%, me supieron manifestar que no sólo las conocen sino también todas 

han padecido alguna vez y los más expuestos al smog viven con problemas 

respiratorios y de piel casi todo el tiempo. Y los 6 restantes que equivale al 

20% contestan que no saben que enfermedades produce el smog. 

Por lo que considero que es importante, que se difunda más sobre los daños 

que causa la contaminación ambiental, sobre todo en las cooperativas de 

transporte público y taxis para tratar de concientizar de los graves daños que 

están causando, con la negligencia en el cuidado de los autos que 

conducen. 

TERCERA PREGUNTA:  

 

3.- ¿Conoce si existe alguna Ley que regule la Contaminación 

Ambiental producida por el parque automotor? 

80% 

20% 

PREGUNTA 2 

SI

NO
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CUADRO 3 

Indicadores Frecuencia % 

SI 21 70% 

NO 9 30% 

TOTAL 20 100% 

 

 

 

 

 

 

De los criterios emitidos por los encuestados, 21 de ellos que equivalen al 

70%, contestan que si conocen que existen una me supieron manifestar que 

si conocen que existe una Ley que regule la Contaminación Ambiental 

producida por el parque automotor mientras que 9 personas que equivale al 

30% manifestaron que si existe no la conocen ya que no se ha informado al 

respecto. 

Al respecto debo manifestar que hace falta difundir esta información ya que 

muchas veces se cometen errores por desconocimiento especialmente de 

70% 

30% 

PREGUNTA 3 

SI

NO
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quienes los cometen y, por lo que creo que deben hacerse campañas de 

difusión para tratar de disminuir este grave problema. 

CUARTA PREGUNTA:  

4.- ¿Cree usted que reduciría la Contaminación Ambiental al  retirar los 

buses  y taxis viejos de las Cooperativas del país? 

CUADRO 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Contestan a esta pregunta 27 personas que equivale al 90% que por 

supuesto que por los buses y taxis ya en mal estado salen las emisiones de 

gases contaminantes que dañan no sólo al medio ambiente sino la salud de 

sus habitantes, y 3 personas que equivale al 10%  dicen que igual si hay 

bastantes carros así sean nuevos contaminaran. 

Indicadores Frecuencia % 

SI 27 90% 

NO 3 10% 

TOTAL 20 100% 

90% 

10% 

PREGUNTA 4 

SI

NO
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Opino que si no es la  solución al problema si ayudaría y bastante ya que 

actualmente circulan por la ciudad unidades muy viejas las que emiten gases 

muy contaminados, producto del mal funcionamiento de cada una de las 

partes del vehículo, por haber cumplido su ciclo útil,  

 

QUINTA PREGUNTA:  

5.- ¿Considera usted que las autoridades competentes deben controlar 

que las dos unidades de transporte urbano utilicen de manera correcta 

los tubos de escape? 

 

CUADRO 5 

 

 

 

 

 

 

 

 

Indicadores Frecuencia % 

SI 24 80% 

NO 6 20% 

TOTAL 20 100% 

80% 

20% 

PREGUNTA 5 

SI

NO
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De los criterios emitidos por los encuestados, 24 de ellos que equivalen al 

80%, me supieron manifestar que por supuesto esa es la labor que deben 

desarrollar para garantizar la salud y bienestar de los ciudadanos y la 

protección que todos debemos darle al medio ambiente; los otros 6 restantes 

que equivale al 20% contestan que no ya que existe mucha corrupción y 

donde existe gente para controlar existe gente para coimar por lo que no 

pasa nada. 

Mi criterio es que hay que confiar más en las autoridades y el sentido de 

patria que se pone en el trabajo que actualmente si se ve más compromiso 

con las labores a desempeñar y que por supuesto ayuda el que se controle 

que las unidades de transporte público y taxis utilicen de manera correcta los 

tubos de escape. 

6.2 RESULTADOS DE LA ENTREVISTAS 

 

Según el proyecto de tesis presentado y aprobado por las autoridades de la 

Carrera de Derecho, del Área Jurídica Social y administrativa de la 

Universidad Nacional de Loja, he aplicado cinco entrevistas a un selecto 

grupo de profesionales conocedores del tema, entre ellos dos funcionarios 

del Servicio de Rentas Internas (SRI), dos Abogados del Ministerio del 

Ambiente y el Jefe de la Unidad de Medio Ambiente del Distrito 

Metropolitano de Quito, con la finalidad de obtener una muestra que me 

arroje resultados  valederos y verídicos sobre mi tema.  
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Las respuestas obtenidas en la aplicación de las entrevistas son las 

siguientes:  

 

Primera pregunta: ¿Usted como Autoridad tiene conocimiento del 

grado de contaminación que produce los automotores de servicio 

público aquí en la Ciudad de Quito? 

Respuestas:  

a. Bueno de lo  que conocemos en la Capital se ha trabajado con esmero en 

lo que es el control de esmog producido por la industria  y el control de 

emisiones de gases sobre todo del transporte público, y taxis  con buenos 

resultados, 

b. El alcalde del cabildo y todas las autoridades que estamos al frente de 

esto estamos trabajando en proyectos ya existentes y nuevos para 

contrarrestar este grave problema. 

c. El acelerado incremento que han sufrido en general todas las provincias y 

en particular las más grandes es preocupante; por lo que estamos 

empeñados en subsanar este grave inconveniente. 

d. Indiscutiblemente el crecimiento es cada vez más insostenible pero 

estamos trabajando para dar la mejor solución al respecto, en beneficio de 

toda la colectividad. 
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e. El grado de contaminación es mayoritariamente debido al transporte 

público y taxis, y obviamente por la cantidad de vehículos que han ido 

aumentando en especial en las ciudades grandes, por lo que pienso que aún 

no son suficientes las acciones tomadas para contrarrestar el problema de la 

contaminación. 

Segunda pregunta: ¿Qué tipo de incidencia cree usted que tiene la 

Contaminación producida por los automotores de servicios públicos y 

taxis? 

Respuestas:  

a. La incidencia es directa y en gran escala primero porque los vehículos que 

más circulan en la ciudad son del transporte público y taxis, además que no 

tienen la precaución de pese a los controles un periódico control del 

vehículo, produciéndose con esto la expulsión de gases contaminantes que 

dañan la salud de los habitantes y perjudican al medio ambiente. 

b. Bueno ciertamente la incidencia directa que existe  por el esmog que los 

vehículos expulsan es en el aire que respiramos lo que afecta a los 

pulmones causando graves afecciones a nivel de vías respiratorias. 

c. Definitivamente es dañina tanto para la salud como para el medio 

ambiente, más lo que tenemos es que atacar al problema. 

d. La incidencia es fatal es por esto que como autoridades hemos 

emprendido una campaña concientizadora para todas las cooperativas de 

transporte público y taxis para que tomen conciencien y no lo hagan sólo por 
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las multas establecidas sino por cuidar primero su propia vida ya que ellos 

son los primeros afectados. 

e. La incidencia es innumerable ya que afecta a todos y en todo sentido, 

pero se han establecido parámetros de acción para poder trabajar, todas las 

autoridades atacando el mismo problema. 

 

Tercera pregunta: ¿Conoce que tipo de normativa legal existe para 

controlar la contaminación de los automotores aquí en la Ciudad? 

a. Se establece que se ha formulado una normativa por cuestiones de 

combustión móvil, por lo que se ha creado una ordenanza en la que se 

especifica claramente sobre este control, que ayude a reducir la 

contaminación del aire y el ruido en la ciudad. 

b. Bueno el tipo de normativa que existe a nivel nacional es la Ley de 

Tránsito, por ejemplo en el Art. 168 del Reglamento General para la 

aplicación de la Ley de Tránsito y Transporte Terrestre dice “que el uso de 

las bocinas y dispositivos sonoros sin causa justificada, provoca que los 

vehículos sean retirados y se prohíbe la circulación”. 

c. Se están mejorando las normativas existentes por falencias detectadas 

sobre todo en el manejo de impuestos por contaminación ambiental. 

d. Pues me parece que no es cuestión de normativa ya que leyes y normas 

existen lo que falta es que se las cumplan a cabalidad en todas las 

instancias. 
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e. Si existen normativas que solo están escritas es por esto que se está 

estudiando en donde no se está cumpliendo a cabalidad, para tratar de que 

se llegue al objetivo que nos hemos propuesto las instituciones que 

manejamos el tema. 

 

Cuarta pregunta: ¿Qué tipo de medidas implementarían usted para 

evitar que los automotores de servicio urbano sigan contaminando el 

medio ambiente? 

a. Bueno primero nosotros nos hemos apoyado y acogido a las normas  que 

ha establecido la  Corpaire, pero como municipio me adelanto a usted y 

como una primicia le manifiesto que se tiene previsto para el 2017 poner en 

funcionamiento un teleférico que recorra de norte a sur y viceversa, el mismo 

que será cómodo y seguro para que todas las personas viajen todas 

sentadas, y contrarrestar con esto la polución. 

b. Bueno yo creo que las medidas que actualmente existen son buenas pero 

hay otras medidas que actualmente se están implementando y empezarían a 

funcionar desde el 2017 por lo que creo que al menos los municipios 

grandes están trabajando en aras de combatir la contaminación ambiental. 

c. Hay varias medidas que ya se han implementado y otras que están por 

hacer pero pienso que estamos en el  camino ya que se van corrigiendo 

errores y avanzamos. 
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d. Cada una de las instituciones e instancias estamos trabajando en el tema 

con buenos resultamos pero no nos hemos quedado ahí queremos lograr 

más y estamos trabajando para lograrlo. 

e. Nosotros nos hemos manejado bajo los parámetros de la Corpaire pero ya 

hemos dado nuestra opinión sobre temas puntuales para que se realicen 

mejoras en  cuanto a la normativa. 

Quinta pregunta: ¿Según su criterio la problemática afecta a un nivel 

social en especial o es generalizado? 

a. Esto es generalizado ya que todos respiramos el mismo aire, en lo que sí 

creo que están en desventaja es en el centro y sur de la ciudad en donde se 

concentra mucho más el transporte público causando graves daños primero 

en la salud de sus habitantes, y en las fachadas de edificios, locales 

comerciales y casas de vivienda. 

b.  Bueno la problemática afecta directamente a todos los seres humanos, 

en Quito particularmente están más afectados en el centro y  sur más que en 

el norte por concentrarse una mayor cantidad de transporte público y taxis 

afectando la salud de sus habitantes  y el comercio local. 

c. Esta problemática es indudable que afecta a todos porque de una u otra 

forma estamos inmersos en el problema por lo que yo si considero de que 

todos debemos hacer lo que está a nuestro alcance con la finalidad de llegar 

a lograr el nivel más bajo posible en contaminación. 
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d. Creo que afecta a  unas personas más que a otras por ejemplo la gente 

que vive o debe por cuestiones laborales estar en el centro de la ciudad o en 

sectores donde se concentra el servicio público son más perjudicados 

indudablemente, pero no podemos hacernos de la vista gorda por este 

motivo, ya que está en peligro el Medio Ambiente. 

e. Aquí no importa quien esté más afectado por esta problemática, lo que 

interesa es que todos; autoridades o no debemos de hacer lo que esté a 

nuestro alcance por mínimo que parezca para evitar la contaminación. 

Sexta pregunta: ¿Conoce usted qué tipo de contaminación produce los 

automotores de servicio público y taxis? 

a. Efectivamente el tipo de contaminación que produce el parque automotor 

de servicio público y taxis es tanto por la emisión de gases tóxicos primero y 

lo que se denomina la contaminación por  ruido, por el mal uso que estos 

hacen de los pitos. 

b. Como es de conocimiento general la contaminación que se produce es 

acústica y por el smog que desechan de sus vehículos, afectando 

directamente a la salud de las personas y deteriorando fachadas de 

viviendas y negocios. 

c. La una es la contaminación por ruido por el uso indiscriminado del pito y la 

otra es por la emisión de gases tóxicos. 
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d. Pues si la contaminación de gases tóxicos que afectan directamente al 

sistema respiratorio y la contaminación por ruido que afecta al sistema 

nervioso. 

e. Claro que si tanto la contaminación por ruido como la de los gases los 

mismos que causan afecciones graves en la salud de la población y van 

deteriorando el medio ambiente. 

Séptima pregunta: ¿Diga usted que tiempo debería ser la vida útil de un 

vehículo de servicio urbano? 

a. Bueno la vida útil de un vehículo de servicio urbano debería ser 

exagerado de 10 años; y con una recomendación, que estos mismos autos 

no se utilicen para las ciudades pequeñas ya que supuestamente se los da 

de baja pero se envían a las ciudades pequeñas trasladando el problema, y 

afectando de igual manera pero en otro lado. 

b. Bueno, esto esta normado en la Ley de Tránsito si mal no recuerdo creo 

que son de diez años, pero tiene varios componentes: que son el deterioro 

de las carrocerías, el motor y otros elementos más es decir que no es solo 

por la combustión , ni por el motor ya de pronto cuando el motor se lo vuelve 

a reparar queda como nuevo y volvería a tener una vida útil, entonces la ley 

de tránsito regula más el tema de carrocerías por no poder revisar si es viejo 

y preocuparse del daño que ocasionan los mencionados vehículos. 

c. Por lo que dicen los entendidos en el tema depende del uso que estos 

tengan de donde se encuentren ya que por ejemplo si es  transporte público 
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tiene más desgaste y si está en la costa con mayor razón por la humedad 

del ambiente por lo que máximo es de diez años en estos casos. 

d. Si se supone que es de 10 hasta máximo 15 años pero en la realidad 

tenemos buses de más de 20 años. 

e. la vida útil de un auto, haciéndole los respectivos mantenimientos es de 

10 años en el caso de los buses de transporte público y taxis. 

Octava pregunta: ¿Considera usted que así como existe en la ciudad de 

Quito la normativa de la CORPAIRE también debe existir esta normativa 

en el resto de ciudades del país a fin de contrarrestar la contaminación 

ocasionada por el parque automotor? 

a. Claro sí, es necesario la creación de una normativa que regule la 

contaminación ambiental especialmente aquella que es ocasionada por el 

parque automotor, porque no hacer referencia a los estatutos de otras 

ciudades que su único objetivo es el de reducir la contaminación y a la vez 

prevenir las enfermedades que ocasiona la misma. 

b. De mi parte hablo como SRI he sugerido que los Municipios, la Comisión 

de Tránsito, el Ministerio del Medio Ambiente y demás instituciones, analicen 

la posibilidad de crear una normativa dentro de todas las ciudades del país 

para trabajar mancomunadamente obteniendo de esta manera un verdadero 

control de contaminación ambiental. 
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c. Bueno de lo que conozco cada provincia ya se ha organizado en este 

tema del control de la contaminación vehicular lo demás me parece crear 

más burocracia. 

d. las normas que existen son generales pero cada provincia y sus 

autoridades respectivas las manejan de acuerdo a las necesidades que se 

presentan. 

e. No es el problema por falta de normativa o de una institución lo que hace 

falta es que se cumpla lo establecido a cabalidad y lo que haga falta se vaya 

normando, según se vea necesario. 

Novena pregunta: ¿Que debería tomar en cuenta ustedes como 

autoridades protectoras del Medio Ambiente, para prevenir la 

contaminación ambiental provocada por los medios de transporte 

público, y taxis? 

a. Lo que se debe tomar en cuenta que al no existir un Estatuto que 

prevenga la contaminación ocasionada por el transporte público y taxis, se 

estaría atentando contra los derechos consagrados en la Constitución de la 

República del Ecuador, como es el derecho a vivir en un ambiente sano libre 

de toda contaminación, por esta razón como manifesté en la pregunta 

anterior se ve en la necesidad de la creación y aplicación de una Normativa 

o un Estatuto  a nivel nacional. 
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b. La Dirección de Medio Ambiente trabaja conjuntamente con las 

Instituciones que también manejan el tema, para poder sumar esfuerzos y no 

repetir en acciones. 

c. Ya se han realizado varias acciones en aras de mermar la contaminación 

y se están estableciendo otras para emprenderlas a mediano plazo. 

d. Conjuntamente con el Distrito Metropolitano de Quito se han emprendido 

proyectos que se los canalizarán de inmediato, ya que es un problema que 

crece desmedidamente. 

e. Nosotros nos hemos dedicado a mejorar nuestro sistema de control 

tributario, en cuanto a las emisiones de gases contaminantes, con la 

finalidad de motivar para que tanto los transportistas, públicos y taxis 

principalmente se concienticen en que se debe colaborar con el medio 

ambiente y la salud de toda la ciudadanía 

Décima pregunta: ¿Cuáles serían sus sugerencias para revertir esta 

situación en aras de proteger la salud de las personas y el deterioro del 

Medio Ambiente? 

a. Se han realizado estudios para cuantificar  el grado de contaminación 

ambiental que existe principalmente en las ciudades con mayor flujo 

vehicular y se han emprendido varias acciones para tratar de palear esta 

preocupante situación, además se están tomando otras medidas para tratar 

de llegar al mínimo permisible de contaminación en beneficio de la población 

y el Medio Ambiente. 
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b. Se está trabajando para mejorar buscando las mejores soluciones para 

poder salir adelante en este tema, y creo que se lo está manejando con 

seriedad. 

c. Nos hemos unido las diferentes Instituciones relacionadas con el Medio 

Ambiente para no repetir acciones y trabajar sumando esfuerzos en pro de 

esta situación que nos compete a todos. 

d. Me siento satisfecho de cómo estamos trabajando ya que hemos sacado 

varias ideas que se las ha aplicado y en el camino se corrigen fallas que 

pueden existir. 

e. Hemos emprendido una campaña de trabajo en conjunto que nos ha dado 

buenos resultados, ya que nos dimos cuenta que los recursos y esfuerzos 

los vamos sumando y multiplicando para sacar adelante este proyecto. 

Comentario.  

 Apoyo la moción de todas las respuestas porque es necesario y urgente que 

La Asamblea, haga una reforma a la Ley Orgánica de Régimen Tributario 

Interno (LORTI) concretamente en el Capítulo I Artículo 5 literal 2 con 

respecto a las Extensiones del pago de impuestos a la contaminación 

vehicular, con la finalidad de replantear, dichas extensiones que actualmente  

tanto el transporte público como los taxis las tienen y  quienes según los 

estudios realizados son los que más contaminación ambiental provocan. 
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7. DISCUSIÓN 

7.1. VERIFICACIÓN DE OBJETIVOS  

 

 

Para el estudio de la presente problemática me he planteado un Objetivo 

general y tres Específicos que a continuación los detallo, procediendo a la 

verificación de los mismos, en base a la doctrina y acopio empírico 

desarrollado durante la presente tesis.  

Objetivo General: “Estudiar Jurídica y Críticamente;  el Capítulo I Impuesto 

Ambiental a la Contaminación Vehicular Art. 5 con la finalidad de proponer 

reformas  a la Ley de Régimen Tributario Interno (LORTI).”  

En este objetivo se logró verificar en la realización del marco jurídico, con el 

desarrollo del tema Las exenciones de impuestos por contaminación 

vehicular tanto al transporte público como a los taxis, donde comprobé que 

es el parque automotor que más contaminación causa, y que  dentro de este 

artículo que deseo reformar, son los que están exentos de impuestos. 

Realicé  un estudio a la legislación vigente en el Ministerio de Ambiente y 

Municipio respecto a la normativa de emisiones contaminantes permitidas 

por la Ley  con lo que pude comprobar que en el artículo antes mencionado 

si necesita ser reformado por existir vacíos en cuanto a estar exentos del 

pago de impuestos por la contaminación que causan. 
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Objetivos Específicos:  

 Determinar la importancia de la renovación de la flota de transporte 

público y de taxis mediante incentivos de carácter fiscal.  

Este objetivo lo he cumplido realizando el acopio empírico del Marco Jurídico 

y Marco Doctrinario, en el cual se demuestra que por la vetustez de las 

unidades se produce más contaminación ambiental y daños en ocasiones 

irreversibles en la salud de sus habitantes  es por esto que se ha 

manifestado a través tanto del Servicio de Rentas Internas como de los 

Municipios  que se darán incentivos en la compra de nuevas unidades, con 

la entrega de las viejas para que no sean reutilizadas en las ciudades más 

pequeñas como es lo que se ha estado haciendo hasta ahora, para que se 

proceda a la chatarrización y evitar con esto que siga la cadena de 

contaminación ambiental. 

 Proponer un programa permanente  para la detección de vehículos 

contaminantes. 

De igual forma pude verificar en este objetivo que es necesario un control 

más estricto y la no permisión de corrupción en los funcionarios que 

manejan los temas de permisos para la circulación vehicular, ya que de 

esta manera se permitirá cumplir con el objetivo principal, que es el de 

evitar la contaminación, en aras de proteger la salud de la población y la 

protección del medio ambiente. 
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 Plantear una reforma al Art. 5 Capítulo I de la Ley de Régimen 

Tributario Interno. 

 

De la misma manera en este objetivo  logré  verificar que con la 

aplicación de la reforma al Art. 5 de la Ley de Régimen Tributario Interno 

(LORTI) se logrará de alguna forma frenar que tanto el transporte público 

como los taxis estén controlados; para de esta forma tratar de disminuir 

al máximo las emisiones de gases contaminantes las mismas que 

afectan en la salud de la población y contaminan el medio ambiente. 

 7.2. CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS 

 

A esta hipótesis la he logrado contrastar positivamente en la realización del 

acopio del Marco Jurídico, en donde analicé que el Art 5 del Capítulo I de la 

Ley  de Régimen Tributario Interno debe ser reformado, por que como 

actualmente consta se presta para ser mal interpretado, es por esto de que 

se ha hecho uso de esta excepción el transporte público y taxis contamine o 

no, sin un mayor control. 

También llegué a contrastar a esta hipótesis con las preguntas realizadas en 

la encuesta en la que la ciudadanía masivamente y los estudios realizados 

sostienen que el parque automotor que más contamina es el público y los 

taxis; de igual forma pude contrastar esta hipótesis con el estudio realizado 

por el Servicio de Rentas Internas y la Dirección de Medio Ambiente que los 
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que más smog producen son los que están exentos del pago del impuesto 

por contaminación determinando que es el transporte público y taxis. 

7.3. FUNDAMENTACIÓN JURÍDICA DE LA PROPUESTA 

 

El Marco Jurídico y los Fundamentos de la Protección Ambiental acerca al 

ciudadano a aquellas cuestiones que se consideran indispensables para 

comprender el funcionamiento de los ecosistemas y los impactos que se 

derivan de la introducción de diferentes contaminantes en los distintos 

medios (atmósfera, agua y suelo) y se introducen los métodos existentes en 

la actualidad para evaluar y controlar esta contaminación. 

El Poder Judicial a través de los  Gobiernos Municipales de las diferentes 

provincias, entidades que se encargan de regular por medio de los 

organismos de control los mismos que no son suficientes por cuanto se ve 

que aún existen varias cosas por hacer ya que no es suficiente lo que 

actualmente se está aplicando. 

La presente tesis aspira a reformar la Ley de Régimen Tributario Interno 

(LORTI) Ecuador, en torno a las excepciones del cobro de impuestos por 

contaminación vehicular, para garantizar de una mejor manera el derecho 

que tenemos todos los seres humanos el cual reza en nuestra Constitución a 

un medio ambiente sin contaminación.  

En nuestro país pese a los esfuerzos que últimamente se han hecho para 

combatir la corrupción todavía se manejan en ciertas Instituciones 
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parámetros en los que se actúa con deslealtad al sistema ya que por 

corrupción se dan permisos a cooperativas y vehículos que ya deberían 

haber desaparecido por su vetustez. 

Otra de las razones fundamentales  por la que me motive a plantear esta 

propuesta es el constante quebrantamiento de los derechos Constitucionales 

que tenemos todos los seres humanos que son los de vivir en un ambiente 

libre de contaminación. 

Se fundamenta también en el estudio de los elementos que conforman el  

incumplimiento de lo establecido en la Carta Magna, por lo que es 

sumamente necesario, que las autoridades competentes den un seguimiento 

claro y preciso al momento de otorgar los permisos de funcionamiento muy 

especialmente a las diferentes cooperativas de transporte público y taxis 

Del derecho comparado que puse a consideración de la presente 

investigación me permite que las medidas alternativas que se dan en otros 

países como: Chile, Brasil, Colombia; Costa Rica,  México y Perú, dan la 

pauta para sancionar a incumplidores de la ley y de las disposiciones 

legales.  

 La mayoría de los encuestados y entrevistados, afirman que es necesario  

realizar una reforma al Art. 5 del Capítulo I de la Ley de Régimen Tributario 

Interno, ya que en la actualidad no se está garantizando que tanto el 

transporte público como los taxis que circulan en nuestro país con permisos 
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no contaminen el ambiente dañando la salud de la población y 

contribuyendo con la contaminación ambiental.  
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 8. CONCLUSIONES 

 

* En el Ecuador, la adopción de los principios ambientalistas mundiales 

dio lugar a su inclusión en la Constitución de 1998, a su ratificación 

ampliada y profundizada, en la Constitución del 2008, a la 

promulgación de la Ley de Gestión Ambiental, a una abundante 

legislación conexa, a la creación del Ministerio del Ambiente, MAE y al 

establecimiento de una autoridad ambiental nacional. 

* Corresponde por ley, al Ministro del Ambiente, como autoridad 

ambiental nacional y al Ministerio del Ambiente del Ecuador, MAE, 

organizar, dirigir y liderar la gestión ambiental del país a través del 

Sistema Nacional Descentralizado de Gestión Ambiental, cuyo núcleo, 

según la ley, es la Comisión Nacional de Coordinación. 

* El Servicio de Rentas Internas (SRI)  como ente regulador de 

impuestos en sus excepciones manifiesta si tuvieren los debidos 

permisos de circulación; tanto el transporte público como los taxis 

están exentos de pagar impuestos  

* Los municipios o gobiernos locales, son las entidades por excelencia 

llamadas a ejecutar las prescripciones legales de la gestión ambiental 

y, concretamente de la Ley de Gestión Ambiental, pero que, por la 

ausencia de un liderazgo nacional se ven librados a sus propias 

iniciativas y a su propia suerte. 
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* La Ley de Gestión Ambiental es incumplida tanto por el Ministerio del 

Ambiente, MAE, que no ha puesto en marcha la Comisión Nacional 

de Coordinación, CNC, ni el Sistema Nacional Descentralizado de 

Gestión Ambiental. 
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9. RECOMENDACIONES 

 

 

* Disponer debido al deterioro de los recursos naturales y de la calidad 

de vida de los habitantes de las ciudades del país en general y en 

particular de las más grandes que sea emergente la aplicación de un 

sistema funcional y operativo tanto de aplicación de incentivos como 

la determinación de impuestos. 

* Reformar las exenciones que actualmente están vigentes el La Ley 

Orgánica de Régimen Tributario Interno (LORTI) con la finalidad de 

que aquel que incumpla con lo establecido en ésta tanto en el 

transporte público como en los taxistas 

* Es imperiosa la necesidad de conformar y dar vida a la Comisión 

Nacional de Coordinación del Sistema Nacional Descentralizado de 

Gestión Ambiental por parte del Ministerio del Ambiente del Ecuador. 

La Comisión, órgano nuclear del Sistema, proporcionará el 

cumplimiento de la Ley de Gestión Ambiental; englobará a todos los 

municipios del país, bajo una dirección y liderazgo únicos; dará 

uniformidad a las actuaciones ambientales municipales y, finalmente, 

posibilitará la aplicación del Sistema Único de Manejo Ambiental, 

SUMA,  

* Proponer y controlar sobre bases científicas, el cumplimiento de las 

normas técnicas requeridas para la protección del medio ambiente, 
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manteniendo los niveles adecuados de calidad ambiental, las fuentes 

de emisiones de contaminantes y cuerpos receptores, así como los 

límites permisibles de vertido de contaminantes. 

* Capacidad para concienciar a cada ciudadano de su derecho y deber 

de proteger el medio ambiente y dar un uso sostenible a los recursos 

naturales, de forma coherente y con respeto a los ecosistemas y a la 

vida. 
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9.1. PROPUESTA DE REFORMA. 

 

LA HONORABLE ASAMBLEA NACIONAL 

Considerando: 

Resuelve: 

EXPEDIR LA SIGUIENTE LEY REFORMATORIA A LA LEY DE RÉGIMEN 

TRIBUTARIO INTERNO (LORTI) 

Capítulo I Artículo 5 se reforme  el literal 2 manifieste: Que tanto el 

transporte público como los taxis que tengan en regla y hayan pasado por 

los sistemas de regulación ambiental tanto del Ministerio de Medio Ambiente 

como Municipales están exentos de pagar impuestos ambientales y los que 

no cumplan con esta disposición serán retirados de circulación. 

CERTIFICO que la Comisión Legislativa y de Fiscalización discutió y aprobó 

el proyecto de Ley reformatoria a la Ley de Registro, en primer debate el  16 

de  Marzo del 2015, segundo debate el 18 de Abril del 2015.  

 

Quito, 19 de  Abril del 2015.  

 

 

    f)………………………………………..                                    f)…………...............................  

 Presidenta de la Asamblea  Secretaria   de la Asamblea                                        
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11.- ANEXOS 

 

(FORMATO DE LAS ENCUESTAS) 

 

UNIVERSIDAD NACIONAL DE LOJA  

CARRERA DE DERECHO 

 

Encuesta a profesionales, de medio ambiente estudiantes de colegios, 

universidades y ciudadanía en general. 

  

Señor (a), sírvase a contestar la presente encuesta de la manera más 

comedida con la mayor veracidad del caso, la finalidad es recopilar 

información sobre un importante trabajo investigativo, intitulado “INSTITUIR 

EN LA LEY ORGANICA DE REGIMEN TRIBUTARIO INTERNO (LORTI) 

UN MECANISMO PARA INCLUIR AL TRANSPORTE PÚBLICO Y TAXIS 

DENTRO DE LOS REGULADOS POR EL IMPUESTO A LA 

CONTAMINACION VEHICULAR”, la que me servirá para la elaboración de 

mi Tesis de Abogada de la República, por lo que desde ya le anticipo mis 

más sinceros agradecimientos.  

  

1.- ¿Considera usted que el parque automotor público y los taxis que 

circulan en las ciudades son los principales causantes de la 

Contaminación Ambiental?  
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………………………………………………………………………………… 

………………..………………………………………………………………..  

 

                        SI   (    )                                         NO  (    )  

Porque?……………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………  

 

2.- ¿Sabe usted que enfermedades ocasiona en las personas la 

Contaminación Ambiental ocasionada por el parque automotor? 

                          Si   (   )                                 NO   (   )  

Fundamente:………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………….  

  

 

3.- ¿Conoce si existe alguna Ley que regule la Contaminación 

Ambiental producida por el parque automotor? 

                          SI   (   )                                 NO   (   )  

Porque?……………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………  
 
 
 
 

4.- ¿Cree usted que reduciría la Contaminación Ambiental al  retirar los 

buses y taxis viejos de las Cooperativas del país? 

                             SI   (   )                                  NO   (   )  
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Fundamente:………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………  

 

5.- ¿Considera usted que las autoridades competentes deben controlar 

que las dos unidades de transporte urbano utilicen de manera correcta 

los tubos de escape? 

                          SI   (   )                                  NO   (   )  

Porque?……………………………………………………………………… 

……………………………….………………………………………………...  

 

GRACIAS POR SU COLABORACION 
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE LOJA 

  

ENTREVISTA 

  

Señor (a) profesional dígnese contestar o responder las preguntas 

relacionadas al título “INSTITUIR EN LA LEY ORGANICA DE REGIMEN 

TRIBUTARIO INTERNO (LORTI) UN MECANISMO PARA INCLUIR AL 

TRANSPORTE PÚBLICO Y TAXIS DENTRO DE LOS REGULADOS POR 

EL IMPUESTO A LA CONTAMINACION VEHICULAR”, cuyo resultados me 

servirán para continuar con el desarrollo de mi tesis de Abogada de la 

República, antelando mis más sinceros agradecimientos por su 

colaboración.  

  

1.  ¿Usted como Autoridad tiene conocimiento del grado de 

contaminación que produce los automotores de servicio público aquí 

en la Ciudad de Quito? 

 

……………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………  

 

2. ¿Qué tipo de incidencia cree usted que tiene la Contaminación 

producida por los automotores de servicios públicos y taxis? 

 

………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………  
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3. ¿Conoce que tipo de normativa legal existe para controlar la 

contaminación de los automotores aquí en la Ciudad? 

 

………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

………………………………………………………………………………………………………………………………………..  

 

4. ¿Qué tipo de medidas implementarían usted para evitar que los 

automotores de servicio urbano sigan contaminando el medio 

ambiente? 

…………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………  

 

5. ¿Según su criterio la problemática afecta a un nivel social en 

especial o es generalizado? 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………  

 

6. ¿Conoce usted qué tipo de contaminación produce los automotores 

de servicio público y taxis? 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………….  

  

7. ¿Diga usted que tiempo debería ser la vida útil de un vehículo de 

servicio urbano? 

……………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………  
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 8. ¿Considera usted que así como existe en la ciudad de Quito la 

normativa de la CORPAIRE también debe existir esta normativa en el 

resto de ciudades del país a fin de contrarrestar la contaminación 

ocasionada por el parque automotor? 

  

……………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

………………………………………………………………………………………  

 

 

9.¿Que debería tomar en cuenta ustedes como autoridades protectoras 

del Medio Ambiente, para prevenir la contaminación ambiental 

provocada por los medios de transporte público, y taxis? 

 

……………………………………………………………………………………………………………………………………. 

…………………………………………………………………………………………………………………………………….  

 

 

 

 

10. ¿Cuáles serían sus sugerencias para revertir esta situación en aras 

de proteger la salud de las personas y el deterioro del Medio Ambiente? 

…………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………   

 

GRACIAS POR SU COLABORACIÓN 
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1.  TEMA.  

 

“INSTITUIR EN LA LEY ORGANICA DE REGIMEN TRIBUTARIO INTERNO 

(LORTI) UN MECANISMO PARA INCLUIR AL TRANSPORTE PÚBLICO Y TAXIS 

DENTRO DE LOS REGULADOS POR EL IMPUESTO A LA CONTAMINACION 

VEHICULAR” 

 

 

2. PROBLEMÁTICA. 

 

El gran aumento de los niveles de contaminación del aire constituye en la 

actualidad uno de los problemas más importantes que afronta la sociedad en 

general, dado su impacto negativo sobre el medio ambiente y la calidad de vida. Se 

están implementando variadas medidas de política ambiental, particularmente en 

Quito en donde se concentra el 50% del parque automotor  el sector transporte con 

el fin de reducir las emisiones contaminantes, resultado de los gases que son 

emitidos a través de los tubos de escape; entre los cuales se destacan: el monóxido 

de carbono—CO—, óxidos de nitrógeno —NOx— e hidrocarburos no quemados —

HC—. Sin embargo, la mayoría de los automóviles no emiten las mismas 

cantidades de gases contaminantes, ya que su grado de contaminación obedece a 

varias razones, algunas de ellas son: la clase de motor que usan, el tipo y la calidad 

del combustible empleado y las características geográficas de ubicación; por 

ejemplo, en el caso de los automóviles de combustión a gasolina se emite gases 

monóxido de carbono, óxidos de nitrógeno e hidrocarburos, mientras que en el caso 

de los automóviles que utilizan motores diesel los gases emitidos en especial son 
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hidrocarburos no quemados, dióxido de carbono, óxidos de nitrógeno, dióxido de 

azufre y material particulado tóxico.  

2.1 Dentro de los contaminantes atmosféricos producidos por el uso de 

la gasolina, los más destacados son:  

que según las estadísticas son los que más contaminación emanan como son: 

 Monóxido de Carbono (CO): compuesto tóxico que en 

contacto con el aire libre se une rápidamente con el oxígeno 

para formar dióxido de carbono (CO2), este resultado no es 

tóxico pero tiene un inconveniente, dado que es uno de los 

causantes de la aparición del efecto invernadero. El CO es un 

gas inodoro e incoloro. Cuando se le inhala, sus moléculas 

ingresan al torrente sanguíneo, donde inhiben la distribución 

del oxígeno. En bajas concentraciones produce mareos, 

jaqueca y fatiga, mientras que en concentraciones mayores 

puede ser fatal.  

 Hidrocarburos no quemados (HC): las emisiones de 

hidrocarburos resultan cuando no se queman las moléculas del 

combustible en el motor o sólo se queman parcialmente. Los 

hidrocarburos reaccionan en presencia de los óxidos de 

nitrógeno y la luz solar para formar ozono a nivel del suelo, que 

es uno de los componentes principales del smog. También 

ciertos hidrocarburos del tubo de escape son tóxicos, y tienen 

el potencial de causar cáncer.  
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 Óxido de Nitrógeno (NOx): se forman a partir del nitrógeno 

contenido en el aire procedente de la combustión; estos 

pueden llegar a provocar irritaciones de los órganos 

respiratorios. Es uno de los principales causantes del smog y la 

lluvia ácida. El primero se produce por la reacción de los óxidos 

de nitrógeno con compuestos orgánicos volátiles. En altas 

concentraciones, el smog puede producir dificultades 

respiratorias en las personas asmáticas, accesos de tos en los 

niños y trastornos en general del sistema respiratorio, mientras 

que la lluvia ácida afecta la vegetación y altera la composición 

química del agua de los lagos y ríos.  

2.2. Contaminantes producidos por el uso del Diésel  

Algunos de los contaminantes tóxicos producidos por el uso de Diésel son:  

1. Dióxido de azufre (SO2): Se produce por la combustión de carbón, 

especialmente en usinas térmicas. Al igual que los óxidos de 

nitrógeno, el dióxido de azufre es uno de los principales causantes del 

smog y la lluvia ácida. Está estrechamente relacionado con el ácido 

sulfúrico, que puede causar daños en la vegetación y ocasionar 

problemas respiratorios.  

2. Material Particulado (PM): En esta categoría se incluye todo tipo de 

materia sólida en suspensión en forma de humo, polvo y vapores. 

Además, de reducir la visibilidad y la cubierta del suelo, la inhalación 

de estas partículas microscópicas, que se alojan en el tejido 

pulmonar, es causante de diversas enfermedades respiratoria. 
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Se llega a la conclusión de que aunque actualmente existen impuestos para 

tratar de disminuir dicha contaminación están mal direccionados; por lo que 

no se está cumpliendo con el propósito original ya que también están 

exentos de pagar el impuesto los vehículos que según las estadísticas son 

los que más contaminación emanan como son: 

3. Los vehículos destinados al transporte público de pasajeros, Los 

vehículos de transporte escolar y taxis  

 

3. JUSTIFICACIÓN. 

Debido a que el aumento de los niveles de contaminación del aire constituye en la 

actualidad uno de los problemas más importantes que afronta la sociedad en 

general y Quito en particular, dado su impacto negativo sobre el medio ambiente y 

la calidad de vida se ha detectado que La mayoría de los delitos de agresión que se 

cometen contra alguien del entorno ya sea familiar, social,  laboral, etc. del 

agresor/a quien él o ella conoce bien, con quien incluso, pueden tener una relación 

de amistad, laboral etc. 

Y tomando como bandera el buen Vivir que reza nuestra Constitución se están 

implementando variadas medidas de política ambiental —instrumentos 

económicos— en el sector transporte con el fin de reducir las emisiones 

contaminantes —externalidades—, ya que este es una de las principales fuentes de 

contaminación atmosférica. Por tanto, es importante analizar los instrumentos y las 

experiencias de regulación ambiental del sector de transporte con el fin de 

compararlos con las medidas que se están considerando en las principales 
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ciudades del nuestro país con la finalidad de mitigar este problema creciente en la 

ciudad.  

Se justifican todas las medidas q ue se puedan tomar para evitar la 

contaminación vehicular ambiental, sobre todo si estas están hechas con un estudio 

técnico y queda comprobado de que sirven para mitigar el problema. 

 

Con esto se puede lograr disminuir: 

 

Las principales alteraciones de la atmósfera por efecto de los contaminantes: 

 

 Destrucción de la capa de Ozono 

 Smog fotoquímico 

 Efecto invernadero 

 Caída de la lluvia ácida 

 

Las principales alteraciones en la salud de la población y en la producción: 

 Mayores gastos en salud 

 Menor productividad de la gente por encontrarse enferma 

 Malestar y reducción de la calidad de vida 

 Corrosión de materiales, motores y desgaste prematuro de vehículos 
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 Menor productividad agrícola y agroforestal 

Al conocer que más del 50% de la contaminación atmosférica proviene de 

automotores y del transporte; y las repercusiones que causa la 

contaminación vehicular tanto en el ser humano como en el medio en si, 

sobre todo de los autos que técnicamente son los que más contaminan 

como son: los buses destinados al sector público,  Los vehículos destinados 

al transporte público de pasajeros, Los vehículos de transporte escolar y 

taxis y que constan actualmente en la Ley Orgánica de Régimen Tributario 

Interno LORTI en el Art. 89 como exonerados de pagar impuestos por 

contaminación vehicular tendremos que hacer una reforma al mismo con la 

finalidad proteger tanto la salud de los habitantes de la capital como su 

ambiente. 

 

4. OBJETIVO  GENERAL 

Lograr incorporar en el sistema de control de contaminación vehicular al patio 

automotor que más contamina. 

 

OBJETIVOS ESPECIFICOS 

 

 Promover la renovación de la flota de transporte público y de taxis 

mediante incentivos de carácter fiscal. 

 Implantar un programa permanente para la detección de vehículos 

altamente contaminantes. 
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 Instaurar la planeación y organización de las rutas de autobuses para 

reducir el uso de vehículos privados 

 Instalar sistemas para controlar y agilizar el tráfico de vehículos 

incorporando adelantos tecnológicos que hagan fluido y eficiente el 

transporte por automotores 

 

5. HIPOTESIS. 

 

La falta de políticas para incluir, determinar tecnología de la información en la 

práctica de la contaminación como tal, principalmente al momento de resolver el 

problema, trae como consecuencia un mayor número de autos que quedan 

impunes o casos en los que no se sabrá a fondo cuanto contaminan.  

 

  

6. MARCO TEÓRICO. 

 

IMPUESTOS VERDES EN LA PRÁCTICA: 

Experiencias Internacionales. 

 

La utilización de los impuestos y otro tipo de instrumentos económicos en la política 

ambiental tuvo sus inicios en los países europeos, hacia el final de la década de 

1980. 

Según Ekins (1999) el interés en este tipo de herramientas se despertó por: la 

mayor conciencia del poder y el potencial de los mercados en la política pública; el 

reconocimiento de las limitaciones del Estado y, en particular, de los sistemas de 
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comando y control en la política ambiental; la preocupación de que las regulaciones 

tradicionales no estaban solucionando los problemas ambientales sino imponiendo 

costos sustanciales, lo cual generó la necesidad de instrumentos de política 

ambiental más rentables, y el deseo de progresar en la implementación del principio 

“quien contamina paga”, de internalizar los costos ambientales en los precios 

relevantes y de integrar la política ambiental con otras áreas. A esto se le sumó la 

difícil situación económica que atravesaban los países desarrollados a inicios de los 

90, lo cual aumentó la preocupación por el desempleo y dio lugar a la posibilidad de 

reducir los impuestos al trabajo con la introducción de impuestos ambientales que 

compensaran la recaudación. 

Como menciona Gago (2004), la introducción de impuestos verdes fue parte de la 

evolución normal de la reforma que los sistemas tributarios europeos habían 

iniciado a mediados de los 80; tales reformas pusieron como prioridad los principios 

de eficiencia, equidad horizontal y sencillez, lo cual inspiró los esquemas 

compensatorios y la inclinación hacia los impuestos indirectos (para ello se optó por 

la reducción de las tasas marginales máximas y de las tarifas únicas del impuesto a 

la renta de personas y sociedades, respectivamente, conjugada con la extensión de 

bases imponibles, la eliminación de tratamientos preferenciales, el incremento de 

los tipos mínimos del IRPF y del IVA, etc.). 

El siguiente paso –la Reforma Fiscal Verde– que consistía en afianzar la tendencia 

hacia la reducción de las tarifas máximas y otros impuestos que encarecían el 

empleo (como las contribuciones a la seguridad social) con la implementación de 

impuestos verdes (que cumplían con los principios prioritarios y generaban 

beneficios adicionales –los ambientales–). Precisamente, la forma en la que se 

introdujo la imposición ambiental (como la contraparte de una reducción de 
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impuestos directos para mantener el nivel de ingreso) dio origen a la idea de que la 

Reforma Fiscal Verde permitiría obtener un “doble dividendo” a los países que la 

implementaran. 

A pesar de ello, sólo un grupo de países llevó a cabo cambios en todo su sistema 

fiscal, entre ellos están: Finlandia, Suecia, Noruega, Dinamarca, Holanda, Reino 

Unido, Alemania, Italia y Austria. Mientras que otros como Estados Unidos, Bélgica 

y Suiza introdujeron impuestos verdes mediante leyes, pero no como parte de una 

reforma global. Gago (2004). 

En 1994 (5 - 6 años después de que la Unión Europea diera énfasis a los instrumentos 

económicos en la política ambiental), el uso de instrumentos de mercado se había 

diseminado hacia los países miembros, especialmente los escandinavos y Bélgica, 

Holanda y Luxemburgo, aunque también países como el Reino Unido, Francia, 

Italia y Alemania ya habían empezado a aplicarlos. Asimismo, a pesar de ciertas 

trabas de implementación, también Polonia, Hungría y Estonia habían iniciado el 

uso de impuestos y tasas ambientales, y en los países asiáticos, como Taiwán, 

Corea, Malasia, Tailandia y Singapur, los instrumentos de mercado ya eran 

complemento de las regulaciones y estándares (Ekins, 1999). 

Es por esto que  la importancia de los ingresos generados por los impuestos 

ambientales en los países de la OCDE. Se puede observar que, en promedio, el 

aporte de estos impuestos ha caído entre 1994 y 2008, del 2,46% del PIB al 2,13% 

(1,89% a 1,59% si se toma el promedio ponderado). También su importancia dentro 

de los ingresos tributarios se ha reducido en los países miembros entre 1994 y el 

2007: los impuestos ambientales pasaron de recaudar el 7,3% del total a recaudar 

el 6,5% en promedio (6,1% a 5,2% con ponderaciones) durante el período 

mencionado. Esta tendencia, en parte, responde a la caída de la demanda de 
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combustibles fósiles debido al incremento en los precios internacionales (OCDE, 

2010a). Otras razones son la reducción de los impuestos a la energía desde 1999, 

así como el decrecimiento de la intensidad de la energía (medida del consumo de 

energía por unidad de PIB) (Eurostat, 2010). 

A pesar de que los impuestos verdes se han implementado no sólo en los países 

desarrollados sino también en las economías emergentes, aún hace falta 

incrementar y mejorar su uso: por ejemplo, es común que las tasas que se cobran 

por la provisión de agua, tratamiento de desechos y el uso de los recursos naturales 

estén infra-valoradas. 

Además, la OCDE estimó que si todos los países industrializados redujeran sus 

emisiones, hasta el 2020, en un 20% comparado con las de 1990, mediante 

impuestos, ese año los recaudos alcanzarían el 2,5% del PIB en todos ellos. 

(OCDE, 2010a). 

La Unión Europea reconoce cuatro subgrupos de impuestos ambientales, según la 

base imponible: (i) Los impuestos a la energía que incluyen a los bienes 

energéticos usados para el trasporte (ej. diesel, gasolina) y para usos estacionarios 

(ej. gas natural, electricidad); 

también los impuestos al carbono o al CO2 se incluyen en este grupo, para fines de 

estimación de las estadísticas, aunque éstos correspondan a la tercera categoría.  

Los impuestos al transporte que gravan la propiedad o el uso de vehículos 

motorizados. 

Los impuestos a la contaminación que recaen sobre las emisiones al aire y al agua, 

así como también al manejo de residuos y al ruido. Los impuestos a los recursos 

que se refieren más bien a su uso o a la extracción de materiales (Eurostat, 2010). 
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Una recopilación más amplia de las bases imponibles de los impuestos verdes 

existentes en Europa. 

Manteniendo la clasificación de la Eurostat, para los 27 países miembros de la 

Unión Europea (UE-278), en el 2007, los impuestos a la energía fueron los más 

representativos en términos de recaudación: el 72% de los recaudos de impuestos 

verdes correspondió a los energéticos, el 24% a los de trasporte y el restante 4% 

ingresó por las otras dos categorías (recursos y contaminación). 

Los impuestos a la energía de los 27 estados miembros, alcanzaron casi el 2% del 

PIB, en promedio, para el 2007. Bulgaria es el país que más recauda (en 

proporción) este tipo de impuestos (3% de su PIB). En cuanto a los impuestos al 

transporte, los ingresos generados por la UE alcanzan el 0,6% del PIB, y 

Dinamarca es el que mayor proporción al PIB presenta en este tipo de impuestos 

ambientales: sobre el 2% de su PIB. 

También en países como Malta, Chipre, Holanda, Noruega, Irlanda y Finlandia 

estos impuestos son importantes; representan más del 1% del PIB. Finalmente, los 

ingresos generados por los impuestos al uso de recursos y a la contaminación 

apenas alcanzaron el 0,2% del PIB de la UE-27; Dinamarca, una vez más presentó 

la mayor recaudación por este tipo de impuestos, la cual representó el 1,4% del 

PIB. (Eurostat, 2010). 

Más allá de las cifras de recaudación, es importante notar que, aunque limitada, ya 

existe evidencia sobre la efectividad de las reformas tributarias verdes. Por ejemplo, 

el estudio de Barker et al. (2009) Concluye que las reformas tributarias energéticas 

lograron reducir la emisión de gases de efecto invernadero (GEI) alrededor del 6% 

en países como Suecia y Finlandia, y entre 2 y 3% en Alemania y Dinamarca; 

asimismo, el incremento de los precios de los combustibles (altamente inducido por 
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impuestos) se asocian a una caída del 13% en la demanda de estos productos en 9 

años (PNUMA, 2010a). 

En América Latina, gran parte de países tiene impuestos que gravan a los 

combustibles; son impuestos ambientales en su concepción más amplia, si bien su 

creación ha respondido principalmente a las necesidades de recaudación. Por 

ejemplo, según datos de la CEPAL – CEPALSTAT9, en el 2009, Argentina recaudó 

algo más del 1% del PIB por concepto de impuestos a los combustibles (que 

incluyen combustibles líquidos, gas oíl, diesel oíl y kerosene, y gas natural 

comprimido); Paraguay recaudó 1,55% del PIB por igual concepto (impuesto 

selectivo al consumo y combustibles). Chile también recaudó un porcentaje 

considerable (0,82% del PIB) por medio de su impuesto a los productos específicos 

a los combustibles que contempla: derechos de explotación, combustibles 

automotrices, petróleo diesel, automóviles a gas licuado y otros. Países más 

cercanos al Ecuador, como Colombia (con el Impuesto Global que es una tasa fija 

en moneda nacional para las gasolinas y el diesel más la sobretasa de un 25% 

sobre el precio de venta al público de referencia por galón para las gasolinas y de 

un 6% para el Diesel) y Perú (con el impuesto selectivo al consumo - combustibles), 

recaudaron 0,28% del PIB y el 0,57% del PIB, respectivamente, en el 2009. 

Además de los impuestos a los combustibles, hay varios casos de otros impuestos 

verdes 

en países de la región que vale la pena mencionar: 

En México, resulta interesante observar, entre otros, la introducción de derechos de 

descarga de aguas residuales desde 1991. En la Ley Federal de Derechos 

(Estados Unidos Mexicanos, 1981), se grava el uso o aprovechamiento de bienes 
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del dominio público de la nación como cuerpos receptores de las descargas de 

aguas residuales. 

Actualmente, el impuesto se cobra sobre el desecho, continuo u ocasional, de 

aguas residuales en cualquiera de los cuerpos receptores (terrenos, ríos, mar, 

humedales u otros bienes nacionales), por parte de personas naturales o morales. 

Los montos a pagar están en función de: (i) el volumen de agua descargada, (ii) la 

concentración de contaminantes, y (iii) el cuerpo receptor. Los factores (i) y (ii) se 

determinan de forma mensual, trimestral o semestral según la demanda química de 

oxígeno (DQO) y los sólidos suspendidos totales (SST), expresados en miligramos 

por litro. Se grava sólo aquellas unidades de contaminantes que sobrepasan los 

límites máximos permisibles de DQO y SST. Tanto los límites como las descargas 

están definidos por tipos de cuerpo receptor, los cuales son de tipo A (ríos, aguas 

costeras y suelo), B (ríos, embalses, aguas costeras, estuarios, humedales 

naturales) o C (ríos, embalses, aguas costeras, estuarios, humedales naturales), 

según su capacidad de asimilación10. Por ejemplo, para el 2011, se debe pagar 

una cuota de $ 0,3508 pesos mexicanos por cada kilogramo de COD, y de $ 0,6022 

por cada kilogramo de SST descargados en un cuerpo receptor tipo B en un 

trimestre (en dólares estas tarifas equivalen a 0,03 y 0,05, respectivamente). Según 

cifras de la OCDE (2011a), este impuesto recaudó US$ 13 millones en el 2009 y 

US$ 17,6 millones en el 2010; estos fondos están destinados Comisión Nacional del 

Agua (CONAGUA), el ente encargado de administrar y preservar los recursos 

hídricos en México. Una experiencia similar se encuentra en Colombia con las tasas 

retributivas por contaminación hídrica (Acquatella, 2005). 

Hay varias lecciones que se pueden extraer de este caso: dado que por ley se 

requiere que a partir de ciertos caudales, cada contribuyente tenga aparatos de 
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medición de forma obligatoria, se contempla la posibilidad de que los contribuyentes 

se deduzcan del impuesto causado los costos justificados de los aparatos de 

medición y su instalación. 

Otro punto interesante es que los contribuyentes podrían recuperar parte o la 

totalidad del impuesto pagado si pone en marcha proyectos de tratamiento de sus 

aguas residuales. Finalmente, se debe recalcar el hecho de que el diseño de estos 

derechos tome en cuenta las distintas capacidades de asimilación de los cuerpos 

receptores. 

Chile hace uso de varios instrumentos de mercado para el manejo y la protección 

de sus recursos naturales, desde patentes mineras hasta permisos negociables 

para la emisión de fuentes fijas de óxidos de nitrógeno (NOx), de partículas en 

suspensión y para la extracción de agua. En cuanto a gravámenes, resulta de 

interés –debido a la importancia de esta industria en el país y como proveedor 

principal de cobre en el mundo– el impuesto específico a la actividad minera, que 

se creó en el 2005 dentro de la Ley sobre el Impuesto a la Renta. El impuesto grava 

con una tasa fija del 5% de la renta imponible a los operadores mineros cuyas 

ventas anuales superan el valor equivalente a 50.000 toneladas métricas de cobre 

fino; y la tasa varía progresivamente entre el 0,5% y al 4,5% para los explotadores 

mineros con ventas anuales equivalentes a entre 12.000 y menos de 50.000 

toneladas métricas de cobre fino (Chile, 2005). Aquellos que tienen ventas 

inferiores al equivalente a 12.000 toneladas métricas, no pagan este impuesto. En 

el 2009, la recaudación alcanzó los US$ 150,2 millones, lo cual significó una caída 

respecto de los US$ 218,2 recolectados el año anterior (OCDE, 2011b). 

La última modificación de este impuesto fue en octubre de 2010, cuando se 

introdujo un esquema progresivo a las tasas que deben pagar los explotadores 
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mineros con ventas superiores a las 50.000 toneladas métricas: las tasas oscilan 

entre el 4% y el 19,5% según se incrementa el margen operacional minero11 para 

los años 2010, 2011 y 2012. Para los años siguientes, las tasas estarán entre el 5% 

y el 34,5% (Chile, 2010). Si bien este impuesto está dentro de la base de impuestos 

ambientales de los países de la OCDE, hay muchas críticas acerca de la verdadera 

naturaleza del mismo. Una de las principales críticas es que si bien grava una 

actividad extractiva de recursos naturales, contempla a la vez una cláusula de 

invariabilidad del impuesto específico, de las regalías y de las patentes mineras 

durante 15 años, contados desde la fecha de la firma del contrato, para las 

inversiones extranjeras de US$ 50 millones o más (Alcayaga, 2005). 

Aunque la última modificación al impuesto específico tiene dentro de sus 

motivaciones el reconocimiento de que los recursos mineros son no renovables, se 

podría decir que este es un gravamen cuyo objetivo principal es recaudar con lo 

cual se pone en tela de duda su calificación como impuesto ambiental. 

En otros países de la región se han implementado fórmulas fiscales más bien 

orientadas hacia los incentivos tributarios. Por ejemplo, Colombia contempla 

exclusiones del impuesto a las ventas (IVA) para las inversiones en sistemas de 

control y monitoreo, en maquinaria de reciclaje, depuración o tratamiento de aguas 

residuales, emisiones atmosféricas o residuos sólidos, etc., y prevé deducciones del 

impuesto a la renta para inversiones en control y mejoramiento del medio ambiente, 

entre otras (Gómez, 2005). Brasil también presenta una iniciativa novedosa en 

fiscalidad ambiental, aunque no es por el lado de la implementación de un impuesto 

verde sino de la transferencia de lo recaudado por el Impuesto sobre la circulación 

de bienes y servicios (ICMS) –el equivalente al IVA– desde los gobiernos estatales 

hacia los locales. Lo interesante es que desde 1990 se creó un mecanismo de 
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asignación que incorpora criterios de gestión ambiental –un índice ecológico– a la 

fórmula que determina la repartición de los recaudos estatales del ICMS a cada 

municipio dentro de un estado. Dicho índice ecológico se calcula para cada 

municipio, en función de las áreas protegidas en su territorio y de  ponderaciones 

que dependen del manejo de dichas áreas (estación de investigación ecológica, 

reserva biológica, parque, bosque, área de protección, entre otras). El primer 

estado en hacer uso de esta metodología fue Paraná (Ring, 2004).  

Si bien hay cierta experiencia en el uso de instrumentos fiscales ambientales en 

América Latina, la mayoría se centra en el otorgamiento de incentivos tributarios. 

Aún está en duda la efectividad de las herramientas fiscales en la reducción de la 

contaminación o en la mejora del medio ambiente, entre otras cosas, debido a la 

falta de seguimiento de las políticas emprendidas por parte de las autoridades 

ambientales; el problema se agrava cuando se trata de incentivos tributarios. Un 

factor común es, sin duda, que todas las iniciativas han estado sujetas a cambios a 

lo largo del tiempo, conforme al ajuste de los contribuyentes y de los mismos 

organismos encargados de la administración de estos impuestos.  

El hecho de que la mayoría de países tengan impuestos a la energía como un 

componente importante de los impuestos ambientales tiene lógica debido a las 

ventajas que este tipo de tributo presenta. En primer lugar, y esto es cierto para la 

mayoría de impuestos verdes, debido a que los problemas ambientales están inter-

relacionados, la corrección de uno de ellos también mejorará otras áreas (Ekins, 

1999); sin embargo, el uso de energías se asocia a gran cantidad de problemas que 

afectan más de cerca a la gente (contaminación atmosférica, congestión, ruido), lo 

cual hace más fácil lograr el apoyo necesario. En segundo lugar, se podría gravar a 
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las pocas fuentes de energía de un país a un menor costo y con las consecuencias 

magnificadas a nivel de consumidores. 

Tercero, la relación entre el uso de los principales tipos de combustibles fósiles y 

las emisiones es conocida, estable y predecible. La cuarta ventaja, que resulta 

especialmente 

importante para los países en desarrollo, es que los combustibles fósiles 

constituyen una base imponible amplia, por lo que un impuesto a este tipo de 

bienes (que generalmente está diseñado para controlar más que para evitar su uso) 

puede ser una fuente de ingresos relativamente estable. (Prust, 2005). 

Si bien los objetivos recaudatorios de los impuestos ambientales primaron en un 

inicio, la realidad es diferente hoy, al menos en los países desarrollados. En efecto, 

los impuestos verdes se han convertido en un componente de planes mucho más 

ambiciosos, que van más allá de una reforma fiscal verde, hacia una economía 

verde. La evidencia innegable de los problemas ambientales y su impacto en la 

salud, la economía y hasta las relaciones sociales, junto con la crisis económica 

que estalló en el 2007, son hechos, entre otros, que han puesto en entredicho los 

patrones de acumulación tradicionales y han impulsado acciones hacia la 

construcción de economías caracterizadas por inversiones en sectores que mejoran 

el medio ambiente o reducen los riesgos ambientales y la escasez de recursos 

naturales como la energía renovable, las tecnologías limpias, la mejora en el 

tratamiento de residuos, la agricultura sustentable, el manejo de bosques, etc. (un 

ejemplo es la Iniciativa Economía Verde12 impulsada por el Programa de las 

Naciones Unidas para el Medio Ambiente). 

Ante la importancia que ha cobrado el manejo adecuado de recursos y la 

conservación de la naturaleza, se ha hecho imperante la necesidad de una política 
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ambiental más efectiva, que conjugue tanto el rol del Estado como el de los 

sectores privados de la sociedad en la búsqueda de una vida digna a largo plazo, 

sostenible. Las experiencias de otros países, si bien no son concluyentes, dan un 

indicio de que la aplicación de impuestos ambientales tiene impactos positivos en el 

medio ambiente; los efectos positivos podrían ser aún mayores si las iniciativas 

partieran desde los principios de la economía ecológica para el diseño los 

instrumentos fiscales. Poco o nada evidente ha sido la existencia de un doble 

dividendo, al igual que la posibilidad real de que los países en desarrollo puedan 

beneficiarse de éste, pues la mayoría aún se enfrenta a presiones fiscales bajas y, 

dadas las necesidades pendientes de gran parte de la población, se requiere 

incrementar las bases imponibles más que compensar los nuevos ingresos con 

recortes en otros. El camino recorrido es distinto en cada zona del planeta, lo cierto 

es que este tema aún es materia de acalorados debates a nivel internacional. Lo 

importante es que esa discusión se traslade al ámbito nacional y regional, que es 

donde se pueden generar impactos a mediano plazo, y que se sigan generando 

experiencias novedosas encaminadas a proteger nuestro planeta. 

 

7. METODOLOGÍA. 

Si definimos al método como la ruta a través del cual llega a un fin propuesto y se 

alcanza el resultado establecido o como el orden que se sigue en las ciencias para 

hallar, enseñar y defender la verdad, podremos distinguir cierta relación del método 

y de la técnica, parece ser que la confusión sobre la relación existente entre el uso 

del método y de la técnica se encuentra, tanto a nivel de método particular como el 

método especifico, dentro de los que son las etapas del  proceso de investigación  

de las ciencias sociales, puesto que "dentro de ellas" (las etapas) nos referimos a 

las técnicas y procedimientos correspondientes. 
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En estos casos, método especifico y técnica pueden llegar a ser sinónimos. Por 

ejemplo la técnica documental o método documental se pueden referir a la misma 

cosa, por eso, la combinación de estas técnicas es usada en los diferentes 

métodos.  

7.1 MÉTODOS.- Es una serie  de pasos sucesivos, conducen a una meta. El 

objetivo  del profesionista es llegar a tomar las decisiones y una teoría  que permita 

generalizar y resolver de la misma forma problemas semejantes en el futuro. 

Algunos métodos son comunes a muchas ciencias, pero cada ciencia tiene sus 

propios problemas y por ende sus propias necesidades en donde será preciso 

emplear aquellas modalidades de los métodos generales más adecuados a la 

solución de los problemas específicos. 

El método es un orden que debe imponer a los diferentes procesos   necesarios 

para lograr un fin dado o resultados. En la ciencia se entiende por método, conjunto 

de procesos que el hombre debe emprender en la investigación y demostración de 

la verdad.  

Tipos de métodos 

El método científico. - Podemos decir que la investigación científica se define 

como la serie de pasos que conducen a la búsqueda de conocimientos mediante la 

aplicación de métodos y técnicas. 

Exploratoria: Son las investigaciones que pretenden darnos una visión general de 

tipo aproximativo respecto a una determinada realidad.  

Este tipo de investigación se realiza especialmente cuando el tema elegido ha sido 

poco explorado y reconocido, y cuando aún, sobre él es difícil formular hipótesis 

precisas o de ciertas generalidades. 

Suelen surgir también cuando aparece un nuevo fenómeno, que precisamente por 

su novedad, no admite todavía una descripción sistemática, o cuando los recursos 

que dispone el investigador resultan insuficientes como para emprender un trabajo 

más profundo. 

Descriptivas: su preocupación primordial radica en describir algunas características 

fundamentales de conjuntos homogéneos de fenómenos, utilizando criterios 
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sistemáticos que permitan poner de manifiesto su estructura o comportamiento. De 

esta forma se pueden obtener las notas que caracterizan a la realidad estudiada. 

Explicativas: son aquellos trabajos donde muestra preocupación, se centra en 

determinar los orígenes o las causas de un determinado conjunto de fenómenos, 

donde el objetivo es conocer por que suceden ciertos hechos a través de la 

delimitación de las relaciones causales existentes o, al menos, de las condiciones 

en que ellas producen. 

Este es el tipo de investigación que más profundiza nuestro conocimiento de la 

realidad, porque nos explica la razón, el porqué de las cosas, y es por lo tanto más 

complejo y delicado pues el riesgo de cometer errores aumenta considerablemente. 

Método Racional.- Es llamado así por los asuntos a los cuales se lo aplica 

no son realidades, hechos o fenómenos susceptibles de comprobación 

experimental. Las disciplinas que lo integran principalmente las diversas 

áreas de la filosofía La filosofía no tiene por objeto de estudio las cosas de 

fantasía, irreales o inexistentes, la filosofía cuestiona la propia realidad por el 

punto de partida del método racional es la observación de esta realidad o la 

aceptación de ciertas proporciones evidentes.  

Mediante el método racional se procura obtener una comprensión y visión más 

amplia sobre el hombre  la vida, el mundo y sobre el ser.  

Método empírico-analítico: Conocimiento basado en la experiencia, y 

analítico porque tiene en cuenta variables que se analizan en forma 

particular. Es muy utilizado en las ciencias naturales y sociales o humanas. 

Caracteriza a las ciencias descriptivas  Es el método general más utilizado. 

Se basa en la lógica empírica Dentro de éste podemos observar varios 

métodos específicos con técnicas particulares. Se distinguen los elementos 

de un fenómeno y se procede a revisar ordenadamente cada uno de ellos 

por separado. 
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Método Experimental.- Basado en experimentos, el conocimiento adquirido 

puede ser verificado en un experimento. Implica alteración controlada de las 

condiciones naturales, de tal forma que el investigador creara modelos, 

reproducirá condiciones, abstraerá rasgos distintivos del objeto o del 

problema. Comprende a su vez:  

 EL Método hipotético deductivo En el caso de que se considere al 

método experimental como un método independiente, el método 

hipotético deductivo pasaría a ser un método específico dentro del 

método empírico analítico e incluso fuera de éste.  

 Método de la mediación o estadístico: Recopila, elabora, interpreta datos 

numéricos por medio de la búsqueda de los mismos.  

  Método de observación científica.- El investigador conoce el 

problema y el objeto de investigación, estudiando su curso natural, sin 

alteración de las condiciones naturales, es decir que la observación 

tiene un aspecto contemplativo. 

Método dialéctico. Afirma que todos los fenómenos se rigen por las leyes 

de la dialéctica, es decir que la realidad no es algo inmutable, sino que está 

sujeta a contradicciones y a una evolución y desarrollo perpetuo. Por lo tanto 

propone que todos los fenómenos sean estudiados en sus relaciones con 

otros y en su estado de continuo cambio, ya que nada existe como un objeto 

aislado. 

Método histórico. Está vinculado al conocimiento de las distintas etapas de los 

objetos en su sucesión cronológica. Para conocer la evolución y desarrollo del 

objeto o fenómeno de investigación se hace necesario revelar su historia, las 

etapas principales de su desenvolvimiento y las conexiones históricas 

fundamentales. Mediante el método histórico se analiza la trayectoria concreta de la 

teoría, su condicionamiento a los diferentes períodos de la historia.  
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Método sistémico. Está dirigido a modelar el objeto mediante la determinación de 

sus componentes, así como las relaciones entre ellos. Esas relaciones determinan 

por un lado la estructura del objeto y por otro su dinámica.  

Método sintético.- mediante el cual se relacionan hechos aparentemente aislados y 

se formula una teoría que unifica los diversos elementos. Consiste en la reunión 

racional de varios elementos dispersos en una nueva totalidad, este se presenta 

más en el planteamiento de la hipótesis. El investigador sintetiza las superaciones 

en la imaginación para establecer una explicación tentativa que someterá a prueba.  

Método Lógico. Es otra gran rama del método científico, aunque es más clásica y 

de menor fiabilidad. Su unión con el método empírico dio lugar al,  método 

hipotético deductivo más fiable hoy en día.  

Método lógico deductivo: Mediante él se aplican los principios descubiertos a casos 

particulares, a partir de un enlace de juicios. Destaca en su aplicación el Método de 

extrapolación. Se divide en:  

 Método deductivo directo de conclusión inmediata: Se obtiene el juicio de 

una sola premisa, es decir que se llega a una conclusión directa sin 

intermediarios.  

 Método deductivo indirecto o de conclusión mediata: La premisa mayor 

contiene la proposición universal, la premisa menor contiene la proposición 

particular, de su comparación resulta la conclusión. Utiliza silogismos  

Método lógico inductivo: Es el razonamiento que, partiendo de casos particulares, 

se eleva a conocimientos generales. Destaca en su aplicación el método de 

interpolación Se divide en:  

 Método inductivo de inducción completa.- La conclusión es sacada del 

estudio de todos los elementos que forman el objeto de investigación, es 

decir que solo es posible si conocemos con exactitud el número de 

elementos que forman el objeto de estudio y además, cuando sabemos que 

el conocimiento generalizado pertenece a cada uno de los elementos del 

objeto de investigación.  

 Método inductivo de inducción incompleta.- Los elementos del objeto de 
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investigación no pueden ser numerados y estudiados en su totalidad, 

obligando al sujeto de investigación a recurrir a tomar una muestra 

representativa, que permita hacer generalizaciones. Éste a su vez 

comprende:  

 Método de inducción por simple enumeración o conclusión probable.- 

Es un método utilizado en objetos de investigación cuyos elementos son 

muy grandes o infinitos. Se infiere una conclusión universal observando que 

un mismo carácter se repite en una serie de elementos homogéneos, 

pertenecientes al objeto de investigación, sin que se presente ningún caso 

que entre en contradicción o niegue el carácter común observado. La mayor 

o menor probabilidad en la aplicación del método, radica en el número de 

casos que se analicen, por tanto sus conclusiones no pueden ser tomadas 

como demostraciones de algo, sino como posibilidades de veracidad. Basta 

con que aparezca un solo caso que niegue la conclusión para que esta sea 

refutada como falsa.  

 Método de inducción científica. Se estudian los caracteres y/o conexiones 

necesarios del objeto de investigación, relaciones de causalidad, entre otros. 

Guarda enorme relación con el método empírico 

Analogía: Consiste en inferir de la semejanza de algunas características entre dos 

objetos, la probabilidad de que las características restantes sean también 

semejantes. Los razonamientos analógicos no son siempre validos.  

Secuencia del método científico. 

 Observación: observar es aplicar atentamente los sentidos a un objeto 

o a un fenómeno, para estudiarlos tal como se presentan en realidad, 

puede ser ocasional o causalmente. 

 Introducción: La acción y efecto de extraer, a partir de determinadas 

observaciones o experiencias particulares, el principio particular de 

cada una de ellas.  

 Hipótesis: Es la explicación o solución del problema a ser 

debidamente probado. 

 Probar: La hipótesis por experimentación 
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 Demostración o refutación (antítesis) de la hipótesis.  

  O teoría científica (conclusiones).  

7.2 TÉCNICAS E INSTRUMENTOS 

Las técnicas son los procedimientos e instrumentos que utilizamos para 

acceder al conocimiento. La observación, encuesta, entrevista, y todo lo que 

se deriva de ellas. 

En los apartados posteriores se describen diversos instrumentos para la 

recolección de datos, sus características y diversas recomendaciones para 

su estructuración y aplicación. 

Técnicas de Recopilación en la Investigación de Campo 

1. La Observación  

Es una técnica que consiste en observar atentamente el fenómeno, hecho o 

caso, tomar información y registrarla para su posterior análisis. 

La observación es un elemento fundamental de todo proceso investigativo; 

en ella se apoya el investigador para obtener el mayor número de datos. 

Gran parte del acervo de conocimientos que constituye la ciencia ha sido 

lograda mediante la observación. 

Existen dos clases de observación: la Observación no científica y la 

observación científica. La diferencia básica entre una y otra está en la 

intencionalidad: observar científicamente significa observar con un objetivo 

claro, definido y preciso: el investigador sabe qué es lo que desea observar y 

para qué quiere hacerlo, lo cual implica que debe preparar cuidadosamente 

la observación. Observar no científicamente significa observar sin intención, 

sin objetivo definido y por tanto, sin preparación previa. 

Pasos que debe tener la Observación  
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 Determinar el objeto, situación, caso, etc. (que se va a observar)  

 Determinar los objetivos de la observación (para qué se va a 

observar)  

 Determinar la forma con que se van a registrar los datos  

 Observar cuidadosa y críticamente  

 Registrar los datos observados  

 Analizar e interpretar los datos  

 Elaborar conclusiones  

 Elaborar el informe de observación (puede omitirse si en la 

investigación se emplean otras técnicas, el informe incluye los 

resultados obtenidos en todo el proceso investigativo)  

Recursos Auxiliares de la Observación. 

Fichas  

Récords Anecdóticos. 

Grabaciones 

Fotografías 

Listas de chequeo de Datos. 

Escalas, etc. 

 

Modalidades Que Puede Tener La Observación Científica. 

La Observación científica puede ser: 

 Directa o Indirecta. 

Participante o no Participante. 

Estructurada o no Estructurada. 
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De campo o de Laboratorio. 

Individual o de Equipo. 

Observación Directa y la Indirecta. 

Es directa cuando el investigador se pone en contacto personalmente con el 

hecho o fenómeno que trata de investigar. 

Es indirecta cuando el investigador entra en conocimiento del hecho o 

fenómeno observando a través de las observaciones realizadas 

anteriormente por otra persona. Tal ocurre cuando nos valemos de libros, 

revistas, informes, grabaciones, fotografías, etc., relacionadas con lo que 

estamos investigando, los cuales han sido conseguidos o elaborados por 

personas que observaron antes lo mismo que nosotros. 

Observación Participante y no Participante. 

La observación es participante cuando para obtener los datos el investigador 

se incluye en el grupo, hecho o fenómeno observado, para conseguir la 

información "desde adentro". 

Observación participante es aquella en la cual se recoge la información 

desde afuera, sin intervenir para nada en el grupo social, hecho o fenómeno 

investigado. Obviamente, La gran mayoría de las observaciones son no 

participantes. 

Observación Estructurada y No Estructurada. 

Observación no Estructurada llamada también simple o libre, es la que se 

realiza sin la ayuda de elementos técnicos especiales. 

Observación estructurada es en cambio, la que se realiza con la ayuda de 

elementos técnicos apropiados, tales como: fichas, cuadros, tablas, etc., por 

lo cual se los la denomina observación sistemática. 
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Observación de Campo y de Laboratorio. 

La observación de campo es el recurso principal de la observación 

descriptiva; se realiza en los lugares donde ocurren los hechos o fenómenos 

investigados. La investigación social y la educativa recurren en gran medida 

a esta modalidad. 

La observación de laboratorio se entiende de dos maneras: por un lado, es 

la que se realiza en lugares pre-establecidos para el efecto tales como los 

museos, archivos, bibliotecas y, naturalmente los laboratorios; por otro lado, 

también es investigación de laboratorio la que se realiza con grupos 

humanos previamente determinados, para observar sus comportamientos y 

actitudes. 

Observación Individual y de Equipo. 

Observación Individual es la que hace una sola persona, sea porque es 

parte de una investigación igualmente individual, o porque, dentro de un 

grupo, se le ha encargado de una parte de la observación para que la realice 

sola. 

Observación de Equipo o de grupo es, en cambio, la que se realiza por parte 

de varias personas que integran un equipo o grupo de trabajo que efectúa 

una misma investigación puede realizarse de varias maneras:  

a. Cada individuo observa una parte o aspecto de todo. 

b. Todos observan lo mismo para cotejar luego sus datos (esto permite 

superar las operaciones subjetivas de cada una) 

c. Todos asisten, pero algunos realizan otras tareas o aplican otras técnicas.  
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2. La Entrevista  

Es una técnica para obtener datos que consisten en un diálogo entre dos 

personas: El entrevistador "investigador" y el entrevistado; se realiza con el 

fin de obtener información de parte de este, que es, por lo general, una 

persona entendida en la materia de la investigación. 

La entrevista es una técnica antigua, pues ha sido utilizada desde hace 

mucho en psicología y, desde su notable desarrollo, en sociología y en 

educación. De hecho, en estas ciencias, la entrevista constituye una técnica 

indispensable porque permite obtener datos que de otro modo sería difícil 

conseguir. 

La entrevista es la práctica que permite al investigador obtener información 

de primera mano. La entrevista se puede llevar a cabo en forma directa y 

personal, por vía telefónica, enviando cuestionarios por correo o en sesiones 

grupales. 

Empleo de la Entrevista  

 Cuando se considera necesario que exista interacción y diálogo entre 

el investigador y la persona.  

 Cuando la población o universo es pequeño y manejable.  

Condiciones que debe reunir el Entrevistador  

Debe demostrar seguridad en sí mismo.  

Debe ponerse a nivel del entrevistado; esto puede conseguirse con una 

buena preparación previa del entrevistado en el tema que va a tratar con el 

entrevistado.  

 Debe ser sensible para captar los problemas que pudieren suscitarse.  

 Comprender los intereses del entrevistado.  
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 Debe despojarse de prejuicios y, en los posible de cualquier influencia 

empática.  

3. La Encuesta  

La encuesta es una técnica destinada a obtener datos de varias personas 

cuyas opiniones impersonales interesan al investigador. Para ello, a 

diferencia de la entrevista, se utiliza un listado de preguntas escritas que se 

entregan a los sujetos, a fin de que las contesten igualmente por escrito. Ese 

listado se denomina cuestionario. 

Es impersonal porque el cuestionario no lleve el nombre ni otra identificación 

de la persona que lo responde, ya que no interesan esos datos. 

Es una técnica que se puede aplicar a sectores más amplios del universo, de 

manera mucho más económica que mediante entrevistas. 

Varios autores llaman cuestionario a la misma técnica. Los mismos u otros, 

unen en un mismo concepto a la entrevista y al cuestionario, denominándolo 

encuesta, debido a que en los dos casos se trata de obtener datos de 

personas que tienen alguna relación con el problema que es materia de 

investigación. 

Riesgos que conlleva la aplicación de cuestionarios  

 La falta de sinceridad en las respuestas (deseo de causar una buena 

impresión o de disfrazar la realidad).  

 La tendencia a decir "si" a todo.  

 La sospecha de que la información puede revertirse en contra del 

encuestado, de alguna manera.  

 La falta de comprensión de las preguntas o de algunas palabras.  

 La influencia de la simpatía o la antipatía tanto con respecto al 

investigador como con respecto al asunto que se investiga.  
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Tipos de preguntas que pueden plantearse. 

El investigador debe seleccionar las preguntas más convenientes, de 

acuerdo con la naturaleza de la investigación y, sobre todo, considerando el 

nivel de educación de las personas que se van a responder el cuestionario.  

10. Clasificación de acuerdo con su forma:  

1. Preguntas abiertas  

2. Preguntas cerradas  

1. Preguntas dicotómicas  

2. Preguntas de selección múltiple  

1. En abanico  

2. De estimación  

11. Clasificación de acuerdo con el fondo:  

1. Preguntas de hecho  

2. Preguntas de acción  

3. Preguntas de intención  

4. Preguntas de opinión  

5. Preguntas índices o preguntas test  

El Fichaje  

El fichaje es una técnica auxiliar de todas las demás técnicas empleada en 

investigación científica; consiste en registrar los datos que se van obteniendo 

en los instrumentos llamados fichas, las cuales, debidamente elaboradas y 

ordenadas contienen la mayor parte de la información que se recopila en 

una investigación por lo cual constituye un valioso auxiliar en esa tarea, al 

ahorra mucho tiempo, espacio y dinero. 

INSTRUMENTOS 

Entre los instrumentos que se emplearé para la investigación tenemos: 

Computadora 
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Esferos 

Libros 

Papel  

Registros 

 

7.3 ESQUEMA PROVISIONAL DEL INFORME FINAL 

Para el desarrollo del presente trabajo investigativo se utilizaré el método 

científico, el  método deductivo descriptivo y el método inductivo en lo que 

respecta al marco teórico y conceptual. 

 

Se utilizará el método, cuantitativo y estadístico para cuantificar, cuantitativo al 

medir la cantidad porcentual de personas encuestadas que conocen acerca de la 

contaminación ambiental; finalmente la tabulación estadística de los datos nos 

permitirá conocer la aplicabilidad del impuesto a grafología y su porcentaje de 

fiabilidad. 

 

Aplicaré los Métodos Deductivo, Método Analítico y Método Sintético en lo respecta 

a la interpretación de resultados obtenidos en el transcurso de la investigación. 

 

También aplicaré la técnica de la observación científica,  para analizar las 

encuestas, los rasgos grafológicos y rubricas a fin de poner en práctica los 

conocimientos adquiridos, los mismos que serán reproducidos al final del trabajo de 

investigación. 
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  8. CRONOGRAMA. 

Septiembre10 – Septiembre 20 decisión del Tema a Investigar 

Septiembre 15 – Septiembre 30 problematización y justificación de la investigación 

Septiembre 30 – Octubre 5  Recopilación de la Información  

Octubre 5 – Octubre 15 Desarrollo del Plan de Tesis 

Octubre 16 -Octubre 17 Presentación y Aprobación del Plan 

Enero 15 – Enero 20 Realización y Tabulación de encuestas 

Enero 21 a Enero 28 Realización y Edición de Entrevistas 

Octubre18 – Febrero 12 Presentación del Informe Final de Tesis  

9. PRESUPUESTO Y FINANCIAMIENTO. 

 

9.1. RECURSOS HUMANOS 

El presente trabajo de investigación lo realizará mi persona guiada de un tutor quien 

me guiará en su desarrollo. 

 

9.2. RECURSOS MATERIALES Y COSTOS 

RECURSOS      VALOR PRESUPUESTADO 

 Suministros de oficina    USD  50,00 

 Suministros de informática    USD  30,00  

 Copias de documentos    USD  60,00 

 Movilización       USD            200,00 

 Impresiones en plotter    USD          150,00 

 Imprevistos      USD   60,00 

 TOTAL                                                                        USD            580,00 
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9.3.  FINANCIAMIENTO. 

El financiamiento para la ejecución del presente proyecto provendrán de recursos 

personales en su totalidad lo cual cubrirá el costo que se ha previsto gastar. 
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