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Resumen

La mecidencia distnibutiva del impuesto a los combustibles ha sido objeto de un debate politico permanente en
los ultimos afios, debido principalmente a un supuesto efecto regresvo sobre la clase media v los mas pobres.
Este trabajo analiza la mcidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles en el Gran Santiago durante el
afio 2009 para aquellos mdividuos que poseen automdvil Se desarrolla una fommla —que considera el
mimero de autos particulares totales por commma, los klometros recomdos en promedio por habitante, el
rencdinmento vehicular promedio segiin el tamafio v tipo de motor (diesel v gasohina). v el afio de fabnicacidn
del automdvil— para calcular los litros de combustible utihzados, en promedio, durante un dia laboral y
determmnar la carga tnbutaria por tipo de combustible a nivel comunal.

Los resultados, segin el indice Cuasi-Gimi —cque permite medir la progresividad o regresividad
del impuesto a través de una curva de Lorenz que grafica el porcentaje acunmlado del ingreso per capita
por comuna vy €l porcentaje acumulado de la carga tributaria— muestran una mncidencia progresiva del
mmpuesto a las gasolinas (0.63) v del impuesto al diesel (0.59) y una concentracion de alrededor de 60%
de la carga tributana total en las seis comunas mds ricas de Gran Santiago (Las Condes, Vitacura,
Providencia, Lo Bamechea, Nufioa y La Reina).

Clasificacion JEL. D1, D31, H23.

Palabras claves: Incidencia distributiva, mmpuesto a los combustibles, carga tnbutana, Gran Santiago.
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Introduccion

El uso de automoviles genera una senie de externalidades negativas que distorsionan la asignacion
eficiente de recursos en la economia. Por lo tanto, al no internalizarlas de manera adecuada, se produce
un consumo mayor (al socialmente 6ptimo) de combustibles més dafitnos. Lo anterior puede convertirse
en un costo significativo en la calidad de vida de la sociedad e mtroduce la necesidad de instrumentos
econdmicos para mitigar los costos externos a mivel nacional.

El impuesto especifico a los combustibles surge justamente como una oportumdad de mternalizar
los costos de utlizar el automévil v corregir fallas de mercado que distorsionan la asignacion de
recursos: en el caso de las automodviles a gasolinas, su consumo genera una sene extemalidades
negativas provenientes de la combustion (emmsiones de 50,. C0, v NO,) v de la conduccién (enusiones
de 50,, congestion y accidentes); en el caso de los a.utﬂmxm.l&; a diesel, ademds de las externalidades
sena.la.das segenmamatenalpam::uladﬂ contammnacién acustica y dafio a la infraestructura vial. La
evidencia empirica ratifica los efectos posttivos del mmpuesto en la reduccion de externalidades
negativas, situindose dentro de los impuestos mas utilizados a nivel internacional”.

En Chile, el impuesto especifico a los combustibles se establece el afio 1986, no con el objeto de
reducir externalidades, sino para financiar la reconstruccidn del pais tras el terremoto de marzo del afio
antenior. Postenormente, se entendia como un impuesto de cobro por uso de la mfraestructura vial inter
urbana que contnibuia a financiar su mantencion con el paso del ttiempo. Utilizar hoy dicho argumento no
se justifica, ya que la mayor parte de las cameteras en Chile estin concesionadas, v por tanto, los
consumidores financian su uso diario. Solo hace algunos afios la utilizacién del impuesto fue justificada
por motivos de eficiencia y recaudacion.

Sin embargo, a pesar de las justificaciones econdmicas sefialadas, el impuesto especifico a los
combustibles enfrenta desafios importantes de economia politica en su implementacién. Mientras

! Para mas informacidn del contexto internacional, ver Vivanco (2011).
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algunos plantean que el impuesto es progresivo v una manera eficiente de comegir las externalidades
provenientes del uso del automévil (mirar, por ejemplo, Beyer (2008), Gomez-Lobo (2009), Agostim
(2009), Perry v Strand (2011), Sanfuentes (2011) v Yafiez (2012)). otros actores exigen la reduccidn o
derogacion del impuesto, que hoy alcanza 6 Umdades Tobutarias Mensuales (UTM) por metro ciubico
(m3) para las gasolinas v 1.5 UTM/m3 en el caso del diesel. debido a una supuesta regresividad sobre la
clase media v los mis pobres, lo que se explica en parte por el aumento generalizado en el precio
mternacional del petroleo en los ultimos afios.

Lo cierto es que la evidencia empinca sobre la mcidencia distributiva en Chile es bastante escasa.
Para el impuesto a las gasolinas, existen solo dos trabajos. Agostim v Jiménez (2009), siguiendo a
Poterba (1990), analizan la mcidencia distnbutiva del impuesto a las gasolinas a mvel namonal;; en el
Gran Santiago. utiizando la Encuesta de Presupuestos Fanuhiares (EPF) y el indice de Suits™ como
medida de progresividad del impuesto, v un bootstrapping sinmltaneo de vectores de ingresos, gastos y
arnendos imputados de los hogares, que calcula mtervalos de confianza para comparar cambios en la
mcidencia frente a cambios en el impuesto.

Sus resultados muestran una incidencia progresiva del impuesto en el Gran Santiago, levemente
respecto al imngreso de los hogares —con un indice de Suits de 0,05— y moderadamente respecto a los
gastos —con un indice de Suts de 0,13— cuando se considera el ingreso permanente de los hogares. En
consecuencia, segun los autores, no seria posible afirmar que una reduccion del impuesto a las gasolinas
beneficiaria en mayor proporcidn a la clase media, o al menos a los deciles que estan alrededor de la
media o la mediana de la distribucién. Por el contranio, son los deciles 9 v 10 donde la mcidencia del
MIpuesto s mayor.

Gomez-Lobo (2009) analiza la madencia distnbutiva de un subsidio a las gasolmas utlizando la
Encuesta Ongen-Destmo (EOD, 2001), 1a Encuesta de Caracterizacion Socioecondmuca (CASEN, 2003) y el
indice de Gim como medida de progresividad del mmpuesto.

Segin el autor, considerando que una reduccion del impuesto reduce el precio por hitro de
gasolina, los beneficios de esta politica serian proporcionales al nimero de kilometros recomdos por
automovil, que a su vez estarian explicados por el tipo, antigiiedad v tamafio de cada uno de ellos. Sin
embargo. al no tener esa mformacion detallada, asume un consumo de litros de gasolina por kilometro
1gual para todos los automovilistas.

Sus resultados muestran que un subsidio a las gasolinas (anilogo a una reduccién del
mpuesto) seria la politica mas regresiva de los instrumentos considerados, con un coeficiente de
Gini que alcanza 0.36°. En particular, los dos quintiles mas ricos de la poblacién recibirian el 67%
de los beneficios totales distnibuidos por el subsidio, mentras que el quintil mis pobre recibiria el
6.5% del total, unicamente. Asinusmo, sefiala el autor. pese a que la tenencia de automoviles
particulares puede haber aumentado mas en los hogares de menores ingresos en los altimos afios
relativamente (lo que haria menos regresivo el subsidio), los hogares de mayores ingresos serian
todavia mas mtensivos en ese medio de transporte, haciendo que un subsidio a las gasolinas sea un
mstrumento regresivo en términos distributivos.

Para el impuesto al diesel, Jorrat (2008) estima la incidencia distributiva utilizando el gasto de
transporte implicito de distintos productos (a partir de la Matriz de Insumo-Producto, 2003), el gasto de
los hogares en el transporte de carga v pasajeros, v la distnbucion de la carga tobutana sigwendo la
distibucion del gasto en transportes de la EPF.

: El indice de Suits se calcula a partir de una curva de Lorenz de la distrnibucion acummlada de la recandacion del impuesto respecto a
la distmbucién acummlada de los mngresos. La mtuicion del Indice de Suits es similar a la del indice de Gini. Para un impuesto neutral
(proporcional) la curva de Lorens seria idéntica a 1a diagonal de 457, para un impuesto progresivo estaria bajo la diagonal ¥ el indice
es posifive, con un valor maxime de 1. Por el confranio, para un impuesto regresrvo la curva estaria sobre la diagonal v el indice toma
valores negatives con un maximo de -1.

! En este caso, para un subsidio progresivo, el indice es negativo con un valor maximo de -1. Por el confrario, para un subsidio
regresivo, el indice es positive con un maximeo de 1.
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Sus resultados, utilizando el indice de Kakwam y el indice de Reynolds-Smolensky, muestran una
mcidencia regresiva del impuesto al diesel. Segun el autor, los resultados no serian sorprendentes, ya que
el petrdleo diesel se utilizaria en gran medida en el transporte colectivo, que atiende pnincipalmente a los
hogares de menores ingresos, y en el trasporte de carga®, que se transfiere a los precios de la mayor parte
de los bienes de consumo”.

Considerando la escasa mvestigacion sobre este tema en Chile, este trabajo intenta contribuir a
este debate desde un punto de wvista empinco, entregando nueva evidencia que permita estimar la
mcidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles en el Gran Santiago.

Para formalizar estas ideas se desarrolla una formula que calcula la carga tributana en un dia
laboral para aquellos mdividuos que poseen automoéwvil, y se utiliza la metodologia de Komves et.al
(2005), quien propone la construccion de una Curva de Lorenz v el indice Cuasi-Gim para determinar la
mcidencia distributiva de un subsidio al ingreso. Ahora bien, lo novedoso de este trabajo radica en la
utilizacion del umverso vehicular del Gran Santiago (por sobre una muestra), el tamafio del motor como
una aproximacion del rendimnento automotniz y diferentes patrones de movilidad urbana, que permiten
estimar el consumo promedio de combustibles (diesel y gasolina) de los automowvilistas en cada comuna
analizada, v de esta forma estimar la distnbucion de la carga tnbutaria segin la distnbucidn acummulada
del ingreso per capita de cada comuna.

La literatura internacional existente no entrega un anilisis de este tipo. y se ha concentrado
tipicamente en la utilizacion de Encuestas de Presupuestos Famihares para determinar la proporcion del
gasto total en combustibles en los mgresos (gastos) totales por decil (quintil) de ingresos, como una
medida de la incidencia distributiva del mmpuesto a los combustibles, pudiendo existir discrepancias
mmportantes entre la medicién v el consumo que efectivamente realiza un mdrviduo (hogar) de forma
permanente. Mas ain, la estrategia empinica utilizada puede actualizarse de forma més recurmrente, a
diferencia de lo que ocurre con la EPF, que considera intervalos de tiempo importantes para actualizar
los patrones de consumo.

A su vez si los hogares de mayores ingresos tienen automodviles niis eficientes en el consumo de
combustibles y/o manejan menos kilémetros, la imncidencia podria ser menos progresiva o mcluso neutral
mespecto a lo que la CASEN o la EPF sugieren, respectivamente. Por eso que es relevante anahzar la
distribucion de vehiculos por tamafio de motor, afio de fabnicacion v kilémetros recomnidos, ya que permitira
obtener mformacion valiosa sobre el consumo de combustibles promedio de los habitantes por nivel de
mgresos. de una forma més detallada que Gomez-Lobo (2009). No obstante, se reconoce una lnmtacion no
menor. Este estudio se enfoca imcamente en la mcidencia sobre los mdividuos con vehiculos particulares
(efecto directo) —lo que mchiye automoviles, camionetas, station wagon v todo terreno— sin considerar los
posibles efectos del impuesto en el transporte publico v los taxis colectivos, m en los bienes de consumo
relacionados con el precio del petrdleo (efecto indirecto). Por ende, los resultados deben ser mterpretados con
cuidado, y acotados a los supuestos hechos durante la mvestigacion.

4 Sin embargo, estos resultados deben ser analizados con cuidado. Sesim el Amnario del Parque de Vehiculos en Circulacién (2009),
existen 516310 vehiculos con motor diesel a novel nacional. Del total, un 11% comesponde a fransporte colective, 22% a transporte
de carga ¥ 50% a transporte parficular. El restante se distribuye en buses de fransporte escolar, casas rodantes, furpones, minibas
particular, mimbuses escolares v taxi tunsmo. Pmlamntu,stehahmucmnﬂmmcmhde&ﬂuddmuﬁumbmd
transporte pablico v los bienes relacionados con el precio del petrdles, obviando 1a incidencia del impuesto sobre los automdviles
particulares. Lo anterior puede ser deterommnante al momento de estimar la meidencia distibutiva del impuesto especifico al diesel

f Smembarguelam.cuhsephmdelaqu“lEﬁﬂZﬁmlnalasmpcrﬁasaﬁechsallmmalValmAmgaﬁ:ﬂVAjyalas
empresas constructoras, que usen petroles diesel, que no esté destinado a vehiculos motorizados que fransiten por las calles, caminos
¥ vias publicas en general, la recuperacion del impuesto de esta ley soportado en la adquisicién de dicho producto, como crédito
fizcal del IVA determinade por el periodo tnbutario comespondiente, o mediante su devolucion. Andlogpamente la Ley N°19.764
permite a las empresas de transporte de carga que sean propietanias o amendatarias con opeidn de compra de camdones de un peso
bruto vehicular iguzal o superior a 3.860 kilogramos, recuperar en la forma que se establece en la misma Ley, un porcentaje de las
sumas pagadas por dichos vehiculos, por concepto del impuesto especifico al petrdleo diesel.

11
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El resto del trabajo continia de la siguiente forma. En la seccion II se describen las razones de
contar con un impuesto a los combustibles desde una perspectiva econdémica. En la seccion III se
resumen los prncipales antecedentes del impuesto a los combustibles v los mecanismos de
estabilizacion en Chile. La seccidn IV discute los principales motivos para no eliminar el impuesto a los
combustibles. La seccion V resume la evidencia empirica intemacional respecto a la incidencia
distnibutiva del impuesto a los combustibles En la seccion VI se descniben los datos, la metodologia vy la
estadistica descniptiva que se ufiliza para el analisis empinico. La seccion VII presenta v discute los
resultados. Finalmente, se presentan las principales conclusiones v recomendaciones de politica.
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l. ¢Por qué un impuesto a los combustibles?

Como es habitual, la demanda por combustibles se caracteriza por tener una demanda con pendiente
negativa, indicando que mmentras mayor es el precio de los combustibles menor es la cantidad
demandada. A su vez, la oferta privada refleja el costo oportumidad (precio mimmo) al que se estd
dispuesto a vender el combustible. Ese precio es el que cubre todos los costos privados de comercializar
los combustibles en el mercado.

51 en el mercado no hay interferencias de ninguna especie prevaleceri el equilibnio entregado por
la interseccion entre laoferta}rlademnda con un precio v una cantidad transada equivalente a la
solucion privada. Este equilibrio, sin embargo, tiene un problema. No es eficiente econdémcamente, ya
quenomaxmzaelbiencstardclasocmdad La razon es que el uso del automdévil genera
extemalidades® como contaminacién local y global, congestién, accidentes de transito, ruido y dafioa la
infraestructura vial’, que no son capturados por el costo privado que involucra la comercializacion de
combustibles (diesel v gasolina).

S1 este es el caso, los costos totales o el precio mimmo al que se deberian vender los
combustibles seria superior a la solucién privada. El equilibno econdmicamente eficiente, entonces, que
captura todos los costos y beneficios del mtercambio en este mercado v maximiza el bienestar social. es
aquel reflejado por un precio supenor y una cantidad transada menor a la solucién privada. Asi, en un
mercado sin regulacidn de ninglin tipo. la cantidad transada es supenior v el precio inferior a aquellos
valores que son econdmicamente eficientes. Entonces, considerando la solucion social de este mercado,
corresponde desincentivar el consumo de combustibles, de modo de lograr que se transe la cantidad
socialmente optima por sobre la cantidad privada.

¥ TUna externalidad negativa se define como aquella sitnacién donde los costos o beneficios de produccién ¥o consumo de algim bien
o servicio no son reflejados en el precio de mercado de los mismos, lo que genera distorsiones econdmicas entre la asignacion
prvada v aquella socialmente optima.

" Paraun anilisis de las externalidades negativas, ver Perry v Strand (2011).

13



CEPAL - Sene Medio Ambiente v Desamrollo N® 153 Incidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles. ..

Un instrumento econémico que cumgple con este fin es cobrar un impuesto pigouviano® equivalente a
labrechaenteelmstﬂ social v el costo povado, que intente capturar el dafio social que provoca su
consumo’. Del mismo modo. ademis de cumplir con el objetivo de eficiencia econémica, se recandan
mgresos fiscales, que pueden ser rentilizados por la autonidad pablica con fines redistnbutivos. En este
contexto, el impuesto especifico a los combustibles permte intemalizar, en parte, el dafio generado por
el uso del automowvil, lo que depende directamente del valor del impuesto en razon de las externalidades
negativas. Por lo tanto, s1 se eliminase o redujese debajo del valor 6ptimo, se generaria una distorsion
que llevaria a un equilibrio ineficiente desde el punto de vista econémico. No es correcto, entonces, que
su derogacion reduciria la distorsion que se observa en este mercado. La realidad es que ocumnria
Justamente lo contrario.

Los mpuestos pigouvianos son un fipo de mmpuestos que buscan comregir una externalidad negativa. El efecto del impuesto es lograr
que el costo marginal privado mas el impuesto sea igual al costo margmal social. Este impuesto no gpenera una pérdida de eficiencia
en los mercades, dado que mternaliza los costos de la externahidad a los productores o consumadores, segin sea el caso.

’ bpmmﬂpalcmba‘lshﬂsdelasmuﬁtﬂsalmmﬁmmmd@uﬁmdﬂhscmntensh:asp&rmnalﬁd&lnmhihmu&,m
del bien en si Por lo tanto, no repercuten directamente sobre la renta del contnbuvente, sino sobre la activadad que reahice.
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Il. Antecedentes del impuesto especifico
a los combustibles en Chile y los fondos
de estabilizacion de precios a los combustibles

El impuesto especifico a los combustibles se establece en 1986 como un gravamen, a beneficio fiscal a
los vehiculos motonzados que transitaran por las calles, camunos y vias piblicas en general. Para las
gasolinas v el diesel, se establecié un immpuesto de 3 UTM y 1,5 UTM por metro cibico,
respectivamente. Sin embargo, el mmpuesto a la gasolina ha vanado de forma importante a través del
tiempo, por motivos recaudatorios o para atenuar los mcrementos en los precios de este producto, debido
al aumento del precio internacional del petréleo crudo en los ltimos afios. Por el contranio, durante todo
este periodo, el impuesto al diesel se ha mantemido en 1,5 UTM por metro cubico, aunque con rebajas
diferenciadas para las empresas del transporte de carga desde 2001.

Como se observa en el grafico 1. el impuesto a las gasolinas se redujo a 2 UTM a fines de 1988,
volvio a la tasa oniginal de 3 UTM en 1990, luego se aumentd a 3.5 UTM en 1991, a 4.4 UTM en 1995,
a 5.2 UTM en 2000, v a 6 UTM en 2001. Desde 2001 a 2007, se mantuvo constante en ese valor.

Debido a la cnisis financiera intemacional v considerando que el precio del petrdleo sobrepasaba los
US$lmpmhnﬂ—ﬁlaﬂmhcmmmﬁxmdFomindeEstaﬁﬁmfmdeHﬁjmdehs
Combustibles (FEPCO)" para mitigar las alzas en el precio al piblico'’— el Gobiemo de Michelle Bachelet
establecit una rebaja transitona del impuesto a las gasolinas en 2008. Asi. durante el periodo de vigencia de la
ley™” el impuesto seria de 4.5 UTM/m3, a menos que los precios del barril de petréleo bajaran sustantivamente a

' E] FEPCO partié el afic 2005 v rigié hasta jumio de 2010. Mientras existié, se encargd de moderar variaciones en precios de la
gasolna automotnz, petrdles diesel v kerosene doméstico. En sus micios, el fondo contaba con USS 10 millones, en jumo de 2007
le foeron imyectados US$H 60 millones v posteniormente hubo aportes en los afios 2008, 2009 v 2010, que totalizaron USE 200
millones en ese triemo.

""" Ep enero de 2008, mediante la Ley N° 20.246, se inyectaron 200 millones de délares adicionales al FEPCO, lo que redujo el precio
de las gasolinas en cerca de $50 por hitro en los meses signientes.

2 ey N 20299 (25 de marzo 2008): Establece rehaja transitoria del impuesto a las gasolinas automotrices. Biblioteca del Congreso Macional
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miveles inferiores a US$ETS por bamil en promedio durante 12 meses, caso en el cual el impuesto volveria
gmahmkamﬂmdeﬁmscgmmmdamogtmmmrdmdmdﬂpemhun
obstante lo antenior, por los primeros seis meses de vigencia de la ley, el componente vanable del mmpuesto se
fijaria de manera que resultara un 1mpuesto especifico de 4.5 UTM/m3. Paralelamente, debido al efecto sobre los
transportistas, se establecié un aumento transitorio en el porcentaje de recuperacion del gasto meumido por las
Enmresasdetmmdemgmmmdemmmmmﬂdmeldmdemz?ﬁamﬂﬂ'fqm%
1igi6 entre julio de 2008 y junio de 2009™.

) GRAFICO 1
EVOLUCION DEL IMPUESTO ESPECIFICO A LOS COMBUSTIBLES, 1986-2012
(UTM por m3)

: 7 \/
\/

Fuente: Biblicteca del Congreso Macional.
Mota: Los datos comesponden al impuesto especifico a fines de cada afio.

Pese a esto, la profundidad de la cosis mtemacional. el detenoro de las expectativas de crecimmento
mundial ¥ un aumento significativo de las expectativas de inflacion en el mmndo (producto del aumento
persistente en los precios intemacionales de combustibles v alimentos), gatillaron un plan de estmmulo en la
economia chilena, entre los que destacd una nueva rebaja en el impuesto a las gasolinas.

En particular, la nueva ley" incluyé de manera transitoria dos tramos adicionales al mecanismo
de rebaja, fijando en 2.5 v 2 UTM/m3 el componente variable del impuesto especifico a las gasolinas,
que operarian cuando el precio promedio de los uliimos 12 meses superara el umbral de USS 95 o
estuviese en el mntervalo de USS 85 y US$ 95 por bamil, respectivamente. Con el esquema propuesto y
bajo el escenano de precios de ese momento, el impuesto especifico a las gasolinas se podria reducir a
4y3,5UTM/m3".

Sin embargo, con los efectos de la cnisis mtemacional més latente sobre 1a economia chilena en 2009,
se decidié modificar la Ley N® 20259, fijando en 1,5 UTM/m3 el componente vanable del mmpuesto

' Fl componente varable seria de 1, 0.5 v 0 UIM/m3 cuando el precio promedio del petrdles estuviese entre US$ 70 v USS 75,
US% 65 v US% 70 v fuera menor a US$ 65 por bamil, respectivaments.

¥ Ley N° 20278 (24 de junio de 2008): Adiciona recursos al Fondo de Estabilizacidn del Precio del Petrdleo, auforiza uma
capitahracion de ENAP por el monto que indica e mtroduce otras modificaciones que sefiala.

¥ Ley N 20.291 (15 de septiembre de 2008): Infroduce estinmlos para fomentar el crecimiento v el desarrollo econémico. Biblioteca
del Congreso Macional

5 Bajo este mecanismo, el componente variable se fijaria en 1.5 UTM/m3 cuando el precio promedio haya superado los U5% 75 v no
hava superado los USS 85 en igual periodo.
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especifico a las gasolinas cuando el precio del petréleo no haya superado US$ 80 por barril'”. De esta forma,
hasta abnl de 2010 —es decir. durante la aplicacion del mecamismo de rebaja transitonia establecido por
el Gobiemo en el afio 2008— la tasa de impuesto especifico a las gasolinas no podria exceder bajo
ningiin caso 4.5 UTM/m3, evitando asi un alza mayor de los combustibles'®.

A su vez, se estableci6 un sistema escalonado de devolucion del impuesto especifico al diesel, que
se mantuvo en vigencia hasta el 30 de junio de 2010 A partir de esa fecha, el Gobiemo publicé una
nueva ley con el objeto de mantener un porcentaje de devoluciones supenior al establecido en la Ley
N° 19.764. En particular, se establecieron 3 tramos de mgresos sumilares a la Ley N° 20.360, pero
reduciendo las tasas de devolucién a un 63%, 39% y 29.65%, respectivamente™.

Yaen 2011, diversos debates entre la clase politica sobre 1a pertinencia del Fondo de Estabihzacion del
PrmndelPelmknﬂ (FEPP) v el FEPCO, llevaron a establecer mecanismos que facilitaran el ajuste a las
muevas condiciones de precios que fueran apareciendo, durante un periodo transttorio.

En este escenanio, se planted que los fondos no eran mecamsmos optimos para ese fin, pues frente a
aumentos sucesivos de precio tienden a agotarse, o bien crecer sin limite ante bajas sucesivas de precio.

Ante esto, el Gobiemo de Sebastiin Pifiera crea el Sistema de Proteccidn al Contrbuyente ante las
Variaciones en los Precios Internacionales de los Combustibles (SIPCO)™, basado en un componente
vanable de los impuestos especificos a los combustibles —que reduce el impuesto especifico cuando
suben los precios intemacionales del petroleo, v luego retorna a niveles nommales cuando los valores del
crudo vuelven a descender— que considera las diferencias con los precios de pandad de importacion,
respecto a precios de referencia supenor e infenior, calculados a partir del precio de referencia
mtermedio, los cuales no podian diferir mas de un 12.5% de este altimo.

En 2012, se sefiald como necesario postergar la vigencia de la Ley N° 19.764 e incrementar las
tasas de reintegro al impuesto especifico al diesel que establece dicha norma™. Adicionalmente, el
aumento en el precio de los combustibles durante el afio llevd al Gobierno a fortalecer el caracter
variable del impuesto especifico a los combustibles™, introduciendo modificaciones hasta 2014 en la
Ley N° 20.493. En particular, se amplio el plazo ::nnmdemdnpmacak:ulmelpmcmpmmdmhstoncn
del petréleo y se redujo la banda sobre el precio de referencia a 10%”. Asimismo, se autorizo el pago

" A« el componente variable del impuesto a las gasolinas estaria determinado fmicamente por los dos tramos adicionales de la Ley
W= 20291 (2,5 v 2 UTM/m3) v |la modificacion mencionada en 1a Ley N® 20.259 (15 UTM/m?3), eliminande el componente vanable
de 1, 0.5 y 0 UTM/m3.

B ey H® 20360 (30 de junio de 2009} Otorga bono extracrdinario para los sectores de menores ingresos e infroduce medificaciones
en la Ley N 20259 Bibhoteca del Congreso Macional

" Este muevo mecanismo de devolucién considerd los ingresos amuales del contribuyente, estableciendo 3 tramos de devolucidn: hasta
las 18.600 UTM, la devolucion seria del 80% del impussto especifico; entre las 18.600 v las 42 500 UTM, de 50%, ¥ s1 los ingresos
amales eran superiores a las 42 500 UTM, el reintegro era de un 38%.

M Ley N° 20456 (29 de julio de 20107 Modifica el plazo para el reintegro parcial por concepto del impuesto especifico al petraleo
diesel para las empresas de transporte de carga, establecido en la Ley N™ 19.764.

Y E1 FEPP fue creado en 1991 a raiz de los efectos de la ruerra del Golfo Pérsico. Como era un fondo, comia el resgo de agotarse v
con ello dejar de dar proteccidn, como sucedid alguna vez, obhgando al Estado a realizar aportes extraordinanos. En efecto, parhio
con UUS$ 200 millones, que en marzo de 2000 fueron sumentados en US55 62,4 millones. 5e encargaba de moderar las vaniaciones de
precios de las gasolinas, diesel kerosene, gas licnado v petréleo combushble, aunque maentras coexistia con el FEPCO se hmitaba
solamente a los dos ultmos.

B Ley N® 20493 (14 de febrero de 2011): Crea un nuevo sistema de proteccién al contribuyente ante las varaciones en los precios
internacionales de los combustibles. Bibhioteca del Congreso Nacional.

® La Ley N° 20,561 (3 de enero de 2012) establecié 3 tramos de devolucidn segin las ventas anuales: hasta las 2.400 UF, Ia
devolucion era del 80% del impuesto especifico; entre las 2. 400 v las 6.000 UF, de 50%, v 51 los ventas ammales eran supenores a
6.000 v menores a 15.000 UF, el remtegro era de un 52.5%, siendo esta misma 31% para aguellas empresas con ventas superiores a
las 15.000 UF.

¥ Ley N® 20.633 (13 de septiembre de 2012): Fortalece el cardcter vanzble del impuesto especifico sobre los combustibles de uso
wvehicular para reducir el impacto de las alzas en sus precios. Biblicteca del Congreso Macional

¥ Sapim la Comisién Nacional de Energia (CNE), desde la entrada en vigencia de la Ley N° 20,633 se vio una reduccién sustantiva en
el precio de los combustibles al consummdor final en el alhimo timestre de 2012, Como ejemplo, la gasolina de 93, 95 v 97 octanos

dismmimye, en promedio, § 5.6 por lifro cada semana, mientras que el diesel 1o ha hecho en aproximadamente § 1.3 por hifro.
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de un bono tmico compensatorio, distnbuido en 2 cuotas de 4 yEU’I’MpmlostaJusmlectwosylﬂs
buses de transporte escolar durante el primer trimestre de 2013, respectivamente™.

En suma, se aprecia un constante uso del impuesto especifico a los combustibles cuando el precio
mternacional del petrdleo sube vy las condiciones intemacionales estin depnmmdas, siendo
frecuentemente justificado como un alivio a los hogares de menores ingresos v las empresas de
transporte de carga, llevando a mcluso a exigir su eliminacién por parte de diversos sectores. No
obstante, distumur, o en el extremo eliminar el mmpuesto a los combustibles genera una sene de
problemas econdmicos relevantes, que seran abordados con detencion en la proxima seccion.

¥ Ley N°20.630 (24 de septiembre de 2012): Perfecciona la legislacién tributaria ¥ financia la reforma edncacional.
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lll. {Por qué no debe eliminarse el impuesto
especifico a los combustibles?

A. Efecto antiinflacionario limitado sobre el precio internacional
del petréleo

A medida que sube el precio mtemacional del petrdleo. crece la presion para reductr (elimmar) el mmpuesto
especifico a los combustibles. Sin embargo, como muestra el grifico 2, los precios no estin subiendo como
resultado del mmpuesto especifico sino como consecuencia de un fendmeno mundial que ha voelto més escaso el
petrdleo, llevando a que su precio de tendencia haya aumentando més de un 130% desde 1986. Por lo tanto, un
stmple andhsis dira que reducciones del impuesto especifico, con el objeto de ehmmarlo, solo generarian
disminuciones de corto plazo en el precio de los combustibles, ya que su margen de accidn decreceria
progresivamente con la dismmmucion del impuesto.

B. Recaudacion fiscal

El impuesto a los combustibles representa una parte importante de los ingresos tnbutario totales. Segin
la Direccion de Presupuestos (DIPRES), durante 2012, la recaudacion del impuesto especifico a los
combustibles represent6 alrededor del US$ 2 200 millones v un 4,9% del los mgresos tnbutanos totales,
solamente superado por el Impuesto al Valor Agregado (IVA) v el impuesto a la renta —que representan
el 46% v 42% respectivamente— convirtiéndose asi en un eje relevante de los ingresos fiscales por
concepto tributario a mvel nacional. Pese a estas cifras, su importancia ha caido de forma importante a
través del tiempo.

El grifico 3 muestra la evolucion de la recaudacion del impuesto a los combustibles desde 1987. Se
observa que su participacion en la recandacion total ha sido decreciente en el tiempo. Una sene de razones
podrian explicar este hecho tales como: las rebajas transitomias en la tasa del impuesto a la gasolina, los
mecamsmos de estabilizacion del precio de los combustibles, el avance de otros impuestos en la recaudacion
total y/o el aumento relativo del parque vehicular a diesel. que esta afecto a un mmpuesto sustancialmente
menor que las gasolinas.
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) GRAFICO 2
PRECIO DEL PETROLEO WTI: REAL Y DE TENDENCIA, 1986-2012
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Fuente: Calculos del autor basados en Banco Central de Chile.
Mota: La serie de tendencia de largo plazo se estimd con un filtro Hodrick-Prescott (A=100).

GRAFICO 3
RECAUDACION DEL IMPUESTO ESPECIFICO
A LOS COMBUSTIBLES, 1986-2012
{Porcentajes de los ingresos fributarios totales netos en millones de pesos de cada afo)
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Fuente: Calculos del autor basados en DIPRES.

Mota: Para 2012, las cifras son proyecciones. Los nimeros insertos comesponden al porcentaje de los
ingresos tributarios netos y al impuesto especifico a las gasolinas en UTM/m3 en diferentes periodos.
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C. Valor 6ptimo del impuesto desde la racionalidad econdmica

Un reciente estudio del Banco Interamenicano de Desamollo27 (BID) sugind al actual Gobiemo elevar
los mmpuestos a los combustibles en Chile, por cuanto se sitian debajo de su éptimo desde la
racionalidad econdémmca, considerando las externalidades negativas que produce la utihizacion de
vehiculos motonzados. Para compensar todos los costos externos, el estudio suginé subir el impuesto a
las gasolinas entre 21% vy 96%, v el del diesel aumentarlo drasticamente, entre 348% v 511%.

En la misma linea, el Centro de Estudios Publicos (CEF) v la Cormporacion de Estudios para
Latinoamérica (CIEPLANY”, en el marco de la discusién tributaria de 2012 v 2013, aconsejaron subir
los impuestos especificos de los combustibles para compensar las externalidades negativas de su uso. La
propuesta hizo hincapié en igualar el impuesto al diésel al de las gasolinas. considerando su mayor
distorsi6n en la asignacion de recursos, sobre todo desde un punto de vista ambiental.

En efecto, al anahzar el diferencial tmbutario entre el diesel v la gasolina automotnz, su
justificacion como un mmpuesto a las externalidades ambientales resulta altamente compleja. El petroleo
diesel aporta cantidades nuy supeniores de gases de efecto mvemadero por litto de combustible a la
atmosfera que la gasolina automotniz. En particular, la composicion de gases contammnantes difiere
significativamente entre un combustible v otro. Un automévil con motor diesel emite entre 0.6 v 0,8
gramos de 6xido de nitrégeno por kilometro y entre 0,04 v 0,09 gramos de matenial particulado por
kilometro, mientras que un automoévil a gasolina emmte alrededor de 0.1 gramos de dxido de nitrégeno
por kilometro v no emite matenial particulado. Esto mmplica que un 20% de las emmsiones de motores
diesel equivalen al 80% de las de motores a gasolnas, lo que mcidiria directamente en la magnitud de
las externalidades vinculadas al uso de antomdviles (Agostimi, 2010).

D. Comparacion internacional del impuesto a los combustibles

Al comparar el mvel del impuesto a los combustibles vigente en Chile con el de los paises de la
Organizacion para la Cooperacion v Desarrollo Econdmico (OCDE), los datos mmestran que el pais
presenta una de las tasas mds bajas para este gravamen.

Segin datos de la Agencia Internacional de Energia (EIA) para 2011, la incidencia de la carga
tnbutania (IVA e mmpuestos especificos) sobre el precio final de las gasolinas en Chile es una de las
menores en relacion con la OCDE, llegando a un 42% del precio final al consumidor. De esta forma, el
pais se ubica en el puesto 26 entre los 31 miembros dispomibles en la muestra (véase el grifico 4). El
ranking lo encabeza Remno Umdo (60,3%), Nomega (60,1%6) v Holanda (60%). En el extremo opuesto se
ubican México, Estados Unidos v Canada, con una mncidencia de la carga tnbutana como porcentaje del
precio de un litro de gasohna de 13.2%, 13.4% v 29 4%, respectivamente.

En témmnos absolutos, el panorama no es muy distinto. Chile se ubica como el quinto pais con el
menor impuesto a la gasolina a mivel mteracional.

¥ Pamry y Strand (2011) sefialan ks pecesidad de comegir las tasas de cada uno de los combustibles al alzm, en particular del impuesto especifico
al diesel, que deberia aleanzar kos § 251 por hito consumido, cifia mory superior a los 3 58 cobrades en ese momento. Por su parte, al
impuest especifico a la gasolinag deberia alcanzar los § 283 por litro, ciffa superior a los § 230 cobrades al momento de la mvestigacion.

% Para mayor detalle, véase Yafiez (2012).
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GRAFICO 4
OCDE: IMPUESTO ESPECIFICO A LA GASOLINA, 2011

{Porcentajes con respecto al precio final, US$2011)
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Fuente: Basado en datos de Energy Intemational Agency (2012).

Por su parte, al analizar la carga tnibutaria sobre el precio del diesel para automéviles de uso no
comercial, se aprecia uma situacidén smmlar, situando a Chile como el cuarto pais con la menor

proporcion del impuesto con respecto al precio final (véase el grafico 5), solo mayor a las que exhiben

Meéxico (14.3%), Estados Umdos (13.8%) y Nueva Zelanda (13,6%). e inferior al de todas las demas

naciones, encabezadas por Remo Umdo (58,5%), Noruega 53.3% y Suecia (50.9%).

GRAFICO 5
OCDE: IMPUESTO ESPECIFICO AL DIESEL, 2011

{Porcentajes con respecto al precio final, US$2011)
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Fuente: Basado en datos de Energy Intemational Agency (2012).

Situacion que se repite a nivel absoluto, ubicandose como el cuarto pais con el menor impuesto al

diesel en la OCDE.
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Sin embargo, un andlisis mis nguroso debe tomar en cuenta paises con niveles de desamrollo
stmilares al de Chile para deternunar el diferencial del impuesto especifico. Beyer (2008) exhibe los
valores de los impuestos especificos en $/litro para diversos paises durante 2007. En su andlisis, se
aprecia una leve comelacion pus'rtim entre el immpuesto especifico v el ingreso per capita. Esta se
debilitaba por la existencia de paises nicos como Canada y Estados Umdos cuyo impuesto especifico es
bajo y otros, como Turquia, que son relativamente pobres con impuestos especificos altos.

Dentro de la muestra, Chile aparece con un mivel de impuesto especifico bajo respecto a paises de
altos ingresos. pero también en relacion a paises de ingresos similares (Uruguay, Turquia, Polonia,
Letomia v Lituania). Este analisis sugind entonces que el impuesto especifico que se cobra en Chile es
comparativamente bajo.

Ademas, a pesar que en la mayoria de los paises el impuesto especifico al diesel era infenor al de
las gasolinas, este era apenas un 28 por ciento mfenor para la muestra de paises considerados en 2007.
En el caso de Chile, por el contrario, el mmpuesto al diesel era un 66 por ciento imfenor al de las
gasolinas. Esto significa que muentras en Chile el mmpuesto especifico al diesel era aproximadamente
% 53 por litro, en los paises considerados el promedio simple alcanzaba alrededor de $ 214 por litro.

E. Distribucion de automoviles por quintil de ingresos

El problema de distmnuir —v en el extremo eliminar— el impuesto a los combustibles no radica
tumcamente en su limitado margen de accion sobre la mnflacion del precio mtemacional del petréleo en el
largo plazo, los efectos en la recandacion fiscal, v en el valor optimo desde una légica econdmuca y
ambiental. sino también en su incidencia regresiva en términos distributivos. Segun datos de la CASEN
(2011), el 71% de los hogares en Chile no tiene automovil, nuentras que aquellos que tienen uno o s
aptomoviles se ubican fuertemente en los quintiles 4 y 5.

En el Gran Santiago, la tenencia de automéviles estaria ain mas concentrada en los quintiles de
mayores ingresos que a mvel nacional (véase el cuadro 1).
CUADRO 1

NUMERO DE HOGARES CON AUTOMOVIL SEGUN QUINTIL
DE INGRESOS POR HOGAR, 2011

{Distribucion de los avtomoviles por quintil)

1 2 3 4 3 Total
Macional 117 470 175 744 248 319 383 130 778174 1712 837
(6,5%) (10,2%) (14,4%) (22,9%) (45,7%)
Gran Santiago 29 532 49 946 81 037 141 439 299 726 601 680
(4,9%) (8,3%) (13,5%) (23,5%) (49,6%)

Fuente: Calculos del autor basados en la encuesta CASEN (2011).

Mota: Entre paréntesis, la proporcion de hogares del quintil respectivo con awtomadvil particular con respecto al
total de hogares con automavil particular.

Ahora bien, una mirada mis rigurosa a los datos requiere un andlisis mis extenso en ténmnos
temporales. Los graficos 6 v 7. elaborados con distintas encuestas CASEN, es un modo simplificado de
presmtarsuemhmmymagnmldatmwsdelnmnpn En este caso particular no se observa un cambio
significativo en la proporcion de automoviles segin quintil de mgresos por hogar desde 2006, con una
concentracion promedio de 15% en los dos qumtiles de menores ingresos v 70% en los dos quintiles de
mayores ingresos. Esta situacion se produce tanto a nivel nacional como en el Gran Santiago.

En consecuencia, considerando la alta v persistente desigualdad de ingresos en el pais, que se
refleja en el nimero de automéviles por quintil de ingresos y en la proporcion de hogares que gasta en
gasolinas, parece razonable afirmar que dicha tendencia no disminuiri de forma sigmificativa en el corto
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plazo. Por tanto, el consumo de combustibles estaria concentrado en los hogares de mayores mgresos y
el impuesto especifico seria progresivo en térmmnos distributivos.

GRAFICO 6
NACIONAL: PROPORCION DE AUTOMOVILES SEGUN QUINTIL
DE INGRESOS POR HOGAR
{Porcentajes con respecto al fotal de automoviles)
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Fuente: Calculos del autor en basados en las distintas encuestas CASEM.

GRAFICO 7
GRAN SANTIAGO: PROPORCION DE AUTOMOVILES SEGUN QUINTIL
DE INGRESOS POR HOGAR
{Porcentajes con respecto al fotal de automoviles)
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Fuente: Calculos del autor basados en las distintas encuestas CASEN.

Mo obstante, si los hogares de mayores mgresos tienen automéviles mas eficientes en el consumo
de combustibles y/o manejan menos kilometros, la incidencia podria Ser menos progresiva o incluso
regresiva respecto a lo que estos datos sugieren. De ahi que se requiere explorar diferentes metodologias
mmpﬂmmﬂmmﬁmdemmamswadahmmdemmdmtﬂ}unmdelmmsmalos
combustibles. Para ello, se presenta una revision de literatura internacional sobre el tema, que servira de
contextualizacion para la estrategia empinica utilizada en esta investigacion.
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IV. Revision de literatura sobre la incidencia
distributiva del impuesto a los combustibles

Una de las razones mis relevantes para resistir el impuesto a los combustibles parece ser una creencia
generalizada de una supuesta incidencia regresiva sobre los hogares de menores mgresos.

Sin embargo, la evidencia no es concluyente frente a la incidencia distnbutiva del impuesto,
encontrando inclusive un patron progresivo en los paises en desarrollo. La intuicién no es sorprendente;
en la mayoria de estos paises, los hogares nxis pobres no tienen la capacidad para adquinr un automdwvil.
En definitiva, el consumo de combustibles se convertiria en un bien propio de los mdviduos de mayores
mgresos y el impuesto tendria una incidencia progresiva.

Pese a esto, se reconoce la existencia de un segundo efecto que puede dismmnuir la progrestvidad
del impuesto a los combustibles, asociado al efecto sobre las tanifas del transporte publico v otros bienes
relacionados con el precio del petrdleo. En este caso, asumiendo que los hogares de menores ingresos
utilizan el transporte piblico con mayor frecuencia v son mas vulnerables ante aumentos en el precio de
los alimentos, por ejemplo, el impuesto a los combustibles podria volverse regrestvo.

No obstante, la evidencia muestra que el efecto contimia siendo progresivo en la mayoria de los
paises s1 se considera el efecto total del impuesto, esto es, el consumo privado de combustibles y los
efectos indirectos sobre el transporte piiblico y el precio de los alimentos. Obviamente, s1 ademas se
consideran instrumentos focahzados sobre los hogares de menores mgresos, se acentia su efecto neto
progresivo. Estados Umdos es una de las pocas excepciones a los resultados. Esto se explica, en gran
parte, por la falta de transporte piblico v el alto nivel de ingresos promedio en la poblacion, lo que
mplica que incluso los hogares de menores ingresos tengan automovil particular.

A continmacion, se realiza una descripeidn de 1a literatura disponible, que permitird contextualizar
la estrategia empirica utilizada en esta mvestigacion:

Petorba (1990) utiliza variables asociadas al gasto anual por sobre el ingreso anual. ya que el
consumo de los hogares no cambia sustancialmente durante el ciclo de vida v, por lo tanto, entrega
mejor informacién sobre el bienestar de largo plazo para determinar la incidencia distributiva del
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mpuesto a las gasolinas en Estados Umidos. Los resultados mmestran que los hogares de menores
mgresos gastan una menor proporcion de su presupuesto en el consumo de combustibles relativo a
los estratos socioecondmicos ubicados en la media de la distribucion, pero mayor a los hogares de
mas altos ingresos. Sus conclusiones arrojan que el impuesto es regresivo s1 se consideran datos de
mgresos, pero que el grado de regresividad disminuye considerablemente s1 se utilizan datos de
gastos. Esto mdico que el impuesto a los combustibles era menos regresivo que los andlisis
convencionales sugerian hasta ese momento.

Chernick v Reschobsk (1997) calcularon la incidencia del impuesto a mediano plazo en Estados
Umidos, en contraposicion a las dos altemativas de mcidencia anual o de ciclo de wida, utilizando datos
de ngreso v consumo promedio de gasolina de los hogares para un periodo de 11 afios. Segin los
autores, el enfoque de ciclo de vida es conceptualmente atractrivo, sin embargo, la dificultad de medir
apropiadamente el mgreso v el consumo de largo plazo, no permiten una comrecta identificacion de la
mcidencia distnbutiva. Sus resultados ammojan que el mmpuesto es regresivo, pero en menor grado
respecto a la incidencia anual v a la de un periodo de 5 afios. Por lo tanto, bajo una perspectiva de largo
plazo. v considerando los cambios en la elasticidad de la demanda. la regresividad del impuesto senia
menor que en el corto plazo.

West y Williams (2004) analizan la mcidencia distributiva de aumentar el impuesto a la gasolina
en Estados Umdos, bajo una senie de supuestos sobre €l uso de la recaudacion y para diferentes medidas
de bienestar. Sus resultados muestran una demanda relativamente melastica en todos los quintiles de
mgreso ante un cambio en el precio v una incidencia regresiva del impuesto a las gasolinas. Sin
embargo. al calcular la incidencia ante un aumento de las transferencias del Estado a los hogares de
menores mgresos, el impuesto se vuelve progresivo, va que la progrestiidad del subsidio superaria
ligeramente la regresividad del impuesto.

Mekonnen et al. (2010) anahzan la mcidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles fosiles
en Etiopia, utilizando el indice de Suits para calcular la incidencia del consumo privado de combustibles,
el uso del transporte publico, el consumo de kerosene v gas butano, v el consumo total de combustibles
fosiles. Los resultados muestran que los mmpuestos a los combustibles fosiles son progresivos. Sin
embargo. al considerar el consumo de kerosene v gas butano en zonas urbanas timicamente, la incidencia
seria regresiva a diferencia de otros tipos de combustibles. En este contexto, aumentar el impuesto a los
combustibles seria progresivo siempre y cuando se acompafie con alvios tnbutarios o subsidios
focalizados al consumo de kerosene o gas butano en los hogares de menores ingresos.

Cao (2010) analiza la mcidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles en China v otros
paises asiiticos, estimando la elasticidad de corto v largo plazo de la demanda por combustibles, y
utilizando el indice de Suits como medida de distribucion de la carga tributana. Los resultados nmestran
que el efecto directo (consumo privado de combustibles) es altamente progresivo, y que mcluso si se
considera el efecto indirecto sobre el transporte publico. este contimia siendo progresivo sobre los
hogares de menores mgresos, debido a que incluso este medio de transporte comtimia siendo
relativamente caro para las familias mas pobres, v al mayor uso de transporte pnivado de los hogares de
MAayores Mgresos.

Stemer v Lozada (2009) estiman la incidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles en
México, vtlizando el indice de Suits. Sus resultados muestran que la proporcion del presupuesto
destinado al consumo de combustibles sube de un 1,6% en el primer decil a 4,88% en el noveno decil,
muentras que en el decil de mayores ingresos alcanza un 3.54%. Por lo tanto, segin los autores, el
mmpuesto seria altamente progresivo en los pnimeros 9 deciles, ademsds de estar altamente comrelacionado
con la tenencia de automéviles particulares. En el caso del transporte publico, los resultados nmestran un
patron nverso: los hogares mas pobres gastan un 12% de su ingreso en este medio de transporte,
muentras que los mas ricos destinan menos del 1% de sus mgresos totales. Sin embargo, al considerar el
efecto total (tr:msporte publico v privado), el impuesto a los combustibles se wvuelve neutral o
proporcional a los mgresos de los hogares. Bajo este contexto, los autores recomiendan aumentar el
mmpuesto a los combustibles con fines redistnbutivos v acentuar su efecto con subsidios focalizados en
los hogares de menores ingresos.
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Ziramba (2009) estima si un aumento en el precio de los combustibles puede ser efectivo para
dismmnuar el consumo v los niveles de contanmnacién en Sudifrica, utibizando la carga tnbutana del
consumo en combustibles, a mivel directo e mdirecto, en el gasto total por decil de gastos. Los resultados
muestran que los hogares ubicados en la media de la distnbucién gastan una mayor proporcion de su
presupuesto en el consumo de combustibles y que la progresividad del impuesto llega hasta el séptimo
decil. A pesar de esto, susconclusmncsmcqanqueelmmueshnalnsmmbusnblesmmnne
necesariamente una carga excesiva sobre los hogares mas pobres, ya que al considerar los diferentes
tipos de combustibles v su impacto socioambiental, el impuesto se vuelve progresivo.

Epodar (2006) analiza la mcidencia distributiva de un alza de precios en diversos productos
derivados del petroleo en Mali. Sus resultados nmestran que un aumento en el precio del petrdleo tiene
un impacto negativo pero modesto en el gasto de los hogares —un alza de 34% en el precio aumenta un
1.67% el gasto promedio de los hogares— con un efecto higeramente menor en el quntil mis pobre
relativo al quintil mas nico, pero mayor que el mmpacto en los quintiles intermedios. No obstante,
considerando que los hogares de altos ingresos consumen una mayor proporcion de productos denvados
del petrdleo, v que se benefician mayormente de los subsidios al consumo de combustibles, los autores
recomiendan mitigar el alza de precios a través de subsidios focalizados a los hogares del primer v
segundo quintil.

Mutua (2009) examina la incidencia distributiva del impuesto a los combustibles en Kemia,
utilizando la curva de Lorenz y el indice de Suits como medida de distnbucion. Sus resultados nmestran
que los hogares de menores ingresos gastan una menor proporcion de su presupuesto (10%) en
transporte publico relativo a los estratos socioeconémicos ubicados en la media de la distribucion (14%),
pero mayor a los hogares de mas altos mgresos (3.5%). En el caso del transporte privado, los resultados
arrojan que €l 70% de los hogares de menores ingresos gasta menos del 2% de su presupuesto en el
consumo de combustibles, mmentras que en los deciles de mayores ingresos alcanza un 12% del total. Al
considerar el efecto total (transporte publico v privado), se concluye que la proporcion del presupuesto
en el consumo de combustibles es menor para los hogares mis pobres. por lo tanto el impuesto a los
combustibles seria progresivo.

Ashokankur (2010) analiza la incidencia distributiva del impuesto a los combustibles en India.
Sus resultados muestran una incidencia altamente progresiva del impuesto, con excepcidn del kerosene y
el cartbén, cuando se considera el consumo directo e mdirecto (transporte piblico). En consecuencia, el
autor recomienda la implementacion del impuesto a los combustibles como un impuesto ambiental,
debido a que gravan combustibles con una demanda relativamente elistica en el largo plazo y un alto
potencial de emision contaminante.

Blackman et al (2009) analizan la mcidencia distnibutiva del impuesto a los combustibles en Costa
Rica. Sus resultados muestran que un alza de 10% en el precio tiene efectos contrapuestos segun el
combustible analizado. En el caso de la gasolina, el efecto directo seria progresvo en ténminos
distnibutivos. En el caso del diesel —considerando gastos directos y transporte publico— la incidencia
seria regresiva. A su vez, el impacto sobre los bienes que dependen del precio de los combustibles sera
relativamente pequefio, aundque regresivo. Al considerar el efecto conjunto del gasto directo e mdirecto
sobre todos los tipos de bienes y servicios, la incidencia seria levemente regresiva, va que los deciles de
la mediana de la distnibucion destinarian la mayor parte de su presupuesto al consumo de combustibles,
con un indice de Suits de -0.011. El mayor efecto se encontraria en el cuarto decil. donde un aumento de
10% en el precio de los combustibles genera un aumento de 0,86% en el gasto total (USS 1 al mes)

Sin embargo, los autores sugieren que en Costa Rica, asi como en otros paises de ingresos
similares, el incremento en el impuesto a las gasolinas no afectaria de forma sigmficativa la desigualdad
de ingresos. Esto no ocurriria para el impuesto al diesel, ya que la mcidencia de concentraria en la clase
media v los mis pobres.

Como se aprecia, la literatura existente se ha concentrado Gnicamente en el uso de Encuestas de
Presupuestos Fammliares v en la proporcion del gasto total en combustibles en los mgresos (gastos)
totales por decil (quantil) de mgresos como una medida de la mcidencia distributiva del impuesto a los
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combustibles, pudiendo existir emrores de medicion importantes en el patron de ingresos (gastos)
permanentes de los indrviduos (hogares).

Una forma altemativa de estimacion es utihizar el parque velicular e imputar un consumo
promedio de combustibles a los automowvilistas. No obstante, si no se considera el nivel de uso v
eficiencia de los vehiculos, pueden existir sesgos importantes en las estimaciones presentadas. Lo
novedoso de este trabajo radica justamente en la utilizacion de un umverso vehicular, y patrones de uso
v eficiencia de los automoviles, que permiten estimar el consumo promedio de combustibles a mivel
comunal, v de esta forma calcular la carga tnbutaria segin la distnbucién acummlada de los ingresos en
el Gran Santiago.

A contmuacion, se describe en detalle los datos y la metodologia utilizada en esta mveshgacion.
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V. Datos, metodologia y estadistica descriptiva

A. Datos

En la estimacion de la incidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles, se utilizan:

# Los datos del Anuario del Parque de Vehiculos en Circulacion (2009) que realiza cada afio el
Instituto Nacional de Estadisticas (INE) a partir de los resultados de la Encuesta Anual de
Vehiculos en Circulaciéon™ . que recoge amualmente la informacién provemente de los registros
admmistrativos de los permisos de circulacion otorgados por las Mumicipalidades, lo cual
permite conocer el umverso automotriz a nivel comunal, regional ¥ nacional.

* La mformacion provemente de la EOD (2006), obtemendo una descnipcion detallada de los
patrones de movilidad del Gran Santiago (generalmente entendido como la estimacion de
matrices de viaje entre zonas, para distintos propositos, modos v periodos), permmendﬂ la
estimacion de modelos para la plamificacion de transporte urbano incluyendo generacion,
distribucion, particion modal, eleccién horania y asignacion de viajes a mivel comunal.

« La EOD (2006) incluye las 34 comunas del Gran Santiago y zonas como Pirque™”, Calera de
Tango, Lampa y Colina v una mmestra aleatonma de 15.000 hogares, que equivalen
aproximadamente a 60.000 personas, méis los ocupantes de 150 mul vehiculos encuestados en

lugares estratégicos de la via publica, lo que permite mnferir con mayor precision la movilidad
de los habitantes de la cudad.

Para la presenfe investizacion, se uhliza la mformacién de aufomdviles, camuonetas, station wagon v todo terreno particulares,
exchiyendo buses, taxis, camiones, casas rodantes, furgones v motos. La razdm obedece a que se mtenta capturar la mncidencia
distributiva en medios de transporte particulares a mivel comunal, tnicamente.
" Debido a 1a falta de datos relevantes, Pirque no fiue considerado en el analisis.
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* Para la caractenzacion socioecondnmca a mivel commumal se uthza la Encuesta CASEN (2009),
obtemendo asi el mgreso per capita promedio en cada comnuma bajo estudio. Se utiliza el mgreso por
habitante v no el ingreso por hogar debido a que. en promedio. los hogares de menores mgresos
tienen mas muembros en el hogar en relacion a los de mas altos meresos, por lo que la mncidencia
distnbutiva en los hogares puede ser distinta que la mcidencia distnbutiva a nivel de mdmaduos.
Asimismo,_ dada la composicion, 1a tasa de viajes por hogar podria verse subestimada en los hogares
mas pobres v sobreestmada en los més nicos.

* Pam el cileulo del rendimiento vehicnlar por tamafio de motor v antigiiedad, se utiliza la mformacion
reportada por el Sustamable Energy Authority of Ireland (SEAT) desde 2000 2 2010°".

# Para calcular el impuesto especifico promedio a los combustibles (diesel v gasolina) de 2009,
se utilizan las tasas vigentes en la Ley N® 20.291 v 20.259 y el promedio anual de la UTM
segun cifras entregadas por el Banco Central de Chile.

B. Metodologia de la incidencia distributiva
Para determunar la carga tributana a nivel comunal, se mncluyen las 34 comunas del Gran Santiago,
ademas de Calera de Tango, Lampa v Colina.

La metodologia utihizada en este trabajo considera la sigmente relacion:

Gy 1 _

Donde CTj,; comresponde a la carga tnibutaria del automévil * con combustible “k™ de la

# @, comesponde a la tasa promedio de wiajes en automdwvil particular por mdividuo de la
g

s B, comesponde al tiempo promedio de viajes en automévil particular en la conmna “i”.

« ¥ comesponde a la velocidad promedio del transporte privado en el Gran Santiago™.

A partir de los parametros anteniores, considerando la ecuacion tiempo v velocidad, se construye
una aproximacion de los kilometros recomdos, en promedio. por habitante de la comuna “1™:

* 1;; comresponde a los kilémetros por hitro que entrega el tamafio de motor del automévil *5™ de
la comuna “i” segin el afio de fabnicacion del automowil

* T, comesponde al impuesto especifico promedio del combustible “k™ durante el afic 2009

Finalmente, la carga tributaria total en la communa i del combustible “k™ vendra dada por:

CTy = Zm}jk

En cuanto a la incidencia distnibutiva del mpuesto a los combustibles, se utihza la metodologia de
Kommves et al (2005) quien propone la construccion de una Curva de Lorenz para deternmnar la implicancia
distnbutiva de un subsidio al mgreso. La vanable cuya distnbucion se estudia comesponde al mgreso per capita

! Para un mayor detalle del rendimiento vehirnlar por tamafio de motor, véanse los anexos.
% Al dividir por 60, se obtiene la velocidad en a kilémetros por mimute.
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promedio a mivel comunal La curva se trazara considerando en el eje honzontal el porcentaje acummulado del
mgreso v en el eje vertical el porcentaje acumulado de la carga tnbutana. Formalmente:

J
T
() = ZF" x 100
h=1

Donde h mncluye a todas las conmunas por debajo de la comuna en el lugar “j™ desde la més pobre
a la mas nica, r(j) es el valor en la curva de la comuna en el lugar j~, T, es la carga tributana para la
comuna “h” v “T™ es la carga tnbutana total del impuesto especifico a los combustibles. Una curva
sobre la linea de 45° mostraria una distribucion regresiva del impuesto especifico a los combustibles ya
que un x% de las comunas mas pobres pagarian mas del x% de la carga tnbutana total. A su vez, una
curva por debajo de la linea de 45° reflejaria una distribucion progresiva del impuesto especifico ya que
las comunas mis pobres pagarian menos que proporcionalmente la carga tributana total

Una medida de distribucion relacionada a la Curva de Lorenz es el indice Cuasi-Gim que permite
medir la progresividad o regresrvidad del impuesto en cuestion. Este coeficiente es calculado como la
division entre el area entre la linea de 45° y la curva de distribucion (siendo un valor negativo cuando la
curva esti por sobre la linea de 45°) y el area por debajo de la linea de 45°. A medida que el indice es
mas cercano a 1 mas progresiva serd la meidencia distributiva del mpuesto a los combustibles. Por el
contrario, a medida que es mis cercano a—1 mas regresiva serd la mncidencia.

C. Estadistica descriptiva

Para fines descriptivos, las 37 comunas del Gran Santiago son agrupadas segin el patron entregado por
la Encuesta Onigen—Destino (Centro, Norte, Oniente, Pomente, Sur v Sur Oniente), lo que permmtira un
analisis mis sencillo de los pardmetros distributivos v de movilidad

1. Respecto de los ingresos

El cuadro 2 mmestra las estadisticas descriptivas basicas del ingreso per cipita promedio para el
Gran Santiago.
CUADRO 2
GRAN SANTIAGO (37): INGRESO PER CAPITA PROMEDIO, 2009
(En pesos a noviembre de 2009)

Ingreso per capita Desviacion estandar
Centro 42T 58T 681 181
Morte 194 532 225071
Oriente 830 049 960 974
Poniente 206 663 219725
Sur 182 697 191 564
Sur Oriente 213 662 221129
Total 304 797 345424

Fuente: Calculos del autor basados en la encuesta CASEMN (2009).

En promedio, cada habitante del Gran Santiago posee un ingreso de § 304 797. Sin embargo, se
observa una evidente concentracion de los ingresos nias altos en el sector Onente, v de los ingresos mis
bajos en el sector Norte v Sur del Gran Santiago.
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Sin embargo, un anilisis mas nguroso debe considerar la heterogeneidad de ingresos al interior de
cada sector. El grifico 8 presenta la distibucidn de la poblacién a mivel comunal por quintil de ingresos.
Se observa una concentracion de los hogares del pnimer v segundo quintil en el sector Sur, del tercer
quintil en el sector Pomente, Sur Onente v Sur, del cuarto quantil en el sector Pomente, v del quintil de
mayores ingresos en el sector Onente del Gran Santiago.

GRAFICO 8 )
GRAN SANTIAGO (37): DISTRIBUCION DE LA POBLACION
POR QUINTIL DE INGRESOS, 2009

(Porcentaje con respecto a la poblacion total del quintil respectiva)

= o Centrp s Norie ++++++ Oriente s Popiente — — — - Sur s Syr Orente

Fuente: Calculos del autor basados en la encuesta CASEMN (2009).

El cuadro 3 resume los indicadores de distribucion del ingreso mas relevantes. Se aprecia un alto
valor en los mveles de designaldad de mgresos. En 2009, el 20% de la poblacion mas pobre del pais
(Q1) capturaba 3.64% del total del ingreso, mientras que el 20% mas nico de la poblacion recibia
alrededor de un 61% de los mgresos. Con esto, la diferencia de mgresos promedio entre el qunto y
primer quintil (Q5/Q1) fue de casi 17 veces en el Gran Santiago.

Asimsmo, el indice de Gim alcanzé 0,56 en el Gran Santiago durante 2009 —supenor al indice
nacional (0,55} lo que demmestra la alta desigualdad de ingresos existente en las 37 commnas bajo
estudio, durante el afio 2009.

CUADRO 3
GRAN SANTIAGO (37): INDICADORES DE DESIGUALDAD, 2009

{Ingreso per capita en pesos de noviembre de 2003)

m Q2 Q3 Q4 Q5 Razdn (Q5/Q1) Gini
Gran Santiago 56 345 106 731 163 924 270922 @52 018 16,9 0,56

Fuente: Calculos del autor basados en la encuesta CASEN (2009).

Mota: El ingreso per capita se calcula como el ingreso monetario del hogar dividido por el nimero de personas en el
hogar. La construccion de los quintiles se realiza en base a la ordenacion de estos ingresos a nivel individual. El
ingreso comesponde al ingrezo promedio por habitante en el quintil respectivo.

2. Respecto del numero de vehiculos, hogares y habitantes

En el cuadro 4 se presentan las estadisticas generadas a partir de los datos de la CASEN (2009) v la
Encuesta Anual de Vehiculos en Circulacién (2009), sobre cantidad de conmnas v hogares, habitantes,
vehiculos v tasa de motorizacidn; esta tltima se expresa con dos mdicadores: nimero medio de
vehiculos por hogar y vehiculos por cada 1000 habitantes.
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La poblacién total del Gran Santiago alcanzd los 6.166.451 habatantes en 2009, residentes en
1.727.181 hogares. Asimsmo, el parque automotnz alcanzd las 944.134 umidades. La tasa media de
motorizacion fue de 0.56 vehiculos por hogar. Sin embargo, tal como se aprecia en los datos, este
mdicador varia sustancialmente entre sectores, dependiendo del ingreso. Asi, el nivel de motorizacion es
significativamente mayor en el sector Onente (1,08 vehiculos por hogar), v menor en el sector Sur (0,34
vehiculos por hogar).

Simlarmente, la estadistica del mimero de vehiculos por cada mil habitantes indica que el valor
promedio para €l Gran Santiago es de 165.8. Sin embargo, la mayor densidad de vehiculos la tiene el
sector Onente (3434 vehiculos por cada mul habitantes) v la menor el sector Sur (s6lo 90,2 vehiculos
por cada mil habitantes). Debe considerarse, ademds. que el sector Sur es precisamente el que presenta el
mayor nimero de habitantes v comunas dentro de los sectores considerados.

, CUADRO 4
GRAN SANTIAGO (37): NUMERO DE VEHICULOS, HOGARES Y HABITANTES

Mumero de

comunas 1 8 6 7 11 4
Vehiculos 49 744 128 409 325 731 148 329 124820 167 101
Hogares 91 650 255 011 302 089 359 011 369732 349688
Personas 269 216 955 596 948595 1339011 1383648 1270153
Vehiculos por hogar 0,54 05 1,08 0,41 0,34 0,48
Vehiculos por cada 184,7 1344 3434 110,8 90,2 1316

1 000 habitantes

Fuente: Calculos del autor basados en la encuesta CASEN (2009) v el Anuario del Parque de Vehiculos
en Circulacion (2009).

3. Respecto de los patrones de movilidad

Segiin la EOD (2006). en un dia laboral en Santiago se realizan 16.120.905 viajes™. de los cuales
9.579.162 son en vehiculos motorizados. Por tanto, 40,6% de los wiajes diarios se efectian a pie o en
bicicleta. En el agregado, cada habitante de la cindad realiza 2 81 wiajes dianos.

La mayor parte de los viajes motorizados se realizan en transporte publico (54,7%); los viajes en
automovil particular y taxi constituyen un 37.3% de dichos viajes (38,6 s1 se consideran la motocicletas)
v el resto se efectia combmando transporte publico v privado (0.7%). o en otros modos como el
transporte imstitucional o escolar (5.6%). En el metro, segin la encuesta, se efectian 743 985 wviajes
diariamente; esto es, un 7,8% de los viajes motonizados.

En el cuadro 5 se presentan las estadisticas generadas a partir de los datos de la Encuesta Ongen
Destino (2006). sobre viajes motorizados en modo auto-chofer”™, viajes por persona, tiempos medios de
viaje, velocidad media v kilometros recomidos, en promedio, a mvel comunal

Al analizar los viajes en automoéwvil particular, se observa que el sector Oniente concentra un alto
porcentaje de los viajes dianos generados (38%). segmdo del sector Pomiente (20%6) v Sur Omnente
(18%). En los hogares del sector Norte, Centro v Sur, en cambio, el porcentaje acumulado asciende al
24%. Ahora bien, s1 imputamos el nimero de habitantes en cada conmina, la tasa de viajes en automovil
particular por persona en el Gran Santiago asciende a 0.46. En este caso, el sector Onente sobrepasa

¥ Incluye 28 modos de viaje. Para mayor detalle, ver EOD (2006).
¥ El modo auto-chofer captura a todos aquellos indmvidnes que usan autos v lo manejan. Fn aste caso, considerando que lo relevants s captorar
los patrones de movihdad de los awtoméviles particulares, bos caleulos se reahzan considerando tmcamente este modo de viaje.
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claramente la media, llegando mcluso a cuadruplicar al sector Norte v Sur, v duplicar al resto de los
sectores.

El tiempo de viajes presenta una menor dispersion entre sectores; no obstante, los datos muestran
un mayor tiempo de viaje en el sector Sur Oniente y Pomiente del Gran Santiago, mientras que el sector
Centro v Onente exhiben los menores tiempos de viaje. Considerando que los datos son representativos
de un dia laboral, parece bastante légico que los sectores con mayor tiempo de viaje son aquellos que
estin mas distantes del lugar de trabajo, hecho que no ocurnria en el caso del sector Centro y Onente del
Gran Santiago, respectivamente.

En cuanto a la velocidad media, la EOD no calcula velocidades diferenciadas por tipo de sector, smo por
tipo de transporte. En este caso, considerando 1a velocidad media del transporte proivado. se asume una velocidad
constante de 41 kilometros por hora al mterior de la ciudad para todas las comunas.

Una vez obtemda la tasa de wiajes, el tiempo promedio v la velocidad media del transporte
privado en el Gran Santiago, es posible estimar una aproximacion de los kilémetros recorndos, en
promedio, por cada habitante a nivel comunal.

En este caso, considerando la ecuacion tiempo vy velocidad, los datos sugieren que cada habitante

recome, en promedio, ?Bhlomrrlmsenmdmlabomanobstante,seobsewamvanacmn
significativa entre el sector Oriente y el resto de los sectores™

CUADRO 5 )
GRAN SANTIAGO (37): PATRONES DE MOVILIDAD EN UN DIA LABORAL

Centro Maorte Criente Poniente Sur Sur Oriente
Viajes 74219 204 714 918 114 479078 314185 444 006
Personas 157717 797 020 821 762 1465 436 1234 100 1322 352
Viajes por persona 0,47 0,27 1,08 0,33 0,25 0,37
Tiempo de viaje 21,7 256 235 28,2 259 29.0
Velocidad media 41 41 41 41 41 41
Kilometros recomidos 7.0 45 17,2 6,6 G,0 7.3

Fuente: Calculos del autor basados en la Encuesta Origen Destino (2006).

Mota: Los kilometros recomidos commesponden al promedio de los kildmetros de las comunas que componen la agrupacion
comespondiente. En el caso de la zona Oriente, por ejemplo, los 17,2 km recomidos durante un dia laboral comesponde al
promedio de La Reina (15,5), Las Condes (19, EI} Lo Bamechea {19] Mufioa (14,8), Providencia (13,8) y Vitacura (19,9).
Asimismo, recordar que cada estimacion se obtiene a partir de la tasa de viajes promedio de cada habitante, el tiempo
medio que requiere cada viaje v una velocidad constante de 41 km/hora para los automoviles particulares. Para mayor
detalle, ver cuadro 13.

4. Respecto del tipo de motor
En cuanto al tipo de combustible, y como se observa en el cuadro 6, los vehiculos a gasolina representan cerca
del 93% del parque de automodviles particulares v se concentran en el sector Oniente del Gran Santiago (35%4),
seguido del Sur Onente (18%). Pomente (15%), Norte (14%6), Sur (13%), v Centro (5%46).

Por su parte, los vehiculos a diesel representan una parte menor del parque de automdwiles
particulares (7%) —pese a su alto crecimiento en los ultimos afios— v se concentran en el sector Oniente
(32%), Poniente (21%). Sur Oriente (14%). Norte (13%). Sur (13%) y Centro (6.2%).

¥ Pase a esto, 5 se asume que los hogares de mayores ingresos recorren una mayor cantidad de kilémetros durante el fin de semana
(viajes famuhares por motives de oclo, por ejemplo), las diferencias sefialadas podrian ser incluse mas grandes, subestimando la
canfidad de kilometros recomdos a mivel semanal
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) CUADRO 6
GRAN SANTIAGO (37): NUMERO DE AUTOMOVILES POR TIPO DE MOTOR

Centro Morte Onente Poniente Sur Sur Total
Oriente
Gasolina 45 341 119 055 303 132 133 708 115 599 157 205 874 040
Diesel 4403 9 354 22 599 14 621 92 9 896 70 094
Total 49 744 128 409 3257THN 148 329 124 520 167 101 044 134

Fuente: Calculos del autor basados en el Anuario del Parque de Vehiculos en Circulacion (2009).

5. Respecto del tamano de motor y la antigliedad
de los automoviles

Al anahzar el tamafio del motor promedio (medido en centimetros ciibicos) en el Gran Santiago, se
observa que los automoviles a diesel son 36% mas grandes que los automdviles a gasolina.

En el caso de los motores a gasolina, el sector Onente concentra los automédviles mas grandes,
seguido del sector Norte, Centro, Sur, Pomente v Sur Onente (véase el cuadro 7). En el caso de los
motores a diesel. el sector Norte concentra los automdviles mas grandes, seguido del sector Sur, Sur
Onente, Centro v Onente. Sm embargo, la dispersion entre tamafios es sigmficativamente menor en
relacion a los motores a gasolina (véase el cuadro 8).

En témmunos de la antigiiedad promedio de los automédviles, los automédviles a diesel exhiben, en
promedio, 4.4 afios menos de antigiiedad que los automéviles a gasolina. El sector Oniente concentra los
aptomoviles a gasolina mas nuevos del umiverso, seguido del sector Centro, Sur Oniente, Norte, Pomente
v Sur. Asimismo, el sector Omente concentra, nuevamente, los automéviles a diesel de menor
antigiiedad, seguido del sector Centro, Sur Onente, Sur v Poniente, respectivamente.

En cuanto al rendimiento promedio de los automéviles, se observa un patron similar entre los
automoviles (diesel v gasolina) v una dispersion menor entre comunas. El sector Sur Onente concentra
los automodviles a gasolina con mayor rendimiento (kalémetros por litro). seguido del sector Centro,
Pomtente, Norte, Sur v Oniente. No obstante, este ultimo concentra los automéviles a diesel con mayor
rendimiento. seguido del sector Poniente v Centro, Sur Onente, Norte v Sur, respectivamente.

CUADRO 7

GRAN SANTIAGO (37): TAMANO DEL MOTOR, ANTIGUEDAD Y
RENDIMIENTO DE LOS VEHICULOS A GASOLINA

{Centimetros cobicos, afios y kilometros por litro)

Tamaiio Antigiedad Rendimiento
Centro 1 760 8,2 132
Norte 1773 9,3 13,0
Oriente 1912 6,8 12,8
Poniente 1721 10,1 13,1
Sur 1739 10,9 129
Sur Oriente 1681 9,0 134
Total 1 765 9,5 13,0

Fuente: Calculos del autor basados en la Encuesta Anual de Vehiculos en Circulacion (2009) y Sustainable Energy
Authority of Ireland [SEAI).
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CUADRO 8
GRAN SANTIAGO (37): TAMANO DEL MOTOR, ANTIGUEDAD
¥ RENDIMIENTO DE LOS VEHICULOS A DIESEL
{Centimetros cubicos, afios v kilbmetros por litro)

Tamano Antigliedad Rendimiento
Centro 2 367 37 13,2
Norte 2 464 45 12,7
Oriente 2 361 35 13,7
Foniente 2347 60 13,2
Sur 2453 59 12,6
Sur Oriente 2 403 50 129
Total 2 409 5.1 13,0

Fuente: Calculos del autor basados en la Encuesta Anual de Vehiculos en Circulacion (2009) v Sustainable
Energy Authority of Ireland (SEAI).

6. Respecto del impuesto especifico a los combustibles

En el caso del impuesto especifico a las gasolinas, considerando el alza del impuesto durante 2009 (de
3,52 4,5 UTM por m3) y la vanacion de la UTM. el promedio simple del impuesto asciende a $ 150 por
litro de combustible (véase el cuadro 9).

_CUADRO 9
IMPUESTO ESPECIFICO A LAS GASOLINAS, 2009
Impuesto base UTM Pesos por m3 Pezos por litro Promedio
Enero 35 37614 131 649 131,86 150
Febrero 35 37 163 130 071 130,1 150
Marzo 35 35 BEE 125 031 129.0 150
Abril 35 35719 128 517 128,5 150
Mayo 35 35 BEE 125 031 129.0 150
Junio 45 35 792 165 564 165,6 150
Julio 45 35 682 165 069 165,1 150
Agosto 45 35 792 165 564 165,6 150
Septiembre 45 36 645 164 903 1649 150
Octubre 45 36 498 164 241 164,2 150
Moviembre 45 35 BE3 165 884 1659 150
Diciembre 45 36 BE3 165 884 1659 150

Fuente: Calculos del autor basados en el Banco Central de Chile y la Biblioteca del Congreso Nacional.
Mota: El impuesto por litro se calcula considerando gue un m3 de combustibles equivale a 1 D00 Fros.

En el caso del impuesto especifico al diesel, considerando el impuesto base de 1.5 UTM porm3 y
la vanacién de la UTM, el promedio simple del impuesto asciende a $ 55 por hitro de combustible en
2009 (véase el cuadro 10).
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CUADRO 10
IMPUESTO ESPECIFICO AL DIESEL, 2009

Impuesto base UTM Pesos por litro Pesos por m3 Promedio
Enero 15 T E14 56 421 564 55
Febrero 15 37 1683 55745 557 55
Marzo 15 36 BEE 55299 553 55
Abril 15 36719 55079 55,1 55
Mayo 15 36 BEE 55299 553 55
Junio 15 36 732 55188 552 55
Julio 15 36 6E2 55023 55 55
Agosto 15 36 792 55188 552 55
Sepliembre 15 36 B45 54 968 55 55
Cretubre 15 36 498 54 747 547 55
Moviembre 15 36 B3 55295 553 55
Diciembre 15 36 BA3 55 295 553 55

Fuente: Calculos del autor basados en el Banco Central de Chile y la Biblioteca del Congreso Nacional.
Mota: El impuesto por m3 cibico se calcula considerando que un m3 de combustibles equivale a 1 000 litros.
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VI. Resultados del ejercicio empirico

A. Carga tributaria acumulada del impuesto especifico
a las gasolinas

El grafico 9 muestra la carga tnbutana acunmlada del impuesto especifico a las gasolinas durante 2009,
segin la proporcion de la carga tributania de la conmna “1” en la carga tnibutana total del Gran Santiago.
Los resultados muestran una concentracion importante del impuesto especifico en las conmnas mas ricas
del Gran Santiago.

En particular, Las Condes concentra el 18% de la carga tributana total, seguida de Vitacura
(15.4%). Providencia (9.3%). Lo Bamechea (7.3%). Nufioa (5.6%) v La Reina (5.4%). En suma, las seis
comunas concentran alrededor del 61% de la carga tnibutania total del impuesto a las gasolinas, mientras
que las 31 comunas restantes concentran el 39% de la carga tnbutana total.

B. Incidencia distributiva del impuesto especifico
a las gasolinas

El grafico 10 muestra una curva por debajo de la linea de 45°, lo que refleja una distribucion
progresiva del impuesto especifico a las gasolinas, es decir, las conmnas de menores ingresos pagan
menos que proporcionalmente la carga tributana total. En particular, se aprecia que el 56% del ingreso
promedio total en el Gran Santiago (equivalente a las 31 comunas de menores ingresos) representa
solamente el 39% de la carga tnbutana total del impuesto a las gasolinas. Mientras que el 44% del
mgreso total (concentrado en las seis conmnas de mayores ingresos) concentra el 61% de la carga
tnbutana total, como fue sefialado previamente.

El indice de Cuasi-Gimi permite cuantificar de forma sencilla la progresividad del impuesto a las
gasolinas. Al divadir el drea entre la linea de 45° y la curva de distnbucion, y el area por debajo de la
linea de 45°, se encuentra un valor que asciende a 0.63. Esto comprueba la existencia de una incidencia
progresiva del impuesto a las gasolinas en el Gran Santiago durante 2009.
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GRAFICO 9
GRAN SANTIAGO (37): CARGA TRIBUTARIA ACUMULADA DEL IMPUESTO
ESPECIFICO A LAS GASOLINAS

(Comunas ordenadas segin carga tributaria)

120%

Fuente: Calculos del autor basados en CASEN (2009), Encuesta Origen-Destino (2006), Encuesta
Anual de Vehiculos en Circulacion (2009), Sustainable Energy Authority of Ireland (SEAI) v Banco
Central de Chile.

GRAFICO 10
GRAN SANTIAGO (37): INCIDENCIA DISTRIBUTIVA DEL IMPUESTO
ESPECIFICO A LAS GASOLINAS
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Fuente: Basado en datos presentados en el grafico 9.
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C. Carga tributaria acumulada del impuesto especifico al diesel

El grifico 11 nmestra la carga tnbutana acumulada del impuesto especifico al diesel durante 2009, segin
la proporcion de la carga tributaria de la commna “i” en la carga tributaria total del Gran Santiago™. Los
resultados muestran una concentracion mmportante del 1mpuesto especifico en las coommas de mayores
mgresos del Gran Santiago. Sin embargo, no existe una relacién tan clara como ocurria con el impuesto
a las gasolinas, ya que las comunas de Pefialolén v Santiago. a pesar de no estar dentro de las comunas
de mayores ingresos, se ubican dentro de las seis commmas con mayor concentracion de la carga
tnbutana total. En particular, Vitacura concentra el 17.9% de la carga tributana total, seguida de Las
Condes (15.2%). Providencia (10,3%), Lo Bamechea (8,9%), Peiialolén (4.8%) y Santiago (4.6%). Por
tanto, las seis comunas mencionadas concentran alrededor del 62% de la carga tnbutana total del
mpuesto al diesel, mientras que las 28 comunas restantes concentran el 38% de la carga tributania total.

GRAFICO 11
GRAN SANTIAGO (34): CARGA TRIBUTARIA ACUMULADA
DEL IMPUESTOESPECIFICO AL DIESEL
(Comunas ordenadas segin canga fributaria)

120%

Fuente: Calculos del autor basados en CASEMN (2009), Encuesta Origen-Destino (2006), Encuesta
Anual de Vehiculos en Circulacion (2009), Sustainable Energy Authority of Ireland (SEAl) v Banco
Central de Chile.

D. Incidencia distributiva del impuesto especifico al diesel

El grafico 12 muestra una curva por debajo de la linea de 45°, lo que refleja una distnibucion progresiva del
mpuesto especifico al diesel, es decir, las commmas de menores mgresos pobres pagan menos que
proporcionalmente 1a carga tributana total

En particular, se observa que el 54% del ingreso total en el Gran Santiago (equivalente a las
28 comrmnas de menores ingresos) representa el 42% de la carga tnbutana total del mmpuesto a las gasolinas.
Mientras que el 46% del mgreso total (concentradas en seis conmmas Unicamente) concentra el 58,4% de la
carga tnbutana total.

En este caso, el indice de Cuasi-Gmm alcanza 0,59, lo que evidencia una menor progresividad del
mpuesto al diesel, relativo a las gasolinas, debido prmcipalmente a una mayor proporcién de commmas de

¥  Ep este caso, considerando los datos disponibles, solo 34 commnas del Gran Santiago presentan vehiculos particulares con motor dissel
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menores mngresos dentro de la carga tnbutana total (Santiago y Pefialolén especificamente). S embargo,
pese a esto, el valor encontrado continia siendo alto y no cambia el signo de la incidencia del impuesto.
GRAFICO 12

GRAN SANTIAGO (34): INCIDENCIA DISTRIBUTIVA
DEL IMPUESTO ESPECIFICO AL DIESEL, 2009
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Fuente: Basado en datos presentados en el grafico 11.

E. Ejercicio adicional: generacion de las externalidades
negativas a nivel comunal

Este apartado analiza el impacto del parque vehicular del Gran Santiago durante el afio 2009 segim la
generacion de externahidades negativas, utilizando la estrategia empinica utihizada en esta investigacion y
los parametros reportados por Perry v Strand (2011). quenes valonzan el costo externo de los
aptomoviles, segin la combustion v conduccion del vehiculo, respectivamente.
El cuadro 11 presenta una estimacion de la valonzacion de las extemalidades negativas provenientes
de 1a combustion v de la conduccion para los automéviles a gasolina v diesel. en pesos de 2009.
CUADRO 11

VALORIZACION DE LAS EXTERNALIDADES NEGATIVAS
{Pesos de 2009)

Gasolina Diesel

Externalidades de la combustion ($/litro)

Emizicnes del tubo de escape 42 26
Carbon 26 Ky
Externalidades de la conduccion ($/km)

Emizicnes del tubo de escape 7 24
Congestion 14 34
Accidentes 21 24
Ruido 1] 3
Dafio a la infraestructura vial 0 27

Fuente: Basados en datos de Pemy y Strand (2011). Se realiza conversion de
$/galon y $/milla en litros v kilometros recomidos, respectivamente, segdn el
fipo de cambio promedio de 2009.
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A continuacion, en base a estos coeficientes. se presentan los resultados de la generacion de las
extemalidades por comuna, prmrmpmaelparquevehmularagasnhmydlesdyhmgopamlas
extemnalidades negativas totales a mivel comunal, utihzando la distribucion de ingresos per capita
promedio v la construccidn de una curva de Lorenz para analizar las generacion de costos externos seglin
el poder adquisitivo de cada comuna.

Ademas, se calculan las externalidades negativas totales en térmmnos monetanos, ¥ se compara
con la carga tnbutana total del impuesto especifico a los combustibles presentada antennormente, lo que
permitira determinar s1 la tasa del impuesto fue 6ptima desde la racionalidad econdmica.

1. Parque vehicular a gasolina

En térmmos de contammnacion local v global, accidentes automovilisticos v congestion velicular, Las
Condes se comvierte en la comuna con la mayor generacidn de externalidades en el Gran Santiago
(18%). seguido de Vitacura (15%). Providencia (9%), Lo Bamechea (6.8%), Nufioa (5.8%) v La Reina
(5.5%). Entre las seis comunas, generarian el 60% de las externalidades negativas en su totahidad,
muentras que las 31 restantes representarian el 40% del total. Entre estas ultimas, destaca el caso de
Pefialolén. que a pesar de ser la decimo quinta comuna mas rica del Gran Santiago solamente,
concentraria un 4,8% del costo externo total. Lo antenior se explica debido a la alta tasa de kilometros
recornidos que exlibe, en promedio, relativo al resto de las commmnas més pobres (véase el grifico 13).

GRAFICO 13
GRAN SANTIAGO (37): GENERACION DE EXTERNALIDADES NEGATIVAS
DEL PARQUE VEHICULAR A GASOLINA
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Fuente: Basado en datos presentados en el grafico 9 y cuadro 12,
2. Parque vehicular a diesel

En témmnos de comtammnacion local y global, accidentes automovilisticos, congestion vehicular,
contarmnacion acistica v dafio a la mfraestructura vial. Vitacura se convierte en la commmna con la mayor
generacion de externalidades en el Gran Santiago (18,1%), seguido de Las Condes (15,5%), Providencia
(10.3%), Lo Bamechea (8.9%), Pefialolén (4,7%) v Santiago (4.5%). Sin embargo, entre las seis
comunas de mayores ingresos generaran el 59.2% de las externalidades negativas en su totalidad,
muentras que las 28 restantes representarian el 40,8% del total (véase el grifico 14).
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GRAFICO 14
GRAN SANTIAGO (34): GENERACION DE EXTERNALIDADES NEGATIVAS
DEL PARQUE VEHICULAR A DIESEL
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Fuente: Basado en datos presentados en el grafico 11 y cuadro 12.

3. Parque vehicular total

El grafico 15 muestra las extemnalidades totales del parque veliacular, considerando automéviles a
gasolina y diesel. En este caso, al considerar tanto las externalidades provementes de la combustion v de
la conduccién, Las Condes se convertiria en la conmna con la mayor generacion de externalidades en el
Gran Santiago (17%). segmdo de Vitacura (15,2%), Providencia (9.4%). Lo Bamechea (7%). La Rema
(5.2%) y Nufioa (5.1%).

Entre las seis comunas, generarian el 58,7% de las externalidades negativas en su totahdad,
muentras que las 32 restantes representarian el 41,1% del total.
GRAFICO 15

GRAN SANTIAGO (37): GENERACION DE EXTERNALIDADES TOTALES
DEL PARQUE VEHICULAR POR COMUNA

(Comunas ordenadas segun ingreso per cépita)

Fuente: Calculos del autor basados en grafico 13 y 14.
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Obviamente, al construir la Curva de Lorenz para la distnibucién de las externalidades negativas
totales del parque automotriz. se puede apreciar una curva bajo la linea de 45, por lo tanto, existiria una
distnibucion progresiva de las extemnahdades totales, es decir, las comunas mas nicas del sedan
efectivamente las responsables del mayor mivel de costos externos para los habitantes del Gran Santiago.

En particular, se aprecia que el 55,8% del ingreso promedio total en el Gran Santiago (equivalente
a las 31 comunas de menores mgresos) generarian el 41%% de las externalidades totales. Mientras que
el 44.2% del ingreso total (concentrado en las seis comunas de mayores ingresos) concentrarian el 59%
de los costos externos totales (véase el grafico 16).

GRAFICO 16
GRAN SANTIAGO (37): GENERACION DE EXTERNALIDADES
TOTALES DEL PARQUE VEHICULAR
(Incluye automoviles a gasolina y diesel)
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Porcentaje del ingreso per capita promedio acumulado

Fuente: Basado en datos presentados en el grafico 20 y Permy y Strand (2011).
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F. Externalidades negativas y carga tributaria

El cuadro 12 presenta carga tributana v las externalidades negativas totales del parque vehicular a
gasolina y diesel para el Gran Santiago (37) en 2009.
CUADRO 12

GRAN SANTIAGO (37): CARGA TRIBUTARIA Y EXTERNALIDADES NEGATIVAS, 2009
{Pesos de 2009)

Gasolina Diesel
Emiziones del tubo de escape 29 96T 028 1404 475
Carbon 18 600 224 1638 554
Emiziones del tubo de escape 60 353 576 16 247 303
Congestion 120 707 152 23210433
Accidentes 181 060 721 16 247 303
Ruido 0 2321043
Dafio a la infraestructura vial 0 18 568 346
Externalidades totales 410 688 702 79 637 458
Carga tributaria 107 001 120 2969 193

Fuente: Calculos del autor basados en datos presentados en el grafico 20 y Perry y Strand (2011).
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En térmuinos agregados, se observa que el valor del mmpuesto a los combustibles en 2009 fue
claramente insuficiente para compensar las externalidades negativas provementes del uso del auwtomdwvil
En el caso de la gasolina, las extemalidades mas que triplican la carga tributania, mientras que en el
diesel, el costo externo superaria en 27 veces la recaudacion fiscal.

Sin embargo. cabe destacar que el valor del impuesto especifico a las gasolinas utilizado en esta
mvestigacion esta bastante por debajo del monto actual, debido a las rebajas transitorias implementadas
en 2009. Durante 2011, por ejemplo, el impuesio a las gasolinas alcanzé 6 UTM/m3 equivalente a § 238
por litro, en promedio, vale decir, un 58% por sobre los $ 150 utilizados. No es el caso del impuesto al
diesel. que ha mantemdo su valor en 1,5 UTM/m3, wiéndose afectado inicamente por las vaniaciones de
la UTM. Pese a esto, incluso utilizando la tasa actual del impuesto a las gasolinas, el costo externo mis
que duplicaria la carga tnbutaria.

Por lo tanto, desde una perspectiva econdmmica, seria recomendable subir el impuesto a los
combustibles, en particular del impuesto al diesel, donde se ubicaria la mayor distorsién del mercado de
los combustibles. Claramente la brecha entre externalidades y carga tnbutana mostrada en esta
mvestigacion no es adecuada para estimar el precio optimo, debido a las limitaciones geograficas que
mmpone (parimetros relevantes solo para el Gran Santiago). Sin embargo, diversos estudios citados en
este trabajo han demostrado la necesidad de elevar el impuesto a las gasolinas sobre los § 260, v el del
diesel entre $ 240 v $ 250, llegando incluso a 1gualar el impuesto a las gasolinas.
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VIl. Reflexiones finales y recomendaciones
de politica

El mmpuesto especifico a los combustibles permite mtemalizar el dafio generado por el uso del automdnnl,
comngiendo externahdades que distorsionan la asignacion de recursos en la economia, establece el pnncipio
contannnador—pagador, generando la fisura de responsabilidad frente a dafios socioambientales, v se comerte
en un mpuesto muy simple de adommstrar v relevante en los mgresos fiscales. Sin embargo, a pesar de los
fimdamentos econdmicos existentes, diversos grupos de mterés han planteado la reduccién o elimmacion del
mpuesto especifico debido a un supuesto efecto regresivo sobre los hogares de menores mgresos, generando
mmportantes desafios de economia politica en su mplementacion.

Este trabajo analizdé la incidencia distnbutiva del impuesto a los combustibles para las 34
comunas del Gran Santiago, Calera de Tango, Lampa v Colina durante el afio 2009. Se desarrollo una
formmla que utilizo el mimero de autos totales por commna (considerando automodviles, camionetas,
station wagon y todo terreno particulares), los kilometros recomidos por habitante, el rendimmento
vehicular promedio segin el tamafio v tipo de motor, v el afio de fabnicacion del automévil, para calcular
los litros de combustible utilizados, en promedio, durante un dia laboral v detemmmnar la carga tributana
por tipo de combustible a nivel comunal.

Los resultados, medidos por el indice Cuasi-Gini, muestran una incidencia altamente progresiva
del impuesto a las gasolinas (0,63) y el impuesto al diesel (0.59) v una concentracion del 61% v 58% de
la carga tnbutana total en las seis comunas mas ncas del Gran Santiago (Las Condes, Vitacura,
Providencia, Lo Bamechea, Nufioa y La Rema) en el caso de la gasolina v el diesel, respectivamente.
Estas comunas comprenden aproximadamente 45% de los ingresos totales, mientras que las 31 comunas
restantes concentrarian alrededor de 40% de la carga tnbutana total Gnicamente v el 55% de los
mgresos totales.

Asimsmo, utilizando la estrategia empinica de esta mnvestigacion vy los parametros reportados por
Perry v Strand (2011). quienes valonzan el costo externo de los automédviles, segin la combustion y
conduccién del wvehiculo, se encuentra que el valor del impuesto a los combustibles en 2009 fue
claramente insuficiente para compensar las externalidades negativas provementes del uso del auwtomdwvil
En el caso de la gasolina, las extemalidades mas que triplican la carga tributania, mientras que en el
diesel, el costo externo superaria en 27 veces la recaudacion fiscal por concepto de estos automoéviles.
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Esto demuestra que las aseveraciones de aquellos que argumentan que el mmpuesto especifico
debe dismunuir sigmificattvamente (o mcluso elminarse) por el efecto regresivo sobre los hogares de
menores mgresos quedan en entredicho en base a los resultados de este estudio. Considerar que la clase
media v los mis pobres estin concentrados en las comunas mas nicas del Gran Santiago simplemente no
tiene validez desde un punto de vista estadistico.

En este escenano, el mmpuesto a los combustibles se convierte en una buena medida, va que
tendria espacio para mejorar la asignacion de recursos, desmcentivando el uso del automéwil v
sustitiryéndolo por medios de transportes menos contaminantes, que reduzcan la congestion de la cindad
v disminuyan el mimero de accidentes automovilisticos a lo largo de ella. Por tanto, s1 se elimina o se
dismmnuye —considerando que va presenta una brecha importante con su valor socialmente 6ptimo— se
generaria una distorsion que llevaria a un equilibrio meficiente desde un punto de vista economico, se
favoreceria a los hogares mas nicos y se perderian ingresos fiscales que ascienden a 5,8% de los ingresos
tnbutanos totales netos en los ultimos 10 afios. No es correcto afirmar, entonces, que su eliminacion
seria deseable sino lo contrario.

Ahora bien, este estudio se enfocd tnicamente en la mcidencia sobre los mdividuos con vehiculos
particulares del Gran Santiago. Segin la evidencia internacional, la incidencia distributiva del impuesto
a los combustibles tiene un efecto directo (asociado al transporte particular) v un efecto indirecto
(asociado al transporte piblico y de carga v a los bienes relacionados al precio del petrdleo) —que se
presenta de forma importante en el caso del impuesto al diesel— por lo tanto, los resultados de esta
mvestigacion deben ser interpretados de forma conservadora, v acotados a los supuestos mencionados a
lo largo de ella. Pese a esto, considerando que los patrones de movilidad se acotan solamente a un dia
laboral, la progresrvidad del impuesto podra ser mcluso mayor s1 se asume que los hogares de mayores
mgresos utilizan con més frecuencia el automovil durante los fines de semana.

Sin embargo, mas alli del analisis distributivo v las justificaciones econdmicas documentadas, el
mpuesto a los combustibles presenta un problema de economia politica importante, que ha sido
utilizado por diversos sectores, generando un rechazo generalizado por parte de los automovilistas. Por
tanto, su uso como un cargo permanente debe ser clanficado y justificado desde un enfoque que
considere los impactos totales del uso del automévil, la base del impuesto debe estar sujeta al
comportamiento contamnante y los dafios externos, ademas de fomentarse el uso de instrumentos
adicionales en la mitigacion de externalidades, v se deben facilitar modos alternativos de transporte. Esto
facilitaria su comprensién y aceptacion por parte de la cudadania y entregaria una sefial creible que
genere cambios en el comportarmento de consumo de los agentes econdmicos.

Del mismo modo, el uso de la recaudacion para compensar reducciones en otros mmpuestos v la
entrega de subsidios focalizados a los hogares de menores ingresos podrian ser politicas interesante a
tener presente en el mediano plazo. Justamente, la asociacién entre reducciones tributanas y proteccion
ambiental, caracteristica de una exitosa expeniencia de impuestos ambientales en la OCDE, mcluye
beneficios para el medio natural y mejoras imposttivas para la sociedad.

Para futuras investigaciones, seria relevante contar con un cilculo mas preciso de los
rendimientos vehiculares por tamafio v tipo de motor, una actualizacion de los patrones de movilidad a
mivel nacional v un aumento en la cobertura de vehiculos a motor sujetos al impuesto especifico a los
combustibles a nivel nacional. A su vez, calcular el efecto total del impuesto, considerando su efecto
directo e mdirecto, es necesario para fortalecer el analisis empinico. Finalmente, seria interesante estimar
la elasticidad del mgreso con respecto a los kilémetros recomidos, de tal forma de poder deternmnar con
mayor precision los efectos distributrvos de un cambio en la tasa de impuestos.
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Anexo 1
Comunas del Gran Santiago (37)

Centro: Santiago

Norte: Huechuraba, Recoleta, Colina, Quilicura, Independencia, Renca, Conchali, Lampa
Oriente: Lo Bamechea. Vitacura. La Reina, Providencia, Nuifioa, Las Condes

Poniente: Cerrillos, Pudahuel. Cerro Navia, Lo Prado, Estacién Central. Maipii, Quinta Normal

Sur: Calera de Tango, Lo espejo. El Bosque, San Joaquin, San Ramon, Pedro Aguirmre Cerda,
La Pmtana, San Miguel, La Cisterna, San Bernardo, La Granja

Sur Oriente: Pefialolén, Macul, Puente Alto, La Flonda
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Anexo 2

Respecto del rendimiento vehicular

Para el calculo del rendmmento vehicular por tamafio de motor y afio de fabnicacion, se utiliza la
mformacion reportada por el Sustainable Energy Authority of Ireland (SEAT) desde 2000 a 2010.

El grafico A-1 muestra el rendimiento de los automdviles a gasolinas para diferentes tamafios de
motor v afio de fabnicacion. Los resultados nmestran una cormrelacion negativa entre el tamafio del motor
v el rendimiento vehicular. Es decir, en promedio, vehiculos a gasolina que tienen un mayor tamafio de
motor, exhiben un menor rendimiento vehacular (medido por kalémetros por litros).

GRAFICO A1
RENDIMIENTO DE VEHICULOS A GASOLINA
POR TAMANO DE MOTOR, 2000-2010
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Fuente: Calculos del autor basados en el Sustainable Energy Authority of Ireland (SEAI).

Por su parte, el grafico A-2 mmestra el rendimento de los automéviles a diesel para diferentes
tamafios de motor v afio de fabricacion. Andlogamente, se observa una comelacion negativa entre el
tamafio del motor v el rendimiento vehicular. Es decir, en promedio, vehiculos a diesel que tienen un
mayor tamafio de motor, exhiben un menor rendimiento vehicular.
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GRAFICO A-2
RENDIMIENTO DE VEHICULOS A DIESEL
POR TAMANO DE MOTOR, 2000-2010
{Kilometros por litra)
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Fuente: Calculos del autor basados en el Sustainable Energy Authority of Ireland (SEAI).

Sin embargo. considerando que la Encuesta Anual de Vehiculos en Circulacion (2009) contiene
automoéviles mas antiguos que los datos dispombles del SEAT fue necesario estimar los rendimmentos
vehiculares en un rango fuera de la muestra. Para ello, se considerd la tasa de vanacion promedio del
logaritmo natural del rendimiento por tamafio v tipo de motor en una regresion hineal, de manera tal de
preservar una tendencia a través del tiempo.

A pesar de lo anterior, cabe destacar que un 34.4% del parque vehicular a gasolina fue fabncado
antes de 1999, v solamente un 4.4% se encuentra por debajo de 1990. Por lo tanto. considerando que

gran parte de la estimacion se concentra principalmente sobre el pedodo 1990-1999, los resultados no
deberian verse afectados mayormente por este supuesto.

En el caso de los automéviles a diesel, los datos dispombles son més propicios, ya que el 10% del parque
vehicular tiene un afio de fabricacion mfenor a 1999, y solo un 0.9%% se encuentra por debajo de 1990.
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CUADRO A-1
DETALLE DE LOS PRINCIPALES PARAMETROS UTILIZADOS
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Cuadro A-1 (conclusion)

Zona c Ingresaper  Viggsper Tasa Tiempo Velocdad KMmetos  Aus Auis Auie  Clindrada  Clindrada Anbgledasd  Antigledad Rendimientip Rendimiento
capia capiia viales iae medla mecomides  gasoina desael inlies  gasolnems petolems gasoinesos pefmieros gasoilnerces  petmlans
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