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RESUMEN

El presente trabajo introduce una metodologia para el analisis de
los efectos generados por diversas politicas orientadas a la
reduccion del uso del vehiculo particular en poblaciones con
disparidades grandes en los niveles de ingreso. Para ello, se toma
como marco de referencia el modelo de equilibrio parcial
propuesto Calthrop y Proost en 2003 el cual se extiende al caso de
dos grupos de usuarios (bajos y altos ingresos) segmentado por su
nivel de ingresos en el que se busca compensar los efectos de
iniquidad derivados de la implementacion de instrumentos
econdmicos que buscan principalmente hace pagar al usuario las
externalidades provocadas por el uso del automovil. Esta
diferenciacion permite analizar diversos esquemas de tarificacion
de emisiones contaminantes evidenciando los efectos de exclusion
de los usuarios de menores ingresos. Para validar los supuestos
considerados en el modelo formal y evaluar estos efectos de
exclusion, se realiza un analisis numérico con base en
informacion estadistica censal del caso mexicano. En la parte
final del trabajo se hacen observaciones sobre los resultados
arrojados por la aplicacion de la herramienta estadistica en el
modelo para terminar con recomendaciones concretas acerca de la
implementacion de los instrumentos econdomicos obtenidos como
parte de una politica ptiblica equitativa.

Palabras claves: reduccion del uso del automoévil,
externalidades, politicas ptblicas ambientales, equidad.

ABSTRACT

This work introduces a methodology of an analysis of the
generated effects by different policies focused on the particular
vehicle use reduction in population with large inequities in
income levels. Based on Calthrop and Proost’s 2003 partial
equilibrium model, a model extension is proposed by selecting the
market into two different clusters: high income users and low
income users, seeking a compensation of the inequities produced
by the implementation of economic instruments that make the
user to pay for externalities produced by cars. This differentiation
allows analyzing different pollution emission pricing schemes
becoming evident exclusion effects in the low income users. In
order to validate assumptions made in the model and evaluate the
exclusion effects, a numeric analysis based in statistic information
for the Mexican case is made. At the final part, some conclusions
related to the application of the statistic tool in the model are
made, concluding with some specific recommendations about the
implementation of the economic instruments that were obtained.
Keywords: car use reduction, externalities, internalizing
externalities, public policy, environmental policies, equity.
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INTRODUCCION

El articulo aborda el tema de reduccion del uso del automovil
particular desde la perspectiva econdmica, considerando las
ventajas que representa la inclusion de medidas de este tipo. Las
alternativas propuestas para la reduccion del uso del automovil
toman como base un modelo econdémico de equilibrio parcial,
donde se considera al usuario como actor principal y su relacion
con el bien establecido como vehiculo-kilémetro. Este andlisis
permite determinar la demanda en condicion de equilibrio
individual y social pero deja a un lado la conveniencia de aplicar,
por razones de equidad, un pago diferenciado por el dafio
ambiental, ocasionado por cada segmento de demanda. Un
analisis diferenciado podria determinar cudl es la proporcion del
dafio que tiene que cubrir cada segmento de demanda, con la
finalidad de mantener la equidad en cuanto a los montos a pagar
por cada proporcion de usuarios.

El planteamiento propuesto lleva a reiterar la necesidad de
incluir politicas socialmente equitativas en la regulacion
gubernamental. La equidad social se refiere a la igual distribucion
de impactos (beneficios, costos y desventajas) entre los usuarios.
La justicia o equidad ambiental, por otro lado, es un subgrupo de
la equidad social que se enfoca en evitar la discriminacion
injustificada de grupos desaventajados (Litman y Brenman,
2011), tales como las discriminaciones causadas por la imposicion
tributaria generalizada. En este sentido, Hanse (2003) concuerda
con economistas especializados en que la estabilidad econémica
es una necesidad minima necesaria para preservar el ambiente y
que los modelos dedicados a la cuantificacion y compensacion de
dafios deben caber en un contexto de macropoliticas e impactos
microecondmicos dado el cambio en el impacto ambiental
resultado de una decision equitativa. En caso contrario, como lo
menciona Litman y Brenman (2011), se percibird que las
comunidades con bajo ingreso reciben la mayor parte impactos
negativos de la inversion al transporte, cuando un trato justo
significa impedir la redistribucion proporcional de los efectos
negativos conocidos como externalidades (reflejo de impactos de
caracter ambiental que ocurren fuera del mercado y permanecen
sin ser compensados, de acuerdo a Van den Bergh y Castells,
2003).

La equidad ambiental es congruente con los elementos
fundamentales de la teoria de justicia de Raw, que se base en dos
principios: el primero menciona que todos los bienes sociales
como libertad, oportunidad, ingreso y bienestar deben ser
distribuidos de manera equitativa. De no ser distribuidos de esa
forma deberian estar distribuidos favoreciendo a los aquellos que
tienen desventajas (Alsnih y Stopher, 2003).

Un ejemplo claro de politicas no equitativas lo tiene México:
de acuerdo al Informe sobre Desarrollo Humano en México 2011,
realizado por el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo, el gran problema de México sigue siendo la
generalidad en la distribuciéon de los subsidios del gobierno,
mecanismo que termina beneficiando a los mas ricos. De hecho,
de acuerdo a Magdy Martinez-Soliman, representante del
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Programa para el Desarrollo de la ONU en México (2011), la
gasolina barata es mas barata para el que mas tiene, para la
empresa mas grande, para el ciudadano mas acaudalado, y es que
México gasta cada afio cuatro veces mas en subsidiar el
combustible que en todos los programas para combatir la pobreza,
lo que lleva a la urgencia del establecimiento de politicas con
enfoque de equidad.

Sin embargo es evidente que el discurso de la equidad al
tratar los problemas no se ve reflejado ex ante estudios de
politicas publicas del transporte. La herramienta principal de
analisis de politicas de transporte es el analisis beneficio costo y
se basa mas en eficiencia econdmica que en principios de equidad
(Rietveld, 2003).

En el lado de una propuesta mas equitativa de compensacion
de externalidades se sabe que en un nivel de creacion de politicas
es necesario elegir aquella que se base en la region, en sus
ingresos y en las principales necesidades de la zona (Van den
Bergh y Castells, 2003).

El articulo esta organizado de la siguiente forma: la primera
parte del documento se plantea el modelo formal de segmentacion
de usuarios por nivel de ingreso tomando como base el modelo
desarrollado por Caltrop y Proost (2003), (modelo base en lo
subsecuente, especificando supuestos y acotaciones. En su
planteamiento se argumenta a favor del analisis de este tipo de
problemas como mercado segmentado. A largo de las secciones
subsecuentes se analizan las diferentes opciones de segmentacion
junto con sus variaciones paramétricas, para finalmente sugerir
herramientas estadisticas para la validacién del modelo, asi como
su aplicacion al caso mexicano. El analisis enfatiza en Ia
necesidad de revertir o compensar los efectos inducidos por un
impuesto homogéneo ya que es una fuente de inequidad cuando la
poblacion tiene disparidades importantes en sus niveles de
ingreso.

1. MODELO DE SEGMENTACION DE ESTRATOS

1.1 Condiciones Generales y Relacién con el Modelo de
Calthrop y Proost

Partiendo del modelo de Calthrop y Proost (2003), se emplean los

siguientes supuestos para introducir la segmentacion de la

demanda:

« El total de wusuarios se compone de dos segmentos
principales: ingresos bajos (S, ) e ingresos altos ().

« La suma de sus correspondientes proporciones de consumo
es el consumo total de los usuarios de vehiculos particulares.
Es decir, la suma del consumo de ambos segmentos sera
siempre igual a 1.

« La disponibilidad de pago maximo por un consumo de un

vehiculo-kilémetro es el que corresponde al segmento Sj.
De forma analoga, al segmento S,, de menor ingreso,
también estara dispuesto a pagar un precio maximo (p,)
para consumir una unidad bien citado. Normalizando, la
disponibilidad de pago maximo del segmento 3 serd igual a
1, mientras que el p, serd una proporcion de Py, es decir:
0<p,<1.

Con base en las observaciones anteriores las curvas de
demanda se representan geométricamente de la siguiente manera:
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FIGURA 1: Modelo de Segmentacion del Mercado con Precios Maximos
Desiguales

En este modelo se observa que la proporcion de consumo del
S, (o) y la proporcién de consumo del segmento S, (denotado
por f) son diferentes. Se asume que la suma de ambas
proporciones de consumo da el consumo total del mercado de
bien vehiculo-kilometro, asi como que la proporcion de consumo
del segmento de mayores ingresos es mayor a la proporcion de
consumo del segmento de menores ingresos.

Por otro lado se considera que el segmento S, tiene una
disposicion de pago al bien menor que la disposicion al pago del
segmento S,. En la realidad esto se justifica, ya que existe un
precio del bien que el segmento de menor ingreso ya no puede
pagar, asi, un precio mayor a este p, limita al segmento S, pero

no asi al segmento 5.

Al igual que en el modelo base, este modelo estd
normalizado, por lo que deben cumplirse las siguientes
condiciones:

. La suma de las dos proporciones de consumo debe ser
igual a 1. En otras palabras:
a+pf=1con0<a<ly0<pg<l
«  El precio maximo del bien es igual a 1 y equivale al
precio que esta dispuesto a pagar el segmento Sj;. El
precio maximo del segmento S, es una proporcion del
precio maximo. Es decir:
Poax =1y 0<p, <1

En cuanto a las consideraciones respecto al proveedor, el
daflo y su control se mantienen los supuestos del modelo de base.
Es decir: a) Se asume que el mercado de los vehiculos es
perfectamente competitivo, por lo que el costo de proveer un
vehiculo-kilometro es constante. Para simplificar algebraicamente
el modelo se normalizan estos costos a cero. b) El dafio producido
por vehiculo-kilometro en ausencia de algun tipo de control esta
dado por d €(0,1), ¢). La cantidad de control de contaminacion

por vehiculo-kilémetro, dada por ze[0,1], se asume continua y
tiene un costo de (% )ZZ por kilometro. Las simplificaciones

anteriores significan que el costo marginal de la reduccion de
contaminantes es creciente. Por simplicidad que se asume ¢=1.
Debido a la normalizacién realizada, en presencia de reduccion de
contaminantes, el dafio por vehiculo-kilometro estara dado por el
dafio total menos la cantidad controlada, es decir d(1-z).

1.2 Obtencién de las Funciones de Demanda

En el modelo segmentado propuesto donde existen dos funciones
de demanda, una para cada segmento.
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Tomando como base la Figura 1 las ecuaciones son:

Vo :_L(a(p—Pa)) y Vg =—p(p-1)-

a

Donde a y B son la proporcién de consumo de los segmentos §_
ySs, respectivamente y p el precio maximo que el segmento §_

esta dispuesto a pagar.

Analogamente al modelo base, las funciones inversas de
demanda resultan para el segmento de menores ingresos y para el
segmento de mayores ingresos respectivamente:

1 1

=—|[p,(a- p=—B-»)
p=_lr.@=»ly r=>

De las funciones inversas de demanda se obtiene el consumo
optimo de ambos segmentos tomando como base el beneficio
marginal descontando los dafios y los costos generados por la
reduccion del dafio, dada por la integral:

1 1 z*
B=[(C pa——p,y-dl-2)-")dy
0 a a 2
Para el caso del segmento S,y por la integral:
b 2
y z
B=|(1-=d(1-z)-")dy
! B 2

Para el caso del segmento de ingresos altos. Desarrollando
dichas integrales y obteniendo las Condiciones de Primero Orden
(CPO) para maximizar el consumo y minimizar el dafio, se

. . a d
funciones: v, = 7[17& —d(l —*)} y

P 2

a

obtienen las

. d .
V= ﬂ{l -d(l —5)} para el segmento S, y S » Tespectivamente.

En esencia se puede observar que el consumo optimizado no es
mas que la proporcion de consumo de cada segmento menos el
dafio y su respectivo control en proporcion al consumo del
segmento y el precio maximo que estd dispuesto a pagar cada
segmento. Siguiendo el modelo base, estas ecuaciones
corresponden al consumo en un escenario ideal, donde los
usuarios, en este caso de ambos segmentos, maximizan su
consumo y ademas pagan los dafios que les corresponden. ;Qué
sucede entonces cuando se implementan las distintas politicas
propuestas en el modelo base a la segmentacion propuesta?

1.2.1  Escenario sin Intervencion

Es posible demostrar que de manera similar al escenario base, en
el caso de la segmentacion de no existir restriccion alguna en el
consumo ambos segmentos, éstos consumiran la totalidad
disponible. En ambos casos solo limitada por la disposicion al
pago y el ingreso. Esta politica conduce a un consumo mayor al
optimo.

122 Impuesto a la Emision

En esta politica se busca que el impuesto sugerido sea igual al
dafio generado. Se observa que las funciones de consumo, bajo

este esquema, se convierten en: y” :i{ p., —d( _1)} para el
a a 2

a

segmento de menor ingreso y y; :ﬂ[l—d(l—%)] Para el

segmento S; o de mayor ingreso. Se observa que es igualmente

un modo de ver la ecuacion de consumo ya optimizada en el
primer desarrollo. Ello refuerza el planteamiento de que un
impuesto a la emision lleva al consumo optimo.
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Si bien este resultado es consistente con el modelo base la
consideracion de un solo estrato de usuarios lleva a hacer pagar
por igual a todos los usuarios independientemente de su nivel de
consumo. Lo anterior es consistente en economias donde el nivel
de ingreso es similar en toda la poblacion. Sin embargo, la medida
se convierte en inequitativa en paises donde la disparidad o
brecha de ingresos es importante como es el caso de la mayoria de
las economias de América Latina ya que el incremento del precio
en efecto llevaria a una reduccion de la demanda total pero a costa
de la exclusion de los usuarios de menores ingresos, que tienen
menor disponibilidad al pago. En este sentido, el efecto final seria
que solo la poblacion de mayores ingresos tendria posibilidad de
utilizar el automoévil. Bajo esta circunstancia, lo menos
inequitativo seria cargar un impuesto diferente a cada usuario, en
la medida en que éste utilice el automoévil y genere con ello
externalidades negativas. En esta direccion se desarrolla el
modelo segmentado propuesto: consideraciéon del consumo del
bien vehiculo-kilémetro y su relaciéon con la compensacion de
externalidades.

123 Subsidio a la Menor Emisién de Contaminantes

Como se analiza en el modelo base, aunque muchas veces se
insista en que un subsidio a la menor emision de contaminantes
debe ser adoptado, llevar a cabo esta clase de politica tiene como
resultado un consumo del bien mayor al 6ptimo, es por ello que
no se desarrollard la demostracion de esta condicion en el
mercado segmentado.

1.2.4 Impuesto al Producto (vehiculo-kilémetro)

Tal como se demuestra en el modelo base, el cobro de un
impuesto relacionado al producto (vehiculo-kilémetro) conduce
hacia un consumo menor del bien. Esto se debe a que el usuario
relaciona de manera racional el producto con un pago, por lo que
lo administra. Sin embargo, esta medida, no incentiva la adopcion
de una tecnologia mas limpia o alternativas que produzcan menos
contaminantes. Esta politica se puede ver como un segundo
mejor, cuando el primero desemboca en la optimizaciéon de
consumo del bien asi como en la minimizacion del dafio.

12,5 Estandares Tecnolégicos

El modelo base demuestra que la implementacion de estandares
tecnologicos lleva a un consumo mayor al dptimo por lo que no se
profundizara en el desarrollo de su respectiva demostracion para
segmentos. Dadas las relaciones anteriormente citadas es debido
enfocarse al planteamiento especificado como la soluciéon optima
de consumo. En el siguiente apartado se observara la relacion que
tienen estos resultado en el consumo y las los costos medio y
marginal de las externalidades.

1.3 Relacién del Consumo en Segmentos con Pago de
Externalidades

El caso de las externalidades por contaminacion es equiparable a
la externalidades causadas por congestion. Asi es posible ver la
funcion inversa de demanda junto con las curvas de costo medio y
costo marginal relacionadas a las externalidades:



Articulo de Investigacion

max

CMe

}A yI Yror Y

FIGURA 2: Modelo de Demanda con Externalidades

En la figura anterior se muestran las externalidades aplicada
a la totalidad de mercado. El costo que el usuario percibe esta
dado por la curva de Costo Medio, mientras que la curva de Costo
Marginal es lo que el usuario deberia pagar realmente. Si al

usuario se le hiciera pagar este A,, llevaria a una reduccion del
consumo A, | que finalmente es lo que se busca.

Sin embargo, como se ha mencionado anteriormente, un
pago de la externalidad A, podria ser aplicado a todos los

usuarios sin importar su nivel de ingreso, el tipo de auto o
cualquier otro factor.
En el caso del modelo propuesto esta diferenciacion de

2
precio es en realidad: d(l—z)—z— Originando, después de la
2

optimizacion una reduccion en el consumo: (1 _i)
2

Este mismo mecanismo puede ser aplicado al analisis de los
dos diferentes segmentos, de forma que se pueda probar que la
reduccion en el consumo es proporcional a su consumo total de
ser diferenciados los segmentos:

CMe

il
e | [\

Ayy AH};

FIGURA 3: Modelo de Demanda Segmentada con Externalidades

y

El consumo de ambos segmentos se ve reducido de acuerdo
a sus proporciones de consumo o y g. De hecho, esta reduccion

en el consumo ha sido ya calculada, y de acuerdo a las funciones

optimizadas de consumo, es: i(d a- %)). Para el segmento S, .
p

a

Mientras que para el segmento S, el consumo se ve reducido

. d
en: pd(1-2)-

Transfiriendo este analisis a politica publicas, cada segmento
(cuya clasificacion dependera de diferentes factores) compensara
economicamente el daflo generado de acuerdo a su proporcion del
consumo del bien veh-km, al contrario de politicas no
segmentadas donde cualquier usuario debe pagar la totalidad del
dafo generado. En caso de aplicarse el mismo instrumento a toda

la poblacion el segmento de menor ingreso S, seria el mas
afectado, pagando mucho mas de lo que le corresponderia.
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Inclusive, de pagarse el instrumento que le corresponde a todo el
mercado, el segmento de mayor ingreso se estaria pagando mas de
lo que le corresponde, tal como se muestra en la siguiente figura:

P

max

CMe

y
o e AVB p yTDT

FIGURA 4: El mismo Instrumento en ambos Segmentos

Por otro lado, el excedente del consumidor mostrado en la
siguiente figura, generado por el pago de la externalidades, puede
ser utilizado para subsidiar el transporte publico o incentivar
tecnologias mas limpias.

Sin importar la alternativa el problema radica ahora en la
manera en que las proporciones de consumo diferenciadas, asi
como los precios maximos pueden ser definidos.

1.4 Obtencion de Funciones para el Establecimiento de
Pardmetros del Modelo Segmentado

Para fines de comparacion y analisis, se obtienen relaciones entre
el segmento y diferentes factores como el ingreso, el valor del
vehiculo, el porcentaje destinado a la utilizacién de vehiculos
particulares, entre otros. La primera relacion de éstas es la de
ingreso — valor del auto. Teniendo una clasificacion de segmentos
de acuerdo al ingreso se puede determinar el valor de autos
pertenecientes a cada uno de los segmentos, como se muestra a
continuacion:

In ($)

Segmento
mayores
ingresos

I
Segmento I
menores I
ingresos |
I Valor del
I vehiculo
(%)
Segmento Segmento
menores mayores
ingresos ingresos

FIGURA 5: Relacion Ingreso - Valor del Vehiculo

Se observa en la Figura 5 que no todos los ingresos se
relacionan al valor de un vehiculo, esto se debe a que se considera
que Unicamente a partir de un cierto ingreso es posible la
adquisicion de un automoévil. Lo anterior lleva a la necesidad de
establecer una relacion entre el ingreso y el porcentaje de éste
destinado a la compra, mantenimiento y combustible del vehiculo.
Con ello, se obtienen cantidades monetarias gastadas en el
vehiculo, para tomarse después como parametros para determinar
la proporcion de consumo de veh-km.

De acuerdo a la Figura 6 se requiere establecer la forma en

como pueden ser determinados pP.., P., V., Vp; €n otras
palabras, el precio maximo del bien veh-km que el segmento de
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mayor ingreso esta dispuesto a pagar ( P, ), asi como el precio
maximo correspondiente al segmento de menores ingresos ( p, ),
y, de igual forma, la proporcion de consumo de los diferentes
segmentos (V, y V). Para alcanzar el fin antes mencionado se

dividira el analisis en dos partes: la obtencion de los precios y la
obtencion de proporciones.

1.4.1 Definicién de Precios

Se propone el precio veh-km como una funcion de: El valor del
tiempo (VOT ), el costo del vehiculo (Cvi), el ingreso (1), el
porcentaje del ingreso destinada al transporte, exceptuando
transporte pablico ( 47 ), es decir: p = £ (VOT, Cvh, I, 4I)

De acuerdo al modelo utilizado, tanto precios como
proporciones de consumo deben ser normalizados, siendo el
precio mas alto del bien veh-km igual a 1. Por simplicidad, para el
establecimiento de los precios del bien veh-km se
tomara: p = gVOT + bCvh + cl +dyl -

Siendo a,b,c y d constantes de ponderacion de lo diferentes
componentes, sabiendo ademas que g+b+c+d =1 en el caso del
P> Y que en cualquier caso VOT , Cvh, I 'y yI estaran en el
rango de 0 a 1. De este modo se garantiza que p,, =1 y que

0< p, <1 Y sea una proporcién de p,,, .

Bajo estas consideraciones se tiene que: Py = Dpu =1,

p=aVOT +bCvh +cl +dyl , VOT ; =Cvh, =1, =yl , =1,

a+b+c+d=1,

Por otro lado para el estrato de menores ingresos:
p, =aVOT, +bCvh, +cl, +dyl ,€ON-0 <VOT, <1, 0< Cvh, <1,

0<Ia<1> O<Z[a <1, a+b+C+d=1,YO<pa<l-

Asi, con la informacion adecuada, es posible obtener el p,..
y el p, necesarios para la aplicacion del modelo al caso
mexicano.

1.4.2 Definicién de Proporciones

El consumo de cada usuario no depende tanto del ingreso, del
modelo del auto o de su valor de tiempo; el consumo de veh-km
dependera del porcentaje del ingreso destinado al transporte,
exceptuando transporte publico.

Supéngase el ingreso mas alto (/,, ) con un porcentaje

2 .. de gasto en transporte, entonces el producto de 7, por

dicho porcentaje sera, en el modelo normalizado, lo maximo que
se puede consumir como usuario.

Si se tiene una parte de la poblacion que recibe hasta el
ingreso maximo para la clasificacion de segmento de bajos
ingresos y una poblaciéon que recibe ingresos altos que puede
ganar el ingreso maximo, entonces se puede cuantificar ¢ y £.

2. ESTADISTICA COMPARATIVA Y VALIDACION

En este apartado se analiza la sensibilidad segmentado a
diferentes combinaciones tanto de proporciones como de precios,
con el fin de establecer la respuesta esperada a condiciones reales
y prever las medidas que se puedan aplicar.

En los siguientes apartados se profundizara en estas
combinaciones siendo aplicadas al modelo segmentado (Figura 1).
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2.1 Caso de Proporciones de Consumo Iguales

Si la proporcién de consumo de ambos segmentos es exactamente

la  misma, es decirg=p-= Considerando  que:

1

= Vor -
2 T0T
a+p=1 y a=p, se tendra una relacion de consumo

- . . a d
optimizado dado por las ecuaciones: Y, :7{],“ —d(l—z)},

¥ = ﬂ[l (- %)}

Si para este caso se tuviera que p, = p,, =1 entonces se
tendria que y, = y; y su pago al dafio seria igual. Dado que
Pwx =Pp Yy P, <P,, entonces para cualquier valor de p,
siempre el consumo del segmento de menores ingresos sera

menor, puesto que: . f si Py, € <0,1>
pa

Gréaficamente, estas diferencias se verian:

FIGURA 6: Diferencia de Consumo en el Mercado Segmentado con
igual Proporcion de Consumo

Se concluye entonces que en un mercado segmentado por
nivel de ingresos del bien veh-km, el segmento de menor ingreso
se vera mas afectado en el consumo si se implementa una medida
en la que se compense todo el dafio si la proporcion de consumo
de ambos segmentos es la misma.

2.2 Proporcion de Consumo del Segmento de Menor Ingreso,
Mayor a la Proporcién de Consumo del Segmento de
Mayor Ingreso

En este escenario se propone que la proporcion de consumo del
segmento con menor ingreso es mayor a la proporcion de
consumo del segmento con mayor ingreso. En otras palabras, esta
combinacion indica que el segmento de menor ingreso, aunque
con una menor disposicion al pago consume una proporcion
mayor del bien al segmento con mayor ingreso y con mayor
disposicion al pago. Ciertamente, este escenario no es real,
aunque vale la pena mostrar los resultados del ejercicio. En este
caso, dadas las ecuaciones de consumo optimizado se observa que
para todas las combinaciones posibles que cumplan las

condiciones del modelo, se tendrd que % >f . es decir, el

segmento de menor ingreso tendrd una reduccion en el consumo
mayor al del segmento de menor ingreso, como se muestra en la
figura siguiente:
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P

FIGURA 7: Diferencia de Consumo en el Mercado Segmentado cona>b

Dejando de lado la inverosimilitud de la combinacién dada,
la reduccion en el consumo seria la mas justa, pues seria el
segmento § el que se veria mas afectado, esto por tener mayor

proporcion de consumo.

2.3 Proporcién de Consumo del Segmento de Mayor Ingreso,
Mayor a la Proporcién de Consumo del Segmento de
Menor Ingreso

La perspectiva mas realista es, sin duda, aquella donde la
proporcion de consumo del segmento de mayor ingreso es mayor
a la proporcion de consumo del segmento § . Para fines de

andlisis se dird que tienen una relacion: g = kg - Es decir, la
proporcion de consumo del segmento S, es k veces la proporcion
de consumo del segmento g .

a

s a d . d
Se sabe que: ¥ :7{]9& _d(l_z)} yque.yﬁ :ﬁ[l—d(l—z)]

a
Estas ecuaciones de consumo optimo mencionan que cada
segmento consume de acuerdo a su proporcion de consumo, es

decir a para el segmento g (que es % (p,)) Y B para el

segmento S,, por lo que la disminucion en el consumo de cada

Ay, = i{d(l - %)}

a

segmento  puede  verse  como:

d
M¢=ﬂPa—Eﬂ-
Si se toma a a’(l—%) como una constante el punto de

comparacion sera entonces 7 contra . Ahora bien, se sabe

a

que g+ =1, 0 bien que a+ka:1,deaquique:azi.
1+k

Para establecer las diferencias entre todas las combinaciones,

se genera el limite donde y sea igual a g, asi: % — ko . Es

Py
. % k 1 .
d601r:7+:ﬁk que desarrollando y despejando p  queda
Pa + ‘
1
como: p ——.
pa k

Asi, se tiene tanto o, By p en términos de k
respectivamente. Variando entonces el valor de k se obtienen los
puntos donde, para cada valor de k, se cumple la igualdad
7 = - De dicho gjercicio se llega a la siguiente grafica:

Po
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FIGURA 8: Linea de Igualdad en la Disminucion de Consumo entre los
Segmentos Sa y Sp

Como se ha mencionado, esta grafica indica el limite donde
la combinacion de parametros resulta en la igualdad. El eje de las

ordenadas indica la proporcion que guarda p, con respecto a
Pmax (que es igual a 1) y el eje horizontal indica los valores que

puede tomar k. Cualquier punto resultado de la combinacion de
interés que se encuentre en la parte superior de la curva dird que
el segmento de menor ingreso estd teniendo una menor
disminucién de su consumo; y por el contrario, si la combinacion
de parametros resulta en un punto por debajo de la curva indicara
que dicha combinacion hace que el segmento de menor ingreso se
vea mas afectado con una mayor reduccion de su consumo.

Esta herramienta permitira saber en qué punto se encuentran
ubicados los usuarios de la zona de estudio, determinando si las
politicas impuestas son igualitarias, diferencias, equitativas o
susceptibles de mejora.

3. APLICACION AL CASO MEXICANO

La Encuesta Nacional de Ingreso y Gasto en el Hogar es un
levantamiento realizado por el Instituto Nacional de Estadistica
Geografia e Informatica de México (INEGI) y tiene como
objetivo obtener informacion sobre el monto, procedencia y
distribucién de los ingresos de los hogares nacionales o
extranjeros, que residen dentro del territorio nacional.

Esta informacion constituye una serie homogénea de los
ingresos y los gastos de los hogares desagregados por sus
principales componentes. Se presenta la informacion de ingresos
y gastos por deciles de hogares y por multiplos de salarios
minimos. Para el analisis presentado se ocuparan los multiplos de
salarios minimos, a modo de establecer mejores relaciones para la
segmentacion.

En particular, el arreglo de datos que interesan al estudio son
los correspondientes a “Hogares por la composicion de los
grandes rubros del gasto corriente monetario trimestral segin
multiplos de los salarios minimos generales de acuerdo con su
ingreso corriente trimestral. Es necesario comentar que este
arreglo es resultado de un proceso metodologico definido por el
INEGI, de modo que se puede ver a esta tabla como un producto
de salida de la aplicacion de encuestas de ingresos y gastos en los
hogares.

La ENIGH mas reciente es la correspondiente al 2008, por lo
que se establecera la metodologia para la obtencion de pardmetros
para utilidad de series mas actualizadas con base en estos datos.

Los rubros de interés para el analisis presentado que contiene
la ENIGH son: Gasto en adquisicion de vehiculos de uso
particular 'y Gasto en refacciones, partes, accesorios,
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mantenimiento, combustibles, y servicios varios para vehiculos
particulares.

En otras palabras, los datos utilizados son los relativos al
transporte exceptuando transporte publico, transporte foraneo y
comunicaciones. Tomando estos datos es posible establecer las
relaciones indicadas anteriormente, de modo que se puedan
definir los valores de interés para el analisis. En los siguientes
apartados se describird la manera en que los datos que componen
la ENIGH fueron empleados para obtener las variables descritas
en apartados anteriores.

3.1 Obtencién de Insumos de la ENIGH

El procedimiento para el célculo de cada uno de los elementos de
la tabla de gasto corriente se documenta en Cano Perdomo (2011),
baste decir en este apartado que los elementos mas sobresalientes
obtenidos corresponden a: a) Gasto trimestral promedio por hogar
general, en adquisicion de vehiculos y en servicio, mantenimiento
y combustibles, por estrato (multiplos de salarios minimos). b)
Porcentaje del gasto trimestral destinado a transporte en general,
vehiculos particulares, adquisicion de vehiculos particulares y
servicio, mantenimiento y combustible, por estrato. c) Porcentaje
del ingreso trimestral por hogar destinado a transporte en general,
vehiculos particulares, adquisicion de vehiculos particulares y
servicio, mantenimiento y combustible, por estrato.

Son de particular interés para el analisis los datos
correspondientes al salario minimo percibido, el porcentaje del
ingreso destinado al vehiculo particular en general, asi como el
porcentaje del ingreso destinado a la adquisicion de vehiculos
particulares. En relacion al salario minimo, se considera el que
establece la Comision Nacional de Salarios Minimos. El salario
minimo promedio (temporal y espacial) del 2008 es $51.02 la
jornada, con base en esta observacion se obtiene la equivalencia
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de multiplos de salario minimo a pesos corrientes del 2008 en la
tabla de gasto corriente en transporte.

Para determinar cuéles de los datos que habran de utilizarse,
es necesario primero definir lo que serd el segmento S, y § 5

para posteriormente realizar el analisis correspondiente.

3.2 Definicién de Segmentos

Tanto el Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) como el
INEGI utilizan deciles poblacionales para segmentar a la
poblacion por estratos. Esta clasificacion resulta poco util al
querer relacionar los estratos con un ingreso, ya que la
segmentacion en deciles se realiza en funcion del reparto de la
riqueza de un pais. Por otro lado la segmentacion por ingresos que
utiliza el propio INEGI es la que se presenta en la tabla de gasto
corriente en transporte, sin embargo para el analisis se requiere de
una segmentacion mas simple.

Aunque lo ideal seria realizar politicas publicas lo mas
segmentado posible, bastara para fines de verificacion del modelo
proponer dos segmentos. Puede haber distintos criterios de
segmentacion, en este caso se propone el nivel de gasto en los
hogares. Para el segmento S se propondrdn aquellos hogares

donde se gasta en promedio hasta tres cuartas partes del ingreso,
mientras que para el segmento S, aquellos hogares que gastan, en

promedio, menos de esas tres cuartas partes. Es necesario
enfatizar que estos niveles de gasto son obtenidos a través de un
estimado de salario minimo (punto medio de los intervalos antes
mencionados) asi como de la relacion entre gasto de todos los
hogares encuestados por estrato, por lo que representa so6lo un
indicador para segmentar el mercado. No representa entonces ni
la capacidad de ahorro ni refleja la forma en que se gasta en cada
uno de los hogares. Asi se puede encontrar la Tabla 1 a manera de
resumen:

TABLA 1: Porcentaje del Ingreso Gastado en los Estratos

o

MULTPLOS DE SALARIOS MiNIMOS A CONSIDERAR TOTAL 1.00 1.50 1.75 2.75 3.50 4.50
Salario minimo diario (pesos) 50.84 76.26 88.97 139.81 177.94 228.78
Ingreso trimestral (pesos) 4575.60 6863.40 8007.30 12582.90 16014.60 20590.20
GASTO CORRIENTE MONETARIO TOTAL

Hogares 26 714 362 572 834 934 143 1341901 3175416 3389 607 2984 650
Gasto (miles de pesos) 587 689 417 2 857 589 5945703 10553680 31454702 42806187 45800 508
Gasto trimestral promedio por hogar (pesos) 21999 4989 6 365 7 865 9 906 12 629 15 345
% del ingreso gastado en promedio por hogar 109.0% 92.7% 98.2% 78.7% 78.9% 74.5%
MULTPLOS DE SALARIOS MiNIMOS A CONSIDERAR TOTAL 5.50 6.50 7.50 9.00

Salario minimo diario (pesos) 279.62 330.46 381.30 457.56

Ingreso trimestral (pesos) 25165.80 29741.40 34317.00 41180.40

GASTO CORRIENTE MONETARIO TOTAL

Hogares 26 714 362 2351767 1865 861 1553 104 8545 079

Gasto (miles de pesos) 587 689417 41507 448 37 241 831 33117 247 336 404 522

Gasto trimestral promedio por hogar (pesos) 21999 17 649 19 960 21323 39 368

% del ingreso gastado en promedio por hogar

70.1%

67.1% 62.1% 95.6%

Fuente: Elaboracién propia con base en la ENIGH 2008

En la tabla presentada se observa que el estrato con 4.50
salarios minimos son los que gastan hasta tres cuartas partas del
ingreso. Se tomara entonces como segmento S, a aquellos
hogares que tienen un ingreso de 0 a 4.5 salarios minimos en
promedio y como segmento S, a aquellos hogares que perciben
de 5.5 a 9.0 salarios minimos en promedio. No resulta innecesario
recordar que estos niveles de salarios minimos son establecidos
para efectos de calculo, pero provienen de intervalos definidos.

M. Perdomo y 0. Sanchez

Una vez establecidos los segmentos es posible extraer los datos
necesarios para la obtencion de los parametros del modelo.

3.3 Obtencion de Parametros para el Modelo Segmentado

En la tabla de gasto corriente en transporte se tienen ya obtenidas
diferentes relaciones entre el ingreso y el gasto por varios motivos
relacionados con el uso de vehiculos particulares.
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Particularmente, como se ha mencionado con anterioridad, el
estudio tiene especial interés en los elementos mostrados en la
Tabla 2:

TABLA 2: Relaciones Destacadas entre Ingreso y Gasto
en Vehiculos para los Segmentos

Sa SB
Multiplos de Salarios minimos a considerar 4.50 9.00
Ingreso trimestral (pesos) $20,590.20  $41,180.40
% del ingreso destinado a vehiculos particulares 34% 9.9%
% del ingreso destinado a la adquisiciéon 0.3% 2.9%

Fuente: Elaboracion propia con base en la ENIGH 2008

Asi, la obtencion de los parametros del modelo de
segmentacion se realiza, mediante estos datos, siguiendo la
metodologia descrita. Recuérdese que el modelo requiere de la
determinacion de p,., P,, V., Y. Se comienza determinando
los diferentes niveles de precio para posteriormente obtener las
proporciones.

Por medio de estas relaciones, y de acuerdo a los
procedimientos descritos anteriormente, se obtienen los valores:

TABLA 3: Valores de la Ampliacion del Modelo

VOT, =0.50 | VOT, =1.00
Cvh, =0.05 | Cvh, =1.00
1,=05 | 1,=1.00
2, =017 x,=100

Fuente: Elaboracion propia con base en la ENIGH 2008

Y, a=0.15y p=0.85.

Teniendo la proporciéon de poblacion Pi=0.31 y pg = Prax
=1.0. De acuerdo a la normalizacion establecida, se observa que
las caracteristicas de la muestra de hogares caen en el caso donde
la proporcion de consumo del segmento de mayores ingresos es
mayor a la proporcion de consumo del segmento con menores
ingresos. En este caso en especifico se observa la disminucion en
el consumo de los segmentos como se muestra en la Figura 9:

e

=y
Ayg @ Ay, B Yior

FIGURA 9: Disminucion del Consumo en el Modelo Segmentado
de Acuerdo a la ENIGH del 2008

Donde las disminuciones de consumo son:

d d
0.48(d(175)) . 0.85(d—(1—5))'

Para el segmento S, y el segmento S, respectivamente. El

pago por el dafio generado, entonces, tiene una mayor proporcion
en el segmento de mayores ingresos que en el segmento de
menores ingresos. En este punto se demuestra qué tanto debe
diferir el pago al daflo por contaminantes entre ambos segmentos.
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3.4 Observaciones Generales

El establecimiento de los parametros antes mencionados se basa
en el supuesto de una division correcta de los segmentos de
acuerdo al ingreso, es posible también mostrar que dicha division
propuesta requiere de modificaciones, con base en la desigualdad
que puede mostrar el modelo. Igualmente, la manipulacion de los
datos estadisticos robustece los supuestos fundamentados en la
distinta combinacion de parametros y demuestra que una misma
politica aplicada a diferentes segmentos no es adecuada.

De manera que se ubica en la Figura 10 el punto donde se
encuentra esta combinacion de parametros:

a/Pa>f

LU 150 20U 250 S00 350 400 450 S0 S50 BUN BSD UL J50 EUU S50 S0 WSO 100U

vaareiae i

~— Igualdad entre dismnucion &n &l consume de los segmento

FIGURA 10: Ubicacion de Segmentos de la ENIGH 2008 en el Analisis
de Reduccién del Consumo

Este punto se encuentra alejado de la curva que indica
igualdad entre la reduccion de consumo entre los segmentos; mas
aun se encuentra mas alejado del area donde la reduccion de la
proporcion de consumo del segmento de hogares de bajos
ingresos es mayor a la reduccion de la proporcion de consumo de
hogares de mayores ingresos. Esto demuestra que la
implementaciéon de segmentos en la aplicacion de politicas
compensatorias genera una compensacion del dafio justa y
proporcional al consumo de cada segmento.

Politicas igualitarias en el sentido del establecimiento
equitativo de impuestos o pagos por el daflo ambiental llevarian
dicho punto a una posicién a lo largo de la curva, lo que indicaria
un pago injusto de acuerdo al consumo de los segmentos. En este
sentido, cualquiera que sea el instrumento econdmico para
compensar el dafio generado sera injusto mientras se aplique de la
misma forma para todos los usuarios del vehiculo.

4. CONCLUSIONES, POLITICAS ¥ RECOMENDACIONES
GENERALES

Un elemento importante desprendido del ejercicio realizado es la
posibilidad de representar el mercado del bien vehiculo-kilometro
a través de un modelo de equilibrio parcial que permite dividir
este mercado de manera que los usuarios que intervienen en ¢l se
vean mejor representados. Esta representacion permite a su vez
demostrar que la generalizacion de usuarios, al menos en
instrumentos de pago de externalidades, no es la mejor opcion,
dado que se dafla mas a los usuarios con menores ingresos y
menor disposicion al pago. Lo correcto, de acuerdo a la extension
propuesta del modelo, es establecer politicas que contemplen las
proporciones de consumo y la disposicion al pago de acuerdo al
segmento econdmico al que pertenece el usuario. Este tipo de
modelos también son susceptibles de alimentarlos con
informacion estadisticas disponible en la mayoria de los paises
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latinoamericanos. En este caso, la ENIGH ha ayudado para ver las
diferentes relaciones entre los usuarios y su consumo. La
estadistica respalda lo que intuitivamente se podria pensar: el
segmento de mayores ingresos consume una proporciéon mayor
del bien vehiculos-kilometro que el segmento de menores
ingresos; el enfoque del modelo permite, sin embargo, saber en
qué proporcion se establece esta diferencia, ademas de ofrecer un
diagnostico de la realidad reflejada por la informacion estadistica,
evitando asi la discriminacion de usuarios de menores ingresos.

Los analisis realizados permiten mostrar pertinencia de
incluir explicitamente en la modelacion la cantidad del bien
consumido, ya que aquellas medidas de regulacion que se
orientan a la posesion de un vehiculo determinado (p.e. el pago
por el derecho a circular o los controles técnicos que revisan la
calidad de las emisiones) tienen diferentes desventajas:
primeramente la incapacidad del usuario para percibir que esta
pagando por un dafio que ha generado en detrimento de la
concientizacion social y cultural; en segundo lugar la
imposibilidad de saber si en verdad se esta cubriendo todo el dafio
generado; y finalmente, la incapacidad para determinar el modo
en que cada segmento de usuarios esta contribuyendo de acuerdo
a su aportacion al dafio. Esto provoca que el segmento de usuarios
con menores ingresos se vea orillado a salir del mercado o a
reducir considerablemente su consumo, lo que representa,
claramente, una politica inequitativa.

Definitivamente la representacion segmentada del modelo
puede ayudar a una mejor elaboracion de politicas de transporte,
dado que éstas estarian enfocadas a cada parte de la poblacion,
disenadas de acuerdo a la manera en que éstas consumen.
Indudablemente la futura elaboracion de politicas publicas al
respecto debe contemplar estas diferencias, ello por varias
razones: la necesidad de que los usuarios adquieran un
compromiso ambiental; responder al llamado urgente de la
equidad en materia econémica en los paises en desarrollo; asi
como la necesidad de profundizar en el tema de impuestos
ambientales con una mejor percepcion del problema. Una
representacion del problema como la anterior permite, ademas, su
aplicacion a cualquier zona de estudio utilizando el tamafio o tipo
de herramienta estadistica correspondiente.

En cuanto al lado conceptual del desarrollo, se muestra que
es posible la concepcion de instrumentos efectivos que reduzcan
el uso del automoévil, incluyendo algunos factores que han sido
limitados. Resulta dificil saber cudl es la prioridad de Ia
implementacion de una politica correcta: no es cuestion sélo de
incentivar el uso del automovil al segmento de menor ingreso,
limitar el uso del automovil del segmento de mayor ingreso o
restringir al maximo el uso del vehiculo sin hacer distincion.
Tanto la aplicacion de politicas tarifarias, como el uso de lo
recaudado deben contemplar el mayor numero de factores
posibles, a modo de establecer la correcta sinergia de dichas
politicas.

Los resultados de la modelacion muestran la conveniencia de
adoptar un instrumento (como alguno de los aqui sugeridos) para
la clasificacion del usuario y tarificar de acuerdo a su posicion.
Asi la sinergia de politicas puede comenzar desde la metodologia
de clasificacion de los usuarios, la manera de recaudar por parte
de las entidades competentes, asi como la manera de redistribuir
dicho ingreso, de modo que en verdad represente una
compensacion del dafio realizado.

Resulta imprescindible mencionar que en el tema de
redistribucion del excedente del consumidor deben existir al
menos dos directrices fundamentales: el mejoramiento de la
movilidad urbana a través del transporte publico de calidad y la
disminucion de emisiones de los autos existentes.

M. Perdomo y 0. Sanchez
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Igualmente la aplicacion de una nueva politica publica debe
ser contenida en procedimientos ordenados, como los siguientes:

e Revision del sistema fiscal vigente. Es necesario cerciorarse
que instrumentos econdmicos vigentes enfocados a la
reduccion del uso del automovil estén en verdad logrando
sus principales cometidos: reducir el uso de este medio y
compensar los dafios producidos por este uso. Como se ha
expuesto, los impuestos orientados a la posesion del vehiculo
no cumplen con el cometido que presumen, por lo que su
revision debera contemplar la posibilidad de ser suprimidos.

e Adaptacion del sistema fiscal vigente. La imposicion de
nuevos pagos por parte del gobierno nunca es bien recibida
por los usuarios. Una correcta adaptacion del sistema fiscal
vigente significaria la eliminacion de aquellas politicas
publicas que no han cumplido con su cometido y que son
mal vistas por los usuarios, para ser reemplazadas
unicamente por un instrumento econdmico destinado a
compensar el dafio. Es importante que esta adaptacion
contemple la distribucién de informacion clara que permita
al usuario conocer: 1) que se produce un dafio al hacer uso
del vehiculo, 2) que este dafio es cuantificable y el modo de
hacerlo puede ser conocido por los mismos usuarios y 3) que
dicho dafio sera compensado con el impuesto creado por el
gobierno, haciendo especial énfasis en que el impuesto
mencionado estara estructurado en funcién del ingreso del
usuario, de modo que no quedara marginado ningin
segmentos de la sociedad, teniendo asi una politicas mas
equitativa. Resulta importante recalcar que mientras no se
eliminen impuestos ineficientes en esta materia no sera
posible proponer un nuevo impuesto. Es imprescindible que
el usuario perciba que no se le ha de cobrar un impuesto mas,
sino se le ha de cobrar un impuesto eficiente que sustituye a
otros muchos que no han tenido efectividad.

o  Incorporacion de otros impuestos ambientales. Una vez
generado el impuesto para la reduccion del uso del vehiculo,
éste debe estar acompaiado por otros instrumentos
econdmicos enfocados al mejoramiento ambiental pero sin
considerar nuevamente el uso del vehiculo. Evidentemente
estos otros impuestos deben considerar también otra base
gravable (empresas, por ejemplo), de modo que los usuarios
no sientan que todo estd recayendo sobre ellos y que
observen que en verdad el gobierno no busca sélo una fuente
de ingresos si no que promueve el mejoramiento ambiental.

e Incorporacion de otros instrumentos fiscales de naturaleza
ambiental. Por otro lado el usuario debe notar que no sélo
esta aportando dinero para la mitigacion del dafo ambiental
sino que se crean otros instrumentos, como subsidios o
compensaciones que le benefician directamente y que buscan
alcanzar la finalidad mencionada.

o Medidas precautorias o compensatorias. Finalmente se tiene
el punto mas sensible: la redistribucion. El gobierno debe
tener la capacidad de administrar los ingresos adquiridos lo
suficientemente bien como para destinar con éxito dichos
ingresos a tres corrientes: aumento de capital publico o
reduccion de déficit, medidas precautorias y medidas
compensatorias. Las medidas precautorias son aquellas
medidas que estan dirigidas a prevenir el problema, en este
punto es de especial importancia la concientizacion social o
cultural. Si por medio de campaiias el usuario se hace
conciente del dafio que estd provocando y de la manera de
evitarlo, la reduccion de dicho dafio sera mas efectivo. Las
medidas compensatorias son aquellas que permiten al
usuario obtener un beneficio directo por el impuesto
tributado.
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El mejoramiento de la movilidad urbana, representa,
posiblemente, la mejor redistribucion de lo obtenido
mediante dichos impuestos. Analisis como el expuesto a los
largo del trabajo buscan limitar el uso del vehiculo
particular, sin embargo es necesario compensar este uso
mediante un modo que sea equiparable a su vehiculo. Si bien
el transporte publico nunca tendrd las ventajas de un
automovil particular, un servicio publico de calidad permitira
que el usuario se adapte de mejor manera y deje mas
facilmente el automovil, pudiendo ir inclusive mas alla al
ofrecer un servicio lo suficientemente bueno como para dejar
el automovil aunque se pueda disponer con comodidad de
éste. Por otro lado, el ejercicio desarrollado busca reducir el
uso de los vehiculos particulares. Suponiendo que se llega un
punto minimo de uso, resultaria necesario enfocarse en
aquella cantidad del bien que atn es consumida. Es entonces
cuando parte de lo recaudado puede destinarse a la
renovacion de unidades o bien al mejoramiento tecnologico,
reforzando el logro de las metas establecidas por este tipo de
politicas.

Asi, la inclusion de estas nuevas politicas debera contemplar
todos los actores involucrados. En resumen, pronunciamientos
concretos al respecto se pueden mencionar a continuacion:

a) Es necesaria la cuantificacion de dafios por medio de
instrumentos de monitoreo ambiental y verificaciones periddicas
de los vehiculos. Estas verificaciones deben ser observaciones sin
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cobro, dado que son parte de la determinacion de un impuesto
mayor.

b) Se requiere igualmente la eliminacion de instrumentos
fiscales de poca relevancia o que no han cumplido con su
cometido, como la verificacion o la tenencia, por ejemplo.

¢) Campaifias de concientizacion e informacion sobre los
dafios generados por el uso del vehiculo particular y la manera de
compensarlos mediante instrumentos fiscales, son necesidades de
la politica propuesta.

d) Se necesitan crear mecanismos de recaudacion del
impuesto ambiental mediante el uso de bases de registro de autos
relacionadas con el ingreso de los propietarios.

e) Resulta obligada la creacion de una caja comin donde
exclusivamente los ingresos obtenidos por la aplicacion de dicho
impuesto sean recaudados para su posterior redistribucion.

f) La redistribucion forzosamente debe incluir al menos tres
aspectos: destinar recursos a campaiias de concientizacion,
destinar recursos a la compensacion de dafios ambientales y
destinar recursos al mejoramiento de la movilidad urbana, de
manera que se tenga una redistribucion integral. Todas estas
observaciones se pueden ver resumidas es la dinamica de politicas
ambientales equitativas mostradas en la figura siguiente.

Finalmente se requiere de una evaluacion social de la
aceptacion de la politica sugerida, bajo el entendido de que esta
aceptacion depende directamente de la calidad de la redistribucion
del ingreso recaudado.
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FIGURA 11: Dinamicas de Politicas Ambientales Equitativas
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