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RESTRICCION PERMANENTE A VEHICULOS
CATALITICOS EN SANTIAGO

e Las restricciones a vehiculos livianos no tienen mayor incidencia en las concentraciones de
material particulado fino PM25, por lo que seguir promoviéndolas no va a resolver el
problema de contaminacion en Santiago.

e La evidencia cientifica sugiere que este tipo de medidas se traducen, a la larga, en un
aumento del parque vehicular lo que podria resultar en un mayor nivel de emisiones.

e El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones insiste en que existiria una estrecha
relacidn entre congestién y contaminacion, lo que no es tan claro.

Este ha sido el aflo con mas episodios criticos por contaminacidon que ha tenido
Santiago desde que existe la norma. Esto es consecuencia de un criterio mas exigente
a la calidad del aire para decretar episodios criticos, sobre la base del material
particulado fino (PM25) pero también a inusualmente malas condiciones de
ventilacién de la cuenca de Santiago durante los ultimos meses. De hecho, junio
pasado fue el mas seco desde que se tenga registro.
PRINCIPIO LYD:
Recientemente, el Gobierno presentd un conjunto de medidas orientadas a
Buen Disefio mejorar la calidad del aire de Santiago. Estas medidas incluyen normas de emisién
L. mas exigentes para el sector industrial; ampliar la paralizacién de industrias mas
de Politicas contaminantes durante episodios criticos; restringir el uso de la lefia en la Region
Publicas. Metropolitana y prohibirla en la provincia de Santiago mas las comunas de San
Bernardo y Puente Alto; la creacion de un sello verde para camiones y la
introduccion de una restriccion permanente de dos digitos a vehiculos cataliticos
durante el periodo de Gestion de Episodios Criticos y de cuatro durante
emergencias ambientales, entre otras.

RESTRICCION PERMANENTE A VEHICULOS CATALITICOS

En estudios recientes, Gallego, Montero y Salas (2011)' y (2013)" concluyen que las
restricciones a la circulacion de vehiculos se traducen, a la larga, en un aumento
en el parque vehicular y en una mayor contaminacién. También destacan que en el
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caso de Santiago, la introduccidon de Transantiago, que tenia entre sus objetivos
disminuir las emisiones, logré justo el efecto contrario, debido a los usuarios que
abandonaron el transporte publico en favor del automoévil por lo deficiente del
servicio, especialmente durante su desafortunada puesta en marcha.

Llama la atencién que la autoridad haga tanto énfasis en las restricciones a
vehiculos livianos, siendo que éstos son responsables de una parte mas bien
menor de las emisiones de PM25. De acuerdo a cifras del gobierno (en su
presentacion “Medidas, Plan de Prevencidn y Descontaminacidn Atmosférica
Region Metropolitana,” 21 de julio de 2015) éstos serian responsables de cerca de
un 9,61% de las emisiones de PM25. Esta cifra es similar a la proyectada por el
DICTUC para 2010" que era de un 8,5%. Sin embargo, en el estudio del DICTUC se
detalla que el material particulado fino es emitido principalmente por vehiculos
livianos diésel. De acuerdo a este informe, los vehiculos livianos a gasolina (tanto
cataliticos como no cataliticos), no serian responsables de emisiones PM25, como
se muestra en la Tabla N° 1.

VEHICULOS LIVIANOS SERIAN RESPONSABLES SOLO DEL 8,5% DE EMISIONES DE PM25
Tabla N°1. Contribucién de emisiones PM25 segun fuente, proyeccion 2010.

Fuente %
Industria 32,0
Combustién de Lefa Residencial 23,1
Otras Estacionarias 8,9
Total Estacionarias 64,0
Buses 5,0
Camiones 18,1
Veh Livianos Cataliticos 0,0
Veh Livianos No Cataliticos 0,0
Veh Livianos Diesel 8,5
Otras Moviles 4,5
Total Maviles 36,0
Total 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de estudio DICTUC, 2007.

Desde el punto de vista de la opinidn publica, fue ilustrativo el episodio critico
decretado el 29 de junio, justo al final de un fin de semana largo. Durante dos dias
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estuvieron fuera de Santiago una gran cantidad de autos, y los que quedaron se
usaron mucho menos por ser dias no laborales. Esto es equivalente a una masiva
restriccion vehicular voluntaria. A pesar de esto, se termind decretando
preemergencia el lunes 29, luego de dos dias con una circulaciéon muy limitada de
vehiculos en la capital.

CONTAMINACION Y CONGESTION

La restriccion La autoridad, especialmente desde el Ministerio de Transportes vy

a dos digitOS Telecomunicaciones (MTT), insiste en que existiria una estrecha relacion entre

congestidon y contaminacién, lo que no es tan claro. Si bien es posible describir

mecanismos que relacionen la congestidn con la contaminacién, se trata de

cataliticos problemas distintos que se deben abordar con politicas publicas adecuadas para

. . cada uno. Por ejemplo, antes del episodio de preemergencia del 29 de junio, no
dlsmmuye €N hubo mayor congestién, pero la contaminacién aumenté.

un 5,5% los El MTT ha insistido en varias oportunidades que durante los episodios de
ﬂUjOS de preemergencia y emergencia, los buses logran mayores velocidades promedio,
gracias a la menor congestion y a la introducciéon de los (mal llamados) Ejes
vehiculos en Ambientales, que son ejes exclusivos para buses. Pero la mayor velocidad de los
. buses no se traduce necesariamente en una menor contaminacion. Los vehiculos
Santlagol MUY que salen de circulacién no son contribuyentes relevantes de PM25. Tampoco se
por debajo del 20% ha evaluado el impacto de los Ejes Ambientales sobre la congestidn en las vias
teérico. alternativas para los automovilistas.

de vehiculos

Sobre el real impacto que tiene una restriccion de dos digitos a vehiculos
cataliticos (sumada a las restricciones adicionales a los vehiculos no cataliticos
durante una preemergencia), De Grange y Troncoso (2011)" encuentran que la
restriccion a dos digitos de vehiculos cataliticos disminuye en un 5,5% los flujos de
vehiculos en Santiago, muy por debajo del 20% tedrico. Ademas, los investigadores
encuentran que los viajes en bus no aumentan durante esos dias, lo que sugiere
que los buses de Transantiago no serian la alternativa preferida por los
automovilistas habituales.

En este sentido, llama la atencién que incluso las autoridades hayan propuesto
estudiar la implementacion de restricciones aleatorias a los vehiculos cataliticos
para desincentivar la compra de vehiculos adicionales. Ya es bastante arbitrario y
poco equitativo restringir por nimero de patente la circulaciéon de vehiculos. Los
usuarios habituales de automdvil tienen distintos grados de acceso a alternativas
de transporte. Para quienes viven cerca de una estacion de Metro o de sus lugares
de trabajo, la restriccién no es tan costosa como para quienes tienen que recorrer

3



TEMAS PUBLICOS

www.lyd.org

14 LIBERTAD Y Ne 1218

7 de agosto de 2015

DESARROLLO 155N 0717-1528

mayores distancias con malas alternativas de transporte. Asimismo, las
restricciones en dias no laborales son menos costosas que las restricciones en dias
laborales. Ademas, es esperable que una medida como ésta siga incentivando la
compra de vehiculos adicionales (mds contaminantes) porque sigue reduciendo la
probabilidad de tener restriccion.

Da la impresién que el objetivo de las autoridades de Transportes fuese que las
personas viajen en bus a como dé lugar, sin consideraciones de costos o de
equidad. Hay que tener en cuenta que los usuarios de automdévil en Santiago ya
enfrentan altos costos por su eleccién. No sdlo el costo del vehiculo y su
mantencién, sino también el pago de permiso de circulacién, el uso de autopistas
urbanas, el nuevo (mal llamado) impuesto verde vy las revisiones técnicas anuales
que, en la practica, estan significando perder buena parte del dia de trabajo para
muchos.

LA TARIFICACION VIAL

Para abordar el problema de la congestidn, la tarificacién vial, o el cobro por el uso
de las vias representa una mejor alternativa que la prohibicion arbitraria al uso del
auto. Sin embargo, ésta no estd exenta de problemas. De Grange y Troncoso
(2015)" hacen una revisidon de la literatura sobre la tarificacidn vial y concluyen que
estd puede ser una herramienta mas para controlar la congestién, pero tiene
asociados varios costos, dificultades de implementacién y podria tener costos
sociales mayores a los de la congestion.

También es relevante definir cual seria el uso de los fondos recaudados y la
disponibilidad de un transporte publico de calidad. En el caso de Santiago, el
transporte publico es una mala alternativa para los automovilistas.

CONSIDERAR COSTOS Y BENEFICIOS

La reduccidon de las emisiones en ciudades contaminadas es un objetivo de la
mayor importancia para la politica publica. Sin embargo, hay que evaluar en forma
rigurosa los costos y beneficios asociados a las medidas propuestas, para asi poder
disefiar una politica coherente y equitativa. Por ejemplo, la restriccién permanente
a vehiculos cataliticos es una medida con altos costos sociales, pero con minimo
impacto sobre los niveles de PM25. Es posible que el énfasis en ésta se deba a que
es una medida con mayor impacto mediatico. Otras medidas, como la introduccién
de nuevas tecnologias menos contaminantes o un mayor control de las quemas
ilegales, quizds sean mas efectivas, pero puede que tengan menor impacto
mediatico.
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CONCLUSION

Las restricciones a vehiculos livianos no tienen mayor incidencia en las
concentraciones de material particulado fino PM25, por lo que seguir
promoviéndolas no va a resolver el problema de contaminacién en Santiago. Peor
aun, la evidencia cientifica sugiere que este tipo de medidas se traducen, a la
larga, en un aumento del parque vehicular lo que podria resultar en un mayor
nivel de emisiones.

La calidad del aire en la ciudad es de gran relevancia por el efecto en la salud y
calidad de vida de sus habitantes. Sin embargo, las medidas propuestas no deben
ser improvisadas, reaccionando a un invierno con condiciones de ventilacién
inusualmente malas.
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