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RESUMEN

La investigacion tiene su origen en la preocupacion respecto al incremento de la
contaminacion atmosférica que genera la aviacion comercial en el pais, situacion que motivo
a investigar sobre las condiciones para la aplicacion de un impuesto extra fiscal a las
emisiones de CO2 por aviones comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de
emision. Para el desarrollo de la investigacion consideraron los instrumentos econémicos y
juridicos de la Gestion Ambiental, como el método de valorizacion contingente que permitio
evaluar la disposicion a pagar de los usuarios y aerolineas. También se tomd en cuenta la
teoria de Arthur Pigou que aplica a la cantidad de contaminante producido por el agente. Para
lograr los resultados propuestos se realizaron entrevistas estructuradas y de profundidad a
especialistas Economia, Ambiental, Tributario, Constitucional, Politico, Quimico,
Aeronautico. Asi mismo se encuestd a 384 pasajeros del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez. Analizadas las encuestas y entrevistas se evidencia que las aerolineas estan
dispuestas a invertir en tecnologias limpias y asumir parte del impuesto extra fiscal hasta
reducir sus emisiones; sin embargo, un sector de los usuarios no esta de acuerdo a pagar un
impuesto ecoldgico, por el contrario, opinan que deben ser las aerolineas que deben pagar la

totalidad del impuesto extra fiscal.

Palabras Clave: Emisiones CO2, Tributos ambientales, instrumentos econdmicos,

instrumentos juridicos, impuestos, disminucion, contaminantes.



ABSTRACT

The present investigation is born from a problem about the air pollution that is generated by
the aviation sector in our country, which is why the application of an extra tax tax on CO2
emissions by commercial aircraft to reduce pollutants in the source of emission. In order to
carry out the investigation, economic and legal instruments of environmental management
were taken into account, such as the contingent valuation method that allowed evaluating the
willingness to pay of users and airlines. Arthur Pigou's theory that applies to the amount of
pollutant produced by the agent was also taken into account. In order to achieve the proposed
results, structured and in-depth interviews were conducted with specialists in the metry,
economy, environmental, tax, constitutional, political, chemical, aeronautical. Likewise, 384
passengers were confined to the Jorge Chavez International Airport. Analyzed the surveys
and interviews it is evident that the airlines are willing to invest in clean technologies and
assume part of the extra tax tax until they reduce their emissions, however, a passenger sector
does not agree to pay an ecological tax on the contrary they think they should Be the airlines

that must pay the full extra tax

Keywords: CO2 emissions, environmental taxes, economic instruments, legal instruments,

taxes, decrease, pollutants.



INTRODUCCION

La aviacion desempefia un papel esencial en el desarrollo econémico global al conectar a las
personas de todo el mundo. Sin duda el transporte aéreo de pasajeros estd aumentando a una
tasa de alrededor del 5 por ciento anual y se prevé que se triplique para 2030. Las industrias
de la aviacion, en términos de produccién y mantenimiento de aeronaves, compafiias aéreas y
utilizacion de aeronaves militares, se han convertido en componentes fundamentales del
mundo capitalista, sin embargo, con graves consecuencias ambientales y climaticas.

La creciente actividad de la aviacién ha suscitado una creciente preocupacion con
respecto a sus impactos en el medio ambiente y la salud publica. La aeronave genera el
mismo tipo de emisiones que otros vehiculos de transporte terrestre, incluyendo monéxido de
carbono (CO), didxido de carbono (CO2), vapor de agua (H20), dxidos de nitrogeno (NOX),
oxidos de azufre (SOx), hidrocarburos no quemados (UHC), y particulas (PM). Dependiendo
de si ocurren cerca del suelo o en la altitud, las emisiones de los aviones pueden considerarse
contaminantes primarios y de la calidad del aire o gases de efecto invernadero (GEI), se cree
que estos ultimos son la causa principal del cambio climatico que va asociado a un
calentamiento global planetario.

Frente al problema mencionado, la investigacion se centr6 en analizar la aplicacion de
un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para disminuir los
contaminantes en la fuente de emision. Impuesto ecoldgico que obedece al economista
britanico Arthur Pigou 1920 que sefiala que los impuestos deberian ser, uno que refleje los
costos de la contaminacion y los dafios que causa a la sociedad y al ambiente. Entonces las
reformas regulatorias para mitigar los impactos climaticos de la aviacion incluyen
instrumentos econoémicos, tributarios, propios de la gestion ambiental, pues la tributacion es

el instrumento mas valido para limitar la degradaciéon ambiental sin causar distorsiones. En
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ese sentido las teorias econémicas se justifican en los impuestos ambientales como el mejor
método para proteger y salvaguardar el medio y el ambiente en general

Ahora bien, introducir estos impuestos ecoldgicos se justifica en la intencién del
legislador de internalizar los costos externos producidos por los sistemas productivos, costos
gue pesan sobre la empresa, de modo tal, los impuestos pueden beneficiar a la tesoreria, al
ambiente al alentar a los contaminadores o usuarios de recursos ambientales a cambiar su
comportamiento para que sean menos contaminantes o derrochadores, y al usar los ingresos
recaudados para apoyar los esfuerzos de preservacion ambiental, la economia al crear
incentivos para la inversion del sector privado en el desarrollo de tecnologias limpias y
rentables.

De lo expuesto, nuestro pais, ha suscrito y ratificado tratados internacionales para la
proteccion del medio ambiente siendo uno de ellos la Declaracion de Rio sobre el medio
ambiente de 1992 el mismo que acoge diversos principios ambientales, prevencidn,
precautorio, quien contamina paga, entre otros. Siendo este Ultimo el que justifica la creacion
de tributos como fundamento en el deber de los Poderes Plblicos de proteger el medio
ambiente, en la medida en que se trata de uno de los supuestos esenciales para garantizar el
derecho a la vida de los seres humanos en condiciones dignas y, consecuentemente,
garantizar el desarrollo sostenible y calidad de vida.

Seguidamente, nuestra constitucion vigente de 1993 ha regulado dentro de su catalogo
de derechos fundamentales articulo 2 inciso 22el derecho a gozar de un ambiente equilibrado
y adecuado el mismo que tiene concordancia con el articulo 1°, 7°,44°,51°, 58°,66°-69°,74° y
la Ley General del Ambiente N°28611, ley que ha desarrollado y acogido los principios de la
declaracion de Rio de 1992, prevencion, precautorio, sostenibilidad, internalizacion de
costos, gobernanza ambiental, también ha previsto en su articulo cuarto la posibilidad de

crear tributos ambientales para proteger el medio ambiente.
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Como se advierte tanto los tratados internacionales, como la constitucion vigente de
1993 y la ley general del ambiente N°28611 tienen como objetivo lograr un desarrollo
equilibrado, duradero y equitativo, donde se pueda garantizar el derecho de las presentes y de
las futuras generaciones a tener una vida digna, dentro de un ambiente sano y equilibrado. En
ese sentido la tesis se ha estructurado en cinco capitulos:

El primer capitulo desarrolla la realidad problematica respecto a la contaminacion que
viene generado el sector de la aviacion, por lo que se ha propuesto como objetivo general en
qué medida es viable la aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones
comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de emisién y como especificos en
qué medida es viable la aplicacion de instrumentos juridicos y economicos para regular las
emisiones de CO2 por aviones comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de
emision, tambien se ha desarrollado la importancia, cientifica, ambiental, empirica,
metodologica y economica.

En el segundo capitulo se ha desarrollado el marco tedrico respecto a las teorias que
respaldan la investigancion como el metodo de valorizacion contingente, teoria de Pigou y
Coase, Teorias econdmicas que justificacion los impuestos ambientales, fundamento de la
finalidad extra fiscal de los tributos ambientales, intrumentos juridicos economicos propios
de la gestion ambiental, reflexiones sobre la tutela del medio ambiente, principios
ambientales, precautorio, prevencion, quien contamina paga, emisiones de la aviacion,
energias limpias, metodos para reducir los contamintenes en la fuente de emision, tambien se
ha establecido las hipotesis, variables y la matriz de definicion operacional de las variables.

En el tercer capitulo se ha desarrollado el marco metodologico, teniendo en cuenta el
tipo de investigacion, disefio, procedimineto de muestreo, intrumento de recoleccion de datos

siendo encuestas dirigidas a los usuarios del transporte aéreo, entrevistas a profundidad
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dirigidas a especialistas, ingeniero aeronautico, tributario, ambiental, constitucional,
economia, quimico. También se ha tomado en cuenta la poblacién, y seleccién de la muestra.

Finalmente, en el cuarto y quinto capitulo se pone en evidencia los resultados
procesados de las encuestas y entrevistas, discusion de resultados, conclusiones y

recomendaciones.
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CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Introduccion a la problematica

El acelerado crecimiento poblacional experimentado a partir de la segunda mitad del siglo
pasado, nos ha llevado de 2,500 a 7,500 millones de personas en el mundo, en ese sentido los
viajes aéreos revolucionaron el transporte interurbano, y hoy en dia contribuye
significativamente al crecimiento econémico en todo el mundo. Sin embargo, el crecimiento
de la aviacion tiene varias consecuencias negativas, incluidos los impactos ambientales en la
calidad del aire, el ruido y el clima global (Evans, 2016, p. 3). La contaminacidn que genera
la actividad aeronautica es altamente contaminante tal cual sefiala el autor, incrementandose
con estos estilos y modelos de desarrollo los gases de efecto inverdadero GEI, y en
consecuencia el cambio climatico con impactos negativos en los ecosistemas terrestres,
marinos.

Esta situacion no solo preocupa por la tendencia del crecimiento poblacional y la
capacidad de soporte del planeta; sino también por lo que significa la escala de las emisiones
de residuos que se producen y la necesidad de su manejo adecuado; al respecto en enero del
2015, la Organizacién de las Naciones Unidas bajo la evaluacion de 190 paises del mundo
aprueba los diecisiete Objetivos de Desarrollo Sostenible ODS y pone en evidencia la
necesidad urgente de practicar un manejo adecuado de nuestros residuos, entre otros
(Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD, 2016).

Estimando que al 2017, los humanos han causado aproximadamente un calentamiento
global de 1 °C por encima de los niveles preindustriales; El objetivo trece de los ODS plantea
adoptar medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus efectos; y plantea como

meta que, para limitar el calentamiento a 1,5 °C, las emisiones mundiales de CO deben
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disminuir en un 45 % entre 2010 y 2030, y alcanzar el cero alrededor de 2050 (PNUD,
2016).En tal sentido, el Perd centrado en los ODS, se comprometié a reducir en 30 % sus
emisiones de gases de efecto invernadero hasta el afio 2030 y fortalecer sus politicas de
adaptacion a los impactos del cambio climatico (Ministerio del Ambiente (MINAM, 2015).
Es, en esta necesidad de fortalecer sus politicas, que el Per(, evidencia la necesidad de
regular el manejo de las emisiones gaseosas generado por el transporte aéreo. Siendo
necesario disefiar una estrategia de implementacion de acciones que logren una adecuada
vigilancia de estas externalidades ocasionadas por el mercado del transporte aéreo. Al

respecto, a nivel internacional tenemos:

Es evidente que la contribucion al crecimiento econémico es significativo:

Se estima que la industria del transporte aéreo, en 2010, aporté alrededor de
56,6 millones empleos y US $ 1.4 billones de Producto Interno Bruto (PIB)
para la economia mundial, para 2030 se estima que el transporte aéreo aportara
directamente, alrededor de 12,1 millones de empleos y US $ 1.4 billones de
dolares PIB para la economia mundial (Bradley, 2011, p. 9).

A pesar de estos beneficios, no se puede negar los impactos negativos que tiene la
aviacion, la consecuencia negativa en el ambiente es particularmente significativa,
incluyendo la calidad del aire y los impactos a la contaminacién atmosférica, segun lo
informado por el Panel Intergubernamental sobre el Cambio Climéatico (IPCC) (Haines,
Stansfeld, Job, Berglund y Head, 2001). Los investigadores del Panel Intergubernamental dan
cuenta de esta realildad con datos fehacientes, por tanto constituyen parte de la realidad
critica.

Los especialistas Adams y Faure (1998) mencionan:
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Que los oxidos de nitrogeno (NOx) y las emisiones de particulas en las
proximidades de los aeropuertos tienen impactos significativos en calidad del
aire, (...) con efectos negativos para la salud, (...), muertes prematuras, y
también afectan las habilidades de los nifios para aprender (p. 19).

Estos impactos negativos no son conocidos por las personas porque los mecanismos de
difusiéon no son los mas adecuados. Lee, Pitari, Grewe & Gierens (2010) estiman que la
aviacion seria responsable de la demanda de 214 millones de toneladas de combustible, para
2050, la aviacion generara el aumento de las emisiones antropogénicas de CO». Se calcula
que aumentara al alrededor del 3 %.

Investigadores como Haines et al. (2001) precisan que:

El Tribunal de Justicia de la Union Europea ha establecido que todos los
vuelos que despeguen o en su defecto aterricen en Europa deberan pagar por
sus emisiones, medida que ha encontrado oposicion por paises como los
Estados Unidos, China, India, argumentando que la norma incumple convenios
internacionales y derecho consuetudinario, derecho internacional humanitario,
como también el convenio de chicago y protocolo de Kioto, ante este suceso
la Union Europea espera que las aerolineas de Estados Unidos y demas paises
respeten la Ley Europea como la Unién Europea lo hace con las Americanas.
(p. 36)

Es asi que Europa cuenta con normas que regulan las emisiones generadas por la
aviacion y estas tienen pleno respaldo del Tribunal Europeo, sin embargo, a nivel nacional
vemos que la realidad es distinta ya que actualmente no se ha regulado las emisiones de CO»
a la atmosfera generadas por vuelos comerciales, los mismos que generan contaminacion a

nuestra atmosfera y tienen incidencia en nuestra salud.
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Asumiendo que es contrario a lo establecido por el constituyente, pues se tiene que la
proteccién del ambiente tiene naturaleza de derecho fundamental, ello se desprende como
bien sefiala Westreicher (2009) La Constitucidn vigente de 1993, que ha incluido en su titulo
1 de la persona y la sociedad, en su articulo 2 inciso 22 “el derecho a gozar de un medio
ambiente equilibrado y adecuado, otorgandole el rango de Derecho fundamental de la
Persona”, también incorpora dentro del Titulo 111 del Régimen Econdmico, en los articulos 66
al 69, del Ambiente y los Recursos Naturales, los cuales deben ser interpretados a la luz de la
cuarta disposicion transitoria de la constitucion. Por Gltimo, ello en plena concordancia con
los tratados internacionales y el articulo 7, 43, 44, 51, 70, 74 y 104 de nuestra carta magna.

Es en esta perspectiva que el Per( necesita fortalecer sus politicas publicas y hacer una
investigacion sobre la regulacion adecuada de las emisiones de CO2 ocasionadas por el
transporte aéreo, dentro del enfoque de sostenibilidad ambiental. Para el efecto, siguiendo las
recomendaciones de la clasificacion de Opschoor (1994)Se identifican como principales
causas de esta problematica: El transporte aéreo que no tiene regulado sus emisiones
gaseosas, existen fallas institucionales que permiten la no priorizacion del problema, que no
existen normas regulatorias sustentadas técnicamente, que existe un desarrollo incipiente a
nula de investigaciones afines, escasos recursos para el desarrollo de programas de vigilancia
y fiscalizacion que contribuya a la reduccion de las emisiones en los cuerpos receptores
asociada a las emisiones de aeronaves, que la poblacion desconoce o no esta sensibilizada con
la problemética y por tanto no se posiciona con la necesidad de regulacién de las emisiones.
Causas que pueden ser analizadas en tres grandes clUsteres, el que asocia causas
institucionales, el que asocia causas de empoderamiento y una Ultima, la politica que
involucra las relaciones de mercado

Las consecuencias ocasionadas son de mucha mayor ponderacién que las presentadas

para el escenario europeo, considerando que el parque motor aéreo peruano expone menores
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estandares que las exigencias europeas, que las emisiones moviles de CO; a la atmosfera se
dan sin control alguno, que existe desconocimiento del grado de contaminacion que las
emisiones de CO> ocasionan, tanto en cantidad como en calidad; que existe un servicio de
transporte aéreo subvaluado discordante al desarrollo sostenible por cuanto las externalidades
ocasionadas no estan internalizadas en las relaciones de mercado.

Teniendo en cuenta que las disciplinas que investigan sobre esta problematica formas de
internalizar los costos ambientales en las relaciones de mercado, a fin de tener como
resultados bienes y servicios sostenibles, se plantean alternativas como los impuestos o
subsidios pigouvianos, las normas sobre contaminacién o emision, las tasas sobre la
contaminacion o emision, las patentes, los derechos de propiedad, las demandas por dafios y
perjuicios y la negociacion o acuerdos privados (Antunes, 2010). En efecto es posible mitigar
estos impactos sensibilizando a las empresas, tomadores de decision y la poblacién que debe
conocer sus derechos.

1.2. Formulacion del Problema
1.2.1 Problema de Investigacion General.
¢En qué medida es viable la aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por
aviones comerciales para Disminuir los contaminantes en la fuente de emision?

1.2.2 Problemas especificos

a) ¢En qué medida es viable la aplicacién de instrumentos juridicos para regular las
emisiones de CO2 por aviones comerciales para Disminuir los contaminantes en la fuente de
emision?

b) ¢En qué medida es viable la aplicacién de instrumentos econémicos para regular las
emisiones de CO2 por aviones comerciales para Disminuir los contaminantes en la fuente de

emision?
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1.2.3 Justificacion e Importancia del estudio

1.2.3.1Justificacion cientifica
La propuesta de investigacion pone en evidencia el uso de un instrumento para los
diagndsticos situacionales de forma estructura en la medida que se trata de un problema a
resolver complejo. Se trata del analisis de Fallas Institucionales que recomienda Opschoor
(1994) precia:
Esta herramienta es aplicada a problemas complejos y es poco comln en el
medio académico peruano y su aplicacién no ha sido evidenciada a problemas
ambientales (...), puede constituirse necesaria para asegurar diagnosticos
adecuados, tanto en la investigacion cientifica como para el analisis y
formulacion de proyectos de inversion publica (p. 85)

Se trata de aplicar precisamente instrumentos de gestion ambiental que permitan una
actividad mucho mas sostenible. Para analizar las variables se utilzan diferentes Teorias que
permitan una revision mas integral de la realidad investigada.

Si bien los hallazgos iniciales sobre la correlacion entre el diéxido de carbono y el
cambio climatico ya se obtuvieron a fines del siglo XIX, no fue hasta la década de 1950
cuando los estudios iniciales encontraron que el aumento de las emisiones antropogénicas de
CO: excedia la capacidad de absorcion de los sumideros naturales, los océanos y la biomasa
terrestre.

Bajo el argumento de la presente investigacion, se define la DAP para evitar un cambio
negativo originado por las emisiones de CO2 del parque comercial aéreo, en la secuencia de
gradualidad por solucionar este problema de emisiones, la investigacion propone que esta
DAP se constituya en la creacion de un fondo o recurso econémico que posibilitara
desarrollar investigaciones que permitan definir formas més adecuadas de gestion de estas

emisiones. Por ejemplo, definir sistemas de vigilancia que determinen metodologias de
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monitoreo de esta actividad (LMP y ECAs) y formas adecuadas de internalizar las
externalidades identificadas, dimensionadas y valoradas en un enfoque de capacidad de
soporte del cuerpo receptor.

De este modo, en forma gradual los actores involucrados asumirdn los costos de esta
internalizacidn, teniendo de un lado el beneficio - costo asumido por los usuarios y del otro
las inversiones hechas por los prestadores del servicio aéreo comercial a fin de garantizar
emisiones menores y mas amigables con el ambiente; medida que sera concordante con
nuestra constitucion vigente de 1993 que consagra en el articulo 2° inciso 22 el derecho

fundamental a gozar de un ambiente equilibrado.

1.2.3.2 Justificacién Metodolégica.

Para esta investigacion se validaran métodos generales de investigacion, asi como métodos
particulares, es asi que se consideran los Métodos de Valoraciéon Contingente. Al mismo
tiempo la aplicacion de la metodologia de andlisis de fallas institucionales de Opschoor
(1994) permite asegurar que el enfoque de la investigacion sea estructurada y completa. Esta
metodologia propone no solamente analizar los aspectos econdmicos, sino también los
aspectos referido al empoderamiento de los actores involucrados y la complejidad de las
politicas.

De otro lado, la investigacién propone como método adecuado para la valoracién del
impuesto, la Valoracion Contingente, que es el método directo méas usado de la Economia
Ambiental. Esta metodologia puede preguntar por un pago o una compensacion por el
impacto causado, siendo para la presente investigacion la DAP por evitar un cambio

negativo.
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1.2.3.3 Justificacion Empirica.
Los resultados de la investigacion serviran para poner en evidencia formas de resolver los
problemas ambientales que en esencia son considerados complejos. La investigacion se
convierte en antecedente para futuras investigaciones, debido a la puesta en evidencia de
formas graduales de intervencidn. Los resultados se constituyen en linea de base para
intervenciones ambientales futuras en la misma linea de investigacion, asi como para la
definicion de contenidos de programas de sensibilizacion de la poblacion sobre la

importancia de aplicar impuestos conducentes a evitar situaciones futuras negativas.

1.2.3.4 Justificacion Econémica.

El Método de Valorizacién Contingente como el méas apropiado para internalizar un costo
para evitar una situacion negativa. Medira el maximo valor a pagar por los usuarios del
servicio de transporte aerocomercial. Si bien es cierto esta valoracion tiene como un fuerte
indice de influencia el grado de sensibilizacion con la problematica de parte de los
involucrados, lo que podria corresponder a escenarios de subvaluacidn, no obstante, facilita la
aceptacion de este valor como impuesto, puesto que, si existiesen partes negociadoras de esta
propuesta, sean simétricas o no, el referente del valor econdmico del impuesto esté sustentado
en la aceptacion del usuario.

Esta DAP dimensionada por la valorizacion contingente, tendra dos dimensiones, el
escenario de usuarios nacionales y el de usuarios internacionales, siendo estos diferenciados
por sus las caracteristicas socio-econdmicas de estos cluster de usuarios. La interpretacion de
estos valores permitira dimensionar los recursos generados anualmente y con ello la
posibilidad de generar investigaciones afines a la construccion de sistemas de vigilancia

apropiado a las emisiones de esta actividad econdmica y sobre todo en el mediano plazo
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disefiar formas mas adecuadas de internalizar estas externalidades en la relacién de mercado

dada por el transporte comercial aéreo.

1.2.3.5 Importancia por Relevancia ambiental
Si bien los hallazgos iniciales sobre la correlacion entre el diéxido de carbono y el cambio
climético ya se obtuvieron a fines del siglo XIX, no fue hasta la década de 1950 cuando los
estudios iniciales encontraron que el aumento de las emisiones antropogénicas de CO2
excedia la capacidad de absorcién de los sumideros naturales, los océanos y la biomasa
terrestre.

Bajo el argumento de la presente investigacion, se define la DAP para evitar un cambio
negativo originado por las emisiones de CO2 del parque comercial aéreo, en la secuencia de
gradualidad por solucionar este problema de emisiones, la investigacién propone que esta
DAP se constituya en la creacion de un fondo o recurso econémico que posibilitara
desarrollar investigaciones que permitan definir formas mas adecuadas de gestion de estas
emisiones. Por ejemplo, definir sistemas de vigilancia que determinen metodologias de
monitoreo de esta actividad (LMP y ECAs) y formas adecuadas de internalizar las
externalidades identificadas, dimensionadas y valoradas en un enfoque de capacidad de
soporte del cuerpo receptor.

De este modo, en forma gradual los actores involucrados asumiran los costos de esta
internalizacidn, teniendo de un lado el beneficio - costo asumido por los usuarios y del otro
las inversiones hechas por los prestadores del servicio aéreo comercial a fin de garantizar
emisiones menores y mas amigables con el ambiente; medida que serd concordante con
nuestra constitucién vigente de 1993 que consagra en el articulo 2° inciso 22 el derecho

fundamental a gozar de un ambiente equilibrado.
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1.4. Objetivos

1.4.1 Obijetivo general.
Analizar en qué medida es viable la aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2

por aviones comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de emision

1.4.2 Objetivos Especificos.
a. Objetivos Especificos N° 01

Establecer en qué medida es viable la aplicacion de instrumentos juridicos para
regular las emisiones de C02 por aviones comerciales para Disminuir los contaminantes en la
fuente de emision.

b. Objetivos Especificos N° 02

Determinar en qué medida es viable la aplicacion de instrumentos econdmicos para
regular las emisiones de C02 por aviones comerciales para Disminuir los contaminantes en la

fuente de emision.
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CAPITULO 11

MARCO TEORICO

2.1 Marco histérico

El desarrollo tecnolégico que da cuenta de las revoluciones industriales si bien es cierto ha
generado grandes beneficios a la humanidad, pero paralelamente ha tenido grandes impactos
sobre la salud ambiental y la salud publica. El desarrollo cientifico e industrial ha sido guiado
por la l6gica del mercado, atendiendo Unicamente a los imperativos de la produccion ya las
leyes del rendimiento econémico. Tal modus vivendi ha provocado una difusién de riesgos
que alcanza una dimension global, provocando en la naturaleza un desequilibrio de tal
magnitud que acaba por comprometer de forma directa o indirecta la propia vida en el
planeta. (Montero y Nunes Pécego, 2009, p. 261). Observar la realidad permite
efectivamente identificar los riesgos que se generan a partir de los estilos y modelos de
desarrollo que no son compatibles con el desarrollo sostenible ni menos la calidad de vida.

Ante esta realidad, Mota y Vieira (2009) menciona que el derecho, como instrumento de
organizacion que busca el mayor bienestar de la colectividad, evidentemente no puede ser
ajeno a la compleja probleméatica ambiental, y en ese sentido esta llamado a buscar nuevos
instrumentos que permitan superar el tradicional antagonismo que ha existido desde entre las
actividades econdémicas y el medio ambiente.

La legislacion Ambiental, debe, por lo tanto, propiciar un desarrollo sostenible que
garantice un medio ambiente ecolégicamente equilibrado, derecho humano de tercera
generacion, que se constituye como uno de los presupuestos indispensables para tener una
vida digna.

Los efectos de la degradacion ambiental en la salud y calidad de vida de los seres

humanos, y en el funcionamiento de los ecosistemas, se ha dado dentro de un proceso
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acelerado, ante la complejidad de comprensién de los diversos factores que influyen en el
funcionamiento de un ecosistema, como la bioldgica, ecolégica, fisica, quimica, hecho que no
permitid disefiar herramientas de proteccion.

La revolucion industrial ha provocado una serie de cambios en los procesos de
produccion y consumo. Araujo (2008) menciona: “Estos cambios acelerados han generado un
impacto significativo en la historia de las relaciones humanas. Este nuevo paradigma sin duda
ha mejorado las vidas de millones de personas (...), se ha convertido en sinébnimo de
progreso” (p. 2) Si bien se evidencia estos avances, paralelamente como sefialan los autores
las actividades como la aeronautica, han generado problemas en la salud ambiental y en la
salud publica.

Por otro lado, la revolucion industrial ha divorciado la relacion entre la sociedad humana
y el medio ambiente pues los conflictos medio ambientales son cada vez mas frecuentes,
situacion que género el surgimiento de la conciencia ambiental en todo el planeta producto de
todas las tragedias ambientales derivadas de las actividades humanas. (Montero y Nunes
Pécego, 2009).

Ahora bien, a mitad del siglo XX, propiamente a partir de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Medio Ambiente Humano celebrado en Estocolmo en el afio 1972, que la
comunidad internacional comenz6 a preocuparse por la problematica ambiental, alertando
para necesidad de crear una conciencia ambiental, a nivel global, buscando adoptar las
medidas necesarias para hacer frente a los grandes problemas medioambientales. (Araujo,
2008).

Posteriormente, la Comision Mundial sobre Medio Ambiente y Desarrollo que fue
establecida por la Organizacion de las Naciones Unidas en 1983, en el informe titulado
Nuestro Futuro Comun, también conocido como Informe Brundtland considera que el

desarrollo sostenible es el que atiende a las necesidades y aspiraciones del presente sin
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comprometer la habilidad de las generaciones futuras atiendan sus propias necesidades. Es
claro que el Desarrollo y las actividades antropogénicas tienen que ser compatibles.

Segun Masiol y Harrison (2014) Las emisiones aeroportuarias (AA) han recibido una
atencion creciente en Ultimos afios debido al rapido crecimiento de los volimenes de
transporte aéreo y la expansion esperada para satisfacer las necesidades de capacidad para los
afios futuros (Amato et al., 2010; Kurniawan y Khardi, 2011; Kinsey et al., 2011).

La mayoria de los estudios destacan las brechas de conocimiento (por ejemplo, Webb et
al., 2008; Wood et al., 2008a; Lee et al., 2010) que son una cuestién de preocupacion como la
literatura indica que las emisiones de los aviones pueden afectar significativamente la calidad
del aire cerca de los aeropuertos. (Amato et al., 2010; Kurniawan y Khardi, 2011; Kinsey et
al., 2011).

Estos autores sefialan que se han implementado estandares para nuevos tipos de motores
de aviones. desde finales de la década de 1970 por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) a través del Comité de Emisiones de Motores de Aeronaves (CAEE) y
el posterior Comité de Proteccion Ambiental de la Aviacion (CAEP). (OACI, 2008).

Una de las acciones clave de los comités de la OACI fue la disposicion sobre emisiones
del motor en el Volumen 11 del Anexo 16 del Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional, el
llamado Chicago Convencién, que recomendaba protocolos para la medicién de monéxido de
carbono (CO), 6xidos de nitrogeno (NO p NO2 % NOX), hidrocarburos no quemados (UHC)
y nimero de humo (SN) para motores nuevos (OACI, 2008).

Las normas se enumeraron en una certificacion banco de datos (EASA, 2013), que
representa un punto de referencia para el motor rendimiento de emisiones y se utiliza en
muchas evaluaciones regulatorias (OACI, 2011). Esta regulacion ha producido mejoras
significativas en la eficiencia del motor y el combustible y el progreso técnico para reducir

emisiones, Sin embargo, aunque estos esfuerzos han llevado a una sustancial reduccion en las
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emisiones directas de aviones en las Ultimas dos décadas, estas ganancias pueden ser
compensadas por el prondstico de crecimiento de la aviacién industria y el consiguiente
aumento del tréfico aeroportuario (OACI, 2011)

Estas preocupaciones se enmarcan dentro del enfoque del desarrollo sostenible que
como objetivo lograr un desarrollo equilibrado, duradero y equitativo, que parte de la
premisa de que, por un lado, se debe aceptar el uso de los recursos naturales en forma
racional, y que, en tal medida, un cierto nivel de contaminacion serd necesario para satisfacer
los requerimientos propios de la sociedad moderna, pero que paralelamente, los procesos
productivos deben mantenerse dentro de limites que sean tolerables para el medio ambiente.

Conforme a esta linea de pensamiento, podemos decir que el desarrollo sostenible es
simplemente una consecuencia del reconocimiento del derecho ser humano a exigir un
ambiente sano y ecolégicamente equilibrado, derecho humano de la denominada tercera
generacion derecho de la solidaridad.

Entonces fue a principios de la década de 1990, concretamente en el afio 1992, cuando
fue celebrada la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo en
Rio de Janeiro en la que se elabor6 la Declaracion de Rio sobre Medio Ambiente y desarrollo
y la denominada Agenda 21- Programa Global para el Desarrollo sostenible en el siglo XXI,
que el derecho al medio ambiente cobré una mayor relevancia y legitimidad en la comunidad
internacional, pasando a ser considerado como uno de los pilares de la politica econémica de
los paises. (Alarcon, 2002, p. 270).

Por otro lado, en cuanto a las concentraciones del CO; se tiene que fue Keeling (1958)
quien descubri6 una asociacion constante de aumento rapido de CO2 con la temperatura en el
registro de Mauna Loa. Sefialo que las concentraciones de COz suelen ocurrir durante los

eventos del nifio, lo que implica cambios de temperatura casi global.
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Asi mismo, Houghton (1989) descubrié que el dioxido de carbono (CO2) y el vapor de
agua son los principales gases de efecto invernadero en la atmésfera de la tierra que controlan
la temperatura de la superficie del planeta. Sefiala que las variaciones en los niveles de CO-
pueden llevar a cambios importantes en el clima. Por ejemplo, en los Gltimos dos siglos, la
combustion de combustibles fdsiles ha elevado el nivel de CO2 en la atmdsfera de
aproximadamente 275 ppm.

El CO. atmosférico ha aumentado en casi un 30 % desde tiempos preindustriales como
resultado de actividades antropogénicas. La perturbacion antropogénica de CO> se debe a la
quema de combustibles fdsiles, produccién y cambios en el uso de la tierra, por ejemplo,
quema de biomasa, cosecha de bosques, tala de bosques naturales para la agricultura y
forestacion. (Rasmusson y Wallace, 1983).

En consecuencia, como bien sefiala Penner (1999) Los efectos climaticos de la aviacion
son mas complejos y generalizados. Didxido de carbono (COz), cuyas emisiones son
directamente proporcionales al consumo de combustible, es un gas de efecto invernadero que
afecta a la atmosfera durante cientos de afios, aumentando forzamiento radiactivo y, en Gltima
instancia, causando que la temperatura promedio mundial aumente. Los efectos no
relacionados con el CO2también son significativos.

Por lo tanto, durante las Gltimas tres décadas, las emisiones de CO> del transporte aéreo
han aumentado un 3,6% anual. Esta tasa de crecimiento también es verificada por un informe
de la UE que indica las emisiones de los vuelos ascendié a 56,9 millones de toneladas de
dioxido de carbono en 2015, un aumento del 3,6% en comparacion con 54,9 millones de
toneladas en 2014. (Gonzalez y Hosoda, 2016, p. 10). Esta situacion se puede evidenciar

también en el Perd, con el incremento de vuelos y por consiguiente aumento del COs-..
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En ese se tiene que la aviacion es una de las principales industrias globales, y
proporciona el transporte mas rapido y seguro. En 2015, mas de 3.5 mil millones de pasajeros
y 51 millones de toneladas de carga fueron transportados a expensas de 235 millones de
toneladas de combustible, responsable por la emision de 781 millones de toneladas de CO>
que representa el 2% de las emisiones antropogénicas totales de CO». (Turgut, Oznur y
Mustafa, 2018, p. 5).

De otro lado, es necesario sefialar que parte del CO2 existen otros compuestos dafiinos
generados por la aviacion, cuyo efecto nocivo depende de las concentraciones de los mismos.

Miyazaki, Eskes, Sudo, Boersma & Kanaya (2017) precisan que éstos:

Incluyen metano (CH4) y 6xido nitroso (N20), asi como hidrocarburos (HC),
particulas (PM), oOxidos de azufre (SOx) y Oxidos de nitrégeno (NOy). En
algunos casos, estas emisiones son una funcion de algo mas que el consumo de
combustible: altitud, humedad, calidad del combustible y las condiciones de
operacion del motor también juegan un papel, Ademas, los aviones emiten
vapor de agua (H20) como resultado del combustible (p.12)

Todos estos compuestos, principalmente el NOx tienen impactos negativos, por lo

mismo requieren disminuir en la fuente de emision.

2.2 Antecedentes a la investigacion

2.2.1 Investigaciones Internacionales

- Ruiz & Alonso (2009) en su estudio referido al “impacto ambiental del transporte aéreo
y las medidas para mitigarlo”,, para la Universidad Politécnica de Madrid, Espafia. Planted
que, en el transporte aéreo, el impacto ambiental es importante, pero los beneficios
socioeconomicos también lo son. El crecimiento del transporte aéreo es el mayor de los

desafios del sector, el transporte aéreo presenta actualmente el mayor crecimiento de todos
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los modos de transporte. La aviacion comercial se enfrenta al reto de tomar un papel activo en
la busqueda e impulso de soluciones para alcanzar la sostenibilidad del sector, la aviacién
consume alrededor del 12 % del combustible fosil empleado en transporte. Las emisiones
resultantes de la combustion del queroseno, se establecen niveles méaximos de cuatro
sustancias: particulas sélidas visibles (humo), hidrocarburos no quemados (HC), monéxido
de carbono (CO) y oOxidos de nitrdgeno (NO). Las tres primeras son consecuencia de
imperfecciones en la combustién y mejorables con aplicacion de tecnologia, mientras que la
formacion de NOx resulta de la combinacién de oxigeno y nitrégeno del aire a las altas
temperaturas reinantes en el interior de las cAmaras de combustion de los motores (Ruiz y
Alonso, 2009).

- Ruiz, X. (2015), en su estudio denominado como “El papel de la unién europea en las
negociaciones sobre el cambio climatico”, para la Universidad Complutense de Madrid.
Objetivo: En analizar la postura de la UE frente al cambio climatico y sus principales
instrumentos de cooperacién medioambiental con sus socios al otro lado del Mediterraneo.
La lucha contra el cambio climatico presenta un resto para la comunidad europea es cierto
que el Protocolo de Kyoto no incluye al sector de la aviacién dentro del mercado ambiental
de cuotas, sin embargo, ello no exime que los sectores de aviacion deben procurar limitar o
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero generadas por los combustibles de
transporte aéreo trabajando a través de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional
(OACI).

- Hidalgo (2012) quien realiz6 “estudio de huella de carbono que aporta la aviacion de
pasajeros dentro del territorio colombiano: Caso de estudio: aeronaves turborreactores”, para
la Pontificia Universidad Javeriana, Bogota-Colombia. Afirmé: que los principales GEI
presentes en la atmoésfera terrestre son el vapor de agua (H20), el diéxido de carbono (COy),

el 6xido nitroso (N20), el metano (CHa) y el ozono (Os), los cuales son producidos por todos

31



los seres vivos en su ciclo natural. Entre los gases producidos totalmente por el hombre, se
encuentran los halocarbonos y otras sustancias que contienen cloro y bromuro, el
hexafluoruro de azufre (SFe), los hidrofluorocarbonos (HFC) y los perfluorocarbonos (PFC).
Las emisiones provenientes del combustible quemado por las aeronaves generan gases de
efecto invernadero tales como diéxido de carbono CO>, 6xido nitroso N2O, metano CHs4 y
otros subproductos. La cantidad de combustible consumido dependera directamente del tipo
de combustible, tipo de aeronave empleada, tipo de motor, carga del motor y altura de vuelo
(Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico [IPCC], 2000); dichos
factores incidiran en forma directa en la cantidad de GEI y subproductos generados, los

cuales afectan la calidad del aire a diferentes alturas.

2.2.2 Investigaciones Nacionales

- Pizarro, P. (2016) en su reporte de investigacién denominado: “La tributacion
ambiental, un instrumento para reducir la contaminacion generada por las empresas mineras
en el Pert”, para la Universidad San Martin de Porres. Sefial6 que la tributacion ambiental es
ya una linea de investigacion reconocida en muchos paises, en los cuales cuentan con una
ardua produccion cientifica sobre el tema y esto se debe al acelerado incremento del
calentamiento global. La Constitucion Politica del Perd, en el articulo 2° inciso 22), consagra
“el derecho fundamental a gozar de un ambiente equilibrado y adecuado que se traduce en la
obligacion de Estado, asi como de los ciudadanos de mantener aquellas condiciones
indispensables para el desarrollo de la vida y procesos ecolégicos. Por lo que, basandonos en
ese derecho fundamental, Pizarro (2017) afirma que podria implantar la concepcion del
tributo para fines extra fiscales; de esa manera, se debe entender que la finalidad del tributo
no siempre es de recaudar, sino también puede funcionar como una herramienta para

aminorar la contaminacion desde las propias fuentes de emision.
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- Jiménez, H. (2016) realiz6 estudios sobre “Impuestos y gravdmenes ambientales en el
mercado Unico (especial consideracion sobre el caso espafiol), para la Universidad de Jaén,
Cajamarca-Peru. Los tributos ecoldgicos comprenden alternativas para los Estados para
regular conductas de los agentes contaminantes, en ese sentido sefiala en los Ultimos afios
existe una tendencia en el crecimiento de imposicion de impuestos a razén de los problemas
medioambientales, pues muchos paises industriales, o paises emergentes también vienen
desarrollando alternativas en la creacién de tributos ambientales con el fin de reducir los

impactos generados por las actividades humanas e industriales.

- Sudrez (2010) realiz6 estudios sobre “Tributos medio ambientales como alternativa
para disminuir el indice de contaminacién de Chimbote — Per1”. Objetivo: Establecer de qué
manera la inclusién de tributos medioambientales, en la legislacién nacional y municipal,
puede ser una alternativa para disminuir los indices de contaminacién ambiental de las
industrias pesqueras en la ciudad de Chimbote — Perd. Precisa que los tributos
medioambientales son herramientas necesarias para hacer frente a la contaminacion, también
sostiene que en el Perd no existe tributaciéon por temas ambientales, opinion errada a mi
parecer ya que la ley general del ambiente regula la posibilidad de crear tributos ambientales,
asi mismo el autor propone la incorporacion de tributos medioambientales a la legislacion
vigente para aquellas actividades contaminantes, lo que constituiria el principal beneficio

economico.

2.3 Estructura tedrica de lay cientifica que sustenta el estudio.
2.3.1 Introduccion a las bases tedricas
Para analizar las variables e indicadores del objeto de estudio referidas a la investigacion se

han considerado principalmente las Teorias de Pigou y Coase PBecker (1983) afirma que el
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enfoque economicista, es sélo una parte de un proceso mas amplio de toma de decisiones.
Una revision rigurosa de algunas experiencias pone de manifiesto que la eficiencia
econdmica y cuanto menos la equidad no son necesariamente un objetivo clave en el disefio
de una politica. En la etapa de la Investigacion la Teorias de gestion Ambiental, Tecnologias
Limpias, Etica Ambiental y Desarrollo Sostenible, entre otras.

El estudio pretende analizar, valorar e internalizar una externalidad, a través de un
método de disposicion a pagar como el mas adecuado, y el andlisis del contexto econémico,
politico y legal de la aplicacion. Siendo necesario para esta segunda consideracion, recurrir a
un método de observacion estructurado, dado el caréacter exploratorio de esta etapa, y para

ello se plantea usar como herramienta la estructura de fallas institucionales (Opschoor, 1994)

2.3.2 Teorias sobre la variable principal
2.3.2.1 Teoria del Valor

La Teoria del Valor ha tenido diferentes concepciones y enfoques, constituye el nudo
conceptual que enlaza al conjunto de procesos econdmico-sociales que dan cuenta del
proceso de produccion. La naturaleza que fuera la fuente originaria de la construccion de una
racionalidad ambiental habrd de ser el resultado de una praxis social que implica una
desconstruccion de la metafisica naturalista que subyace a la teoria social y a la comprension
del mundo, es decir una estrategia y una politica del conocimiento. En la dialéctica de la
historia, el capitalismo rompe con la unidad entre sociedad y naturaleza; la sociedad se separa
de su organicidad originaria y el modo de produccion instaura la racionalizacién del dominio
de la naturaleza (Left, 2004, p.35)

Es evidente que solo el contexto social en el que se generan las interacciones permitira la
comprension del mundo, la valorizaciéon de la complejidad ambiental supone cambiar la

actual concepcion que reduce la diversidad ontoldgica y axiologica del mundo a los valores
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objetivos, cuantitativos y uniformes del mercado, se trata de una teoria mas cualitativa
econémica desde un enfoque sostenible, que integre los indicadores ambientales,
econdmicos, ecoldgicos y culturales en un pluralismo epistemoldgico y axioldgico que tenga
la capacidad de dar cuenta de los antagonismos entre la racionalidad econémica y la
racionalidad ambiental

Se trata de una preocupacién por volver a la naturaleza olvidada para arraigar el
pensamiento en lo Real, en un “paradigma perdido” Morin, (Citado por Left, 2004) sefiala
que, como fuente de objetividad, abra la posibilidad de recomponer el mundo dividido y
fragmentado por el conocimiento. Alli se desliza el pensamiento critico hacia un pensamiento
de la complejidad que se inscribe dentro de la episteme emergente del ecologismo. Este es el
inicio de las acciones concretas por conservar el medio ambiente, los ecosistemas y la
diversidad bioldgica, es el punto de partida de las actitudes comprometidas con la vida
misma.

Se podria sefialar que existe una suerte de complementariedad entre los valores objetivos
y subjetivos que se le da al medio ambiente, a la naturaleza en la construccion de una
racionalidad ambiental, la misma que demanda nuevos acercamientos que permitan integrar
la valoracion de las condiciones ecoldgicas de sustentabilidad y los significados y sentidos de
la naturaleza construidos desde la cultura, para ello es necesario construir identidades. Left,
(2004) afirma: “Las identidades que se forjan en la relacion entre lo material y lo simbdlico,
que se expresan en los derechos comunales y ambientales de las poblaciones indigenas y
campesinas para la reapropiacion de su patrimonio de recursos naturales” (p.36). Es asi como
surge la necesidad de repensar la racionalidad econdmica desde una perspectiva de la
racionalidad ambiental orientada por un enfoque mas social y equitativo, considerando como

es necesario el entorno cultural tan necesario para entender la racionalidad de los grupos
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sociales, y mejor atn desde un movimiento que aglutina a todos por las acciones orientadas a
conservar la naturaleza el Ecologismo

El ecologismo no sélo se ha constituido en un movimiento en defensa de la naturaleza,
sino en una nueva cosmovision basada en la comprension del mundo como un sistema de
interrelaciones entre las poblaciones humanas y su entorno natural. Ello ha alimentado un
pensamiento de la complejidad, fundado en una ecologia generalizada Morin, (citado por
Left, 1977, 1980, 1993), sefiala que esta vision ecologizada del mundo ha sido transferida al
campo de lo social: de la filosofia, la politica y la economia. De esta manera nacen la
ecologia humana, la bioética y la ecologia profunda, todos estos esfuerzos se orientan a la
construccion de una sociedad ecologica. “La ecologia social no solo aporta un andlisis de la
sociedad desde sus condicionamientos ecoldgicos y las complejas interrelaciones de sus
procesos; (...) busca conducir las estrategias y practicas del ecologismo hacia un proceso de
descentralizacion basado en la creatividad de la vida y en la autogestion de las comunidades
sobre su proceso de desarrollo. (Left, 2004, p. 45) La autogestion es sumamente necesaria
para que el desarrollo y las estrategias de conservacion sean asumidos desde la formacion
integral y la conciencia de los grupos sociales.

Desde la Teoria Economica, luego la Microecondémica, plantearon la necesidad de aplicar
normas de explotacion de los recursos naturales, las mismas que se expresan en diferentes
niveles de la gestion ambiental, a fin de hacer eficiente, eficaz y efectivas las normas que
tienen como propodsito la conservacion ambiental en principio y luego el Desarrollo

Sostenible.

2.3.2.2 La Teoria de las Externalidades
El término externalidad es utilizada en la economia para indicar que algunas veces cuando

uno o varios agentes econémicos que consumidores, productores, trabajadores, inversionistas,
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entre otros asumen una accion, esta puede generar efectos positivos o negativos sobre otros
agentes, los cuales no fueron consultados o informados. Este hecho se genera porque en la
préctica porque todos estamos en mismo entrono, interacciones en los mismos espacios, por
lo que somos dependientes los unos de los otros, estamos interrelacionados por razones
diversas, a veces de conveniencia (Yafiez, 2016)

Los expertos en el tema, hacen referencia a los costos negativos (costos “externos”) que
tienen las acciones sobre otra parte que no estaba involucrada de manera directa en una
transaccidn econdmica. En tal situacion, los precios no reflejan los costos o beneficios de la
produccién o consumo de un producto o servicio. Por esta misma situacion los productores y
consumidores de un mercado no estan dispuestos a soportar todos los costos o en su defecto
no aprovechan todos los beneficios de la actividad econdémica. Asi se encuentra que una
actividad industrial que origina contaminacion del aire genera costos a todos los ciudadanos,
mientras que la construccion de una vivienda sostenible mejora las condiciones y garantiza la
seguridad de todos.

Existen diferentes tipos de externalidades, sin embargo, la que en este caso interesa con
las externalidades tecnolégicas, que son las que si producen el fracaso del mercado como
instrumento eficiente de la asignacion de los recursos, dado que los efectos positivos o
negativos, no son atendidos, ni medidos, menos incorporados en el sistema de precios. La
informacidn sobre la externalidad tecnolégica no es reflejo de los precios de mercado. Una
externalidad tecnoldgica se produce cuando como resultado de las decisiones que se adoptan,
se fragmentan las posibilidades reales o fisicas de transformar insumos en productos finales
(funcion de produccién) o de transformar bienes y servicios de consumo final en bienestar
material (funcion de utilidad del consumidor), y estos efectos no son medidos e incorporados
en el sistema de precios. Por eso mismo, los precios del mercado no valoran las

externalidades tecnoldgicas, porque no es posible no es posible utilizarlos para establecer o
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precisar indemnizaciones, compensaciones o reparaciones por los beneficios, dafios, o
perjuicios producidos.

La persona afectada por la externalidad negativa generada por contaminacion sera sujeto
de descenso de su nivel de utilidad, ya sea por el los problemas subjetivos como el
descontento o los costos potenciales explicitos como mayor cantidad de visitas al médico. La
externalidad puede tener efectos letales algunas de las veces dando lugar a una muerte
pulmonar, de esta manera se viola un derecho de propiedad. Un costo externo puede plantear

problemas éticos o politicos, como el caso de la contaminacion de aire por CO2 0 NOx

2.3.2.3 Teoria de los Incentivos
Hugo F. Sonnenschein (1940) La estructura del analisis econémico se fundament6 en tres
pilares fundamentales como un axioma que los agentes econémicos actdan en interés propio,
con o sin simpatia hacia los demas. Desde esta perspectiva no se toma en cuenta que una
accion en pro del interés propio sea inmoral 0 nada adecuada, por el contrario, se plantea que
la prosecucion del interés propio es una adecuada descripcion del comportamiento
econdémico, asi como el analisis de sus consecuencias.

De otra parte, el enfoque considera como objeto de andlisis econémico el equilibrio
social, porque se considera a la economia como una rama de las ciencias sociales, por lo
mismo requiere por lo menos de dos actores sociales Para las ciencias sociales como
Sociologia, las ciencias politicas y la economia se necesitan trabajar con grupos sociales, o
por lo menos dos personas.

Finalmente, el enfoque del analisis econdémico tiene en cuenta que las metas de los
agentes econémicos individuales estan siempre en conflicto; se percibe en tanto y en cuanto
el conflicto interfiere 0 no con el uso eficiente de los recursos, para promover el bien coman,

etc. Como plantea Sonnenschein (1983): Las grandes contribuciones de la economia estan
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encuadradas en todos los casos dentro de esta estructura: la economia es el estudio del
equilibrio social resultante de la conducta codiciosa de varios agentes que tienen intereses en

conflicto.

2.3.2.4 Teoria de Coase
De los acuerdos propuestos, el segundo es el referido al arreglo puramente privado entre las
partes involucradas. Coase argumento: Que si todas las partes involucradas pueden organizar
un sistema de pagos de tal forma que cada una pague a la otra por sus acciones, se podra
llegar a un arreglo eficiente sin intervencion del gobierno. Es asi que muchas veces se plantea
que el gobierno debe simplemente limitarse a facilitar la negociacion entre las partes y los
grupos afectados y a hacer cumplir los contratos resultantes. Este es conocido como Teorema
de Coase, pero se requiere que los derechos de propiedad estén bien definidos; asi mismo es
necesario que las personas que intervinieren sean racionales; Los costos de transaccion sean
minimos. Si se dan estas condiciones, las partes privadas podran negociar a fin de solucionar
el problema de externalidades. Este teorema no se puede aplicar a todos los casos como el de
la contaminacion generada por los aviones comerciales, principalmente conCO2 y NOX,

generando serios problemas de salud pablica.

2.3.2.5 Teoria de Pigou
Pigou, propone instrumentos econémicos para resolver la falla del mercado que también se
conoce como externalidades tecnoldgicas, estos instrumentos son el subsidio pigouviano y el
impuesto pigouviano. Ademas,
El impuesto (subsidio) pigouviano es un instrumento de la politica econémica que tiene
una larga data en la econdmica, se ha utilizado como una herramienta sumamente

importante para resolver los problemas que presentan las deseconomias o las economias
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externas, pero como muchas teorias o propuestas ha estado expuesta a la critica; sin embargo
no ha perdido vigencia tal es asi que se mantiene hasta los momentos actuales el impuesto
(subsidio) pigouviano que es abordado, tratado y aplicado en las investigaciones actuales de
microeconomia y finanzas publicas.

Pigou no descubrid las externalidades, sino que planteo una forma para solucionarlas.
Para hacerle frente la actividad que causé la externalidad negativa, Pigou propuso un
impuesto sobre esa actividad. Para alentar la actividad que gener6 la externalidad positiva,
propuso un subsidio. Por eso toman el nombre de impuestos y subsidios Pigouvianos

La solucién de Pigou se refiere a una falla de mercado y la necesidad que sea tratada por
el gobierno, de otro lado la economia del bienestar propuesta por Pigou fue desafiada por “la
nueva economia del bienestar” que tuvo lugar en los afios 30, por Robbins & Knight.
También los tedricos de la eleccion Publica rechazaron la aproximacion de Pigou. Pero el
Premio Nobel de Economia demostrd que los resultados eficientes podrian tener lugar sin la

intervencion del gobierno cuando los derechos de propiedad estan claramente definidos.

2.3.2.6 Teoria Social
La teoria social se puede analizar desde dos perspectivas: una teoria critica y un acercamiento
empirico-analitico-positivista de la realidad, la dialéctica continda inspirando el discurso
tedrico y politico. Bookchinbusca construir una sociedad ecol6gica, en la organizacion
ecolégica de la naturaleza. Bookchin, (1989) asume que la degradacion ecoldgica se genera
en la dominacién del hombre por el hombre, asi como en la dominacion del hombre sobre la
naturaleza, y busca a su vez las circunstancias en las que se dan estas jerarquias y formas de
dominacion en las inequidades de clases y de género, es importante analizar pero la

eliminacion de estas formas de desigualdad aparece como la forma de manifestacion de una
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racionalidad ecoldgica, sin tener en cuenta los origenes de esas relaciones de dominacion en
los aspectos simbolicos y en la racionalidad econémica a lo largo de la historia

La filosofia de la naturaleza de Bookchin se sustenta en una teoria evolutiva que llevaria
el germen de una sociedad eco comunitario, que no considerd los procesos culturales de
significacion que han orientado laco-evolucion del hombre con la naturaleza. Bookchin
0(1989) sugiere: “Que la conducta humana no debe verse simplemente como una respuesta
adaptativa al ambiente, ya que la conciencia puede orientar acciones individuales y la
evolucion social hacia la libertad, a partir de las potencialidades y la creatividad de la
naturaleza” (p. 47) la accion de la naturaleza sobre todo en situaciones criticas es capaz de

transforma las acciones sociales, por la fuerza o la razén

2.3.2.7 Teoria de la Participacion

Participar es un proceso colectivo en que se implican los individuos, los miembros de un
grupo, el analisis etimoldgico-semantico se refieren a que los miembros de un grupo: (1) se
comunican o se han comunicado y/o; (2) estan invirtiendo/han invertido y/o; (3) estan
recibiendo/han recibido un cierto valor (Nacher, 2006, p.24), se precisa que en el plano
econdmico no se acepta facilmente que un individuo invierta sus recursos y tiempo si no
espera un pago con un valor (subjetivo) superior al coste de su inversion. Sin embargo, en el
plano mas social, el colectivo realiza actividades en las que la participacién y su coste
individual rinden inmediata o simultaneamente los pagos. La participacion es una en el que se
comparte algo que se habla sabe-hace-tiene hay una suerte de percepcion de grupo La
participacion es un bien a demandar y, por tanto, a producir colectivamente, tanto mas si
genera beneficios netos que la inhibicién a los participantes.

La participacion es un imperativo para empoderar a los pobladores sobre todo cuando se

trata de adoptar medidas conducentes a conservar la naturaleza, la disposicidn de pagar de los
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pobladores para tener un ambiente sano, libre de contaminacién significa que los grupos

sociales participen de manera consciente.

2.3.2.8 Teoria de la Etica
Las escuelas de la Etica Ambiental son: La Antropocéntrica, Biométrica y Ecocéntrica,
difieren por el alcance de los deberes mutuos de los seres humanos. Desde un punto de vista
antropocéntrico, los humanos so6lo tienen deberes morales con sus semejantes: todo
compromiso con otras especies no es mas que un deber indirecto

El Antropocentrismo moderno, trata de redefinir el significado de los intereses humanos
auténticos. Muchos antropocentristas ilustrados reconocen el valor intrinseco de la naturaleza.
El Biocentrismo sostiene que todas las formas de vida son “pacientes morales”, o sea
entidades que requieren valoracion, consideracion. Por consiguiente, debe haber un
compromiso con todas las formas de la vida.

Todos los seres vivos tienen un valor intrinseco que no se puede desconocer. El
Ecocentrismo amplia la valoracién a toda la naturaleza, desde la concepcién de la Etica de la
tierra “leopoldiana”. Es efectivamente esta preocupacion la que caracterizard a la Etica
Ambiental profunda, como una accion de conservacion total, pues de lo contrario siempre se
estara frente a problemas de contaminacion ambiental, tanto mas si el hombre considera que
tiene dominio sobre todo el universo, para esto es importante entender su racionalidad.

La proteccidn del ambiente hoy més que nunca es un imperativo, recurriendo a la matriz
socio cultural de las naciones y pueblos. Las ideas medulares de la Etica Ambiental se
sustentan en las diferentes tradiciones culturales, el pluralismo de las teorias y perspectivas
multiculturales son esenciales para que la Etica Ambiental conserve su vitalidad. Para
enfrentar estos problemas, es imprescindible que los seres humanos generen consensos de

valor y cooperacién en lo personal, nacional, regional, multinacional y mundial (Yabar &
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Figueroa, 2018, p. 51) Hace falta en este momento comprender los valores culturales de los
grupos sociales, entender el dialogo simbdlico que estos asumen con su entorno y la

diversidad bioldgica que existe en su entorno.

2.3.2.9 Teoria del Desarrollo Sostenible

Segln, Granada (2006) esta teoria tiene relacion directa con el informe Brundtland, que se
asume como el que pretende responder a las necesidades de sostenibilidad en todos sus
enfoques, a fin de garantizar la satisfaccion de las necesidades del presente sin afectar la
satisfaccion de las necesidades y la capacidad ambiental para las generaciones futuras.
Después de dos afios de trabajo, mas de 170 paises se reunieron en la Cumbre de la Tierra
realizada en Rio de Janeiro en 1992, para establecer politicas que garanticen la sostenibilidad
global.

Esta Teoria es una de las mas importantes y se puede aplicar no sélo para analizar la
gestion ambiental, sino para abordar los problemas de la contaminacion, considerando que
esta Cumbre de la Tierra, dejo serias responsabilidades a todos los sectores y aborda los
principios fundamentales que respaldan las acciones para reducir la contaminacion ambiental

en general y de manera muy particular la contaminacién atmosférica

2.3.2.10 Teoria de la Responsabilidad Social a través de la Prevencion de la
Contaminacion.

Esta Teoria si bien tuvo un largo recorrido y falsaciones desde las propuestas de Carroll hasta

las concepciones mas modernas, pretende promover acciones para empresariales, a través de

su interno y entorno para evitar la generacion de contaminantes antes que estos se emitan a

después del proceso en la etapa de output, pudiendo tratarse de una fuente de emision de
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cualquier naturaleza. La prevencién como una filosofia para prevenir de manera prospectiva,
mirando siempre el futuro

Aunque el principio de Prevencion de Contaminacion es facil de entender, sea féacil de
asumirlo, pero no lo es en lo que respecta al establecimiento de los limites maximo
permisibles, sobre todo en lo que respecta al respecto de estos limites. Esta filosofia, y Teoria
es anterior a la del Desarrollo Sostenible, considerando que existe un antecedente que toma
en cuenta la lista de jerarquia de gestion de residuos determinada por la Federal Production

Prevention Act (USA) de 1990

2.3.2.11 Teorias de la Gestion Ambiental Norma 1SO 26000 en Responsabilidad
Social

De acuerdo a la Organizacion Internacional de Estandares 1SO, (2004), La responsabilidad
social (RS), tiene su origen en el campo empresarial y hace referencia a un comportamiento
responsable de las empresas respecto al respeto a los derechos humanos y al medio ambiente,
teniendo en cuenta las necesidades y demandas de sus grupos de interés denominados
Stakeholders, es asi que surgi6 la necesidad de formular una Norma a fin de integrar,
unificar y proporcionar coherencia a la RS desde un marco conceptual.

El ISO 26000, busca coadyuvar a que las organizaciones aporten al Desarrollo
Sostenible. Cuyo propésito es trascender también el cumplimiento legal, y considerar
instrumentos y otras acciones que lindan con el campo ético- moral de las organizaciones. Lo
mas destacable es el aspecto referido a los factores mas resaltantes de la 1SO 26000 que
constituyen stakeholders, o los grupos de interés, que en este caso vienen a ser todos los
concernidos, todos los actores sociales que tienen relacién directa o indirecta con la gestion
ambiental de una organizacion. Sakuda (2008) precisa: La responsabilidad empresarial

consiste en llevar una empresa de tal manera que incremente su aporte positivo a la sociedad
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y a la vez minimice el impacto negativo sobre las personas y el medio ambiente. Se expresa
en el modo de interaccion que caracteriza a los empresarios, teniendo en cuenta su entorno y
los interesados, es decir los stakaholders, sobre el particular se sefiala “Las principales
limitaciones que tiene el Perd para su desarrollo es la carencia de un sistema legal

transparente y eficiente (Sakuja, 2008, p.38)

Lo mas importante es en realidad la observancia de las normas y principios que en el
Perd no se da con rigor, por los problemas politicos, la ausencia de politicas publicas, por los
problemas de manejo ético y responsabilidad de todos los poderes del estado. Sobre este
aspecto es necesario sefialar que la responsabilidad social surge frente a la irracionalidad de la
organizacion que en siglo pasado la mision de las empresas privadas era exclusivamente
econémica, pero debido al rapido incremento de la interdependencia de los numerosos grupos
que componen la sociedad por la influencia de la globalizacion, en la actualidad se ha
incrementado enormemente este fendmeno, que induce a la participaciéon social de la

empresa.

2.3.3 Aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2.
Las revoluciones industriales asi como el desarrollo tecnoldgico han producido problemas
ambientales muy graves como es el caso de cambio climatico, como resultado de los estilos
de desarrollo marcados muy fuertemente por el modo de produccion y el modelo econdmico,
la seriedad y gravedad con la que se presentan estos problemas ha determinado que desde
décadas pasadas las organizaciones internacionales se preocuparan por aplicar impuestos a las
emisiones que generan contaminacion ambiental como es el caso de CO2 y NOx

La preocupacion no solo tiene como causa constatar que existe evidente deterioro del

ambiente, de los ecosistemas terrestres, marinos, con la consecuente pérdida de
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biodiversidad, pues esta explotacion irracional de los recursos naturales, tiene como efecto
directo el deterioro de las condiciones de vida, de la calidad de vida de las personas
resultando mas afectadas los sectores menos favorecidos de los andes o de la Amazonia. Es
evidente que los problemas son locales, regionales, nacionales e internacionales que llama la
atencion y convoca a accion a todos en el mundo

La preocupacion igualmente se produce por la contaminacién o las externalidades que
generan las diferentes empresas y actividades en este caso la aeronautica desde la década de
los 70s, la misma que ha orientado todos sus esfuerzos a la busqueda de estrategias y
mecanismos para mitigarlos o revertir la situacion problematica, es asi que surgen diferentes
voces y respuestas internacionales, Teéricos planteando alternativas de solucion.
Considerando los grandes impactos que tiene la aviacion comercial por los diferentes tipos
de contaminantes que genera, asi se tiene que los gases de escape de los motores de las
aeronaves contienen: producen 7% a 8% de CO2., Vapor de agua., Un 0,5% de 6xido nitrico
(NO), didxido nitrégeno (NO2)., Hidrocarburos sin quemar., Mondxido de carbono, Oxido
sulfarico (SOx), Pequefias cantidades de particulas de hollin, es cierto también que en los
Gltimos tiempos la aviacion ha logrado suprimir practicamente dichas particulas. Entre el
91,5% y el 92,5% de los escapes de los motores de aviacion son de oxigeno y nitrogeno
atmosféricos normales; sin embargo, no dejan de producir gases de efecto invernadero que a
su vez incrementan el cambio climatico.

Los principales instrumentos econdmicos materia de investigacion son los impuestos
ambientales, segun la OCDE (Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico)
se vale de este término para referirse a cualquier impuesto cuya base imponible se supone de
especial relevancia para el medio ambiente.

También conocidos como impuestos ecoldgicos, impuestos verdes, eco impuestos,

ecotasas, etc. Segun la OCDE (Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico)
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se vale de este término para referirse a cualquier impuesto cuya base imponible se supone de
especial relevancia para el medio ambiente.

Se asume como impuesto ambiental: “El pago obligatorio que deben realizar los agentes
que emiten sustancias contaminantes, calculado por la aplicacion de un tipo impositivo, fijo o
variable, a una base imponible relacionada con el nivel de descargas al medio natural”
(Mufioz M.A., 2010, p.78.). Los impuestos son el instrumento que mas se ajusta a la idea de
que el que contamina debe pagar, aunque esta claro que aquello que paga no esta en relacion
directa con el dafio ocasionado.

Es necesario reconocer que aplicacion de instrumentos econémicos no es un aspecto
mecanico ni facil, por tanto, esta condicionada entre otros factores, a la sensibilidad y
experiencia de las autoridades ambientales, para una efectiva labor coordinadamente con las
fiscales, también de una sélida capacidad de seguimiento y control para hacer cumplir la
normativa ambiental.

De otro lado, los sistemas de regulaciéon directa y de permisos comercializables
distribuidos gratuitamente responden al mismo principio de manera mucho mas débil, por
tanto son los que causan la contaminacion quienes deben asumir los costes de reducirla,
Ante la presencia de determinadas externalidades que Coase denomina efectos externos,
siempre serd posible la consecucion de una externalidad dptima, lo que necesariamente
significa la desaparicion total de la misma y de un maximo nivel de bienestar. Esto se lograra
a través de la negociacion.

Por otra parte los sistemas de regulacién directa y de permisos comercializables
distribuidos gratuitamente responden al mismo principio de manera mucho mas débil, por
tanto son los que causan la contaminacién quienes deben asumir los costes de reducirla,
Ante la presencia de determinadas externalidades que Coase denomina efectos externos,

siempre serd posible la consecucion de una externalidad déptima, lo que necesariamente
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significa la desaparicion total de la misma y de un maximo nivel de bienestar. Esto se lograra
a través de la negociacion

De otro lado, los sistemas de regulacion directa y de permisos comercializables
distribuidos gratuitamente responden al mismo principio de manera mucho mas débil, por
tanto son los que causan la contaminaciéon quienes deben asumir los costes de reducirla,
Ante la presencia de determinadas externalidades que Coase denomina efectos externos,
siempre serd posible la consecucion de una externalidad dptima, lo que necesariamente
significa la desaparicion total de la misma y de un maximo nivel de bienestar. Esto se lograra
a través de la negociacion.

El Teorema de Coase asume la externalidad como el beneficio o perjuicio que recibe un
agente econémico lldmese consumidor o empresa, como efecto del acto de produccion o
consumo de un segundo agente econdmico. Asi el receptor de la externalidad puede ser un
consumidor o productor, y el emisor de la misma también, por lo que podemos tener cuatro
tipos de externalidad.

Pigou (1920) propuso, corregir las distorsiones generadas en los sistemas de precios por
la presencia de externalidades negativas con el cobro de un impuesto cuyo monto
compensaria los dafios causados. A este mecanismo se le denomina Impuesto Piguviano y es
el origen de los denominados impuestos ambientales, cuya finalidad es lograr la
internalizacidn de las externalidades generadas a través del uso del mismo sistema de precios.
Los impuestos ambientales de inspiracion Piguviana, pretenden servir de contrapeso para
incrementar el costo marginal privado de las empresas contaminantes de tal forma que los
agentes econémicos se responsabilicen por el costo externo que trasladan a la sociedad
eficiencia estatica ( Gago et al., 2004).

Mankiw (2012,) analiza el tema de la asignacion ineficiente del mercado, resaltando la

existencia de las externalidades y las fallas de mercado; propone, tres formas de internalizar
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las externalidades, lo que denomina soluciones basadas en la actitud de los poderes publicos
hacia las externalidades, las soluciones privadas y las soluciones publico privadas. Las
soluciones privadas, pueden ser por normas sociales de comportamiento moral, por
intervencion de organizaciones benéficas, por interés propio del sector privado, por contratos
sociales y mediante negociaciones.

En consecuencia, las propuestas basadas en la actitud de los poderes publicos hacia las
externalidades plantean que el gobierno puede responder de dos maneras. Las politicas de
comando y control (regulacion) que regulan el comportamiento directamente y las politicas
basadas en el mercado que ofrecen incentivos para que los tomadores de decisiones privados
decidan resolver el problema por su cuenta a través de la manipulacion de la sefial del precio
(Mankiw y Taylor, 2017). Es necesario tener en cuenta la presencia y participacion activa

tanto de los tomadores de decisién como de la poblacion

2.3.4 Regulacién.
El gobierno puede remediar una externalidad contaminante a través de una politica de
comando y control que prohibe este acto por completo. Sin embargo, la situacion no es tan
simple, resulta imposible prohibir todas las actividades, pero en cualquier caso para disefiar
buenas reglas, los reguladores gubernamentales requieren detalles sobre industrias y
actividades de manera puntual, asi como sobre las tecnologias alternativas que esas industrias
podrian adoptar. Esta informacién es a menudo dificil de obtener para los reguladores

gubernamentales.

2.3.4.1 Impuestos y subsidios Pigouvianos.
Son impuestos promulgados para corregir los efectos de las externalidades negativas, Pigou

(1920), este impuesto busca en lugar de regular el comportamiento en respuesta a una
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externalidad, que el gobierno use politicas basadas en el mercado para alinear los incentivos
privados con la eficiencia social. Por ejemplo, como vimos anteriormente, el gobierno puede
internalizar la externalidad imponiendo impuestos a las actividades que tienen externalidades

negativas y subsidiando las actividades que tienen externalidades positivas.

Algunos expertos argumentan que los impuestos pigouvianos son mejores para el medio
ambiente. Bajo la politica de regulacién de comando y control, las fabricas no tienen motivos
para reducir ain mas las emisiones una vez que han alcanzado el objetivo de efluentes. En
contraste, el impuesto les da a las fabricas un incentivo para desarrollar tecnologias mas
limpias, porque una tecnologia méas limpia reduciria la cantidad de impuestos que la fabrica

tiene que pagar.

2.3.4.2 Permisos de contaminacién negociables.
Cuando el estado establece cuotas de emisiones para un determinado tiempo y los
involucrados se ajustan a sus cuotas. Existe la posibilidad que un actor involucrado pueda
elevar su cuota de emisidn siempre y cuando otra disminuya su emision en valor igual o
mayor.

Una ventaja de permitir un mercado para los permisos de contaminacion es que la
asignacion inicial de permisos de contaminacion entre empresas no importa desde el punto de
vista de la eficiencia econémica. La légica detras de esta conclusion es similar a la que se
encuentra detras del teorema de Coase.

Dentro de esta perspectiva lo adecuado para el problema es aplicar un impuesto
pigouviano por el concepto de evitar agravar la situacién de dafio a la atmosfera. No obstante,

al reconocer las dificultades de establecer una tasa adecuada, se propone aplicar el método
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directo de disposiciéon a pagar, que es el método que facilitaria las negociaciones de
aplicacion de la tasa dado el caracter de estar basado en la valoracion de la demanda.

A nivel internacional, durante el periodo 1994-2008, la recaudacion de impuestos
ambientales como porcentaje de la recaudacion total de impuestos y como porcentaje del PIB
se elevo. Uno de los paises que destaca en la utilizacion de este tipo de instrumentos es la
Republica de Corea, que cuenta con un promedio de un 11,7% de los impuestos totales
recaudados y un 2,6% del PIB. Ambos porcentajes son superiores a los promedios
ponderados de la OCDE para el periodo: un 5,7% como porcentaje de los impuestos totales
recaudados y un 1,8% como porcentaje del PIB.

Frente a la complejidad de los problemas ambientales se han estructurado herramienta de
observacion, sobre el particular se presenta y desarrolla una tricotomia de analisis desde la
perspectiva de:

Opschoor (1994) afirma que esta tricotomia es:

Fallas de transaccion, fallas de empoderamiento y fallas de gobierno. Esta
clasificacién permite hacer un analisis completo de los problemas ambientales.
Las recomendaciones de andlisis manifiestan que el concepto de instituciones
se utiliza aqui para indicar un consolidado de patrones de comportamientos
formales e informales, asi como las convenciones sociales y las organizaciones
que influyen en el comportamiento humano y finalmente la consideracién del
estado situacional de la institucionalidad normativa asociada al problema de
investigacion (p. 97)

En este sentido, las instituciones incluyen las organizaciones que dan fuerza a las
convenciones sociales como los mercados y los agentes administrativos y a los menos
tangibles de las estructuras sociales que rigen determinados aspectos del comportamiento

humano como los valores, costumbres y formas de persuasion moral.
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Como la degradacion del medio ambiente es el producto de las decisiones independientes
de miles de millones de usuarios individuales de los recursos ambientales, las causas
subyacentes de la degradacion de este en consecuencia, se encuentran en los factores
determinantes de esas decisiones individuales, como las preferencias y elementos
institucionales, como los derechos de propiedad, culturales, religiosos, y las restricciones
legales sobre el comportamiento individual, y los aspectos econémicos, como los precios

relativos.

2.3.5 Instrumentos Juridicos.
El segundo capitulo aborda extendidamente las evidencias sobre la proclamacion del
principio de quien contamina paga en los contextos que ha presentado mayor desarrollo,
continuando con reflexiones sobre el significado del postulado con miras a destacar su
naturaleza, estructura y alcance en un marco que procura su dilucidacion, para finalizar con
un repaso de los instrumentos econémicos que explicitan el fundamento. El tercero desarrolla
la tributacion medioambiental a la luz de sus fundamentos, con un ejercicio preliminar de
contrastacion con la tributacion fiscal que posiciona el problema con el examen de los
elementos coincidentes y divergentes de las dos expresiones del género tributo, acompafiado
del desgajamiento de sus especies: impuestos, tasas y contribuciones especiales, con el
afiadido de los canones en el caso espafiol. El cuarto capitulo se centra en la revision de los
impuestos medioambientales consignados en el ordenamiento juridico ecuatoriano, referidos
a la contaminacion vehicular y a las botellas plasticas no retornables, con un detalle de los
elementos esenciales que dan estructura a cada figura, a la par de su incidencia factica
evaluando los resultados

En cuanto a las posibles técnicas legales para la asignacion de costos por el deterioro del

medio ambiente, se expone la prevision de responsabilidad civil objetiva por dafios
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ambientales derivada del principio de que quien contamina paga y el seguro de
responsabilidad civil como consecuencia l6gica de la responsabilidad del agente
contaminador. Otra categoria de instrumentos para la proteccion del medio ambiente son los
llamados instrumentos voluntarios de mercado con fines de promocionar los productos con
limitado impacto ambiental como la eco-etiqueta o la auditoria ambiental, por la que las
empresas se someten voluntariamente a una auditoria para mejorar sus procesos internos y su

imagen frente a los demas actores econémicos y a consumidores.

2.3.5.1 Los instrumentos fiscales de los impuestos ambientales.

Otra herramienta economica utilizada para la proteccién del medio ambiente son los
impuestos ambientales que prevén la aplicacion de un impuesto sobre ciertos recursos
ambientales, producciones o productos que son particularmente perjudiciales para el medio
ambiente a fin de reducir su uso o produccion. (Andronio & Cecchetti, 1999)

Aunque los impuestos tienen un efecto distorsionador en la economia, esta
consideracion no se aplica a los impuestos ambientales, ya que el impuesto incurrido por el
contaminador regresa a la empresa en forma de servicios de mejora y proteccion ambiental
prestados por la administracion al realizar un beneficio redistributivo para la sociedad.

(Andronio & Cecchetti, 1999)

2.3.5.2 Impuestos ambientales.
En principio se tiene que introducir estos impuestos ecoldgicos es posible reducir la carga
tributaria de otras formas de impuestos, incitando una reforma fiscal ambiental, la
introduccion de impuestos ambientales o ecolégicos se justifica por la intencion del legislador
de internalizar los costos externos producidos por el sujeto contaminante, costos que pesan

sobre la empresa.
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El objetivo de los impuestos ambientales no es solo recaudar los ingresos tributarios
tipicos de los impuestos en general, sino sobre todo a cambiar el comportamiento de las
empresas o consumidores individuales hacia un comportamiento sostenible, es decir, para
obtener fines extra tributarios.

Estas herramientas son precisamente las econémico-financieras implementadas a través
de politicas macroecondmicas implementadas por las instituciones para lograr un desarrollo
econdmico y social sostenible y ambiental al mismo tiempo.

Los principios en los que se basan los diferentes instrumentos dan una diferencia muy
importante: los instrumentos de regulacion directa se basan en el principio de precaucion y
prevencion, identificando a priori los umbrales maximos para el uso de los recursos
ambientales o la contaminacién para que la subsistencia no se vea afectada. Mientras que los
instrumentos econémicos se basan principalmente en el principio de "quien contamina paga"
y en la concepcion de Pigou conocidos como impuestos pigouvianos.(Dusca, 2015, pag. 35)

Sin duda que el objetivo de estas herramientas es promover la proteccion del medio
ambiente aumentando el precio de los recursos ambientales para que el sujeto que los usa los
use de una manera mas responsable. Un aumento de precios que serd proporcional a la
importancia y sensibilidad del recurso ambiental o viceversa, reconociendo los incentivos.
(Alfano, 2012)

Dentro de los instrumentos econémicos y financieros, se consideran los siguientes:
instrumentos econdmicos, como la tributacion ambiental entendida como una combinacion de
impuestos ambientales, subsidios y depoésitos reembolsables como una combinacion de los

dos anteriores. (Alfano, 2012)

2.3.6 Los Instrumentos Econémicos.
La Economia Ambiental Neoclasica, considera los instrumentos ambientales, como el
conjunto de técnicas para lograr el nivel de "produccion éptima social”, vale decir una
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produccién que maximiza el excedente social. Cuando se refiere a los impuestos, la Teoria
Econdémica de corte ortodoxo, establece que son los elementos que distorsionan a los
mercados en su funcion de asignadores eficientes de recursos. El excedente social (igual a la
suma del excedente de los consumidores mas el excedente de los productores), que antes de
impuestos se describe como éptimo en el sentido de Pareto disminuye por la introduccién de
los impuestos, generandose una "pérdida de eficiencia”, vale decir en el proceso.

La dificultad o incluso imposibilidad de valorar las externalidades, impide conocer con
certeza los niveles al cual deben aplicarse los distintos instrumentos para obtener la
"produccion optima". Arthur Laffer), es decir, la eficiencia maxima se alcanza en el punto o
region éptima, y va disminuyendo conforme nos

La idea de externalidad se le atribuye a Marshall (1890), de economias externas o
externalidades positivas. Leon & Castiblanco (2012) identificaron tres grandes enfoques
sobre las externalidades: prepigouviano, pigouviano y el cousiano Pre-Pigouviano: Marx
(1867) Se refiere al concepto de externalidad ambiental, de un lado el despilfarro de los
recursos naturales en el proceso de produccion de los bienes, segundo puede ser entendida
como ineficiencia técnica de la empresa productora. Marshall (1890):

Se considera como el introductor de los conceptos de economias internas y externas en la
ciencia econdémica. Define la economia interna "la que depende de los recursos de las
empresas a ella dedicadas, de la organizacion de éstas y de la eficiencia de su direccion”.
Mientras que las economias externas son aquellas que dependen del desarrollo general de la
industria (Leon&Castiblanco, 2012).

Pigouviano: Pigou (1920) conceptud acerca de las externalidades como una moneda de
dos caras, una de las caras son las economias externas o efectos positivos en el sentido de

Marshall, la otra cara son las deseconomias externas o externalidades negativas.
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La regulacion ambiental de manera frecuente se ha concentrado en los instrumentos de
tipo comando y control, propuestos por Pigou. Estos dejan poca flexibilidad a la fuente
emisora.

El término instrumento econémico, de esta manera es una serie de
regulaciones, cuyo objetivo es generar mercados para la proteccion ambiental
o, al menos, de integrar los costos ambientales en los precios de mercado
permitiendo que sean las fuentes emisoras las que hagan su eleccion individual
sobre el abatimiento de los niveles de contaminacion y la tecnologia para ser
usada (Van A.J, 1995).

Los instrumentos econémicos promueven la disminucién de la contaminacion, sea en el
proceso de produccion o de consumo, considerando la opcién de costos bajo diferentes
formas: cambio en el comportamiento del agente econémico incentivo para el
convencimiento o0 como un estimulo para evitar que continde contaminando.

La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos OECD, (1994), ha
identificado principalmente las siguientes categorias de instrumentos econémicos: Cargos o
Impuestos: son cargos para ser pagados sobre el monto y/o calidad de las descargas de
contaminantes al medio ambiente, previa determinacién de la autoridad de una tasa de
impuesto por unidad emitida. El productor decide cuanto emitir, de manera que paga un
impuesto total, igual a la tasa de impuesto multiplicada por la cantidad total emitida.

Subsidio: Se trata de una alternativa para resolver problemas de contaminacion, por la
que se obliga al productor considerar el costo de sus actividades, a pesar de que se presume
provocan problemas de eficiencia al introducir incentivos perversos que podrian agravar la
situacion. Sistemas de Depdsitos y Reembolso, Es un sobrecargo en los precios de los

productos que tienen potencial contaminante, que va a un fondo de deposito. Si acaso se evita
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la contaminacion se reembolsa este dep6sito. Se diferencia entre reembolso por rehusé o por
reciclaje.

Creacion de Mercados, donde los productores puedan comprar o vender derechos de
emision o los residuos de sus procesos. Es el caso de los permisos de emisidn transables, la
intervencién en el mercado, en caso que el precio caiga, otorgando subsidios y ¢) Regimenes
de responsabilidad legal, se trata de llegar a un mercado donde los riesgos por las penalidades
se transfieran a compafiias de seguros.

La CEPAL, en su informe “Desafios y propuestas para la implementaciéon mas efectiva
de instrumentos econémicos en la gestion ambiental de América Latina y el Caribe (2002),
plantea que la region cuenta con relativamente poca experiencia en la utilizacion de estos
instrumentos.

Los principios de proteccién ambiental siguen siendo visualizados por gran parte de los
sectores productivos y por no pocos gubernamentales como una imposicion externa y fuente
de costos adicionales que frena el desarrollo (CEPAL, 2002) sefiala que las empresas
multinacionales cumplen en mayor grado la legislacién ambiental en comparacién con las
empresas locales y su desempefio ambiental es més alto. Gutiérrez (citado por Ortiz, et al.,

2013)

2.3.6.1 El Método de Valoracién Contingente
La Economia Ambiental, plantea cuatro Métodos de valoracion econdmica de los servicios
ambientales: método de los costos evitados o inducidos; el método del costo de viaje; el
método de los precios hedénicos; el método de la valoracion contingente. Este Gltimo es el
mas utilizado. Los aspectos comunes de estas es que pretenden asignar un valor a los bienes y
a los servicios ambientales en los términos en los que un mercado hipotético. (Aguilera &

Alcantara, 1994)
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El método de la valoracién contingente (MVC) permite estimar el valor de los bienes
(productos o servicios) que no tienen un mercado, por lo tanto, hay que simular un mercado
hipotético, para lo que se aplican encuestas a los consumidores. Aplicar un cuestionario tiene
como objetivo simular un escenario en el que existen dos actores los entrevistados que son
parte de la demanda y la persona que entrevista representa la oferta.

El MVC se sustenta en el supuesto econdémico de que la utilidad y el valor que las
personas le den a los servicios ambientales puede modelizar el comportamiento, que a su vez
se expresaria en la Disposicion a pagar (DAP) y la disponibilidad a aceptar/a ser
compensado (DAC), las mismas que se plantean como medidas correctas extraidas de la
teoria del bienestar, que pretende considerar de manera monetaria los beneficios y pérdidas
de las personas enfrente cuando se presentan cambios o se suprimen los servicios.

El MVC tiene su origen en Economia Medioambiental (Mitchell y Carson, 1989) de gran
difusion en los momentos actuales, aun cuando ha recibido criticas muy fuertes y se han

producido esfuerzos importantes en el refinamiento del método.

2.3.7 Disminuir los contaminantes en la fuente de emision.
Para Fathollah & Mohammadreza (2012). Si se considera la cantidad de vuelos, asi como el
nimero de aviones que operan en el mundo en general y en el Per( en particular, es facil
deducir que la actividad aerondutica genera grandes cantidades de contaminantes. El
desarrollo de la aviacion es sinénimo de avances tecnoldgicos en las aeronaves, pero también
de contaminacién ambiental, por la actividad que genera la combustién de las mismas.

Lo anterior se sustenta histéricamente, desde la creacion del globo de aire caliente en los
inicios de la aviacion, hasta la creacién de los jets en la era moderna, por la emisién de
dioxido de carbono (CO2), a través de lineas de vapor condensado, las cuales, al estar cerca

de la tropopausa, generan aerosoles que incrementan la formacion del mismo, haciendo que el
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problema ambiental aumente desenfrenadamente. Es asi que, cuando las aeronaves lanzan
estos productos quimicos a través de sus motores, producen un efecto en la atmosfera,
aumentando las concentraciones de ozono. (Hayashi & Yamada, 2010)
El aumento del diéxido de carbono en la atmosfera se ha incrementado a través de los
afios provocando un aumento de la temperatura de la tierra, ocasionando el proceso conocido
como calentamiento global, lo que trae consigo consecuencias criticas. (Hayashi & Yamada,
2010)
En el afio 1990 el CO. fue de 46.886 gigagramos, incrementandose en el afio 2004 a
56.820 gigagramos. Por lo que los organismos internacionales Organizacion de las Naciones
Unidas ONU, La Convencion Marco de las Naciones, entre otras, dan prioridad al
establecimiento de acciones de obligatorio cumplimiento por los estados, para minimizar el
riesgo ambiental y asi la industria del transporte aéreo tiene el gran reto de reducir el ruido, la
contaminacion de las aeronaves y la emision de didxido de carbono en la atmosfera,
buscando nuevas alternativas que disminuyan la combustidn.
Adams y Faure (1998,) precisan:
El ndmero de vuelos ha aumentado en un 80 % entre 1990 y 2014, y se
pronostica que crecera un 45 % mas entre 2014 y 2035, razdn por el cual los
impactos ambientales de la aviacion europea han aumentado en los Gltimos 25
afios siguiendo el crecimiento en el trafico aéreo, se entiende entonces que las
emisiones de CO. han aumentado en un 80 % entre 1990 y 2014, y se
pronostican crecer un 45 % mas entre 2014 y 2035, las emisiones de NOx se
han duplicado entre 1990 y 2014, y se prevé que crezca otro 43 % entre 2014 y
2035. (p. 17)

El incremento de CO2 y de NOx sera realmente considerable, con grandes impactos en la

calidad de aire, y por consiguiente en la salud ambiental y también en la salud publica. En esa
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perspectiva Bradley (2011) afirma: “Que los motores de las aeronaves emiten diversos
contaminantes, de los cuales el didxido de carbono (CO>) es el gas de efecto invernadero méas
importante que influye en el cambio climatico” (p. 8) Los impactos del cambio afectaran no
solo a Europa de muchas maneras, sino al mundo entero, considerando también los cambios
en el promedio y el extremo de la temperatura y precipitaciones, mares mas calidos, aumento
del nivel del mar y disminucion de la cubierta de nieve y hielo en tierra y en el mar, estos ya
han dado lugar a una variedad de impactos en los ecosistemas, los aspectos socioecondmicos
sectores y salud humana, y continuara haciéndolo.

Entonces Martineau, Bell, MacCourt & Pawley (2011) sefialan: Que el CO. afecta la
atmdsfera directamente, y dependiendo de la concentracion de moléculas afecta la habilidad
de la tierra para absorber la radiacion emitida por en superficie y la atmodsfera baja”. (p. 19)
La aviacion es responsable del 2 % del total de emisiones antropogénicas de CO». En
términos de calentamiento global es una gran preocupacion ya que el CO; puede permanecer
en la atmésfera por cientos de afios.

A su vez, el Panel Intergubernamental de Cambio Climatico de las Naciones Unidas
(IPCC), sefala que la aviacion genera el 2.2% de las emisiones de COsactuales y llegaria a un
3% para el afio 2050, por lo tanto, es necesario adoptar un modelo econémico cuya prioridad
sea la preservacion de los recursos naturales y nuestro entorno. Es asi que, a mayor
conciencia de los estados y las compafiias aéreas del impacto ambiental causado por el sector
aéreo, mayor serd el control de minimizacion de riesgos que las aeronaves produzcan en el
medio ambiente.

De otro lado, es importante que se requiere realizar un andlisis energético en si mismo,
porque es un indicador de la presion de las actividades econémicas sobre recursos escasos. Es
también importante porque gran parte de los impactos ambientales esta ligada al uso de la

energia. Es mas, la relacién entre contaminacién y uso de combustibles fosiles es directa en el
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caso de uno de los contaminantes que hoy mas preocupacion genera, el COz. Igualmente es
imprescindible, analizar los factores que determinan las emisiones y el rol que cumple en
principio las politicas ambientales para cambiar esta situacion, luego el nivel de aplicacidon de
los instrumentos de gestion ambiental, o en otro acaso la restriccion en el uso de componentes

contaminantes aplicando conocidos factores de conversidn a unidades de CO> generados.

2.3.8 Sistema Juridico Ambiental Peruano.
La constitucién vigente de 1993, ha incluido en su titulo 1 de la persona y la sociedad, en su
articulo 2 inciso 22 «el derecho a gozar de un medio ambiente equilibrado y adecuado,
otorgandole el rango de Derecho fundamental de la Persona, también incorpora dentro del
Titulo 11l del Régimen Econdmico, en los articulos 66 al 69 Del Ambiente y los Recursos
Naturales, los cuales deben ser interpretados a la luz de la cuarta disposicion transitoria de la

constitucion.

2.3.8.1 Reflexiones sobre la tutela del medio ambiente.

El derecho ambiental surge con el objeto de proteger el equilibrio medioambiental, en
funcién del hombre y de sus necesidades. De manera que se pretende compatibilizar los
intereses econdémicos expresados por la libre iniciativa con los intereses ambientales, de
forma que los procesos productivos se desarrollen en armonia con la naturaleza, mientras que
ambos intereses son también necesarios para una buena calidad de vida de los seres humanos.

Entonces el Estado pasa a ser un actor fundamental en la direcciéon de la economia, a
medida que el poder de la obligacion de proteger el medio ambiente, debe intervenir en las
actividades econémicas a fin de corregir las deficiencias del mercado.

En la actualidad se considera que los denominados tributos ambientales, orientados por
el principio de quien contamina paga, constituyen unos de los dos instrumentos econémicos

mas importantes con los que cuenta el Estado para efectos de resolver el problema de las
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llamadas externalidades medioambientales negativas, de las cuales el mercado por si solo no

puede dar cuenta.

2.3.8.2 Clasificacion tripartita del tributo

En la tabla 1 presentamos la clasificacion tripartita del tributo méas aceptada por la
doctrina y jurisprudencia nacional.

Tabla 1: Clasificacion del tributo

Impuestos Contribuciones Tasas
Definicién Legal:|Tributo cuyo Tributo cuya obligacion tiene Es el tributo cuya obligacion
Clasificacion cumplimiento no origina como hecho generador bene- tiene como hecho generador la

Tripartita, Econémica -
Financiera.

una contraprestacion ficios  derivados de la prestacion efectiva por el Estado
directa a favor del realizacion de obras piblicaso de  un  servicio  publico
contribuyente por parte de actividades estatales. individualizado en el contribu-
del Estado. yente. (...)

Segin el Universo de
Beneficiados: Desde las
finanzas Publicas

Financian actividades Permiten la ejecucion de obras Las tasas hacen posible el

que satisfacen las publicas y la prestacion de desarrollo de los servicios
necesidades del conjunto servicios estatales que plblicos que satisfacen el
de la poblacién. Es el benefician a un determinado  interés del usuario

individualmente  considerado.
Ejemplo: La obtencién de una
licencia de construccion por
parte del interesado.

caso de la construccién sector de la poblacion.

de carreteras, seguridad Ejemplo: la construccion de

(policia), Defensa un corredor vial eleva el valor

(Fuerzas Armadas). de los predios més préximos a
las areas de mejoramiento.

Justificacion.

Principio de Capacidad Obtenci6on de un beneficio
Contributiva por parte de ciertos agentes
ManlfestaC|ones . ,e econémicos, gracias a una
riqueza, como: obtencion actividad del Estado, traducida

de rentas, posesion de - .
. o P .~ .. _enobras o servicios pablicos.
patrimonios y realizacion

de actos de consumo.

La prestacion de servicios Por
parte de un Ministerio, Poder
Judicial, Municipalidad., etc.

Clasificacién Bipartita
Segun la Hipdtesis de
Incidencia

Tributo No Vinculado

En relacién a la actividad Tributos Vinculados

del Estado generadora de En relacion a la actividad del Estado generadora de la
la imposicién. imposicion

Sub Especies

Arbitrios, son tasas que se pagan por la prestacion o
mantenimiento de un servicio pablico. Limpieza de Parques
y Jardines”

Derechos, tasas que se pagan por la prestacion de un
servicio administrativo pablico o el uso o aprovechamiento
de bienes publicos.

No

Licencias, tasas que gravan la obtencidn de autorizaciones
especificas para la realizacion de actividades de provecho
particular sujetas a control y fiscalizacion.

Fuente: Foy Valencia (2015)
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2.3.8.3 Competencias Tributarias
Se distribuyen en los tres niveles de gobierno, nacional, regional y local se invita ver
la tabla.2

Tabla 2: Competencias tributarias

Nivel de Gobierno Tributo Instrumentos Legales
Gobierno Central Impuestos Ley /Decreto legislativo
Avranceles Tasas Decreto Supremo
Gobierno Local y Regional Contribuciones Tasas Ordenanzas Locales
Ordenanzas Regionales

Fuente: Foy Valencia (2015)

2.3.8.4 Relacién juridica Tributaria

Para la existencia de la relacion juridica tributaria se debe identificar el sujeto pasivo
en la cual recaera la obligacién tributaria en el caso de autos sera las aerolineas

comerciales, ver tabla 3.
Tabla 3: Relacién juridica

Sujeto Activo Sujeto Pasivo
Persona puablica Situacion establecida por mandato de la Ley
El Estado Otra Entidad Estatal Persona Natural Persona Juridica

Deudor Tributario
Es la persona designada en la Ley como obligada en el cumplimiento de la prestacion tributaria como

contribuyente o responsable.

Contribuyente Responsable
Aquel que realiza o respecto del cual se produce | Aquel que, sin tener la condicién de contribuyente,
el hecho generador de la obligacion tributaria. debe cumplir la OT atribuida a éste, actuando
paralelamente o en lugar del deudor por disposicion

expresa de la Ley.

Acreedor Tributario

Es aquel a favor del cual debe realizarse la prestacion tributaria

Gobierno Nacional

Gobierno Regional

Gobierno Local

Entidades de Derecho Piblico

Con personeria juridica propia, cuando la ley les asigne esa calidad expresamente

Fuente: Foy Valencia (2015)
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2.3.9 Impuestos ambientales.

En principio se tiene que introducir estos impuestos ecoldgicos es posible reducir la carga
tributaria de otras formas de impuestos, incitando una reforma fiscal ambiental, la
introduccion de impuestos ambientales o ecolégicos se justifica por la intencion del legislador
de internalizar los costos externos producidos por el sujeto contaminante, costos que pesan
sobre la empresa.

El objetivo de los impuestos ambientales no es solo recaudar los ingresos tributarios
tipicos de los impuestos en general, sino sobre todo a cambiar el comportamiento de las
empresas o consumidores individuales hacia un comportamiento sostenible, es decir, para
obtener fines extra tributarios.

A modo de ejemplo, tenemos el caso italiano, que se remonta a la ley financiera N°.
449/1997, que introdujo el impuesto sobre las emisiones de dioxido de nitrdgeno o didxido de
azufre (SO2) y de todos los demas 6xidos de nitrogeno y mezclas indicados con las iniciales
NOX, aplicado a todas las plantas de combustidon con una potencia térmica mayor o igual a

50 MW, es decir, para grandes plantas. (...) (Dusca, 2015, pag. 45)

2.3.10 El fundamento y la finalidad extra fiscal de los tributos ambientales.
Segun Benjamin, (1993) afirma que: En Principio se tiene que en una economia de mercado
el Estado pasa a ser un actor fundamental en la direccion de la economia, teniendo el poder
de deber de proteger el medio ambiente. Debe intervenir en las actividades econdmicas a fin
de corregir las deficiencias del mercado con el objetivo de propiciar una distribucion de los
recursos equitativa, que respete la sostenibilidad del medio ambiente (p. 263).

En ese entendido de las cosas Mota & Vieira (2009) sostiene que: En la actualidad se
considera que los instrumentos econdmicos son mecanismos mas apropiados para una

adecuada distribucion de los costos socio ambientales, permitiendo que el Estado oriente las
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conductas de los diferentes agentes econdmicos, estos instrumentos son manifestaciones del
principio de que quien contamina paga, y que pretenden la internalizacion de las
denominadas externalidades ambientales negativas. Precisamente, dentro de esos
instrumentos econémicos, se destacan los denominados tributos ambientales (p. 19)

Amaro, (2002) sin ninguna duda, en la actualidad el tributo se constituye como el
principal recurso econdémico de la actividad financiera estatal, permitiendo que el Estado
pueda obtener los ingresos necesarios para costear las complejas funciones que le son
propias, satisfaciendo asi los requerimientos de la colectividad, y, consecuentemente,
garantizando la libertad y los derechos de los ciudadanos (p. 280). Por lo tanto se debe

apreciar la tabla 4.

Tabla 4: Tributo ambiental

Tributo Medioambiental Instrumento de Gestién Ambiental

Instrumento Juridico

Instrumento Econémico

Coadyuva al Desarrollo Sostenible, su fin es extra fiscal, desincentivador en el mercado de conductas

contaminantes, por gravarlas con carga impositiva.

Inclusién de Elementos Ambientales en Tributos Ordinarios

Elevando las cuotas tributarias, en los productos | Otorgando menores cuotas a los productos menos

contaminantes. contaminantes o desgravandolos.

Mecanismos de Control Social utilizados en la Proteccién del Medio ambiente

Derecho Administrativo Derecho Penal Derecho Tributario
Sanciones, Multas. Sanciones penales, penas privativas Imposicién de tributos
de la libertad. medioambientales

La prevencion a través de tributos medioambientales frente a la contaminacion, resulta ser muy efectivo,
por poseer el mecanismo disuasivo y actuar antes del perjuicio es decir realiza un control Ex ante, lo cual
es un beneficio en relacion a los otros controles sancionadores, que actian Ex post. A veces frente a

situaciones irremediables.

Fuente. Foy, (2013)
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2.3.11 Fin Extra fiscal

Para Casagrande, N., (2002) afirma que: Los tributos medioambientales no tienen como fin
primordial la recaudacion, propia de la imposicidn en su aplicacion clasica. Sino por poseer la
capacidad de regular conductas sociales, buscan poder influir en la conducta de los sujetos en
orden a la reduccion de sus conductas contaminantes, persiguen fines desincentiva-dores de
comportamientos contaminantes.

Esto debido al reconocimiento de su naturaleza de instrumento de politica econémica, en
esta caracteristica descansan los objetivos de los tributos medioambientales, que como vemos
son para fiscales, buscando minimizar el dafio, internalizando los costos de abatimiento sin
impedir el desarrollo industrial, por el contrario, los tributos medioambientales tienden a
crear un incentivo para reducir la cantidad de productos contaminantes (Sebastian, 1976)

En relacién al rol extra fiscal de los tributos, el Tribunal Constitucional peruano ya se ha
manifestado acorde con él, dentro de sus fundamentos expresé lo siguiente, siendo la funcion
principal del tributo la recaudadora, puede admitirse la obtencidon de otros fines en
circunstancias excepcionales y justificadas para el logro de otras finalidades constitucionales,
esta figura sera utilizada con un fin extra fiscal o ajeno a la mera recaudacion, cuestion que
indiscutiblemente no debe ser Gbice para quedar exenta de la observancia de los principios
constitucionales que rigen la potestad tributaria (Foy, 2013, p.355).

Estos fundamentos descansan en el modelo de Estado peruano, que como ya hemos
estudiado con detenimiento, es el de Estado social y democratico de Derecho, el cual
fundamenta la intervencion estatal en la vida econémica de los particulares, en pro del interés
social, donde si bien se respetan los principios de orden individual, estos ponderan su
ejercicio, buscando su efectividad, con los fines de contenido social que encierran. (Andaluz

W, 2013)
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2.3.11.1 Importancia de los principios ambientales.
Los principios operan como directrices que irradia sobre diferentes normas, de modo que
componen el espiritu y sirviendo de criterio para su exacta comprension e inteligencia,
precisamente por definir la légica y la racionalidad del sistema normativo. Es el conocimiento
de los principios que preside la inteleccion de las diferentes partes componentes del todo
unitario que tiene por nombre sistema juridico positivo (Kiss, 1998, p.15).

En buena cuenta, la superacion de antagonismos existentes entre principios y valores
constitucionales se debe de la utilizacién de criterios que permitan al Poder Publico a través
de los magistrados y Tribunales, ponderar y evaluar en funcién de determinado contexto y
bajo una perspectiva axioldgica concreta, cual deba ser el derecho a preponderar en el caso.
Considerada la situacion de conflicto ocurrente, siempre que la utilizacion del método de
ponderacion de los derechos fundamentales, entre los cuales, por su significativa importancia,
el derecho a la preservacion del medio ambiente debe prevalecer. Ahora bien, se tiene que la
ley general del ambiente de nuestro pais siguiendo la declaracion de rio de1992 ha recogido
varios principios que se deberian aplicar actualmente en las politicas pUblicas del Ministerio

del Ambientales como el de prevencion, precautorio, contaminador-pagador entre otros.

2.3.11.2 Principios de prevencién y precaucion
Este principio tiene como objetivo evitar la incidencia de dafios ambientales es mejor que
remediarlos. Esta es la idea clave de los principios de la prevencion y la precaucion, ya que
los impactos al medio ambiente a menudo son graves e irreversibles. Tales principios porque
son parte del derecho internacional del medio ambiente, orientado mas en el sentido de la
prevencion que en el de la reparacion.
El primer instrumento que recoge explicitamente este principio, es la Declaracion sobre

el Medio Ambiente (1992). En dicho documento se plasma la base sobre la cual se va a
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estructurar este principio, con el fin de proteger el medio ambiente, los Estados deberan
aplicar ampliamente el criterio de precaucién conforme a sus capacidades. “Cuando haya
peligro de dafio grave o irreversible, la falta de certeza cientifica absoluta no debera utilizarse
como razén para postergar la adopcion de medidas eficaces en funcion de los costos para
impedir la degradacion del medio ambiente” (Casagrande, 2008). La falta de precisiones
sobre los reales impactos que generan diferentes actividades traen como consecuencia que no

se frene las agresiones al ambiente y sus consecuencias.

2.3.11.3 Principio contaminador pagador.
Considerado como fundamental en la politica ambiental, puede ser entendido como un
instrumento econémico que exige del contaminador, una vez identificado, soportar los gastos
de prevencion, reparacion y represion de los dafios ambiental.

Para su aplicacion, los costos sociales externos que acompafian al proceso de produccion,
valor econdmico resultante de dafios ambientales deben ser internalizados, es decir, el coste
resultante de la contaminacion debe ser asumido por los emprendedores de actividades
potencialmente contaminantes, en los costos de produccion. Asi, el causante de la
contaminacidn cubrird los costes necesarios para la disminucién, eliminacion o neutralizacion
del dafio ambiental. (Johansson, 2001), Es importante tener en cuenta que estas medidas
requieren de sensibilizacion de todos los involucrados en el tema.

Dentro de ese tipo de tributos, se encuentran los tributos ambientales stricto sensu,
doctrinariamente, se distingue entre tributos con finalidad extra fiscal y tributos con efectos
extra fiscales. Los primeros, como su propio nombre indica, serian aquellas categorias
tributarias cuya finalidad primordial no es de naturaleza fisca o recaudatoria, sino que tiene

principalmente un objetivo de caracter ordenatoria, con el fin de inducir o desalentar cierto
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tipo de conductas de los contribuyentes, en la medida en que sean o no deseadas por la

sociedad (Garcia, 2003, p. 300).

2.3.11.4 Derecho a un ambiente equilibrado y adecuado.

El Tribunal Constitucional en la sentencia recaida Exp. N.° 0018-2001-Al/TC — Fundamento
6: A partir del ejercicio de actividades econémicas, cabe la transgresion del medio ambiente
si se generan las siguientes actividades: a) molestas: genera incomodidad por los ruidos o
vibraciones b) insalubres: se vierten productos que son perjudiciales a la salud humana; e)
nocivas: se vierten productos que causan dafios a la riqueza agricola, forestal, pecuaria o
piscicola; d) peligrosas: originan riesgos graves a las personas o bienes debido a explosiones,
combustiones.

Para Westreicher (2009) afirma que: En diversas sentencias, el Tribunal viene aplicando
los principios ambientales para efectos de compatibilizar adecuadamente las situaciones de
presencia de los dos derechos constitucionales, como principio de desarrollo sostenible,
referido a la generacion de actitudes y comportamientos de los agentes econémicos, que en
funcion del aprovechamiento o uso de bienes ambientales, procuren el bien comin y el
bienestar general, principio precautorio, que comporta adoptar medidas de cautela y reserva,
cuando exista incertidumbre cientifica e Indicios de amenaza, sobre la real dimensién de los

efectos de las actividades humanas sobre el ambiente (p.360)

2.3.11.5 Ley General del Ambiente Ley N°28611
Una de sus novedades como bien indica (Lamadrid, 2011) es la referida a la Tributacién
Ambiental en el art. 4°, establecié entre otros temas el disefio del marco tributario nacional
que se considere los objetivos de la Politica Nacional Ambiental, promoviendo asi conductas

ambientalmente responsables, modalidades de produccién de consumo responsable de bienes
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y servicios, la conservacién, aprovechamiento sostenible y recuperacion de los recursos
naturales.

El Perd, asi como todos los paises del mundo tienen basta legislacion sobre este objeto de
estudio. Para Westreicher (2009) una de sus novedades es la referida a la Tributacion
Ambiental en el art. 4°, estableci6 entre otros temas el disefio del marco tributario nacional
que se considere los objetivos de la Politica Nacional Ambiental, promoviendo asi conductas
ambientalmente responsables, modalidades de produccion de consumo responsable de bienes
y servicios, la conservacion, aprovechamiento sostenible y recuperacion de los recursos
naturales (p.320).

El Titulo Preliminar de la Ley, sefiala algunos principios importantes, equidad y justicia,
principio de prevencion, precautorio, responsabilidad por dafio y uso racional de los recursos

naturales, internalizacion de costos, equidad, gobernanza ambiental (Westreicher, 2009).

2.3.11.6 Potestad Tributaria de los Gobiernos Regionales y Locales.
Para Ponce de Ledn (2009) indica que conforme el articulo 43 de la constitucién vigente de
1993 el gobierno es descentralizado y se organiza conforme a la separacion de poderes, por
otro lado sefiala que el Perd, se encuentra organizado en tres niveles de Gobierno, Gobierno
Nacional, Gobierno Regional y Gobierno Local, ahora bien la constitucion ha establecido en
el apartado 189 y 194 la autonomia Politica, Econémica y administrativa, de lo que se infiere
que estos pueden crear tributos en concordancia con el ordenamiento juridico respetado los
principios constitucionales de capacidad contributiva, de lo que se infiere que un gobierno
local puede regular mediante ordenanza municipal una tasa o derecho ambiental son sujecién

al principio de supremacia constitucional.
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2.4 Definicion de Términos basicos.

Co2

El diéxido de carbono (CO2) y el vapor de agua son los principales gases de efecto
invernadero en la atmdsfera de la Tierra que controlan la temperatura de la superficie del

planeta

NOx.

Es un término general para los 6xidos de nitrégeno que se consideran contaminantes del aire,
en particular el 6xido nitrico (NO) y el didxido de nitrogeno (NOz).

Reduccion Nox.

La reduccion de Nox se puede lograr mediante técnicas de modificacion de la combustion.
Los principios de todas estas técnicas se basan en la quimica de formacion de Nox y se
centran en minimizar temperaturas maximas de combustién y el tiempo de residencia a la
temperatura maxima.

Formacién de Nox.

Los 6xidos de nitrogeno (también Ilamados Nox) son uno de los contaminantes mas toxicos
en la atmoésfera y contribuyen a la destruccion de la capa de ozonoy precursores de la lluvia
acida. Tiene notable efectos sobre la composicidn de la atmdsfera, en particular con respecto
a la formacion de ozono en la troposfera superior y la estratosfera inferior

GELl.

Gas de efecto invernadero.

Teoria de Coase

Otra teoria que intenta poner un efecto correctivo sobre las externalidades negativas para
lograr el equilibrio social a la luz de las necesidades de los individuos es la teoria de la

asignacion de los derechos de propiedad.
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El impuesto Pigouviano.

Se aplica a cada cantidad de contaminante producido y su valor corresponde a los costos
sociales marginales que la sociedad tiene que soportar por una cantidad de bien extra
producido, calculado en el 6ptimo social.

Impuestos ambientales.

El objetivo de los impuestos ambientales no es solo recaudar los ingresos tributarios tipicos
de los impuestos en general, sino sobre todo cambiar el comportamiento de las empresas o
consumidores individuales hacia un comportamiento sostenible, es decir, para obtener fines
extra tributarios.

Instrumentos de mercado econémico

Estas herramientas son precisamente las econémico-financieras implementadas a través de
politicas macroecondmicas implementadas por las instituciones para lograr un desarrollo
econdmico y social sostenible. Dentro de los instrumentos econémicos y financieros, se
consideran los siguientes: instrumentos econdmicos, como la tributacion ambiental entendida
como una combinacién de impuestos ambientales, subsidios

CORSIA.

Compensacion de carbono y Plan de reduccién para la aviacion internacional.

OACI.

Organizacion de Aviacion Civil Internacional tiene como objetivo la neutralizacion de
emisiones de carbono después de 2020.

Principio Usuario-Pagador.

Representa una evolucién del principio de que quien contamina, paga. Aunque presentan

rasgos distintos, son, en realidad, complementarios.
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Derecho difuso y de tercera generacion.

El gran destinatario de ese derecho es el género humano en sintesis supone que los derechos
de tercera generacidn surgieron de la reflexion sobre temas referentes al desarrollo, al medio
ambiente.

Gobernanza ambiental.

Una buena gobernanza en materia ambiental supone reconocer como un derecho difuso, de
naturaleza publica e inmaterial.

La responsabilidad social de las empresas.

Es fundamental en el desarrollo de la economia y la preservacion del medio ambiente, ya que
como es bien sabido, toda actividad econdmica genera un impacto ambiental, ya sea en
menor o mayor grado, por lo que se requiere el compromiso de las empresas a fin de
mantener el equilibrio ecoldgico

La proteccion es de naturaleza antropocéntrica.

Conjuga la interaccion de la especie humana con los demés seres vivos como garantia de
supervivencia y dignidad del propio ser humano, asi como el reconocimiento que la

proteccion de la fauna y la flora

2.5 Hipotesis.
2.5.1. Hipotesis general.
Si se consideran los instrumentos juridicos y econdmicos, entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para

garantizar la calidad del aire.
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2.5.2. Hipotesis Especificas

Hel: Si se consideran los elementos del tributo ambiental entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para garantizar la
calidad del aire.

He2: Si se toma cuenta la disposicion o pagar de los usuarios, entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para garantizar la

calidad del aire y la salud publica

2.6 Variables.

2.6.1 Variable Independiente.

2.6.2 Variable Dependiente

Impuesto a la emision Contaminantes en fuente de emision
Instrumentos juridicos Disminuir los
Instrumentos econémicos contaminantes en la

fuente de emision

Figura 1: Relacién de variables de la investigacion
Fuente: Elaboracién propia

2.6.3 Sustentacion de Variables y Operacionalizacion
Siguiendo las recomendaciones de la clasificacion de andlisis de Opschoor (1994)
podemos identificar las variables cualitativas y cuantitativas que intervienen en este

problema de viabilidad de aplicacién de impuestos.
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2.6.4 Dimensiones e Indicadores

Tabla 5: Dimensiones e indicadores de la investigacion

Variable (Tipo)

Definicién Conceptual

Dimensiones

Indicadores

Variable Un impuesto puede ser considerado como ambiental si se aplica sobre una base Politicas Publicas Sujeto Pasivo, Hecho Imponible, Base imponible;
Independiente: fisica que tiene un efecto ambiental negativo, probado cientificamente. Bajo el Juridica Capacidad  contributiva,  Principios  Tributarios,
Impuesto a | indicador referido al incentivo, el impuesto ambiental funcionaria como un incentivo  Econémica Legalidad, igualdad, confiscatoriedad, El incentivo o
la emision econémico para la mejora del medio ambiente. Por Gltimo, el indicador vinculado ~ Etica efecto en su aplicacion. El propésito del impuesto.
con el proposito del impuesto se refiere a la motivacion politica del legislador, el  educativa
cual debe ser la de mejorar el medio ambiente. (OECD, 2009) ambiental
Indicadores.
X1. Instrumentos | Son el conjunto de Legislaciones tanto Nacionales como Internacionales, Normas, Juridica Normas: Principios de Proteccion los derechos de las
juridicos Jurisprudencia etc. que fijan las Politicas y los principios de Proteccion Juridica del ~ Ambiental generaciones futuras, el principio “quien contamina
Medio Ambiente en sus ramos especificos, aire, suelo, agua, flora, fauna. Los FEtica paga”, el concepto de justicia ambiental y la no
instrumentos juridicos pueden utilizar Técnicas represivas para el cumplimiento de interferencia del gobierno en el mercado. A
lo estipulado que atafien responsabilidades por el incumplimiento de las Entendimiento de la filosofia o filosofias que subyacen
Legislaciones vigentes, ellas son: Responsabilidad civil Responsabilidades en ellos.
administrativas. Westreicher, A. (2009) Principio de prevencion, precautorio, principio “quien
contamina paga. Gobernanza ambiental,
responsabilidad ambiental, internalizacion de costos,
sostenibilidad.
Tributos ambientales con fines extra fiscales.
X2. Instrumentos | Son el conjunto de Legislaciones tanto Nacionales como Internacionales, Normas, Econdmica Instrumento de mercado.
econémicos Jurls_prudenc!a etc. que fijan las Polltlcqs_y los principios de Proteccion Juridica del I?r_eventlva Servicios ambientales.
Medio Ambiente en sus ramos especificos, aire, suelo, agua, flora, fauna. Los Etica

instrumentos juridicos pueden utilizar Técnicas represivas para el cumplimiento de
lo estipulado que atafien responsabilidades por el incumplimiento de las
Legislaciones vigentes, ellas son: Responsabilidad civil Responsabilidades
administrativas.

Un instrumento econémico, que puede disefiarse como ayuda publica (subsidio) o
como instrumento de mercado, es el pago por servicios ambientales. Si bien, en la
actualidad en muchos paises han sido disefiados a través de programas publicos,
existe la posibilidad de disefiarlos de tal forma que se financien por el sector privado,
lo cual se basaria en el principio “quien se beneficia paga” y asi se evitarian nuevas
ayudas publicas en favor del medio ambiente. Por otra parte, existe cierta confusion
en relacion con las multas y sanciones econémicas, al igual que con las concesiones,
autorizaciones y licencias ambientales.

Los instrumentos econdmicos buscan la prevencion y el control de la contaminacion
para que ésta no ocurra y no se generen las externalidades o pasivos ambientales.
Ademas, la mayoria de las ocasiones, los instrumentos econémicos se basan en el
principio “quien contamina paga”, que es de caracter preventivo (Garcia, 2001: 46).

Prevencion y control de la contaminacion.
DAP.
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Variable Dependiente: | Cualquier sustancia presente en el aire que por su naturaleza sea capaz de modificar Quimica Alteracion propiedades fisicas
Contaminantes en | los constituyentes naturales de la atmosfera, alterando sus propiedades fisicas o  Fisica Alteracion propiedades quimicas
fuente de emisién quimicas. Su concentracién y periodo de permanencia en la misma puede originar ~ Ambiental Concentracion
efectos nocivos sobre la salud de las personas y el ambiente. Social
Y1 Contaminantes | EMISION: Es la transferencia de contaminantes del aire desde la atmésfera libre a Transferencia de contaminantes
en fuente de emisién. | un receptor tal como un ser humano, planta o edificio. La suma de las emisiones en Tasa o propiedad cuantificable
un intervalo de tiempo da la dosis de emision, o sea la cantidad total de
El CO2 atmosférico | contaminantes del aire admitido, aspirado, absorbido o ingerido por parte del
ha aumentado en casi | receptor. De acuerdo a esta definicion, emisiones tasa, medida o proporcién de masa,
un 30% desde tiempos | u otra propiedad cuantificable determinada por unidad de intervalo de tiempo, la cual
preindustriales como | debe ser medida en lo posible en el receptor. Esto lleva a que se debe conocerse la
Resultado de | emision de un gran nimero de receptores diferentes. Un estudio de la contaminacion
actividades del aire debe ser disefiado para medir la emision en receptores y los efectos posibles.
antropogénicas. La | Uno puede introducir un "receptor virtual” con superficie unidad y propiedades
perturbacion unidades y estudiar, para cada receptor, la posible emision como una funcién de
antropogénica de CO2 | espacio y tiempo. Un receptor virtual puede ser simulado por un sistema de
se encuentra en parte | medicion especial o tener una correlacion definida con una concentracion a nivel de
superior de la | suelo. No tiene el mismo significado que concentracion a nivel del suelo, pero tiene
variabilidad  natural | significado opuesto a emision
del ciclo del carbono
que se produce en un
rango de escalas de
tiempo
Oxidos de nitrégeno | Es el nivel de concentracion, legalmente permisible, de sustancias o fenémenos Quimica Concentracion
(NOx) Los efectos de | contaminantes presentes en el aire, con el fin de preservar la buena calidad del medio Ambiental Niveles permisibles

los oxidos de
nitrégeno  sobre la
salud son similares a
los provocados por el
ozono. Sin embargo,
los efectos de los
oxidos de nitrégeno
sobre la salud tienen
lugar con la absorcion
de mayores
concentraciones. Los
oxidos de nitrégeno se
forman durante las
combustiones a alta
temperatura.

ambiente, los recursos renovables y la salud humana.

Los 6xidos de nitrégeno (también Ilamados Nox) son uno de los contaminantes mas
toxicos en la atmosfera y son bien conocidos como destructores de la capa de ozono
y precursores de la lluvia 4cida. Tiene notable efectos sobre la composicion de la
atmdsfera, en particular con respecto a la formaciéon de ozono en la troposfera
superior y la estratosfera inferior. (Hayashi &Yamada, 2010)

Contaminantes en el aire
Calidad del ambiente
Calidad salud humana

Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO Il
DISENO METODOLOGICO
3.1 Tipo y Nivel de la metodologia de la investigacion
3.1.1 tipo de investigacion

El tipo de investigacidn fue descriptivo y cuantitativo

3.1.2 Nivel de la investigacion

El nivel de la investigacion fue Aplicad y Explicativo.

3.2 Disefio de la investigacion

El disefio de la investigacion fue Pre-experimental, en tanto se propuso un impuesto para

reducir los contaminantes en emision.

3.3 Poblacion y Muestra
3.3.1 Pablacion
Para la determinacién de la DAP mediante el método de la valoracién contingente se

consideraran tres grupos poblacionales:

e Uno referido a usuarios del servicio aerocomercial internacional.
e Un segundo grupo referido a los usuarios del servicio aerocomercial nacional.

e El otro referido a la poblacion del Callao

3.3.2 Muestra
Sobre las poblaciones dimensionadas se determinard una muestra representativa para un error
admisible del 10%, con una expectativa de éxito “p” y de fracaso “q” del 50%. Y se usara un
nivel de confianza Z= 95%La poblacién del Callao es de 994.494 (2017) habitantes de

acuerdo al ultimo Censo.
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22PN
(N-1)*e2+Z2*P*Q
N=994494 Poblacion.
Z=1.96 es el valor de la abcisa de una variable que se distribuye normalmente a un nivel de
confianza (1-a) =95% =0.95
P= es el porcentaje de conocimiento de una variable =0.5
Q= es el porcentaje de desconocimiento de una variable =0.5
e= error maximo permisible.

Muestra n= ~ 955112.0376 = 384 personas

2487.1929

3.4 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos:
3.4.1 tipos de técnicas e instrumentos
3.4.1.1 Técnica
La técnica que se utilizd es el uso de un cuestionario de 18 preguntas objetivas a una
poblacion de usuarios que viajan como punto de origen desde el Aeropuerto Jorge Chéavez,
Lima-Peru. y un Cuestionario de 10 preguntas que son el mismo para los siete entrevistados

expertos en la materia.

3.4.1.2 Instrumentos
e Encuestas dirigiras a los usuarios del transporte aéreo
e Encuestas dirigidas a la poblacidn afectada
e Entrevistas A Profundidad dirigidas a especialistas, ingeniero aeronautico, Tributario,

ambiental.
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3.4.2 Descripcion y procedimientos de andlisis de datos
3.4.2.1 Descripcion del analisis de datos
Los datos que se tabulan fueron sometidos a la determinacion de la validez de sus resultados

a través de la constrastacion de las hipotesis a nivel principal y de los especificos

3.4.2.2 Procedimientos de analisis de datos

Se realiz6 uso de la estadistica a través de la tabulacién en Excel y luego en SPSS 24 para la

determinacién del Chi cuadrado, Alpha Conbrach su de la correlacion de Speraman.
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CAPITULO IV

RESULTADOS Y ANALISIS DE RESULTADOS |

[ Comentado [et1]: A continuacion, es descripcion del proyecto ]

4.1 Tabulacion de los resultados

Se presentan los resultados cuantitativos de las encuestas aplicadas a la poblacion
seleccionada como muestra.

Pregunta N°1 Ver Tabla 6 y figura 1

Tabla 6 ¢En qué grado consideras que los aviones comerciales generan contaminacion del aire?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido acumulado
Vélido Muy bajo 10 2,6 2,6 2,6
Bajo 31 8,1 8,1 10,7
Regular 168 43,8 43,8 54,4
Alto 133 34,6 34,6 89,1
Muy Alto 42 10,9 10,9 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 1: ¢En qué grado consideras que los aviones comerciales generan contaminacion del aire?

&4En que grado consideras que los aviones comerciales generan contaminacion del aire?
E Muy bajo

O muy Alte

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada

La poblacién consultada considera en un porcentaje inferior a la mitad de la poblacion
que el grado en que contaminan los aviones comerciales se da de manera regular, mas de la

tercera parte considera que el grado es alto, mas de la décima parte opina que es muy alto
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correspondiendo estas respuestas a las personas que habitan mucho mas cerca del aeropuerto,

y todos adultos, sobre todo mujeres, menos de la décima parte considera que es bajo y un

porcentaje muy minimo sefiala que muy bajo.

Pregunta N°2 Ver Tabla 7 y figura 2

Tabla 7 (Estds de acuerdo que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de efecto

invernadero?

Porcentaje  Porcentaje

Frecuencia Porcentaje vélido acumulado
Valido Muy en desacuerdo 24 6,3 6,3 6,3
En desacuerdo 26 6,8 6,8 13,0
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo 52 13,5 13,5 26,6
De acuerdo 185 48,2 48,2 74,7
Muy de acuerdo 97 25,3 25,3 100,0
Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia

Figura 2: ¢(Estds de acuerdo que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de efecto

invernadero?

¢Estas de acuerdo que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero?

EMuy en desacuerdo

M En desacuerdo

Wi de acuerdo, ni en desacuerdo
EDe acuerdo

O Muy de acusrdo

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
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Cerca de la mitad de la poblacién considera estar de acuerdo con que las aerolineas
paguen un impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero, porque estads generan
calentamiento global y cambio climatico , mas de la cuarta parte expresa su acuerdo total,
solo mas de la décima parte no expresa opinion ni a favor menos en contra, mucho menos de
la décima parte expresa estar en desacuerdo total con la medida, porque consideran que éste

no resolvera el problema de la contaminacién ambiental pro completo.

Pregunta N°3 Ver Tabla 8 y figura 3

Tabla 8 ¢En qué grado un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes del aire que generan los
aviones?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy bajo 30 78 78 78
Bajo 71 18,5 18,5 26,3
Regular 161 41,9 41,9 68,2
Alto 94 245 24,5 92,7
Muy Alto 28 7,3 73 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 3: (En qué grado un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes del aire que generan
los aviones?

¢En qué grado un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes del aire que generan los aviones?

iy bajo

W Bajo

W Regular
[r2s%] M Ao

Oy Alte

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
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Menos de la mitad opina en un grado inferior a la mitad que un impuesto a la

contaminacion disminuiria los niveles de contaminacion, menos de la cuarta parte opina que

es alta la posibilidad de bajar la contaminacién si se aplican impuestos a la empresas que

generan contaminacion ambiental-Memos de la cuarta parte considera es bajo, menos de la

décima parte opina que es muy bajo, estas cifras a su vez coincide con las opiniones de

quienes consideran de manera optimista que un impuesto aportaria a reducir la contaminacién

Pregunta N°4 Ver Tabla 9y figura 4

Tabla 9 (Estas de acuerdo que se apliquen los Principios de los Derechos de las Generaciones Futuras con rigor

legal?
Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy en desacuerdo 23 6,0 6,0 6,0
En desacuerdo 20 52 5,2 11,2
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo 75 19,5 19,5 30,7
De acuerdo 243 63,3 63,3 94,0
Muy de acuerdo 23 6,0 6,0 100,0
Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 4: ;Estés de acuerdo que se apliquen los Principios de los Derechos de las Generaciones Futuras

con rigor legal?

i Estas de acuerdo que se apliquen los Principios de los Derechos de las Generaciones Futuras con rigor

[ Muy en desacuerdo

M En desacuerdo

W i de acuerdo, ni en desacuerdo
De acuerdo

O Muy de acuerdo

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada
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Un porcentaje bastante considerable dice estar de acuerdo respecto a la aplicacion de los
principios para salvaguardar los derechos de las generaciones futuras, que ain no han nacido,
una cuarta parte dice no estar ni de acuerdo ni en desacuerdo, un porcentaje muchisimo
menos a la décima dice que estd en desacuerdo, similar porcentaje sefiala estd muy en
desacuerdo.

Pregunta N°5 Ver Tabla 10y figura 5

Tabla 10 ;En qué grado se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las emisiones de la aviacion
comercial en el Per(?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vilido Muy bajo 63 16,4 16,4 16,4
Bajo 164 42,7 42,7 59,1
Regular 127 331 331 92,2
Alto 22 57 57 97,9
8 8 2,1 2,1 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 5: (En qué grado se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las emisiones de la
aviacion comercial en el Peru

&En qué grado se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las emisiones de |a aviacion comercial en
el Peru?

H Muy bajo

M Bajo

W Regular

M atte

Os

‘

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

84



Menos de la mitad de los encuestados considera que no se aplica el principio preventivo
precautorio, en razon a que no se difunde acciones de prevencion para que las empresas de la
aviacion comercial tomen previsiones y asuman acciones de responsabilidad social; mas de la
tercera parte considera que se da de manera regular, en tanto que un aproximado a la cuarta
parte considera que la aplicacion de estos principios es muy bajo, un porcentaje muy inferior
a la décima parte sefiala que es alto y otro alin menor que es muy alto.

Pregunta N°6 Ver Tabla 11y figura 6

Tabla 11 ¢ En qué grado se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la aviacién comercial en el Per(?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy bajo 97 25,3 25,3 25,3
Bajo 149 38,8 38,8 64,1
Regular 96 25,0 25,0 89,1
Alto 32 8,3 8,3 97,4
Muy Alto 10 2,6 2,6 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 6 ¢En qué grado se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la aviacion comercial en el

Pera?
. ¢En qué grado se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la aviacion comercial en el Pera?
[ Muy bajo
[l Bajo
.Regu\ar
H Ao
D Muy Alto

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
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Comentario: Entre la poblacién consultada, un porcentaje superior a la tercera parte
considera que el principio de quien contamina paga se aplica en un grao bajo, la cuarta parte
opina que es regular, mas de la cuarta parte dice que es muy bajo, y solo un porcentaje
inferior a la décima considera que es alto, y un infimo porcentaje dice que es muy alto.

Pregunta N°7 Ver Tabla 12 y figura 7

Tabla 12 ¢ En qué grado consideras que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los efectos de

los contaminantes generados por los aviones?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy bajo 94 24,5 24,5 24,5
Bajo 100 26,0 26,0 50,5
Regular 130 339 33,9 84,4
Alto 40 10,4 10,4 94,8
Muy Alto 20 52 52 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 7 : (En qué grado consideras que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por
los efectos de los contaminantes generados por los aviones?

¢En qué grado consideras que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los efectos de los
contaminantes generados por los aviones?

M muy bajo
M Bajo

O Muy Alte

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
Los consultados consideran que las aerolineas estdn dispuestas a pagar la

contaminacion en un grado regular por encima de la tercera parte, en tanto que mas de la
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cuarta parte considera que la disposicion a pagar es bajo, otro porcentaje inferior a la cuarta
parte considera que es muy bajo, sumados ambos resulta siendo que mas de la mitad de la
poblacién no percibe que las empresas de aviacion comercial estén dispuestas a pagar, tanto
mas porque se evidencian los efectos de la contaminacién ambiental. De otro lado algo mas
de la décima parte de los encuestados considera que es alto, y un porcentaje ain menor sefiala
que este es muy alto.

Pregunta N°8 Ver Tabla 13y figura 8

Tabla 13 ¢(En qué grado consideras que los usuarios estan dispuestos a pagar parte de los costos por los efectos
de los contaminantes generados por los aviones para conservar la calidad ambiental?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy bajo 90 23,4 23,4 23,4
Bajo 177 46,1 46,1 69,5
Regular 83 21,6 21,6 91,1
Alto 22 5,7 57 96,9
Muy Alto 12 3,1 31 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia

Figura 8 ¢En qué grado consideras que los usuarios estan dispuestos a pagar parte de los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la calidad
ambiental?

¢(En qué grado consideras que los usuarios estan dispuestos a pagar parte de los costos por los efectos de
los contaminantes generados por los aviones para conservar la calidad ambiental?
E Muy bajo
ajo
W Regular
M Atto
O Muy Alto

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
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Respecto a la disposicion de los usuarios a pagar los costos de la contaminacion
ambiental, los resultados igualmente son desalentadores, porque un porcentaje muy similar a
la mitad dice que su disposicion a pagar es baja, seguidamente se encuentra que menos de la
cuarta parte considera que la disposicion de los usuarios apagar por estos impuestos es muy
bajo, significa que las % partes de los usuarios no estarian dispuestos a pagar por la
contaminacion de los aviones comerciales que utilizan para los viajes que realizan. En tanto
que un porcentaje algo menos a la cuarta parte dice que el grado de disposicion a pagar es
regular, en el otro extremo, las respuestas de los usuarios que estarian dispuestos a pagar se
expresan en un porcentaje muy pequefio que sumado entre alto y muy alto dan menos de la
décima.

Pregunta N°9 Ver Tabla 14 y figura 9

Tabla 14 ;Consideras importante que los usuarios realicen los pagos de impuestos para prevenir y controlar la
contaminacion ambiental ?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje  Porcentaje valido acumulado
Vélido Nada importante 36 9,4 9,4 9,4
Poco importante 59 15,4 15,4 24,7
Regularmente importante 88 22,9 229 47,7
Importante 148 38,5 38,5 86,2
Muy importante 53 13,8 13,8 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 9: ¢Consideras importante que los usuarios realicen los pagos de impuestos para
prevenir y controlar la contaminaciéon ambiental?

¢Consideras importante que los usuarios realicen los pagos de impuestos para prevenir y controlar la
contaminacion ambiental?

[ Nada importante

W Poco importants

M Regularmente importante

Mimportante

OIMuy imponante

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

Sin embargo los encuestados en un porcentaje superior a la tercera parte consideran que
seria importante que los usuarios paguen impuestos para prevenir y controlar la
contaminacion generada por los aviones comerciales , una cifra mucho menor a la cuarta
parte considera que es regularmente importante, un porcentaje superior a la décima parte
opina que es poco importante, un porcentaje superior a la décima sefiala que es muy
importante, otro porcentaje menor a la décima parte indica que es nada importante. Se deduce
que la mitad de la poblacion considera que seria importante y muy importante que los
usuarios paguen impuestos para prevenir la contaminacion

Pregunta N°10 Ver Tabla 15y figura 10

Tabla 15 ¢En qué grado consideras importante que las aerolineas utilicen tecnologias limpias para evitar la
Alteracion de las propiedades fisicas y quimicas de los contaminantes?

Porcentaje
Frecuencia  Porcentaje  Porcentaje valido acumulado

Valido Nada importante 6 1,6 1,6 1,6
Poco importante 20 52 52 6,8
Regularmente importante 42 10,9 10,9 17,7
Importante 312 81,3 81,3 99,0
Muy importante 4 1,0 1,0 100,0
Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 10 : ¢En qué grado consideras importante que las aerolineas utilicen tecnologias
limpias para evitar la Alteracién de las propiedades fisicas y quimicas de los
contaminantes?

¢En qué grado consideras importante que las aerclineas utilicen tecnologias limpias para evitar la Alteracion
de las propiedades fisicas y quimicas de los contaminantes?

[ENada importants
W Poco importante
.Regu\armeme importante
.Impurlame
DMuy importante

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada
Una poblacién consultada superior a la % partes considera importante que las aerolineas
utilicen tecnologias limpias para evitar la alteracion de las propiedades fisica y quimica de los
contaminantes, mas de la décima parte considera que es regularmente importante que se
utilicen tecnologias limpias, mientras que un porcentaje muy inferior a la décima parte
considera que es poco importante y otro ain mas pequefio sefiala que es nada importante,
significa que la poblacion postula por tecnologias para garantizar la sostenibilidad.

Pregunta N°11 Ver Tabla 16 y figura 11

Tabla 16 (En qué grado consideras que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacioén de CO2?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido acumulado
Valido Muy bajo 14 3,6 3,6 3,6
Bajo 25 6,5 6,5 10,2
Regular 113 29,4 29,4 39,6
Alto 112 29,2 29,2 68,8
Muy Alto 120 31,3 31,3 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 11: ¢En qué grado consideras que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacién de CO2?

¢En qué grado consideras que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o biocombustibles
para reducir la generacion de CO27?

[ Muy bajo
M Bajo
W Regular
H Alta

O Muy Alto

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

Respecto al grado en que consideran que las aerolineas deben utilizar combustibles
alternativos o biocombustibles para reducir la generacion de CO. las respuestas de un
porcentaje superior a la tercera parte se ubica en muy alto, mientras que un aproximado a la
tercera parte de las respuestas se ubica en regular, las respuestas de otro porcentaje similar
se ubican en alto, sumadas todas las respuestas entre muy alto, alto y regular sobrepasan
ampliamente las ¥ partes, o casi todos los encuestados opinan por el uso de combustibles
alternativos o biocombustibles, s6lo un porcentaje menor a la décima dice que es muy bajo y
bajo. Se podria deducir entonces que el cambio de combustible es una muy buena alternativa

para reducir la contaminacion atmosférica por aviones comerciales.
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Pregunta N°12 Ver Tabla 17 y figura 12

¢Tabla 17 En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avién contribuird a reducir la
contaminacion?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vilido  Muybajo 17 44 44 44
Bajo 52 13,5 135 18,0
Regular 126 32,8 32,8 50,8
Alto 126 32,8 32,8 83,6
Muy Alto 63 16,4 16,4 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 12: En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avién contribuira a reducir la
contaminacion?

En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avion contribuira a reducir la contaminacion?
Euy bajo

W Bajo

M Regular

[ Alto

O uy Alta

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

Respecto a la pregunta en qué grado consideras que el cambio en la estructura del avion
contribuird a reducir la contaminacion, mas de la tercera parte opina que es alto, similar
porcentaje opina que es regular, menos de la décima parte considera que es muy alto, un
porcentaje superior a la décima indica que es bajo, en tanto que un minimo porcentaje
considera que es muy bajo, sumadas las respuestas de regular, alto muy alto superan las ¥

partes de las opiniones de los consultados.
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Pregunta N°13 Ver Tabla 18 y figura 13

Tabla 18 ¢Estés de acuerdo que la aplicacion de impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero,
reducirén el nivel de C02 generado por los aviones?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy en desacuerdo 13 3,4 3,4 3,4
En desacuerdo 49 12,8 12,8 16,1
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo 76 19,8 19,8 35,9
De acuerdo 216 56,3 56,3 92,2
Muy de acuerdo 30 7.8 7.8 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 13: ¢Estéas de acuerdo que la aplicacion de impuesto a las emisiones de gases de
efecto invernadero, reduciran el nivel de C02 generado por los aviones?

¢ Estas de acuerdo que la aplicacién de impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero, reduciran el
nivel de C02 generado por los aviones?

I Wuy en desacuerdo

W En desacuerdo

[ Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
[H De acuerdo

CIMuy de acuerdo

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

Con relacién a la pregunta estas de acuerdo que la aplicacién de impuesto a las emisiones
de gases de efecto invernadero, reducirén el nivel de C02 generado por los aviones, mas de la
mitad de los encuestados considera estar de acuerdo, menos de la quinta parte no esta ni de
acuerdo ni en desacuerdo, mientras que un porcentaje por encima de la décima parte opina
que estd en desacuerdo, menos de la décima parte estd muy de acuerdo, sumadas las

opiniones de acuerdo y muy de acuerdo se elevan a casi la % partes de los encuestados.
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Pregunta N°14 Ver Tabla 19 y figura 14

Tabla 19 (En qué grado consideras que la Concentracion de CO en el aire tiene impacto en la salud de las
personas?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido acumulado
Vélido Muy bajo 10 2,6 2,6 2,6
Bajo 13 34 34 6,0
Regular 58 15,1 15,1 21,1
Alto 175 45,6 45,6 66,7
Muy Alto 128 333 333 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 14: (En qué grado consideras que la Concentracién de C02 en el aire tiene impacto
en la salud de las personas?

¢En qué grado consideras que la Concentracion de C02 en el aire tiene impacto en la salud de las personas?
E Muy bajo

M Bajo

W Regular

3 Alto

Oy Alte

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

En qué grado consideras que la Concentracion de CO: en el aire tiene impacto en la salud
de las personas, cerca de la mitad de la poblacion considera que es algo, mas de la tercera
parte muy alto, menos de la quinta parte considera que es regular. Mientras que un porcentaje
muy bajisimo de encuestados considera que es muy bajo. Sumadas las opiniones de muy alto,
alto y regular alcanzan casi al total de la poblacién que opina la salud se ve seriamente

afectada por los contaminantes generados por los aviones.
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Pregunta N°15 Ver Tabla 20 y figura 15

Tabla 20 En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avion contribuira a reducir la
contaminacion de emisiones de 6xido de nitrégeno

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Valido Muy bajo 13 3,4 3,4 3,4
Bajo 39 10,2 10,2 13,5
Regular 172 448 44,8 58,3
Alto 115 29,9 29,9 88,3
Muy Alto 45 11,7 11,7 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia

Figura 15 En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avién contribuira
a reducir la contaminacion de emisiones de 6xido de nitrégeno

En qué grado consideras que el cambio en la estructura de| avion contribuira a reducir la contaminacion de
emisiones de oxido de

Ewuy bajo
M Bajo
W Regular
Alto
Oy Atto

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
Pregunta N°16 Ver Tabla 21y figura 16

Tabla 21 ¢Estas de acuerdo que la aplicacion de impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero,
reduciran el nivel 6xido de nitrégeno generado por los aviones?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido Muy en desacuerdo 18 47 47 4,7
En desacuerdo 31 8,1 8,1 12,8
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo 88 22,9 22,9 35,7
De acuerdo 222 57,8 57,8 93,5
Muy de acuerdo 25 6,5 6,5 100,0
Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 16: ¢Estas de acuerdo que la aplicacion de impuesto a las emisiones de gases de efecto
invernadero, reduciran el nivel éxido de nitrégeno generado por los aviones?

¢ Estas de acuerdo que la aplicacion de impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero, reduciran el
nivel éxido de nitrégeno generado por los aviones?

[ Muy en desacuerds

M En desacuerdo

[ Mi de acusrdo, ni en desacusrdo

[H De acuerdo

OIMuy de acuerdo

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacion seleccionada
Con relacidn a la pregunta estas de acuerdo que la aplicacién de impuesto a las emisiones
de gases de efecto invernadero, reduciran el nivel éxido de nitrégeno generado por los
aviones, mas de la mitad opina que esta de acuerdo, mas de la quinta parte considera no estar
ni de acuerdo ni en desacuerdo, menos de la décima sefiala estar en desacuerdo y un
porcentaje muy inferior dice estar muy en desacuerdo.

Pregunta N°17 Ver Tabla 22 y figura 17

Tabla 22 (En qué grado consideras que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO” y NOX?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vélido Muy bajo 65 16,9 16,9 16,9
Bajo 134 34,9 34,9 51,8
Regular 113 29,4 29,4 81,3
Alto 54 14,1 14,1 95,3
Muy Alto 18 4,7 4,7 100,0

Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 17¢;En qué grado consideras que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO” y NOX?

(En qué grado consideras que existen politicas publicas ambientales para disminuir la contaminacién de CO”
y NOX?

= Muy bajo

D vuy Alto

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada

Respecto a la pregunta en qué grado consideras que existen politicas publicas
ambientales para disminuir la contaminacion de CO, y NOX mas de la tercera parte de los
encuestados indica que es bajo, menos de la tercera parte dice que es regular, menos de la
quinta parte que es muy bajo, solo un porcentaje superior a la décima parte indica que es alto,
y un porcentaje ain menor dice que es muy alto, sumados regular, bajo y muy bajo superan

ampliamente las % partes de los consultados, significa que la poblacion no percibe que

existan politicas publicas

Pregunta N°18 Ver Tabla 23 y figura 18

Tabla 23 (En qué grado consideras que el cambio de combustible en los aviones comerciales disminuira los

contaminantes en la fuente de inmision?

Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido  acumulado
Vilido Muy bajo 11 2,9 29 2,9

Bajo 45 11,7 11,7 14,6
Regular 125 32,6 32,6 471
Alto 133 34,6 34,6 81,8
Muy Alto 70 18,2 18,2 100,0
Total 384 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 18: ¢(En qué grado consideras que el cambio de combustible en los aviones comerciales
disminuira los contaminantes en la fuente de inmisién?

¢En qué grado consideras que el cambio de combustible en los aviones comerciales disminuira los
contaminaste en la fuente de Inmisién?

Enuy bajo

W B3j0

W Regular

Eato

Onuy Alta

Fuente propia (2019): A partir de las encuestas aplicadas a la poblacién seleccionada
Respecto a la pregunta en qué grado consideras que el cambio de combustible en los
aviones comerciales disminuira los contaminantes en la fuente de inmision, mas de la tercera
parte considera que es alto, otro porcentaje similar considera que es regular, menos de la

quinta parte opina que es muy alto, menos de la décima sefiala que es bajo

4.2 Contrastacion de las Hipotesis
Para contrastar las Hipdtesis se utilizd el estadistico de Prueba Rho de Spearman, para el

efecto se establecié un Plan de cruce de variables e indicadores.

4.2.1 Contrastacion de la Hipotesis General
Si se consideran los instrumentos juridicos y econdémicos, entonces es viable la aplicacién de
un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para garantizar la calidad del

aire.
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4.2.2 Contrastacion de la Hipotesis Especificas N° 01

Si se consideran los elementos del tributo ambiental entonces es viable la aplicacion de un

impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para garantizar la calidad del aire

4.2.3 Contrastacion de la Hipotesis Especificas N° 02

Si se toma cuenta la disposicién o pagar de los usuarios, entonces es viable la aplicacion de

un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para garantizar la calidad del

aire y la salud publica

Las correlaciones que a continuacién se presentan permiten contrastar las 3 Hipdtesis,

tanto la general como las 2 especificas. Ver tabla 25

Tabla 9: Correlacion de Spearman

¢En qué
grado  se
¢Estds  de aplica el|. ¢En qué
acuerdo que (Estés de | Principio grado se
las acuerdo que | de aplica el
¢En qué grado | aerolineas ¢Enqué grado | se  apliquen | Prevencion, | Principio
consideras paguen un |un impuesto | los Precautorio | de Quien
que los | impuesto  a | contribuiria a | Principios de | en las | Contamina
aviones las disminuir los | los Derechos | emisiones | Paga en la
comerciales emisiones de | contaminantes | de las | de la | aviacion
generan gases de [ del aire que | Generaciones | aviacion comercial
contaminacion | efecto generan  los | Futuras con | comercial |en el
del aire? invernadero? | aviones? rigor legal? | en el Pert? | Per(i?
¢En qué grado consideras
que los aviones
comerciales generan Coeficiente de
contaminacion del aire? correlacion 1,000 | ,823** ,860** ,762%* ,921** ,876%*
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384
¢Estés de acuerdo que las
aerolineas paguen un
impuesto a las emisiones
de gases de efecto Coeficiente de
invernadero? correlacion ,823** 1,000 [ ,944** ,834** ,849** ,913**
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384
¢En qué grado un
impuesto contribuiria a
disminuir los
contaminantes del aire Coeficiente de
que generan los aviones? | correlacion ,860** ,944** 1,000 | ,846** ,892** ,957**
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384
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¢Estés de acuerdo que se
apliquen los Principios de
los Derechos de las
Generaciones Futuras con

Coeficiente de

rigor legal? correlacion ,762%* ,834** ,846%* 1,000 | ,780** ,823**
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado se aplica el

Principio de Prevencion,

Precautorio en las

emisiones de la aviacion | Coeficiente de

comercial en el Pert? correlacion ,921%* ,849%* ,892%* ,780** 1,000 | ,911**
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

. ¢En qué grado se aplica

el Principio de Quien

Contamina Paga en la

aviacion comercial en el Coeficiente de

Perti? correlacion ,876** ,913** ,957** ,823** ,911** 1,000
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado consideras

que las aerolineas estan

dispuestas a asumir los

costos por los efectos de

los contaminantes

generados por los Coeficiente de

aviones? correlacion ,908** ,885** ,903** ,835%* ,891** ,925%*
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado consideras

que los usuarios estan

dispuestos a pagar parte

de los costos por los

efectos de los

contaminantes generados

por los aviones para

conservar la calidad Coeficiente de

ambiental? correlacion ,838** ,930** ,965** ,810%* ,881** ,948**
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢Consideras importante

que los usuarios realicen

los pagos de impuestos

para prevenir y controlar

la contaminacion Coeficiente de

ambiental? correlacion ,907** ,882** ,896** ,849%* ,880** ,909**
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado consideras

importante que las

aerolineas utilicen

tecnologias limpias para

evitar la Alteracion de las

propiedades fisicas y

quimicas de los Coeficiente de

contaminantes? correlacion ,610%* ,701** ,675** [ 748** ,695** ,645%*
Sig. (bilateral) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384
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¢En qué grado consideras
que las aerolineas puedan
utilizar combustibles
alternativos o
biocombustibles para
reducir la generacion de

Coeficiente de

C02? correlacion ,882** ,885** ,927%* ,800** ,878** ,898**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado consideras

que el cambio en la

estructura del avién

contribuira a reducir la Coeficiente de

contaminacién? correlacion ,928** ,872%* ,881** 797** ,913** ,892**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢Estés de acuerdo que la

aplicacion de impuesto a

las emisiones de gases de

efecto invernadero,

reduciran el nivel de C02 | Coeficiente de

generado por los aviones? | correlacion ,808** ,832** ,851** ,922%* ,835** ,841**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado consideras

que la Concentracion de

CO02 en el aire tiene

impacto en la salud de las | Coeficiente de

personas? correlacion ,847** ,900** ,946** ,769** ,896** ,933**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

En qué grado consideras

que el cambio en la

estructura del avién

contribuira a reducir la

contaminacién de Coeficiente de

emisiones de 6xido de correlacion ,948** ,849** ,880** ,758** ,966** ,901**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢Estés de acuerdo que la

aplicacion de impuesto a

las emisiones de gases de

efecto invernadero,

reduciran el nivel 6xido

de nitrégeno generado por | Coeficiente de

los aviones? correlacion ,800** ,823** ,840** ,933** ,809** ,824**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384

¢En qué grado consideras

que existen politicas

publicas ambientales para

disminuir la

contaminacioén de CO”y | Coeficiente de

NOX? correlacion ,933** ,876** ,886** ,794** ,930** ,896**
Sig. (bilateral) | ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
N 384 384 384 384 384 384
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¢En qué grado consideras
que el cambio de
combustible en los
aviones comerciales
disminuira los
contaminaste en la fuente
de Inmision?

Coeficiente de
correlacion

,906**

,873**

,871%*

,796%*

,890**

,874**

Sig. (bilateral)

,000

,000

,000

,000

,000

,000

N

384

384

384

384

384

384

Fuente. Elaboracién propia

4.2.4 Pruebas de Hipotesis
Hipotesis Operacionales

Ho: Si se consideran los instrumentos juridicos, econémicos, entonces es viable la

aplicacion de un impuesto a la emision de CO2, por aviones comerciales para garantizar la

calidad del aire

r=0

H1: Si se consideran los instrumentos juridicos, econdmicos, entonces es viable la

aplicacion de un impuesto a la emision de CO2, por aviones comerciales para garantizar la

calidad del aire

0=0.05

Si p-sig es <0.05 se rechaza la hipétesis nula

Si p-sig es >0.05 se acepta la hipétesis nula

70

En las tablas de correlaciones el p_ sig es menor que 0.05 por lo tanto se rechaza la

hipotesis nula (Ho) y se acepta la H1
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4.3 Presentacion de los resultados de la entrevistas a expertos

Titulo de la tesis: “Aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones

comerciales para Disminuir los contaminantes en la fuente de emision.

Entevistal

Institucion que Trabaja : Organismo de Evaluacién y Fiscalizacién Ambiental

Nombres del Entrevistado  : Alex Uriarte Ortiz

Magister (x) : En ecologia y Gestion Ambiental

1.

2.

3.

¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion el aire?

La aeronave genera emisiones toda vez que usan combustibles fésiles, cuya
combustién es incompleta, generando una serie de emisiones, incluyendo mondxido
de carbono (CO) didxido de carbono (CO2), 6xidos de nitrégeno (NOy), entre otros
que son parte de los gases de efecto invernadero, siendo importante sefialar el didxido
de carbono (CO2), es un contaminante relacionado directamente con el cambio
climatico asociado a un calentamiento global planetario, por lo tanto, entonces
debemos sefialar que los aviones comerciales si generan contaminacion sobre el aire.
¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases
de efecto invernadero?

En principio, se debe iniciar por sensibilizar, para saber qué instrumento se puede
utilizar para que las aerolineas comerciales puedan internalizar esos costos,
internalizar dichas externalidades negativas, y sefialar que las emisiones que generan
las aerolineas comerciales tienen finalmente un efecto negativo en la salud de la
poblacion.

¢Considera usted que un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes

del aire que generan los aviones?
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No necesariamente el impuesto, podria ser una tarifa, tasa, pero las aerolineas no
deberian trasladar el cobro a los consumidores finalmente, de modo tal, lo que se
busca es que las aerolineas (empresas comerciales) cambien su conducta a futuro
implementado nuevas alternativas de combustible y que estas sean compatibles con el
ambiente, o también los llamados combustibles ecoldgicos, evitando generar
emisiones y por tanto impactos negativos sobre el medio ambiente y la salud de las
personas. Por otro lado, se debe realizar los estudios a fin de valorar y establecer con
claridad cual es monto que podrian asumir tanto la empresa como los consumidores.
¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencién, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Pert?

Con respecto a estos principios ambientales estan positivizados en la ley, sin embargo,
se debe considerar que el problema esta en su aplicacion practica. Ante este hecho el
Ministerio del Ambiente tiene que valorar los dafios ambientales generados por este
sector de la aviacion, en funcion a ello se debe tomar decisiones politicas orientadas al
control y prevencion de la contaminacién ambiental producto de la aviacion
comercial.

¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la
aviacion comercial en el Perd?

Este principio no se aplica en la realidad, toda vez que no esta normado ni tampoco
existen los mecanismos de medicion de la contaminacion ambiental proveniente de
esta actividad y tampoco se cuenta con instrumentos de gestion que puedan valorar el
impacto ambiental negativo, segin la importancia que radica en desincentivar al
contaminador a reducir los efectos contaminantes de su actividad. En efecto, el agente
econdmico debe asumir los costos de contaminar y adoptar medidas impuestas para

asegurar que el medio ambiente se mantenga en un estado aceptable.

104



6. ¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los

efectos de los contaminantes generados por los aviones?
En principio las aerolineas o empresas privadas de aviacion siempre van a tener
resistencia a asumir costos que internalizar en sus presupuestos la generacion de
aspectos ambientales, deberian buscar la reduccion del impacto negativo, sin embargo
el estado tiene la obligacion pendiente de establecer los mecanismos y herramientas
que permitan detectar los aspectos ambientales provenientes de la actividad de
aviacion estd generando dafios irreversibles al medio ambiente y a la salud de las
personas, al no asumir dichos costos generados puede incidir es su imagen, entonces
considero que posiblemente acepten a largo plazo y de manera proporcional.

7. ¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos

por los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la
calidad ambiental?
Considero, que un sector de la poblacidn es consciente de los problemas ambientales
actuales y sus efectos sobre el ambiente y la salud de las personas, en ese sentido se
debe establecer primero de los posibles dafios y consecuencias que viene generando la
actividad de la aviacidn. Este hecho podria generar conciencia ambiental, en ese
sentido los usuarios estarian dispuestos asumir costos menores.

8. ¢Considera usted que las empresas de aviacion deben utilizar tecnologias limpias
para disminuir los contaminantes en la fuente de emisién?

Si deberian las aerolineas comerciales considerar tomar en cuenta en sus operaciones
las mejoras tecnoldgicas y operativas, que permitan un mejor desempefio ambiental,
de modo tal que coadyuven a la reduccion de emisiones de los aviones comerciales a
un plazo mediano y largo plazo, pero probablemente estas medidas no lo sean lo

suficiente como para compensar completamente el crecimiento estimado del mercado.
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10.

¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacion de CO2?

Si considero, toda vez que a la actualidad los motores de combustion vienen operando
con biocombustibles, incluso motores eficientes que van limitando las emisiones
producto de su combustion, estos hechos se dan en sectores como el transporte
terrestre, entonces estos mismo se deberia replicar al sector de aerolineas comerciales,
asimismo considerando la creciente demanda de transporte aéreo y las preocupaciones
sobre sus impactos ambientales, los combustibles para aviones alternativos derivados
de fuentes no convencionales seria una estrategia importante para lograr una aviacion
verde y sostenible.

¢Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO2 y NOx por aviones comerciales?

Considero que aun no se ha trabajado en este tema, toda vez que la problematica sobre
los impactos ambientales proveniente de la aviacion ha aumentado significativamente
en los dltimos tiempos en los paises industrializados sin embargo en nuestro pais no

existen politicas publicas por parte de nuestros gobernantes de turno.
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Entrevista 2
Institucion que Trabaja - Instituto Nacional de Estadistica E Informatica
Nombres del Entrevistado : Eliana Quispe Calmet
Magister (x) : Ecologia y Gestion Ambiental, Economista
1. ¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion al aire?
Los aviones comerciales si generan contaminacion del aire y son mas perjudiciales
generan los gases de efecto invernadero como el dioxido de carbono y el mondxido de
nitrégeno. Asimismo, el dioxido de nitrdgeno y el CO2 contribuyen en la formacion
del ozono es troposférico.
2. ¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases
de efecto invernadero?
Pienso que las aerolineas si deben pagar impuestos por las emisiones de gases de
efecto invernadero como una medida de control a fin de que haya una regulacion en el
transporte aéreo.
3. ¢Considera usted que un impuesto contribuiria a reducir los contaminantes del
aire que generan los aviones?
Un impuesto si disminuiria los contaminantes generados por los aviones, lo que a su
vez impulsaria la recaudacion dando la posibilidad de reinvertirlos en investigaciones
ecoldgicas y adquirir aviones amigables con el ambiente con nuevos motores, turbinas
etc.
4. ¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencién, Precautorio en las
emisiones de la aviacién comercial en el Perd?
Ante la presencia 0 amenaza de un dafio a la salud o medio ambiente y ante la falta de

certeza cientifica sobre sus causas y efectos, se aplica el principio precautorio.
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5. ¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la
aviacion comercial en el Perd?

Se aplicd en principio precautorio en el caso de Antenas y Alimentos transgénicos.

6. ¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los

efectos de los contaminantes generados por los aviones?
Las aerolineas que tienen un compromiso ambiental o una conciencia ambiental con el
planeta si estaran dispuestos a asumir los costos de los contaminantes generados por
los aviones, lo que redundara en mejoras del servicio o contar con aviones con
mejores tecnologias no contaminantes, entre otros. Estas empresas saben que el
asumir estos costos le dard una nueva imagen y a su vez el adoptar medidas nuevas le
permitird tener ventajas competitivas frente a otras aerolineas que no tengan estas
practicas.

7. ¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos

por los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la
calidad ambiental?
Pienso que una persona que quiere cuidar y proteger el planeta o que tenga
conocimientos basicos ambientales o una conciencia ambiental de que el planeta se
esta extinguiendo por causa humana, si estara dispuesto a pagar parte de los costos
generados a partir de los aviones. Mientras que, las personas que no tengan
conocimientos ambientales optaran por preferir no pagar estos impuestos por lo que
necesitarian recibir una formacion ambiental previa.

8. ¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para
disminuir los contaminantes en la fuente de inmision?

Si es necesario que las aerolineas usen tecnologias limpias para no continuar

generando gases tdxicos y disminuir el didxido de carbono y demas gases que alteran
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10.

el normal funcionamiento del planeta y que a ocasionado alteraciones en diversas
partes del mundo.

¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacién de CO2?

Pienso que es muy importante, necesario y urgente que las aerolineas empleen
combustibles no contaminantes a fin de reducir la generacion del diéxido de carbono
el cual es generado en mucha mayor proporcion que el generado por el transporte
terrestre. En ese sentido se requiere de investigaciones e impulsar intercambios de
tecnologias y experiencia en el uso de combustibles con paises que hayan desarrollado
nuevas tecnologias.

¢Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la

contaminacion de CO2” y NOX por aviones comerciales?
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Entrevista 3

Institucion que Trabaja : Universidad Ricardo Palma

Nombres del Entrevistado  : Ugarte Alvan Carlos Alfredo

Magister (x)

1.

¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion el aire?

Si, ya que los aviones comerciales son medios de transporte que utilizan
combustibles, es decir; que obtienen sus energia de la oxidacién del combustible y
terminan liberando gases como productos de la combustion.

¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de
efecto invernadero?

Si, en la medida que se pueda verificar y cuantificar la cantidad de contaminante que
libera al medio.

¢Considera usted que un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes del aire
que generan los aviones?

Si, ya que las aerolineas se verian obligadas a buscar tecnologias que reduzcan la
concentracion de los gases contaminantes.

¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Per(?

No, ya que en algunos casos se ha visto la flexibilizacion de los estandares de
calidad ambiental usando como justificacion que no se cuentan con suficiente
evidencia como para identificar al contaminante como fuente principal de deterioro
del medo ambiente.

¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la aviacion

comercial en el Per(?
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Considero que no se aplica, por lo menos no existen reportes en Perl sobre casos
como el que se mencionan.

¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones?

Considero que si se les muestra que tendrian algin tipo de beneficio podrian estar
dispuestas a lo que se propone quizas con incentivos tributarios.

¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos por
los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la calidad
ambiental?

Considero que la empresas derivaria parte del costo y probablemente el usuario no
estaria al tanto.

¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para disminuir
los contaminantes en la fuente de emision?

Si, teniendo en cuenta que sus gases se liberan en la atmosfera alta.

¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacion de CO2?

Si, dependerian de nuevo disefios de motores.

¢Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacién de CO2” y NOx por aviones comerciales?

No, ya que de existir tendriamos LMP aplicados a ese sector.
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Entrevista 4

Institucion que Trabaja : OEFA

Nombres del Entrevistado : Pamela Chavez Aza

Magister (x)

1.

¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion el aire?

Si puesto que emiten gases que dafian la capa de ozono.

2.

3.

4.

¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases
de efecto invernadero?

Considero que si deberian pagar un impuesto por las consecuencias de su actividad
comercial.

¢Considera usted que un impuesto contribuiria a reducir los contaminantes del
aire que generan los aviones?

De cierta forma, creo que podria desincentivar el uso de productos que generan
contaminacion; en la forma de que impulsaria a las empresas de aerolineas a invertir
en sus procesos para generar tecnologias mas limpias, en vez de pagar los impuestos
por contaminar.

¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencién, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Peru?

Hay que tener presente que los principios mencionados son distintos, en el primero
hay certeza de que ocurra el dafio; mientras que, en el segundo, no. Solo existen
probabilidad de que ocurra el dafio.

Claros los conceptos, en el caso de la actividad comercial de aviacién seria solo
aplicable el principio de prevencion; ya que, es de publico conocimiento que dicha

actividad genera dafios a la atmdsfera.
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¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la
aviacion comercial en el Perd?

Actualmente, desconozco si es que existe algin impuesto para las actividades
comerciales de aviacion.

¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones?

Considero que si, si es que obtienen mas créditos por su actividad, las empresas no
objetaran por asumir los costos de sus actividades, por otro lado, seria posible si
existiran incentivos tributarios.

¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos
por los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la
calidad ambiental?

Creo que solo aquellos usuarios que tienen interiorizado la importancia del cuidado
del medio ambiente serian los capaces a pagar parte de estos costos. Es decir, aquellos
ciudadanos con conciencia ambiental y cultura ambiental.

¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para
disminuir los contaminantes en la fuente de inmision?

Es una buena opcidn, de este modo trasladarian el costo del impuesto a la inversién en
tecnologias limpias.

¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacién de CO2?

Siempre hay otras alternativas para reducir la generacién de dioxido de carbono, el
tema esta en la inversion de ello. Quizéas es mas rentable para las empresas pagar un

impuesto por contaminar, que invertir en tecnologias limpias.
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10. ;Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacién de CO2” y NOX por aviones comerciales?
Creo que a la fecha no hay politicas publicas nacionales que traten este tema; pero si
debe existir a nivel internacional. Una opcién seria acoger estos modelos

internacionales para acoplarlos a nuestra realidad, de ser el caso.
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Entrevista 5
Institucion que Trabaja : Docente
Nombres del Entrevistado  : Mercedes Riofrio
Magister (x)
1. ¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion el aire?
Si por qué son artefactos de combustion Qué utilizan combustibles fésiles y por lo
tanto generan las emisiones respectivas
2. ¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases
de efecto invernadero?
Si porque en el mismo sentido al ser motores de combustion utilizan combustibles
fosiles que tienen gases de efecto invernadero y por tanto o reduce las emisiones 0
compensa y la forma de compensar es un impuesto.
3. ¢Considera usted que un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes
del aire que generan los aviones?
No creo la teoria dice que la contaminacién negativa que se corrige a través de
impuestos, pero en el caso de transporte ser un bien altamente inelastico tenemos un
problema de que por mas que tu incrementes el impuesto no va a generar una
disminucién porque un bien ineldstico se caracteriza por ser un bien muy necesario en
la canasta de tu consumo o sea no se puede reducir el nimero de viajes pero lo que si
se podria hacer utilizar ese impuesto para compensar o reducir emisiones en otros
lugares como siempre se ha hecho con los bonos del carbén.
4. ¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Peru?

No Considero que no
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5. ¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la
aviacion comercial en el Perd?

No por lo que dijimos en las preguntas anteriores la Aviacion genera los gases de
efecto invernadero y éstos no estan siendo compensados en ninguna forma.

6. ¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los

efectos de los contaminantes generados por los aviones?
Como cualquier actividad productiva ellos no van a querer que se les incremente el
costo de operacion, Pero como también muchas de las empresas declaran ser
socialmente responsables Con una politica comunicacional es probable que si estén
dispuesto sobre todo si saben que se les va a poner un puesto también van a estar
dispuesto a saber Como reducir la emision de gases de efecto invernadero.

7. ¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos

por los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la
calidad ambiental?
Ningun consumidor va querer que le aumenten los precios, sabemos que las aerolineas
van a tener que transferir parte de estos impuestos a los consumidores finales que son
los usuarios y también en el mismo sentido con una buena campafia de sensibilizacion
si nosotros somos conscientes de que esto va a solucionar el problema vamos a tener
que pagarlo.

8. ¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para
disminuir los contaminantes en la fuente de inmision?

Si definitivamente
9. ¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o

biocombustibles para reducir la generacién de CO2?
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Lo veo dificil por una cuestion tecnoldgica de hecho los combustibles que utilizan los
aviones en general son combustibles de alto octanaje y de muy facil combustién son
combustibles que te permiten justamente mantener el aire a los aviones Por tanto la
eficiencia de combustibles alternativos y en que cumplir con esa funcion es fuerza y
empuje dos cuestiones fisicas, mientras no logre un combustible eficiente para la
carga que tiene un avion no va a ser realidad.

¢Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO2” y NOx por aviones comerciales?

Creo que en general las politicas publicas para la reduccién de ambos, podria ser que
la licitacion de los permisos aeronavales para transitar por el cielo peruano no sélo
esté basada en los conceptos antiguos, sino que incluya mas medioambiental por
ejemplo la licencia que le dan a lineas aéreas en aspectos ambientales en tazas de

kildmetros ver sus emisiones se me podria ocurrir cosas como esa.
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Entrevista 6
Institucion que Trabaja : Universidad peruana de Ciencias Aplicadas
Nombres del Entrevistado  : Nilton César Velazco Lévano

Doctor en Derecho y Ciencias Politicas por la UNMSM

1. ¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion en el aire?
Toda actividad comercial o industrial genera una huella ecolégica, los aviones
comerciales no escapan de ello, por lo que si producen contaminacién ambiental.

2. ¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases
de efecto invernadero?

No lo hacen. Todo lo contrario, en el Pert existe una legislacion muy laxa respecto a
los servicios que brindan las empresas aéreas. Cuentan con un régimen tributario que
tiende a la exoneracion y elusion.

3. ¢Considera usted que un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes

del aire que generan los aviones?
Los contaminantes del aire que generan los aviones se deben abordar de un modo
integral y no solo tributario. Ello implica no perder de vista el factor ambiental,
juridico, social, politico, cultural y empresarial. Si bien el impuesto pude contribuir a
disminuir los contaminantes, no es una medida suficiente.

4. ¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Pert?

No se aplica dichos principios puesto que, como decia, el Estado peruano mantiene un

régimen legal y tributario muy laxo con las empresas de aviacion.

118



¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la
aviacion comercial en el Perd?

No se aplica. Hasta el momento, no se ha conocido de un caso que haya cumplido
dicho principio y que el Estado lo haya hecho cumplir.

¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones?

Las empresas no estaran dispuestas, seguramente, pero le corresponde al Estado
mantener niveles de exigencias y estandares ambientales sobre toda actividad
comercial contaminante.

¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos
por los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la
calidad ambiental?

Con una politica de educacion y corresponsabilidad ambiental creo que si.
¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para
disminuir los contaminantes en la fuente de emision?

Por supuesto, eso debe ser exigible por el Estado a través del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones y por el Ministerio del Ambiente.

¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacién de CO2?

Deben asumirlo como parte de su politica empresarial e institucional, més alla de
conseguir solo el lucro. La responsabilidad social ambiental debe ser parte de su

codigo de ética empresarial.
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10. ;Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO2” y NOx por aviones comerciales?
No existe tal politica, por las razones antes mencionadas, pero ademas porque las
empresas de aviacion consiguen realizar lobbies muy poderosos en el aparato del

Estado: Poder Ejecutivo, Poder Legislativo y Poder Judicial.
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Entrevista 7
Institucion que Trabaja : Congreso de la Republica del Pert
Nombres del Entrevistado  : Eduardo Oliva Meza
Especialidad : Economista
1. ¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion el aire?
La aeronave produce el mismo tipo de emisiones que otros vehiculos de transporte
terrestre, incluyendo monoxido de carbono (CO) diéxido de carbono (CO2), por lo
tanto considero que si contaminan el medio ambiente.
2. ¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases
de efecto invernadero?
En principio, se debe sensibilizar, para saber qué instrumento se puede utilizar para
que las aerolineas puedan internalizar esos costos, internalizar esas externalidades
negativas, y sefialar que las emisiones que producen las aerolineas comerciales tienen
efecto en la salud de la poblacion.
3. ¢Considera usted que un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes
del aire que generan los aviones?
No necesariamente un impuesto, podria ser una tarifa, tasa, pero las aerolineas no
deben trasladar todo el cobro a los consumidores, de modo tal, lo que se busca es que
el agente contaminante cambie su conducta a futuro implementado nuevas alternativas
de combustible y que estas sean mas limpias y menos contaminantes. Por otro lado, se
debe establecer con claridad cual es monto que va asumir tanto la empresa como los

consumidores.
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4. ¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencién, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Pert?
Bueno, tengo entendido que estos principios ambientales estan positivizados en la ley,
sin embargo considero que el problema esta en su aplicacion practica. Frente a este
hecho el Ministerio del Ambiente tiene que valorar los dafios ambientales generados
por este sector de la aviacién, entonces en funcion a ello se debe tomar decisiones
politicas orientadas a disminuir la contaminacion.

5. ¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la
aviacion comercial en el Perd?
Considero, que este principio no se aplica en la realidad, a pesar de su importancia
que es alentar al contaminador a reducir los efectos contaminantes de su actividad. En
consecuencia el agente econémico debe asumir los costos de contaminar y adoptar
medidas impuestas para asegurar que el medio ambiente se mantenga en un estado
aceptable.

6. ¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones?
En principio las aerolineas 0 empresas privadas siempre van a tener resistencia, sin
embargo, hay que el estado tiene una tarea pendiente en hacerles ver que su actividad
esta generando dafios irreversibles al medio ambiente y que de no asumir los costos
generados puede incidir es su imagen, entonces considero que posiblemente acepten a
largo plazo y de manera proporcional.

7. ¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos
por los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la

calidad ambiental?
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Considero, que un sector de la poblacion es consciente de los dafios ambientales, en
ese sentido se debe comunicar primero de los posibles dafios y consecuencias que
genera la aviacién comercial. Hecho que generaria conciencia y por lo tanto estarian
dispuestos asumir costos menores.

8. ¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para
disminuir los contaminantes en la fuente de inmision?
Es probable que las futuras mejoras tecnoldgicas y operativas ayuden a reducir las
emisiones de los aviones comerciales, pero probablemente no lo suficiente como para
compensar completamente el crecimiento estimado del mercado.

9. ¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacion de CO2?
Con la creciente demanda de transporte aéreo y las preocupaciones sobre sus impactos
ambientales, los combustibles para aviones alternativos derivados de fuentes no
convencionales seria una estrategia importante para lograr una aviacion verde y
sostenible

10. ;Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO2” y NOx por aviones comerciales?
Considero que la atencién de los responsables politicos sobre los impactos
ambientales de la aviacion ha aumentado significativamente en los Gltimos tiempos en

los paises industrializados sin embargo en nuestro pais son incipientes.
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4.3.1 Analisis de los resultados de la entrevista
De los resultados de las entrevistas a los especialistas se advierte de la primera pregunta que
todos coinciden que el sector aviacién genera contaminacion ambiental, toda vez que este
medio de transporte utiliza combustibles fdsiles liberando gases como productos de la
combustion.

Respecto a la segunda entrevista se advierte que todos especialistas estan de acuerdo que
las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de efecto invernadero, sin
embargo, recomienda algunos criterios que se deben tener en cuenta, como la capacidad
contributiva, cuantificar la cantidad de contaminante que libera al medio, sensibilizar para
que las aerolineas puedan internalizar esas externalidades negativas, corregir el régimen
tributario que tiende a la exoneracion y elusion.

En cuanto a la tercera pregunta si un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes
del aire que generan los aviones los especialistas discrepan en sus respuestas, para el Dr.
Nilton César Velazco Lévano los contaminantes que genera el sector aviacion debe ser
abordado de manera integral y no solo desde el punto tributario teniendo en cuenta el aspecto
ambiental, juridico, social, politico, cultural y empresarial. En cambio, el Ing. Ugarte Alvan
Carlos Alfredo sefiala que las aerolineas estarian obligadas a buscar tecnologias que reduzcan
la concentracion de los gases contaminantes. Por otro lado, el economista Eduardo Olivo
Meza, indica que las aerolineas no deberian trasladar todo el cobro a los consumidores pues
lo que se busca es cambiar la conducta del agente contaminador, también sefiala como ya lo
indico lineas anteriores el Ing., Quimico que las empresas deben buscar nuevas alternativas
de combustible. Para la Mg. Mercedes Riofrio Cisneros indica que el impuesto se podria
utilizar para compensar o reducir emisiones en otros lugares como siempre se ha hecho con

los bonos del carbén.

124



Para la cuarta pregunta los entrevistados coinciden que no se aplican estos principios,
pues sefialan que el estado muchas veces ha flexibilizado los estandares de calidad ambiental
usando como justificacion que no se cuentan con suficiente evidencia, el Estado peruano
mantiene un régimen legal y tributario muy laxo con las empresas de aviacion. Estos
principios estan regulados, pero en el plano practico no se evidencia aplicacion.

Respecto a la pregunta quinta si se aplica el Principio de quien contamina paga en la

aviacion comercial en el Per( los especialistas sefialan en su mayoria no se conoce un caso
donde se haya aplicado este Principio, por o menos no existen reportes en Perd.
Para la pregunta sexta la mayoria de los entrevistados sefialan que las empresas no estaran
dispuestas a asumir los costos por los efectos de los contaminantes generados por los aviones,
sin embargo para otros especialistas indican que el Estado debe negociar con las empresas
mostrando alguin beneficio, sin embargo la Mg. Eliana Quispe Calmet sefiala que las
aerolineas que tienen un compromiso ambiental con el planeta si estaran dispuestos a asumir
los costos de los contaminantes, ello permitird tener una imagen y ventajas competitivas
frente a otras aerolineas que no tengan estas practicas.

En cuanto a la pregunta séptima encontramos discrepancias para el Dr. Nilton César
Velazco Lévano sefiala que con una politica de educacion y corresponsabilidad ambiental
creo que si asumirian, sin embargo, la Mg. Mercedes Riofrio Cisneros alega que ningln
consumidor va querer que le aumenten los precios, sabemos que las aerolineas van a tener
que transferir parte de estos impuestos a los consumidores finales que son los usuarios lo que
se debe hacer es sensibilizar a la poblacion que este instrumento va a solucionar el problema
tendran que asumir. Por Gltimo, la Mg. Eliana Quispe Calmet sefiala que una persona que
quiere cuidar y proteger el planeta o que tenga conocimientos basicos ambientales o una
conciencia ambiental de que el planeta se esta extinguiendo por causa humana, si estard

dispuesto a pagar.
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Para la pregunta octava los especialistas siguen la ldgica que las aerolineas deben utilizar
tecnologias limpias para disminuir los contaminantes en la fuente de emision. Por lo tanto,
indican que es el Estado a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y por el
Ministerio del Ambiente exigir que las empresas inviertan en tecnologias limpias.

Respecto a la novena pregunta la mayoria de los especialistas mencionan que las
empresas deben asumir como parte de su politica empresarial e institucional, mas alla de
conseguir solo el lucro. La responsabilidad social ambiental debe ser parte de su codigo de
ética empresarial. Sin embargo, para la Mg. Mercedes Riofrio Cisneros la medida es poco
dificil de cumplir toda vez que los combustibles que utilizan los aviones en general son
combustibles de alto octanaje entonces encontrar combustibles de estas caracteristicas no seré
una realidad. Seguidamente el Ing. Ugarte Alvan Carlos Alfreo afirma que el sector aviacion
debe invertir en nuevos motores que sean amigables con el medio ambiente.

Por ultimo, en cuanto a la pregunta décima parte de los entrevistados indican que no
existe politicas, porque las empresas de aviacion consiguen realizar lobbies muy poderosos
en el aparato del Estado: Poder Ejecutivo, Poder Legislativo y Poder Judicial. En cambio, la
Mg. Mercedes Riofrio Cisneros sostiene que la licitacion de los permisos aeronavales para
transitar por el cielo peruano no sélo esté basada en los conceptos antiguos, sino que incluya

aspectos ambientales.
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CONCLUSIONES

1. De los resultados de la investigacion cuantitativa como cualitativa se concluye que si
Si se consideran los instrumentos juridicos y econdmicos, entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para
garantizar la calidad del aire, siendo este un imperativo de primer orden para los que
toman decisiones, teniendo en cuenta que se ha incrementado la cantidad de CO2 y
NOx, que los aviones comerciales producen

2. Sise toman en cuenta los instrumentos juridicos internacionales asi el ordenamiento
juridico nacional es viable la aplicacion de un impuesto a la emisién de CO2
producido por los aviones comerciales a fin de garantizar la calidad del aire

3. Si se toma cuenta la disposicion o pagar de los usuarios, entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO; por aviones comerciales para
garantizar la calidad del aire y la salud publica; sin embargo existen elementos aun de
contradiccion como resultado de la investigacion, porque los usuarios no estan
dispuestos a pagar en un porcentaje considerable, pero consideran mayoritariamente
que es importante que los usuarios realicen los pagos de impuestos para prevenir y

controlar la contaminacion ambiental
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RECOMENDACIONES

Fortalecer las Politicas Ambientales que garanticen la aplicacién de Normas y
principios referidos a la contaminacion ambiental en general y a la contaminacion
atmosférica en particular, asi mismo fortalecer la capacidades de los operadores
juridicos a fin de que se interpreten y administren adecuadamente la legislacion
ambiental en materia de aviacion comercial, considerando que los paises
desarrollados ya aplican estos principios y normas
Asumir como referente los Principios Juridicos Internacionales en materia de control
de emisiones de CO2 y NOx como principales elementos contaminadores, que afectan
directamente la calidad ambiental y la salud publica
. Aplicar con rigor los instrumentos de Gestion Ambiental, a fin de disminuir los
contaminantes en la fuentes de inmisién y emision, con rigor ético y ambiental, a fin
de garantizar la calidad de vida de la poblacion.
. Aplicar Métodos de Valoracion Econémica como un medio para valorar los servicios
ambientales que nos brindan la naturaleza, asi como los recursos naturales,
considerando que si bien se aplican los impuestos a emisiones es una herramienta
limitada debido a que muchas fuentes de contaminacidn no tienen registros exactos
sobre los niveles de contaminantes generados.
. Desarrollar espacios educacién ambiental para sensibilizar a las empresas de aviacion
comercial asi como a los usuarios respecto a la disposicion de pagar un impuesto que
permita reducir los contaminantes en las fuentes de emision. A los primeros para que
a la imagen de sus pares internacionales asuman estos costos, y a los usuarios para
que en lo posible opten por otros medios de transporte.

Por todo lo expuesto, planteo aplicar un impuesto ecoldgico a las emisiones de COz2,

por parte de las empresas de aviacion comercial y no comercial, ademas de las
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emisiones de Nox, Sox entre otros que son responsables de la lluvia acida. Con la

finalidad de mejorar la calidad de vida de las personas.
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ANEXOS

Encuesta
Esta investigacion tiene como objetivo determinar si la aplicacion de un impuesto a las emisiones de CO2
por las aviaciones comerciales, garantiza la disminucién de contaminantes en la fuente de inmision, en el
marco de las investigaciones realizadas para optar el grado de maestro en Ecologia y Gestion Ambiental,

por lo que te estaré reconocido por la veracidad y seriedad de tus respuestas.

Edad: ( ) Género: M ( ) F ( ) Grado de
INSLIUCCION. ...t d OCUPACTON . e

Anexo 1: Cuestionario de encuesta

1. ¢En qué grado consideras que los aviones comerciales generan contaminacion del aire?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
2. (Estas de acuerdo que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de
efecto invernadero?

1. Muy en desacuerdo

2. En desacuerdo

3. Ni en acuerdo, ni en desacuerdo

4. De acuerdo

5. Muy de acuerdo
3. ¢En qué grado un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes del aire que generan
los aviones?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto

4. Alto
4. (Estés de acuerdo que se apliquen los principios de los derechos de las generaciones
futuras con rigor legal?

1. Muy en desacuerdo

2. En desacuerdo

3. Ni en acuerdo, ni en desacuerdo

4. De acuerdo
5. ¢En qué grado se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las emisiones de la
aviacion comercial en el Per(?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
6. ¢En qué grado se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la aviacién comercial en
el Per?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular
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4. Alto
7. ¢En qué grado consideras que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
8. ¢En qué grado consideras que los usuarios estan dispuestos a pagar parte de los costos por
los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la calidad
ambiental?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
9. ¢(Consideras importante que los usuarios realicen los pagos de impuestos para prevenir y
controlar la contaminacion ambiental?

1. Nada importante

2. Poco importante

3. Regularmente importante

4. Importante

5. Muy importante

10. ¢En qué grado consideras importante que las aerolineas utilicen tecnologias limpias para
evitar la Alteracion de las propiedades fisicas y quimicas de los contaminantes?

1. Nada importante

2. Poco importante

3. Regularmente importante

4. Importante

5. Muy importante
11. ¢En qué grado consideras que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacion de CO2?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
12. ¢En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avion contribuira a reducir la
contaminacion?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
13. ;Estas de acuerdo que la aplicacién de impuesto a las emisiones de gases de efecto
invernadero, reduciran el nivel de C02 generado por los aviones?

1. Muy en desacuerdo

2. En desacuerdo

3. Ni en acuerdo, ni en desacuerdo

4. De acuerdo
14. ;En qué grado consideras que la Concentracién de C02 en el aire tiene impacto en la
salud de las personas?

1. Muy bajo.
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2. Bajo

3. Regular

4. Alto
15. ¢En qué grado consideras que el cambio en la estructura del avién contribuira a reducir la
contaminacion de emisiones de 6xido de nitrogeno?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
16. ;Estas de acuerdo que la aplicacion de impuesto a las emisiones de gases de efecto
invernadero, reduciran el nivel 6xido de nitrégeno generado por los aviones?

1. Muy en desacuerdo

2. En desacuerdo

3. Ni en acuerdo, ni en desacuerdo

4. De acuerdo
17. ¢En qué grado consideras que existen politicas pUblicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO” y NOX?

1. Muy bajo.

2. Bajo

3. Regular

4. Alto
18. (En qué grado consideras que el cambio de combustible en los aviones comerciales
disminuird los contaminaste en la fuente de Inmision?

1. Muy bajo.
2. Bajo

3. Regular
4. Alto
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Anexo 2: Cuestionario a expertos

1.
2.

3.

10.

¢Considera usted que los aviones comerciales generan contaminacion el aire?
¢Considera usted que las aerolineas paguen un impuesto a las emisiones de gases de
efecto invernadero?

¢Considera usted que un impuesto contribuiria a disminuir los contaminantes del aire
que generan los aviones?

¢Considera usted que se aplica el Principio de Prevencion, Precautorio en las
emisiones de la aviacion comercial en el Perd?

¢Considera usted si se aplica el Principio de Quien Contamina Paga en la aviacion
comercial en el Perd?

¢Considera usted que las aerolineas estan dispuestas a asumir los costos por los
efectos de los contaminantes generados por los aviones?

¢Considera usted que los usuarios estaran dispuestos a pagar parte de los costos por
los efectos de los contaminantes generados por los aviones para conservar la calidad
ambiental?

¢Considera usted que las aerolineas deben utilizar tecnologias limpias para disminuir
los contaminantes en la fuente de inmisién?

¢Considera usted que las aerolineas puedan utilizar combustibles alternativos o
biocombustibles para reducir la generacion de CO2?

¢Considera usted que existen politicas publicas ambientales para disminuir la
contaminacion de CO2” y NOX por aviones comerciales?
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Anexo 3: Propuesta “Proyecto de ley”

PROYECTO DE LEY QUE CREA LA APLICACION
DE UN IMPUESTO EXTRA FISCAL A LAS
EMISIONES DE CO2 POR AVIONES COMERCIALES
PARA DISMINUIR LOS CONTAMINANTES EN LA
FUENTE DE EMISION.

PROYECTO DE LEY QUE CREA LA APLICACION DE UN IMPUESTO EXTRA FISCAL
A LAS EMISIONES DE CO2 POR AVIONES COMERCIALES PARA DISMINUIR LOS
CONTAMINANTES EN LA FUENTE DE EMISION.

TITULOI
ASPECTOS GENERALES.

Avrticulo 1. Objeto de la Ley

Declarase de interés Local y necesidad publica la aplicacion de un impuesto extra fiscal a las emisiones
de co2 por aviones comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de emision. Cuyas
emisiones generan dafios irreversibles al medio ambiente y la salud publica siendo una de las causas del
cambio climéatico global. Que se describen a continuacion.

La aeronave produce el mismo tipo de emisiones que otros vehiculos de transporte terrestre, incluyendo
mondxido de carbono (CO), diéxido de carbono (CO2), vapor de agua (H20), dxidos de nitrogeno
(NOx), éxidos de azufre (SOXx), hidrocarburos no quemados (UHC), y particulas (PM).

Articulo 2. Desarrollo de la norma.

Declarase de interés Local y necesidad publica crear las siguientes obligaciones tributarias.

Emisiones de Co2 realizadas por la aviacién comercial durante el despegue, sobrevuelo y aterrizaje en el
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez.

Articulo 3. Sujeto Pasivo del Impuesto.

El presente impuesto extra fiscal tiene como finalidad desincentivar conductas contaminantes del agente
contaminar y promueve el desarrollo sostenible.

Todas las comparfiias aéreas que despeguen y aterricen en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
Avrticulo 4. Base Imponible.

Cantidad de Co2 (kg) emitida durante el despegue, sobrevuelo y aterrizaje de la aeronave y se calcula
multiplicando el nimero de vuelos, peso, ndmero de pasajeros, recorrido.

Articulo 5 Tipo impositivo. Tipo general (TG): 2 $ /kg C02

Avrticulo 6. Exenciones. VVuelos de aeronaves con fines seguridad publica, Desastres Naturales, Fines
TITULOII
FINALIDAD, DISTRIBUCION Y ADMINISTRACION DE LOS FONDOS RECAUDADOS
POR EL IMPUESTO EXTRAFISCAL

Articulo 7. Finalidad.
Declarase de interés Local y necesidad publica la aplicacion de un impuesto extra fiscal a las emisiones
de co2 por aviones comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de emision, tiene por
finalidad desincentivar conductas en los mercados por agentes contaminadores, permitira reducir gases
de efecto invernadero (GEI) y ayudara al desarrollo sostenible. El impuesto propuesto resulta ser un
mecanismo disuasivo y actuar antes del perjuicio es decir realiza un control Ex ante.
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Articulo 8. Destino de los fondos obtenidos por la recaudacion del impuesto.

Los recursos obtenidos por la recaudacion del impuesto extra fiscal se destinaran de forma exclusiva,
para las acciones siguientes.

Mitigar dafios generados por la aviacion comercial.

Fines de Investigacion para encontrar otras fuentes de energia menos contaminante.

Desarrollo de nuevas fuentes de energia.

Desarrollar infraestructura para hacer méas amigable el transporte ferroviario.

Articulo 10. Entidad responsable de la administracion de los fondos recaudados por el impuesto

extra fiscal.

Declarase de interés Local y necesidad publica que el Ministerio del Ambiente como ente encargado de
disefiar y ejecutar politica ambiental gestione la creacidn de una oficina adscrita a su despacho para
administrar los fondos recaudador por el impuesto.

TiTuLo 1l
FUNDAMENTOS DE LA PROPUESTA

1. Exposicion de Motivos.
1.1 Fundamento de la Propuesta.
Del Tributo Ambiental
Tributo Medioambiental Instrumento de Gestién Ambiental
Instrumento Juridico
Instrumento Econémico
Coadyuva al Desarrollo Sostenible, su fin es extra fiscal, desincentivador en el mercado de
conductas contaminantes, por gravarlas con carga impositiva.

Inclusién de Elementos Ambientales en Tributos Ordinarios
Elevando las cuotas tributarias, en los Otorgando menores cuotas a los productos
productos contaminantes. menos contaminantes o desgravandolos.

Mecanismos de Control Social utilizados en la Proteccion del Medio ambiente

Derecho Administrativo Derecho Penal Derecho Tributario
Sanciones, Multas. Sanciones penales, penas Imposicion de tributos
privativas de la libertad. medioambientales

La prevencion a través de tributos medioambientales frente a la contaminacion, resulta ser muy
efectivo, por poseer el mecanismo disuasivo y actuar antes del perjuicio es decir realiza un
control Ex ante, lo cual es un beneficio en relacién a los otros controles sancionadores, que
acttian Ex post. A veces frente a situaciones irremediables.

Fuente Foy Valencia. Pierre (2016)

1.2 Marco Normativo.
a) Internacional.
- Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo.
- Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
- Organizacién Mundial de la Salud.
- Tribunal Europeo de Derechos Humanos.
- Corte Interamericana de Derechos Humanos.
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b) Nacional.

Nuestra constitucién vigente de 1993 ha regulado dentro de su catdlogo de derechos
fundamentales articulo 2 inciso 22 el derecho a gozar de un ambiente equilibrado y
adecuado el mismo que tiene concordancia con el articulo 1°, 7°,44°,51°, 58°,66°-69°,74° y
la Ley General del Ambiente N°28611, ley que ha desarrollado y acogido los principios de
la declaracion de Rio de 1992, prevencidn, precautorio, sostenibilidad, internalizacion de
costos, gobernanza ambiental, también ha previsto en su articulo cuarto la posibilidad de
crear tributos ambientales para proteger el medio ambiente,

TITULO 1Nl
PROBLEMATICA.

Problemética.
La presente iniciativa legislativa nace de una problematica sobre la contaminacion atmosférica
que viene generando el sector de la aviacion en nuestro pais, motivo por el cual, se analizé la
aplicacion de un impuesto extra fiscal a las emisiones de CO2 por aviones comerciales para
disminuir los contaminantes en la fuente de emision.
La aviacion desempefia un papel esencial en el desarrollo econémico global al conectar a las
personas de todo el mundo. Sin duda el transporte aéreo de pasajeros estd aumentando a una
tasa de alrededor del 5 por ciento anual y se prevé que se triplique para 2030. Las industrias de
la aviacion, en términos de produccion y mantenimiento de aeronaves, compafiias aéreas y
utilizacion de aeronaves militares, se han convertido en componentes fundamentales del mundo
capitalista, sin embargo, con graves consecuencias ambientales y climaticas.
La creciente actividad de la aviacion ha suscitado una creciente preocupacion con respecto a sus
impactos en el medio ambiente y la salud piblica. La aeronave produce el mismo tipo de
emisiones que otros vehiculos de transporte terrestre, incluyendo monéxido de carbono (CO),
di6xido de carbono (CO2), vapor de agua (H20), 6xidos de nitrogeno (NOXx), 6xidos de azufre
(SOx), hidracarburos no quemados (UHC), y particulas (PM). Dependiendo de si ocurren cerca
del suelo o en la altitud, las emisiones de los aviones pueden considerarse contaminantes locales
de la calidad del aire o gases de efecto invernadero (GEI), se cree que estos Gltimos son la causa
principal del cambio climético global.
TITULO IV
ANALISIS COSTO - BENEFICIO

4.1 Andlisis Costo - Beneficio

La iniciativa legislativa no generara ninguin gasto para su implementacion al Estado toda vez
que en el ente encargado de administrar los fondos recaudados estaran bajo la direccion del
Ministerio del Ambiente como érgano rector en la Politica Ambiental.

Impacto Positivo Impacto Negativo.

La iniciativa legislativa propone gravar | Ninguno
Cantidad de Co2 (kg) emitida durante el
despegue, sobrevuelo y aterrizaje de las
aeronaves del Aeropuerto Internacional Jorge
Chévez, el mismo que permitira desincentivar
las conductas contaminantes del Sector
Aviacion.

Autor de la Propuesta: José Luis NUfiez Pesantes.
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Anexo 4: Matriz de consistencia
Titulo: “Aplicacion de un impuesto a las emisiones de co2 por aviones comerciales para disminuir los contaminantes en la fuente de emision.”

Autor: Abogado José Luis NUfiez Pesantes

Principal
¢En qué medida es
viable la

aplicacion de un
impuesto a las
emisiones de CO2

por aviones
comerciales para
Disminuir los

contaminantes en
la  fuente de
emisiéon?
Especificos
¢En qué medida es
viable la aplicacion

de instrumentos
juridicos para
regular las
emisiones de CO2
por aviones
comerciales  para
Disminuir los

contaminantes en la
fuente de emisién?

¢En qué medida es
viable la aplicacion

de instrumentos
econémicos  para
regular las
emisiones de CO2
por aviones
comerciales  para
Disminuir los

contaminantes en la
fuente de emisién?

General
Analizar en qué medida es
viable la aplicacion de un
impuesto a las emisiones

de CO2 por aviones
comerciales para
Disminuir los

contaminantes en la fuente
de emision.

Especificos
Establecer en qué medida
es viable la aplicacion de
instrumentos juridicos
para regular las emisiones

de CO02 por aviones
comerciales para
Disminuir los

contaminantes en la fuente
de emision

Determinar en qué medida
es viable la aplicacion de
instrumentos  econémicos
para regular las emisiones

de CO02 por aviones
comerciales para
Disminuir los

contaminantes en la fuente
de emision

General
Si se consideran los
instrumentos  juridicos y
econémicos, entonces  es

viable la aplicacién de un
impuesto a las emisiones de
CO2 por aviones comerciales
para garantizar la calidad del
aire

Hipétesis Especificas
Si se consideran los elementos
del tributo ambiental
entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a
las emisiones de CO2 por
aviones comerciales para
garantizar la calidad del aire.

Si se toma cuenta la
disposicion o pagar de los
usuarios, entonces es viable la
aplicacion de un impuesto a
las emisiones de CO2 por
aviones comerciales para
garantizar la calidad del aire
y la salud publica

Variables
Variable

independiente (X)
V. Causa.

La aplicacion de un
impuesto a  las
emisiones de CO2.

Aplicacion de
instrumentos
juridicos para regular
las  emisiones de
Cco2.

La aplicacion de
instrumentos
econémicos para
regular las emisiones
de CO2

Variable
dependiente

V. efecto (y).

Disminuir los
contaminantes en la
fuente de emisién
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Sujeto Pasivo, Hecho Imponible, Base
imponible;  Capacidad  contributiva,
Principios Tributarios, Legalidad,
igualdad, confiscatoriedad, El incentivo o
efecto en su aplicacion. El propésito del
impuesto.

Normas: Principios de Proteccién los
derechos de las generaciones futuras, el
principio “quien contamina paga”, el
concepto de justicia ambiental y la no
interferencia del gobierno en el mercado.
A Entendimiento de la filosofia o
filosofias que subyacen en ellos.

Principio de prevencion, precautorio,
principio  “quien  contamina  paga.
Gobernanza ambiental, responsabilidad
ambiental, internalizacién de costos,
sostenibilidad.

Tributos ambientales con fines extra
fiscales.

Instrumento de mercado
Servicios ambientales
Prevencion y control de la contaminacion.

Alteracion propiedades fisicas
Alteracion propiedades quimicas
Concentracion

Transferencia de contaminantes
Tasa o propiedad cuantificable
Concentracion

Niveles permisibles
Contaminantes en el aire
Calidad del ambiente

Calidad salud humana

Metodologia
Metodologia. Criterios cuantitativos y
cualitativos. Mixta.
Nivel de investigacion. Aplicado-
Explicativo
Disefio. Cuasi experimental, en tanto se
propone un impuesto para reducir los
contaminantes en emision
Procedimiento de Muestreo. El muestreo
serd aleatorio simple aplicado sobre la
poblacién objetivo centrado en el
Callao
Instrumentos de recoleccion de datos
Encuestas dirigiras a los usuarios del
transporte aéreo.
Encuestas dirigidas a la poblacién
afectada
Entrevistas A Profundidad dirigidas a
especialistas, ingeniero aeronautico,
Tributario, ambiental.

Poblacién

Para la determinacién de la DAP
mediante el método de la valoracion
contingente se consideraran  tres
grupos poblacionales:

Uno referido a usuarios del servicio
aerocomercial internacional.

Un segundo grupo referido a los
usuarios del servicio aerocomercial
nacional.

El otro referido a la poblacién del
Callao.

Seleccion de la Muestra

Sobre las poblaciones dimensionadas se
determinara una muestra
representativa para un error admisible
del 10 %, con una expectativa de éxito
“p” y de fracaso “q” del 50 %. Y se
usara un nivel de confianza Z= 95 %
La poblacién del Callao es de 994.494
(2017) habitantes de acuerdo al dltimo
Censo

Muestra: 384



