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El Plan de Descontaminacion Atmosférica para la Region Metropolitana, denominado
"Santiago Respira” tiene como objetivo primordial reducir la emision de material particu-
lado fino en la Region Metropolitana (RM), conocido como MP 2.5, en vista a su impacto
especialmente nocivo para la salud de las personas. El plan se encuentra actualmente
en proceso de consulta publica (hasta el 30 de marzo de 2016) y se espera, las primeras
medidas comiencen a regir para mediados de este afio.

El Plan contiene un extenso listado de medidas que buscan reducir las emisiones gene-
radas por los sectores de transporte, industria, residencial y agricola. Sin lugar a dudas,
la que ha generado mas controversia es la decision de expandir la restriccion vehicular
de caracter permanente a vehiculos con convertidor catalitico de antigliedad mayor al
2012. Las autoridades manifiestan que la medida promovera el recambio tecnoldgico del
parque automotor, incentivando la compra de vehiculos menos contaminantes.

Algunos criticos plantean que dicha medida, en cambio, incentivara la compra de un
segundo auto pudiendo generar -eventualmente- un aumento de las emisiones totales.
Otra critica tiene que ver con el cambio de reglas ya que cuando se incorpord la primera
generacion de restricciones se establecido que estas no afectarian a los vehiculos con
sello verde. Finalmente, llama la atencion el afio de corte seleccionado: 2012 ya que
este no representa, para vehiculos a gasolina, un cambio tecnolégico o de estandares
importante que pueda resultar equivalente a lo que significo, en materia de reduccion de
emisiones, la incorporacion de la tecnologia de convertidores cataliticos.

Aparte de estas criticas, otro problema importante que vemos, y que casi no recibio

mencion en la prensa, es como se realizo el
analisis costo-beneficio del Plan. Este tipo
de analisis es una metodologia que suele
utilizarse para tomar decisiones de politica
publica, y que consiste en valorar los bene-
ficios y costos de una politica para luego
decidir si es deseable implementarla. El plan
de descontaminacion de Santiago presenta
muchos errores y ausencias que generan
dudas si efectivamente se estan tomando
las decisiones correctas, y/o implementan-
do las politicas adecuadas.

Comenzando por los costos, el plan con-
sidera solo a aquellos para implementar las
medidas, pero no tiene en cuenta poten-
ciales costos que vendran aparejados. Por
ejemplo, los costos de fiscalizacion cambios
en la productividad de las personas, o el im-
pacto sobre la industria, entre otros.

En cuanto a los beneficios, no se toma-
ron en consideracion de forma explicita
los incentivos que la medida generara. Sa-
bemos que los agentes economicos cam-
bian su comportamiento ante cambios en
las reglas. El Plan calcula los beneficios
estimando que el porcentaje de viajes en
vehiculos afectos por la restriccion no se
realizardn y por ende descuenta esas emi-
siones e imputa como beneficio el ahorro
en gasolina que significa la reduccidon. Sin
embargo, experiencias anteriores indi-
can que los incentivos a la poblacion son
para adecuar su comportamiento vy llevar
a cabo los viajes de forma bastante simi-
lar a como lo hacen cuando no aplica la
medida. La poblacion tiene incentivos para
salir mas temprano de su casa y asi evitar
el horario de restriccion y a usar un se-
gundo vehiculo o a no respetar la norma
-especialmente entre aquellos que pueden
afrontar el costo de la sancion correspon-
diente-. Un estudio llevado a cabo para
la RM en 2010, encontro que si bien las
restricciones actuales durante los dias de
pre-emergencia afectan al 20% del par-
que automotor, la reduccion real de viajes
en vehiculo particular es unicamente de
5,3% (De Grange, 2010). Al no contemplar

estos comportamientos el Plan sobreesti-
ma los beneficios de la medida.

A largo plazo los incentivos no solo
implican el incumplimiento de las me-
tas sino que pueden inclusive agravar el
problema de las emisiones. En Santiago,
como en muchos otras grandes ciudades
de la region (México, Bogota o San Pablo),
los programas de restriccion vehicular
incentivan la compra de un segundo ve-
hiculo con una placa de terminacion di-
ferente, lo que permite a un hogar evitar
la restriccion. Este segundo auto suele
comprarse usado y ser mas antiguo que el
inicial del hogar, haciéndolo mas conta-
minante. Esto puede generar un aumento
de las emisiones totales.

Resulta extrafio que las autoridades no
hayan incorporado estos escenarios a la
hora de evaluar la politica. Tampoco es
claro que hayan analizado otras medidas
alternativas que quizas resulten mas uti-
les a largo plazo. Por ejemplo, mejorar el
transporte publico (mejores conexiones,
carril exclusivo de buses, aumentar las
flotas y rutas de los "taxis-colectivos”,
etc.), o medidas para desincentivar el uso
del auto en ciertos horarios: disminucion
de carriles para autos, prohibicion de
entrada en ciertos lugares muy conges-
tionados (en muchas ciudades los auto-
moviles individuales no pueden entrar al
centro de la ciudad, por ejemplo), incenti-
var el aumento de personas por auto, etc.
En definitiva, existen muchas alternativas
y sin un analisis cuidadoso que tenga en
cuenta tanto las experiencias internacio-
nales como las caracteristicas locales se
hace dificil creer que se estan implemen-
tado las medidas correctas.

Resulta altamente necesario hacer un
analisis costo-beneficio lo mas preciso
posible tomando en cuenta los incentivos
que la politica misma genera en los agen-
tes economicos. Y esto no solo se aplica
a reducir las emisiones sino para poder
implementar las politicas publicas ade-
cuadas en cualquier otro ambito.
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