CONSUMO

El consumo de combustibles y
las perversiones del crecimiento

<POR BLADIMIR IBARRA MAYORGA* >

El crecimiento del consumo de combustibles y del uso del

vehiculo privado en el Ecuador, dentro de un sistema de

subsidios perverso, profundiza la inequidad en la apro-

piacién de la riqueza nacional, dilapida el patrimonio ener-

gético del pais y genera usos del espacio publico poco ami-

gables con peatones, ciclistas y medio ambiente.

os indices econémicos sefialan
que la economfa estd en creci-
miento y todos los ecuatoria-
nos se alegran, pues siempre es
mejor que la recesion. Sin embargo, tan
importante como el sentido del vec-
tor es su direccién: no es lo mismo cre-
cer concentrando recursos fiscales en
pocas regiones, incrementando la capa-
cidad de compra de una fraccién de la
poblacién y empeorando los impactos
sobre la calidad del aire que hacerlo
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potenciando la equidad social, la inte-
gracién regional y en condiciones en
que la vida pueda mantenerse, repro-
ducirse y desarrollarse.

El crecimiento del consumo de
combustibles y del uso del vehiculo pri-
vado en el Ecuador, dentro de un sis-
tema de subsidios perverso, profundiza
la inequidad en la apropiacién de la
riqueza nacional, dilapida el patrimo-
nio energético del pafs y genera usos del
espacio publico poco amigables con
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peatones, ciclistas y medio ambiente.
En esta direccién, el presente intento
de comparar algunos datos, siempre
volatiles, del consumo de combustibles
fosiles, quiere clarificar algunos pro-
blemas que ese consumo plantea a quie-
nes construyen una movilidad sosteni-
ble, yendo por la vida “a pata”.

La movilidad al ritmo de
“denle mas gasolina”

El consumo de gasolinas en 2006,
incluidas Sdper y Extra, fue de 14,8 millo-
nes de barriles (BBL), 8,3% mds que el
afio anterior, de los que 6,14 millones,
41,7%, corresponde a naftas importadas,
para mover 1’°029.000 vehiculos inclui-
das las motocicletas (11,6 galones por
vehiculo a la semana o gal/v/s). El con-
sumo de 1997 fue de 9,5 millones de
BBL para mover un parque de 588.800
vehiculos a gasolina.! Esto es, el con-
sumo de gasolina en los dltimos 10 afios
se incrementé en 55,5% vy el tamafio
del parque vehicular en 74,8%, mien-
tras la poblacién creci6 solo en 13,9%
(de />11,8 a 13.4 millones de habi-
tantes).

Pero los vehiculos no se distribuyeron
de manera uniforme en todas las pro-
vincias. Asf, incluyendo motos, para
2006 la mas alta tasa de motorizacién
corresponde a Pichincha con 148 vehi-
culos por mil habitantes; le siguen Azuay
con 123, Tungurahua 104 y Guayas 87.
Las mas bajas tasas estdn en Bolivar, Los
Rios, Esmeraldas y las cinco provincias del
Oriente, con tasas que fluctdan entre 25
y 50 vehiculos por mil habitantes.

1 Las estadisticas del transporte del MOP 2005
muestran que los vehiculos de uso particular
representan 95,3% del parque automotor.
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Por otra parte, el consumo de gaso-
lina por provincia en 2006 muestra
tasas inusitadamente altas, asi: Orella-
na 38 gal/v/s; Galdpagos 34; Esmeral-
das 24; Napo 24; Carchi 18; El Oro 18;
Zamora 17; Pastaza, Morona, Manabi
y Los Rios 16. Quizd los consumos de
Pichincha (9,5 gal/v/s) den cuenta de
los consumos internos reales, con lo que
la fuga de gasolina alcanzarfa al menos
a 18% del consumo registrado.

Con estos antecedentes, si se asume
como costo de oportunidad el precio del
galén de gasolina vigente en el departa-
mento de Narifio, Colombia ($ 3 el galén
de Super y 2,5 el de Extra), estimacién
conservadora, en 2006 el Estado ecua-
toriano financié la movilidad particular
del pais en $ 508,7 millones (;2,5 bonos
de la pobreza de $ 15, por mes por vehi-
culo!) y la de Colombia y Perd, princi-
palmente,? en $ 113.1 millones.

En el afio 2006, de acuerdo a esti-
maciones de la Asociacién de Empresas
Automotrices del Ecuador (Aeade), se
batié una nueva marca: se vendieron
90.000 vehiculos nuevos, sin contar
motocicletas. Pero, pese al incremento
del nimero de usuarios y del porcenta-
je de viajes que se hacen en transporte
privado, a la fecha, mds de 80% de la
poblacién nacional se moviliza en trans-
porte piblico masivo.

Si bien la red vial nacional ha mejo-
rado su calidad, se mantiene en alrede-
dor de 43.670 km de longitud, y en el
caso del Distrito Metropolitano de Qui-
to ocupa 1.900 km de longitud y un drea
de 3.700 ha. Es decir, no ha crecido sig-

nificativamente en los dltimos cinco afios.

El GLP,
cantor de contrabando

La demanda de gas licuado de petré-
leo (GLP) del afio 2006 fue de 10.7 millo-
nes BBL, o —lo que es lo mismo— 68,6 kg
por habitante por afio, es decir 6% mas
alta que el afio anterior. Esto quiere decir
que desde 1990 a 2006 el consumo pro-

2 Fl ex presidente de Petroecuador, Galo Chiri-
boga, revel6 sobre un desembarco de 165 mil galo-
nes de diésel en Puerto Quetzal, Guatemala. (Blan-
co y Negro, Hoy, 20 septiembre 2006).

medio se ha incrementado de 0,91 a 2,04
cilindros por familia por mes (c/f/m).3
Segin los ndmeros frios, el consumo
industrial muestra una tendencia decre-
ciente desde el afio 2000 y representa
menos de 4% del consumo total.

La provincia con mayor racha de
primeros lugares en la tasa de consumo
de GLP en los dltimos afios es Carchi:
siempre por encima de 3 c¢/f/fm y un
récord de 3,81 en 2004.

La mdxima tasa registrada la tiene
Cotopaxi con 5,24 ¢/f/m en 2005, con
tendencia creciente. Guayas tiene
26,8% de la poblacién nacional vy,
siguiendo el camino trazado por Carchi
y Cotopaxi, hizo una verdadera revo-
lucién energética en 2005: se convir-
ti6é al GLP, consumié 37,6% del total
de las ventas, y siempre a la alza. Otras
provincias con altas tasas de consumo
de GLP son Sucumbios, Chimborazo,
El Oro y, no podia faltar, Pichincha.

Las presiones hacia el incremento
del consumo de GLP estan claramen-
te acompafiadas por delitos:# el con-
trabando por las fronteras, el uso para
mover una parte del parque vehicular
liviano y para actividades productivas.>

Segin estimaciones del departa-
mento de Comercio Exterior de Petro-
ecuador, el Estado subsidié 0,66 $/kg en
2006, mientras que la importacién de
GLP fue de 8,2 millones BBL, 77% del
consumo nacional. Asumiendo que el
GLP que se produce en el pafs tiene el
mismo costo de oportunidad que el que
importamos, suposicién razonable; que
el consumo doméstico real es de un
cilindro por familia por mes y que el

3 El cilindro de GLP en el Ecuador tiene 14 kg.
4E120 de junio de 2005, el diario El Comercio
de Quito recoge una noticia de la agencia AP,
bajo el titulo “Gasolineras del Perd denuncian
contrabando de combustible ecuatoriano”;
en dicha nota se dice que “...comerciantes de
Tumbes compran combustible en el Ecuador,
por su menor precio: 4,50 soles el galén de petré-
leo —entiéndase diésel 2— (1,36 centavos de délar),
y lo venden tanto en gasolineras como en la calle,
incluso en botellas de bebidas gaseosas”.
SEl27de septiembre de 2006, El Comercio repor-
taba que, a propésito de la escasez de GLP en Gua-
yaquil, “El intendente de Policfa del Guayas,
Roberto Villagran, solicité hoy a los distribuido-
res de gas doméstico que no vendan este com-
bustible a taxistas y transportistas de Guayaquil”.

porcentaje real de consumo de la
industria es de 7% (el del afio 2000),
el Estado financia en el consumo de
GLP $ 297.3 millones para consumos
domésticos bdsicos de todos los ecua-
torianos, $ 42.5 millones para consumos
industriales y $ 267 millones para ser-
vicios —principalmente taxis—, consu-
mos suntuarios y contrabando.

El diésel 2 y
mas de lo mismo

En 2006 se consumieron 22,2 millo-
nes BBL de diesel 2,6 la mitad de los
cuales fue importada. 60% de los con-
sumos se destind a las fuentes méviles,
114 mil unidades; otros consumos rele-
vantes son el industrial (22%), el eléc-
trico (13%) y el petrolero (4%).

Respecto del consumo de 2005, este
combustible experimenté un aumento
de 8,8%j los consumos de mayor incre-
mento son fuentes méviles y eléctrico,
10y 34% respectivamente.

Uno de cada diez vehiculos que cir-
culan en el Ecuador se mueve a diésel.
Este peso relativo se ha mantenido
practicamente constante desde 2001,
correspondiendo la mayor parte del
incremento absoluto a la fraccién de
camionetas y vehiculos de traccién a las
cuatro ruedas (4x4).

Pese a que la tasa media de consumo
de diésel vehicular es 86 gal/vehic/sema-
na, hay consumos provinciales injustifi-
cadamente altos, asi: Morona Santiago
240; Napo 203; Zamora 202; El Oro 188;
Carchi 185; Sucumbios 172, y Manabf
158. Quiza los consumos de Pichincha
73 0 Guayas 70 gal/vehic/semana se acer-
quen mejor a los consumos promedio rea-
les, con lo que el contrabando de diésel
2 de consumo vehicular serfa de al menos
18%.

Asumiendo como costo de oportu-
nidad del galén los $ 2 que le cuesta al
Estado su importacion, el pafs subsidié
$ 418 millones para la movilidad pabli-
cay particular a diésel del Ecuador; $ 91.8
millones para la movilidad a diésel de
Pert y Colombia, principalmente; y

6 Incluidos 1,2 millones de BBL de diésel premium,
que se consumieron principalmente en Quito.
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$ 123.3 millones para el consumo ter-
moeléctrico.

Algunas conclusiones

Ante la ausencia de politicas publi-
cas en materia de transporte y energfa,
el espacio destinado a la movilidad
vehicular pdblica y no motorizada
(peatonal y en bicicleta), utilizada por
la gran mayorfa de la poblacién nacio-
nal, se reduce de manera creciente en
beneficio de quienes nos movemos en
vehiculos particulares.

Las politicas econémicas dafiinas no
ocurren espontdneamente, sino por pre-
siones para obtener ventajas, las que, una
vez obtenidas, no abandonan facilmen-
te. En el caso de las politicas de subsi-
dios de combustibles, las mayores ven-

tajas las obtienen los sectores mds aco-
modados de la poblacién y una cadena
de contrabando extendida por todo el
pafs, en perjuicio de la mayorfa.

Por otra parte, no solo que se debe
hacer algo para procesar m4s crudo y de
mejor calidad en el pafs, por razones eco-
némicas. La estrategia de refinacién que
se escoja debe ir estrechamente vincu-
lada a la politica ambiental, de movili-
dad, eléctrica e industrial del pais.

Cuando se piensa en el contraban-
do de combustibles hay que tener pre-
sente que este no se limita a las pro-
vincias de frontera, pues su red estd
extendida e involucra al transporte y dis-
tribucién de combustibles en todo el pafs.

El crecimiento del consumo de
combustibles fésiles, principalmente

LA CONTAMINACION NO TIENE FRONTERAS

Sudamérica quiere librarse de la asfixia por emi-
siones confaminantes, principalmente en las urbes con
dlios niveles de concentracién de azufre en gasolina
y diésel.

José Garcia, de la Asociacion Regional de Com-
parifas de Petréleo y Gas Natural en América Lafina
y el Caribe [ARPEL], es optimista porque ningln pais
de la regién tiene limites de plomo considerados foxi-
cos y, en el caso del azufre, avizora un salto cualito-
fivo enfre 2010 y 2012, cuando los niveles acepio-
bles para areas mefropolitanas deben llegar de 500
a 50 ppm [partes por millon).

"lo que hay que fener claro es que en Latinoa-
mérica hay inversiones anuales en el secfor refinador
de $ 3 000 millones”, sostuvo Garcia durante su infer
vencién en la Conferencia Sudamericana sobre Azu-
fre en Combustibles Vehiculares, celebrada en Quito
a principios de afio.

Esa conferencia sirvié de marco para fijar pard-
metros y metas futuras. Roberto Custode, asesor féc-
nico en reduccién de emisiones vehiculares de la Cor-
poracién para el Mejoramiento del Aire (Corpaire) de
Quito, opina que “marcd un hito en la regién sudor
mericana, al frafarse del primer encuentro de discu-
sién respecio a la calidad de los combustibles, con
un enfoque primordialmente ambiental y de salud civ-
dadana”.

También fue una oportunidad para fomar con-
ciencia sobre la necesidad de incluir el tema en la
planificacién de politicas de provision de combustibles
fésiles, fundamentalmente por los impacios en salud
poblica.

Por ofro lado, se reconocié que es fundamental
implementar esfrategias con la infervencion de todos
los eslabones de la cadena, es decir, incluyendo a
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los produciores de combusiibles —especialmente los refi-
nadores-y los fabricantes de autos —responsables de
aplicar tecnologfas vehiculares con menor emision de
confaminantes.

Los expertos regionales coinciden en relacionar
la reduccién de azufre con la tecnologia de vehicu-
los, puntualizando que combustibles con 500 ppm de
azufre o niveles inferiores permiten infroducir vehicu-
los a diésel de Ulima tecnologia, provistos de catali-
zadores de oxidacion de diésel, asf como es posible
modificar el sistema de control de emision en vehicu-
los més antiguos.

2Y Ecuador?

"La contaminacion no tiene fronteras”, afirma Jor-
ge Oviedo, director ejecutivo de Corpaire, al describir
como “problema crftico” la mala calidad del com-
bustible diésel que ufiliza el parque automotor capi-
falino.

De acuerdo al monitoreo de la calidad del aire
que realiza Corpaire desde 2004, se observa una
reduccién en las concentraciones de monéxido de car
bono, en 43%; de hidrocarburos, en 25%, v de 6xi-
dos de azufre, en 23%.

Oviedo precisa que “desde 2004 [es decir, en
fres afios) solo se han reportado 35 dias de exceso,
que superan la norma de confaminantes, y estamos
lejos de casos como Bogotd y Lima”.

El Plan de Manejo de la Calidad del Aire del
Disfrito Metropolitano, para el perfodo 20052010,
cita estudios de Fundacion Natura, de acuerdo a los
cuales, “el costo de la contaminacién atmosférica con
respecio a la salud para el perfodo 1991-2000 ascen-
dié a algo més de $ 34 millones”.

En cuanto a los beneficios para la salud con la

de GLP, no se compadece con el cre-
cimiento del ingreso por habitante en
el pafs. La eficiencia energética estd
retrocediedo, marchando a contraco-
rriente de los desaffos del desarollo sos-
tenible del Ecuador.

Finalmente, se requiere abordar la
focalizacion de los subsidios y los pre-
cios, para poner término a los tontos
lujos de importar combustibles que se
fugan por las fronteras y de ser el pafs
andino que compra méds carros.

* Ingeniero civil, egresado de la maestrfa de Ing.
Ambiental (EPN); especialista en Sistemas de
Informacién Geografica (U. de Dusseldorf, Ale-
mania). Actualmente es director de la Red
Metropolitana de Monitoreo Atmosférico (Rem-
maq), que es parte de la Corporacién para el
Mejoramiento del Aire de Quito (Corpaire).
bibarra@corpaire.org

mejora de la calidad de los combustibles, se evitart-
an muertes prematuras y complicaciones respiratorias
y cardiacas, causadas por la confaminacién ambien-
fal, e incluso habria un ahorro econémico directo por
el mantenimiento de los vehiculos que, en caso de
emplear combusfibles altamente nocivos, recaban cos-
fos que pueden llegar a ser hasta 15 veces mayores
a los que se tendrian con combustibles de mejor cali
dod.

La realidad nacional es que solo Quito avanza
a pasos agigantados en el control de emisiones. El
resto del pais “estd en paiidles” y el riesgo es que posi-
blemente ofras ciudades estén asimilando el parque
automotor obsolefo que no cumple con los requisitos
de la capital.

Sin embargo, dice Cusfode, la ventaja es que
la experiencia ganada por Quito esfa a disposicion
gratuita del resto del pais, pero —advierte- “se requie-
re celeridad, porque mientras més afios pasen, mayor
va a ser la brecha en todo el pais”.

Resultados visibles ponen a la capital a la van-
guardia: se logré un diésel de mediana calidad [menos
de 500 ppm de azufre] respecto del que tiene el res-
fo del pas (7 000 ppm|. Empero, Custode comenta
que esfe esfuerzo “lamentablemente se ve disminuido
por el ingreso de vehiculos que cargando combusti-
ble fuera de nuestra ciudad descargan sus emisiones
en nuestra jurisdiccion”.

Quito cuenta con un sistema de inspeccion y man-
fenimiento vehicular, cuya construccion significd una
inversion privada de enfre $ 7'y $ 8 millones de déle-
res. Corpaire, con cerca de $ 1,5 millones de pre-
supuesto en 2006, sustenta su labor en recursos pro-
venientes de una fraccion de la recaudacion de la revi-
sion téenica vehicular, asi como de donaciones volun-
farias del 25% del impuesto a la renta 'y de ofras fuen-
tes. (leisa Sanchez) |H



