AIRE, CONTAMINACION ATMOSFERICA Y TRANSPORTE

I. INTRODUCCION

La problemética de la contaminacion atmosférica en la Ciudad de Buenos Aires
constituye una cuestion compleja, en tanto las condiciones de hecho —es decir, por
tratarse de una megaldpolis con una significativa cantidad de pequefias y medianas
industrias y un gran movimiento diario de vehiculos sobre un trazado urbano vial
escasamente preconcebido desde el punto de vista ambiental- como asi también debido
a las competencias de los diferentes niveles de gobierno que concurren sobre la misma
respecto del transporte y sus impactos en el medio urbano, y la falta de planificacion de
una infraestructura para el transporte que contemple esta problematica

Los patrones de concentracion demografica que se vienen imponiendo en el mundo
desde el comienzo de la era industrial, asi como el aumento de las actividades
vinculadas al crecimiento econémico de las metropolis mas pobladas, han determinado
no solo la multiplicacion de las fuentes emisoras sino también la presencia de mas
cantidad de receptores sujetos a los efectos nocivos de la contaminacion del aire. En
Latinoamérica (que concentra en su mayoria paises en desarrollo con crecimiento
irregular), periodos de relativa estabilidad econdmica han hecho aumentar
exponencialmente el parque automotor en uso, asi como la densidad y extension de sus
centros urbanos mas poblados, en muchas ocasiones con escasa 0 nula planificacion.
Como consecuencia episodios importantes de contaminacion vienen registrandose en
algunas de sus metropolis mas densamente urbanizadas o con condiciones topograficas
y climaticas adversas.

Existen situaciones, como es el caso del area metropolitana de Buenos Aires (AMBA),
en que la inexistencia de informacion sistematizada y continua en el tiempo, permite
que episodios de contaminacion atmosférica pasen inadvertidos, impidiendo al mismo
tiempo un diagnostico certero de la situacion real en calidad del aire e impacto en la
salud. El desarrollo de una red de monitoreo que proporcione informacion certera y
sistematizada de la calidad del aire en el AMBA, asi como de encuestas
epidemioldgicas, que identifiquen los efectos en la salud de la poblacion, son deudas
sociales aun pendiente de resolucion en nuestro pais. Disponer de este tipo de
informacion, permitira no solo conocer fehacientemente los efectos que la
contaminacion del aire tiene en el AMBA, sino también implementar adecuadamente
legislaciones vigentes, mejorando el acceso a tecnologias limpias y calidad de vida.”

De acuerdo a la legislacion local, la cual por cierto constituye una norma moderna y
previsora, la misma se aplica tanto a la contaminacion atmosférica proveniente de
fuentes fijas como a las fuentes moviles.

En lo que respecta a la contaminacion proveniente de fuentes fijas, debe sefialarse que,
aun cuando todavia la norma no se aplica en todos sus aspectos, si se ha producido la
apertura del Registro de Generadores como asi también del Registro de Laboratorios de



Determinaciones Ambientales —RELADA-, el cual agrupa a aquellos laboratorios
habilitados para realizar las mediciones que exige la ley local.

Con respecto al control de las fuentes mdviles representadas basicamente por el parque
automotor en uso, radicado y/o que transita dentro de la Ciudad de Buenos Aires, se dio
una situacién muy particular y algo compleja de entender por su desarrollo especifico.
Si bien la organizacién del sistema de Verificacién Técnica Vehicular (VTV) de la
Republica Argentina se inicia en 1991 con el control del parque de vehiculos livianos
comerciales (taxis y remises) de la Ciudad de Buenos Aires y a partir de la
promulgacion de la ordenanza N° 44811, dicho control no alcanzo al resto de la flota de
la CABA representada en su mayor parte por vehiculos livianos particulares y
motocicletas asi como vehiculos pesados de carga y transporte. Al afio siguiente (1992),
la Secretaria de Transporte de la Nacién implementa un Sistema Nacional propiciando
la instalacion de una red de Centros de Verificacion distribuidos en todo el pais bajo la
supervision de la Consultora Ejecutiva Nacional del Transporte (CENT) e iniciando asi
una nueva etapa del control dirigida especialmente a regularizar la verificacion técnica
de todo el transporte de carga y pasajeros de jurisdiccion nacional, incluyendo en aquel
momento el de la Capital Federal. Sin embargo, a partir de la sancién de la Ley
Nacional de Transito y Seguridad Vial N° 24449 en 1995, se definen mas claramente las
competencias. La Ley 24449 (reglamentada Decreto N° 779), define en primer lugar en
su Titulo V, Capitulo I la competencia del Gobierno Nacional en todo lo relativo a
modelos nuevos y conformidad de la produccion vehiculos 0 km . Seguidamente en el
Capitulo Il trata la competencia de los vehiculos en uso:

Capitulo 1, Articulo 34 inc. 7:

“Sera autoridad Jurisdiccional de un vehiculo particular de categoria L (vehiculo con
menos de cuatro ruedas que no exceden los 1000Kg de peso maximo), M1(vehiculos
livianos de pasajeros de no mas de 8 asientos, que no exceden los 3500 Kg de peso
maximo), N1 (vehiculos livianos de carga que no exceden los 3500 Kg de peso maximo)
U O1 (acoplados que no exceden los 750 Kg), la que rija de acuerdo a su lugar de
radicacion.”

“Serad Autoridad Jurisdiccional de un vehiculo de cualquier otra categoria o que no sea
de estricto uso particular, la que corresponda acorde al tipo de transporte que realice.”

- Cuando el Vehiculo realice transporte interjurisdiccional 6 internacional, la
Autoridad Jurisdiccional sera la Autoridad Nacional en Materia de Transporte de
Jurisdiccion Nacional (JN)

- Cuando el vehiculo realice transporte intrajurisdiccional la Autoridad
Jurisdiccional serd la Respectiva Autoridad en Materia de Transporte de la
Jurisdiccion Local (JL)

Por otra parte define en el inciso 8:

“Cada vehiculo dependeré de solo una Autoridad Jurisdiccional (AJ) y debera realizar la
Revision Técnica Obligatoria (RTO) en los talleres que funcionen bajo su oOrbita.”

A partir de estas nuevas definiciones la estructura de la VTV se fue afianzando
paulatinamente en diferentes ciudades y provincias del pais, especialmente con el inicio



en 1995 del control de la totalidad del parque automotor de la Ciudad de Cérdoba y en
1997 con el de la provincia de Buenos Aires, aunque siempre con un perfil de
implementacién mas dirigido a afianzar la seguridad del transporte vehicular que al
control de las emisiones. Dado que la Convencion Constituyentes de la CABA, punto de
partida para la concrecion de la autonomia de la ciudad, tuvo lugar a fines de 1996, la
verificacion técnica del transporte de carga y pasajeros intrajurisdiccional (que transita
dentro de la jurisdiccion) de la Ciudad de Buenos Aires continu6 en la orbita nacional.
Al mismo tiempo en 1996 la Ley 24653 ampliaba las definiciones de competencia,
estableciendo especificamente el carécter interjurisdiccional para el parque que transita
entre las provincias y la Capital Federal asi como entre puertos y aeropuertos nacionales
y la Capital Federal.

Cabe destacar que desde que la Ciudad de Buenos Aires adquirié la autonomia,
existieron diferentes intentos de regularizar la verificacion técnica del parque automotor
en uso radicado y/o que transita la CABA fuera de control, aunque dichos intentos
estuvieron mas dirigidos a los controles del tipo aleatorio (Decreto 226/1996, Decreto
241/ 2000). No fue sino hasta 2004 con la sancion de la Ley 1356 de Calidad
Atmosférica, que se acordd claramente en la legislatura la obligatoriedad, tanto en la
implementacién de controles de emisiones periddicos (articulo 32) como aleatorios
(articulo 33) sobre las fuentes moviles en un marco de legislacion ambiental.
Posteriormente la elaboracion por parte del ejecutivo del decreto reglamentario N 198,
publicado en marzo de 2006 propicio limites, metodologias y tecnologias de aplicacion.
Sin embargo, respondiendo a la I6gica de que se deberian implementar los controles de
“emisiones” periddicos conjuntamente con *“seguridad”, de manera que Se pueda
integrar en una sola revision peridédica ambas inspecciones, la Ciudad sanciond a fines
de 2006, la Ley N° 2265 dando competencia a las Areas de Transito y Medio Ambiente
para que su implementacion y un plazo de 180 dias para la implementacion de la VTV.
A partir de la sancion de la Ley 2295 y en acuerdo con lo alli requerido, la aplicacién
de lo establecido por la Ley 24449 Decreto 779/95 y el Cddigo de Transito y Transporte
de la CABA para el control de los aspectos de seguridad asi como lo estipulado por la
Ley 1356 en emisiones y la Ley 1540 en ruidos, con sus respectivos decretos
reglamentarios el Poder Ejecutivo de la CABA estaria ya en posicion de dar
cumplimiento a este tipo de controles, lo cual permitiria regularizar una situacion que
Ileva més de una década de retraso.

Como sintesis de lo anterior, el transporte es regulado por el gobierno federal a través de
normas nacionales, quien a su vez aplica esta normativa por medio de la Secretaria de
Transporte de la Nacién y la Comision Nacional de Regulacion del Transporte
(CNRT).

La Secretaria de Transporte mencionada tiene como objetivo basico “entender en la
elaboracion, propuesta y ejecucion de la politica nacional en materia de transporte
terrestre, aerocomercial, fluvial y maritimo y actividades portuarias y de las vias
navegables, supervisando su cumplimiento y proponiendo el marco regulatorio
destinado a facilitar su ejecucion”, lo cual incluye incumbencias en relacion al
funcionamiento de un sistema integrado de transporte asi como de transporte
multimodal y la proteccion de los derechos del usuario (calidad del servicio y tarifas),
entre otras funciones.



Por su parte, la CNRT tiene como misidén concentrar sus recursos en el control y la
fiscalizacién de las actividades desarrolladas por los operadores del transporte terrestre
de jurisdiccién nacional, asi como en la proteccion de los derechos de los usuarios.

En esta linea, la Comision ejerce el poder de policia controlando el cumplimiento
efectivo de las leyes, decretos y reglamentaciones vigentes, asi como la ejecucion de los
contratos de concesion; y fiscalizando asimismo la actividad realizada por los
operadores de transporte.

En cuanto al transporte automotor y en relacion al tema que nos ocupa, se encuentra a
cargo del control y habilitacion de los vehiculos afectados al servicio de transporte de
pasajeros y carga, tanto en lo que respecta a las condiciones de seguridad como en
relacion a las condiciones técnicas de los vehiculos a través del Sistema de Talleres de
Inspeccion Tecnica. Esto dltimo implica que este organismo nacional es quien verifica
lo atinente a las caracteristicas técnicas de los vehiculos respecto de las emisiones
contaminantes que pueden generar, y no la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, que
recibe el enorme impacto ambiental producido por vehiculos que circulan en
condiciones no aptas. Este impacto ambiental, desde luego se traduce en un menoscabo
concreto de la salud de sus habitantes® y en el dafio de los diferentes componentes del
ambiente urbano, incluyendo su patrimonio arquitectonico. En este sentido, es preciso
tener en cuenta ademas los costos que genera a la ciudad la atencién de la salud y el
mantenimiento y reparacion de edificios, los cuales son transferidos a la sociedad en su
conjunto por los responsables de las fuentes de contaminacion. Seria util entonces
contar con informacion sistematizada acerca del dinero que se ahorraria en ambos
aspectos, con una mejora en la calidad del aire.

Por su parte, la autoridad de aplicacion local se encuentra facultada para la realizacion
de controles aleatorios respecto de todos los vehiculos librados al transito en el ambito
territorial de la ciudad, lo cual incluye al transporte de pasajeros y carga.

Vale decir que la ciudad puede controlar sorpresivamente y detectar infractores a la
norma, procediendo a aplicar las sanciones que correspondan de acuerdo a la
legislacion, pero no puede intervenir de modo directo en la prevencién de esta
contaminacion procedente del transporte de pasajeros y carga, ya que es la CNRT quien
posee dicha competencia.

Habida cuenta de la polucion proveniente en especial del transporte publico
(colectivos?) que puede comprobarse visualmente en la ciudad, se advierte entonces
como imprescindible una instancia de analisis y concertacion entre ambas esferas de
gobierno -nacional y local- para la solucion de esta problematica, ya que,
evidentemente, conforme el plexo normativo ambiental aplicable —CN, leyes de
presupuestos minimos y normas de la ciudad-, las autoridades deben proveer a la
proteccion del derecho a gozar de un ambiente sano, siendo responsables —
conjuntamente con los demas actores sociales- de la preservacion y control ambiental.

! La contaminacién del aire con material particulado, por ejemplo, es asociada al incremento en la
mortalidad diaria y en las admisiones hospitalarias por problemas respiratorios, fundamentalmente asma y
enfermedad cardiovascular. Debe destacarse que en paises desarrollados se genera informacion especifica
acerca del aumento de los costos en el sistema de salud que acarrea la contaminacién atmosférica.

2 De acuerdo a la informacion que surge del Diario La Nacion de fecha 10.12.2007, son 136 las lineas de
colectivos que recorren la CABA. Por su parte, 500.000 autos ingresan diariamente al macrocentro.



Asimismo, y sin dejar de reconocer los avances en el plan de monitoreo que se realiza
actualmente en la ciudad a través de las Estaciones fijas de Palermo y Parque
Centenario, se advierte la necesidad de la puesta en marcha de una red de monitoreo
integral que permita un conocimiento acabado de la calidad del aire local y su relacién —
temporal y espacial - con los generadores ( emisiones) y con las variables
meteoroldgicas .

Debe destacarse tambien el Programa Aire Limpio, implementado con el apoyo del
Consejo Internacional para las Iniciativas Ambientales Locales (ICLEI) y el Banco
Mundial, en cuyo marco se persigue la elaboracion de politicas para el monitoreo de
calidad del aire y nivel de ruido, de mecanismos para la fijacién de estandares y de
determinacion de metas de reduccion de gases de efecto invernadero (GEI), asi como el
desarrollo de un Plan de Accion Local.

En esta linea, y en el marco de la Campafa Ciudades por la Proteccion Climatica, ha
comenzado a desarrollarse con el apoyo de ICLEI el Inventario de Emisiones de GEI.
Hasta ahora, ha consistido en la determinacion de las fuentes y cantidades de emisiones
de gases GEI, mediante la utilizacion de un software especifico que calcula las
emisiones de CO2, en base a datos de consumo de energia y residuos generados.

Derecho Comparado

En cuanto a la experiencia comparada, se destaca el Cédigo del Ambiente francés que
vincula la contaminacion atmosférica de modo directo con la proteccion de la salud,
tomando los objetivos de calidad de aire, umbrales de alerta y valores admisibles
establecidos por las autoridades francesas, de conformidad con aquellos definidos por la
Union Europea y la Organizacion Mundial de la Salud. Resulta esencial sefialar la
importancia que este Codigo atribuye a la difusion de la informacion de los estudios
epidemioldgicos y ambientales vinculados a la contaminacion atmosférica, asi como la
informacidn relativa a la vigilancia de la calidad del aire, emisiones y consumo de
energia. Debe sefialarse que, en este sentido, la Ley 1356 de la CABA aspira al control
de la contaminacion y la preservacion del recurso aire con el objeto de orientar las
politicas y planificacion urbana en salud y la ejecucion de acciones correctivas o de
mitigacion, estableciendo previsiones especificas en relacion a la salud, tales como la
exigencia de implementar un plan de vigilancia epidemioldgica.

Se destaca asimismo en la norma francesa, la elaboraciéon participada de planes
regionales de calidad de aire, los cuales se evaluan y revisan cada cinco afios, teniendo
en cuenta los objetivos alcanzados y la actualizacién de los datos cientificos y
sanitarios. Estos planes regionales se complementan con planes locales de proteccion de
la atmosfera cuyo objetivo es reducir la concentracion de sustancias contaminantes en
zonas especificas hasta niveles inferiores a los admisibles por el plan regional.

En lo que respecta a fuentes moviles, el Cddigo francés presenta una detallada
regulacién que incluye incentivos para incorporar combustibles de origen agricola y
ventajas para quienes adquieran vehiculos menos contaminantes, tales como
condiciones privilegiadas de circulacién y estacionamiento.



Por ultimo, en cuanto a los explotadores de redes de transporte publico de pasajeros, se
prevé el reembolso de gastos por las mejoras tecnoldgicas realizadas para evitar la
contaminacion del aire respecto de cada unidad mejorada.



Il. MARCO LEGAL

En la Ciudad de Buenos Aires la Ley 1356/04 —reglamentada por el Decreto 198/2006-
establece las normas destinadas a la preservacion del aire y la prevencion y control de la
contaminacion atmosférica.

Esta ley comprende en su régimen a todas las fuentes publicas y privadas capaces de
producir contaminacion del aire en el &mbito territorial de la Ciudad.

Define a la contaminacion atmosférica como la “introduccién directa o indirecta
mediante la actividad humana de sustancias o energias en la atmdsfera, que puedan
tener efectos perjudiciales para la salud humana o calidad del ambiente, 0 que puedan
causar dafos a los bienes materiales o deteriorar o perjudicar el disfrute u otras
utilizaciones legitimas del ambiente”.

Establece asimismo la definicion de fuentes fijas y moviles de contaminacion: las
primeras son aquellas disefiadas para operar en un lugar determinado -no pierden su
condicion aunque se hallen montadas sobre un vehiculo transportador a efectos de
facilitar su desplazamiento o por el hecho de que puedan desplazarse por si mismas-; en
tanto que las segundas son aquellas capaces de desplazarse entre distintos puntos,
mediante un elemento propulsor, y que generan y emiten contaminantes.

Entiende por emision “a la accion de incorporar a la atmésfera como cuerpo receptor o
transmisor todo agente fisico, quimico o bioldgico”, y en sentido debe destacarse que,
desde el punto de vista técnico, si bien la ley incluye en este concepto a los agentes
“fisicos”, en rigor, éstos han quedado fuera del universo alcanzado por la misma, ya que
el ruido y los campos electromagnéticos tienen su propia regulacion.

En el marco de esta ley, la autoridad debe:

1. Establecer los estandares de calidad atmosférica®. Estos debian fijarse en el
plazo de los ciento ochenta (180) dias de promulgada la ley, considerando
parametros admisibles para periodos cortos y largos, y teniendo en cuenta la
prevencion y proteccion de efectos agudos y crénicos, mediatos y posteriores,
los cuales deberan revisarse periddicamente “con un criterio de gradualidad
descendente”.

2. Establecer los limites de emision de contaminantes atmosféricos para fuentes
fijas y moviles®.
Resulta muy interesante destacar que los procedimientos establecidos para la
fijacion y actualizacion de estandares de calidad atmosférica, y limites de

¥ Estos se definen en el art. 4 de la ley como “la disposicion legal que establece el valor limite, primario o
secundario, de concentracién o intensidad de un contaminante en la atmdsfera durante un periodo de
tiempo dado. Son limites primarios los destinados a la proteccidn de la salud de la poblacion y son limites
secundarios los destinados a mejorar el bienestar publico, que incluye la proteccion de los recursos
naturales y el ambiente.”

* Los limites de emisién son definidos en el art. 6 de la ley, como “aquellos valores de cantidad de
contaminantes por unidad de tiempo, concentracién o intensidad, de caracter temporario o permanente,
establecidos por la Autoridad de Aplicacién como maximos permisibles de emisién con relacion al
estandar de calidad atmosférica.”



emision de contaminantes y contaminantes toxicos y peligrosos prevén una
importante participacion de la comunidad, ya que la autoridad de aplicacion
debe actuar con el asesoramiento del Consejo Asesor Permanente (CAP)
regulado por la Ley 123, cuyas propuestas deben publicarse, dentro de los diez
(10) dias de recibida por la autoridad y por dos dias corridos, en los dos diarios
de mayor circulacion dentro del &mbito de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires
y asimismo en el Boletin Oficial y en la pégina de internet del Gobierno de la
ciudad. Esta intervencion del Consejo Asesor Permanente y la publicidad de sus
opiniones, supone la posibilidad de una participacion significativa de la
comunidad, si se tiene en cuenta que el mismo debe integrarse de “universidades
con sede en la Ciudad de Buenos Aires, centros de investigacion cientifica,
asociaciones de profesionales, trabajadores y empresarios, organizaciones no
gubernamentales ambientalistas y toda otra entidad representativa de sectores
interesados” (art. 49, Ley 123); y que la Ley 1356, establece ademas, que
cualquier interesado pueda presentar una opinion fundada acerca de la propuesta
del CAP en un plazo determinado®.

3. Desarrollar un inventario de fuentes fijas de emisiones, su distribucion
geografica y datos relevantes.

4. Fijar los métodos de muestreo y de analisis de los contaminantes atmosfeéricos,
tomando como base estudios cientificos y normas de organismos nacionales o
internacionales de reconocida trayectoria, previa consulta al Consejo Asesor
Permanente.

5. Implementar un Programa de Monitoreo permanente, continuo y sistematico de
contaminantes atmosféricos y variables meteoroldgicas, que permitan conocer la
variacion de la concentracion o nivel en el tiempo para las zonas que se
determinen en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, exigiéndose la publicacion
de estos datos®.

6. Si las mediciones de concentracion o nivel de uno 0 mas contaminantes superan
las normas de calidad atmosférica, debe realizar los estudios técnicos pertinentes
para identificar las fuentes de emision causantes de su deterioro a los fines de
lograr la reduccion, mitigacion o eliminacion de la emision causante del
deterioro de la calidad atmosférica.

7. Delinear una politica de gestion de la calidad del aire regional para aquellas
fuentes que se encuentren ubicadas fuera del perimetro de CABA y que superen
las normas de calidad atmosférica establecidas para la ciudad.

°Art. 17.

6 “Art. 34: La Autoridad de Aplicacién debe implementar un programa de monitoreo permanente,
continuo y sistematico de contaminantes atmosféricos y variables meteoroldgicas, que permitan conocer
la variacién de la concentracion o nivel en el tiempo para las zonas que se determinen en la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires. Los datos provenientes del mismo deben publicarse en forma trimestral
como maximo, en el Boletin Oficial de la Ciudad Autdnoma de Buenos Aires y en la pagina de internet
del Gobierno de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires. El programa de monitoreo permanente de
contaminantes debe incluir criterios sobre la calidad de los datos, métodos de referencia validados
internacionalmente para muestreo y analisis de contaminantes.”



8. Implementar un sistema de vigilancia epidemiolégica ambiental’.

9. Desarrollar planes de estudio, evaluacion y vigilancia en forma permanente
sobre aquellas sustancias o contaminantes toxicos y peligrosos®.

10. Elaborar Planes de Prevencion y Correccidn de la contaminacion atmosfeérica:
estos planes deben elaborarse en dos fases consecutivas: la primera, consiste en
recopilacién de la informacidn necesaria mediante el monitoreo correspondiente
y considerando asimismo la informacion recabada por la autoridad nacional en
el marco de la Ley 20.284. La segunda fase comprende la realizacién de un
estudio de las distintas alternativas de gestion y la determinacién de la solucién
adecuada (art. 42).

11. Inscribir en el Registro de Infractores creado por la norma la informacion
relativa a infracciones realizadas por titulares de fuentes moviles libradas al
transito y fuentes fijas.

En relacion a las fuentes fijas, se establecen las siguientes obligaciones a cumplirse por
los titulares de las mismas:

a) Registro de Generadores: las personas fisicas y juridicas titulares de fuentes fijas
generadoras de contaminantes atmosféricos deben solicitar su inscripcion en el
mencionado Registro.

b) Permiso de Emision: los titulares de fuentes fijas generadoras de contaminantes
atmosféricos a instalarse en CABA, deberan obtener este permiso, siendo éste
tramite previo a habilitacion (su renovacion es bianual, y debe ampliarse en caso
de modificarse o ampliarse la fuente).

c) Los generadores deben realizar planes de monitoreos y estudios, y presentar un
reporte semestral ante la autoridad de aplicacion con carécter de declaracion
jurada.

d) Las fuentes fijas que emitan contaminantes toxicos o peligrosos, deben
someterse a la ley bajo andlisis, sin perjuicio de lo dispuesto por las Leyes
Nacionales 20.284°, 24.051" y 25.612".

En cuanto a las fuentes mdviles libradas al transito, las mismas deben realizar la
revision técnica periddica, estando sujetas a los controles aleatorios que en cualquier
punto del recorrido, esta facultada a realizar la autoridad de aplicacion local.

" De acuerdo a lo que establece el art. 35 de la ley el programa de preservacion y control de recurso aire
debe “aportar informacion al sistema de vigilancia epidemiolégica ambiental para evaluacién del impacto
en la salud de la poblacién”. Por su parte, el art. 39, complementa esta prevision al establecer que “A los
efectos de la evaluacion epidemioldgica de los riesgos sobre la salud, causados por los agentes
contaminantes atmosféricos, debe implementarse un sistema de vigilancia epidemiolégica ambiental con
las caracteristicas que establezca la reglamentacién”.

® La ley considera contaminantes peligrosos a aquellos regulados por las Leyes Nacionales 24.051 y
25.612 “o las normas que en el ambito de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires en el futuro las
reemplacen o aquellos que por su grado de riesgo o su persistencia en la atmésfera o sus posibles efectos
sinérgicos merecen destacarse como prioritarios para su prevencién y control y cuyo listado seréa definido
por la Autoridad de Aplicacién” (art. 12)

% Ley Nacional de Preservacion de los Recursos del Aire.

19 ey Nacional de Residuos Peligrosos.

1 Ley de Presupuestos Minimos de Proteccion Ambiental de Gestion Integral de Residuos Industriales y
de Actividades de Servicios.



Desde el punto de vista técnico, debe mencionarse que la metodologia especificada por
la Ley Nacional de Transito y Seguridad Vial N 24449, Decreto 779/95 para la
medicién de emisiones de escape asi como todas aquellas implementadas en las
inspecciones periddicas practicadas actualmente en las plantas VTV de todo el pais, no
resultan adecuadas para poder evaluar el aporte masico de contaminantes proveniente
del parque automotor en uso, ni para diagnosticar el deterioro que sufren los sistemas de
control de emision. Cabe destacar que este tipo de controles empleados en paises
desarrollados para regiones que no tienen inconvenientes respecto al cumplimiento con
los estandares de calidad de aire, consisten basicamente en:

- la medicién de la “concentracion” de dos contaminantes (Monoxido de Carbono
e Hidrocarburos totales) en una sola “modalidad de marcha”; “en ralenti”
(vehiculo con el motor encendido en régimen de marcha lenta y detenido) para
vehiculos nafteros

- la medicién de la “densidad de humos” en secuencias de aceleracién libre en
vehiculos diesel

En ese sentido el Decreto N 198 que reglamenta la ley 1356 hace un aporte importante
avanzando sobre nuevas tecnologias y metodologias de medicion sin descuidar los
aspectos de gradualidad (requerida por la complejidad de su implementacion) asi como
de armonizacion dentro del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), tomando
basicamente la experiencia en este sentido de paises desarrollados. En esa solucion de
compromiso el decreto N198 especifica para el inicio de los controles en el CABA la
misma metodologia que la ley nacional 24449 (Ralenti y aceleracion libre), no obstante
requiere en su Capitulo IV que un 10% de la flota se controle bajo carga en
dinamémetros cumpliendo ciclos transientes (simulando transito urbano) y
determinando las emisiones masicas en gramos por kilometro de todos los
contaminantes. Si bien inicialmente solo se requerira esta informacion para alimentar el
inventario de emisiones especificado por la Ley 1356, permitira la incorporacion
paulatina de una herramienta de medicion mas precisa, que permite ademas diagnosticar
el deterioro de los sistemas de control de emisiones. Esta tecnologia permite determinar
el aporte masico real (en gramos por kildbmetro) que un vehiculo realiza simulando una
secuencia tipica de manejo urbano, es decir utilizando todas las modalidades de marcha
(ralenti, aceleracion, desaceleracion y velocidad constante) en un ciclo urbano corto (US
IM240) que dura 4 minutos .

Por otra parte, el hecho de iniciar los controles del tipo “pasa no pasa” con las
mediciones en ralenti, no solo responde a la gradualidad requerida para la incorporacion
de una tecnologia mas compleja sino también a propiciar la armonizacion con limites y
metodologias implementadas en los partidos del conourbano que componen el AMBA
posibilitando un cambio acordado en conjunto sobre los controles aplicados en esta
region.

En lo que respecta a los controles aleatorios, el Decreto 198 incorpora a las
metodologias de inspeccion tipicas (mediciones en ralenti y aceleracién libre), una
herramienta tecnoldgica mas sofisticada, la sensorizacion remota (Remote Sensing) que
posibilita la medicién de gran cantidad de vehiculos sin la necesidad de detenerlos y
permite la identificacion de vehiculos altos emisores. A partir de estudios realizados por
paises desarrollados se conoce que un bajo porcentaje de la flota, compuesta por
vehiculos altos emisores son responsables de la mayor parte del aporte diario de



contaminantes proveniente de las fuentes moviles Este tipo de sistemas permite también
identificar y modificar conductas ambientalmente inapropiadas, por ejemplo una
practica de fraude conocida en las revisiones técnicas periddicas es regular la
alimentacion de combustible del vehiculo para pasar los controles de emisiones y luego
aumentarla para obtener mayor potencia en el uso real.

El sistema Remote Sensing esta compuesto por un emisor de luz IR / UV y un receptor
que se instalan en ambos lados de una via transitada y permite la medicidn
correlacionada a valores masicos de una gran cantidad de vehiculos por dia, estos
vehiculos son al mismo tiempo identificados mediante un fotografia de la patente lo que
permita efectuar un seguimiento de altos emisores y hacer requerimiento de
reinspecciones

Deberia aplicarse la ley bajo analisis y su decreto reglamentario.
Las infracciones previstas por la ley son:

- Emisién contaminante que exceda limites establecidos.

- Condiciones inapropiadas para la medicién vy alteracion de los sistemas de
control de emision

- No instalar accesos y dispositivos que permitan la realizacion de inspecciones o
no facilitar el acceso para realizar las mismas

- Falsear y no facilitar informacion requerida por la autoridad de aplicacion

- No solicitar la inscripcion en Registro de Generadores de titulares de fuentes
fijas generadoras de contaminantes atmosfericos.

- Omision de tramite de declaracion, tanto de la modificacion como de la
ampliacion de una fuente fija que resulte en la adicién de emision de nuevos
contaminantes

- Incumplimiento de realizacién de Revisiones Técnicas periddicas de fuentes
moviles libradas al transito.

Por su parte, se prevén sanciones de multa (que se duplican o triplican si la infraccion se
produce en zonas declaradas bajo alarma o emergencia ambiental), clausura de los
establecimientos, inhabilitaciones, y decomiso de los elementos que produzcan la
emisién contaminante.

En cuanto a las fuentes fijas preexistentes al régimen, se establecio un plazo para su
inscripcion de noventa (90) dias a partir de la reglamentacién®?, previéndose que, una
vez vencido el plazo, la misma se realizaria de oficio.

Asimismo, debe mencionarse la Ley 2265/2007 que establece la Verificacion Técnica
Vehicular obligatoria. Entre sus objetivos se encuentra, tanto incrementar la seguridad
vial como proteger el ambiente en relacion a la polucion derivada de fuentes moviles.

Si bien esta ley no ha sido reglamentada hasta el presente, se prevé que la misma rija
para todos vehiculos y motovehiculos radicados en la Ciudad de Buenos Aires 0 en otra
jurisdiccion que circulen en el ambito territorial de la ciudad, y expresamente contempla

12 E| Decreto 198/06 fue publicado en el Boletin Oficial el 08.03.2006.



como funcion de la autoridad de aplicacién la realizacion de la Verificacion Técnica
Répida Aleatoria.

La ley prevé dos modalidades en el sistema de las Revisiones Técnicas Vehiculares:

Verificacion Técnica Obligatoria (VTO): se realizard periddicamente en
estaciones de verificacion fijas habilitadas por el gobierno

Revision Técnica Rapida y Aleatoria (RTRA): se efectuard en las vias de
circulacion de la ciudad.

Asimismo, en lo que respecta a la emision de contaminantes, remite para gases a los
metodos de medicion y limites maximos de la Ley 1356; y para ruidos, a la Ley 1540.

Conflictos

La principal problemética que se plantea en la Ciudad de Buenos Aires en
relacion a la contaminacion atmosférica vehicular proviene de un conflicto de
competencias entre el gobierno local y el nacional. Ello es asi, debido a que el
transporte es regulado por normas nacionales, las cuales han estatuido a la
Comision Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT) como autoridad de
aplicacion de la normativa aplicable al control del transporte de carga y de
pasajeros. Respecto de este tipo de transporte, la CNRT es quien realiza los
controles periodicos del parque automotor a traves de la Verificacion Técnica
Vehicular (VTV). En dicho dmbito, la autoridad local solo realiza un control
aleatorio que resulta insuficiente para la contaminacion existente en la ciudad.
En relacion a los vehiculos particulares, la CABA est4d avanzando en la
implementacion de la VTV, en particular, definiendo el llamado a licitacion de
los talleres que quedarian a cargo de la misma.

Debe sefalarse que la propia ley reconoce en su articulado la necesaria
coordinacion interjurisdiccional e interinstitucional que debe darse para el
tratamiento de una problematica que, como otras cuestiones ambientales, no
reconoce fronteras politicas o competenciales.

Sin perjuicio de que las revisiones técnicas de los colectivos pueden estar
vigentes, lo cual implicaria que las respectivas unidades revisadas han superado
momentaneamente la revision, al poco tiempo vuelven a contaminar, en
particular las unidades mas antiguas. No existe un control sobre la calidad de
estas verificaciones.

Ausencia de estaciones de monitoreo suficientes a fin de conocer la calidad del
aire en la CABA (existen solo dos estaciones completas).

No se cuenta con el cronograma exigido en la normativa sobre el Programa de
Monitoreo Atmosférico.

Estado de aplicacion y cumplimiento de la normativa en la materia: la normativa
se encuentra vigente, no obstante no se advierte desde la autoridad de aplicacion
la voluntad de inscribir de oficio a las fuentes fijas no declaradas, aplicar
sanciones, 0 establecer cronogramas de cumplimiento gradual para las
actividades (fuentes fijas) preexistentes, como tampoco un cumplimiento
espontaneo de parte de la comunidad regulada.



Funcionamiento y recursos del Laboratorio de Calidad Ambiental de la
autoridad. Desde un punto de vista técnico y teniendo en cuenta las obligaciones
del mismo, seria necesario que ademas de realizar los estudios de calidad de aire
puntuales que desarrollan por denuncias de los ciudadanos, se ampliaran los
recursos a fin de evaluar en forma permanente y sistematica en la via publica la
calidad de aire, obteniendo la variacion de los valores de concentracion de los
parametros medidos en el tiempo. Todos estos estudios enmarcados en redes de
monitoreo que se irdn redefiniendo en el tiempo en funcion de las series de
valores obtenidos con una adecuacién espacial y temporal.

La adecuada implementacion de un programa de inspeccion y mantenimiento
vehicular, implica un fuerte trabajo técnico no limitado Unicamente a la
definicion de las estructuras de inspeccion requeridas y la  ordenada
planificacion de los controles periddicos y aleatorios del parque automotor, sino
también al seguimiento del programa y sus resultados, la comunicacion de los
mismos y la rapida toma de decisiones y acciones en consecuencia para obtener
una mejora continua.

Este respaldo técnico requiere de trabajos de investigaciéon y relevamiento de
informacion que aseguren una continua actualizacion en los procedimientos de
medicion asi como en los limites o parametros guia (en seguridad y emisiones)
implementados, los cuales deben ser actualizados periddicamente acorde a la
evolucion de las tecnologias controladas. Ademas de esto, tareas como;

la realizacion y difusion de estudios estadisticos sobre las mejoras (en reduccion
de emisiones o calidad del aire y seguridad de la flota controlada) que reflejen
los resultados obtenidos a partir del esfuerzo econémico y social puesto en el
programa.

el relevamiento y procesamiento automatizado de datos/resultados obtenidos por
las plantas VTV y los controles aleatorios

la planificacion e implementacién de programas de asistencia a la reparacion de
vehiculos

la planificacion de créditos para la renovacion de la flota asi como para facilitar
el acceso a las tecnologias de inspeccién y reparacion

la regulacion y capacitacion para mejorar las practicas de diagnostico y
reparacion de los vehiculos

la auditoria de calidad de las plantas de verificacion técnica vehicular

la planificacion y reglamentacion del cambio o adecuacion de metodologias y
tecnologias de inspeccidn vehicular

la certificacion de autopartes (especialmente sistemas de control de emision y
elementos de seguridad)

el control de calidad de los combustibles comercializados en la region (control
de aditivos y composicion)

son todas complementarias e igualmente importantes para el éxito de un
programa I/M.

Del adecuado desarrollo de todos estos items entre otros, depende que un
programa I/M vehicular permita obtener reducciones en la tasa de accidentes y la
carga de contaminantes emitida por las fuentes moviles , por lo tanto es evidente
que la actividad excede el marco de un area de gobierno, requiriendo decision
politica acompafiada por un drgano técnico que asista y de continuidad al
programa, dotado de personal profesional e infraestructura adecuada para el



desarrollo de las actividades antes mencionadas y en permanente contacto con
empresas, camaras, y ONG relacionadas con la materia.

De la experiencia internacional deben tenerse en cuenta ciertos axiomas
aprendidos en esta materia, el primero es que la extrapolacion de tecnologias y
soluciones técnicas deben ser adoptadas conforme a las costumbres culturales y
prioridades locales, y en segundo lugar que tanto la adopcion de nuevas medidas
como la incorporacidn de infraestructura de control deben planificarse en etapas
con objetivos progresivamente crecientes en exigencias y sobre programas de
largo plazo que permitan a los actores asimilar y cumplir con las nuevas reglas.
De lo dicho hasta aqui se desprende que la conformacion de un Consejo sobre
Seguridad y Emisiones Vehiculares para la Ciudad de Buenos Aires que
contemple la incorporacion de una infraestructura tecnoldgica y un plantel
profesional especializado con misiones y funciones claras y constantemente
evaluadas en objetivos por el ejecutivo, deberia ser la fuerza impulsora que
permita implementar un programa I/M sobre seguridad y emisiones del parque
automotor, con mejoras programadas en funcion de metas de calidad de aire y
tasas de accidentes.

La sociedad deberia visualizar en esta estructura de implementacion del
programa I/M vehicular un socio técnicamente confiable que le permite bajar su
riesgo de sufrir accidentes de transito y enfermedades relacionadas a los
contaminantes del aire, ya sea por la calidad de los diagndsticos obtenidos en la
inspeccion periodica o por la planificacion de asistencia econémica que le
permita cumplir con la normativa (programas de asistencia a la reparacion,
planes o créditos que propicien la renovacion del parque automotor, etc.).

= En lo que respecta al grado de implementacion de la normativa (tanto de la ley
como de su reglamentacion), se observa aun la falta de decisiéon politica para
aplicar la misma en su totalidad. Una de las posibles causas en esta falta, como
asimismo en la ausencia de programacion para el cumplimiento, consiste en que,
hasta la fecha del presente informe, intervienen dos ministerios distintos, a
través de sendas secretarias y direcciones (Politica y Evaluacién Ambiental y
Control de la Calidad Ambiental), cuando probablemente seria mas eficiente o
bien que un Unico organismo unificara la aplicacion de la ley, o bien que
actuaran de manera coordinada, tanto en la planificacion como en la ejecucion.
Esta situacion de indole institucional y organizativa, debera analizarse a la luz de
la nueva ley de ministerios que apruebe la ciudad bajo la nueva gestion politica,
y de la distribucion de competencias entre los eventuales organismos de control.

Deben sefialarse, no obstante, los avances en la implementacion, que se sintetizan en
tres items:

1- Apertura del Registro de Generadores de Contaminantes Atmosféricos
de Fuentes Fijas en el que deberan inscribirse los establecimientos
industriales radicados en la Ciudad. (Direccién de Politica y Evaluacion
Ambiental)

2- Apertura del Registro de Laboratorios de Determinaciones Ambientales
(RELADA) en el que deberan inscribirse los laboratorios especializados
en la tematica, estén o no radicados en la Ciudad. Todas las mediciones
que presenten las empresas deberan ser realizadas por laboratorios
inscriptos en este registro.



3- Aumentos de estaciones fijas en el Plan de Monitoreo (sin que esto
Ilegue a significar una red de monitoreo)
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