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Una Solucion Eficiente para la
Congestion en Santiago

CARLA LEHMANN S-B

Sobre la base de un andlisis estrictamen-
te econdmico, el cobro al usuario de vias
urbanas congestionadas se justifica por
la existencia de externalidades negativas.
Lo que sucede es que los costos privados
que significa el introducir un vehiculo
adicional a una via ya congestionada
son menores que los costos sociales
asociados a dicha accién, debido a que
ella impone una pérdida de bienestar a
otro agente, la cual no es internalizada.

En este sentido, para conseguir una
asignacion optima de los recursos, la
accion estatal debiera dirigirse a lograr
que los agentes causantes de la
externalidad internalicen el costo com-
pleto de sus acciones. Un impuesto igual
al dafio marginal provocado permitiria el
uso eficiente de las redes viales.

Un analisis (entérminos de eficiencia) de
las soluciones que con frecuencia se
plantean para combatir la congestién
vehicular lleva a concluir que s6lo los
esquemas de tarificacion vial permiten
una utilizacion eficiente de los espacios
viales congestionados.

© Algunos de esos esquemas permiten que

tos usuarios que realmente requieran usar
un vehiculo a las horas y en las calles
méas congestionadas puedan hacerlo, en
la medida en que estén dispuestos a
pagar un monto adicional por ello. Por
otro lado, aquellos que no estén dis-
puestos a pagarlo deberdn usar vias al-
ternativas y/o transporte publico.

Los sistemas electrénicos de tarificacion
vial permiten imponer tarifas diferencia-
das segun nivel de congestion y tienen
ademas la capacidad de registrar la fre-
cuencia de uso de una determinada via
congestionada, con lo cual se aumentan
significativamente tos beneficios econé-
micos de la tarificacion vial.

Por Gltimo, es necesario insistir respecto
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estrategia de desincentivo del uso del
automovil con una de incentivo del uso
del transporte publico. Para que esto su-
ceda es necesario jmplementar una po-
litica global urbana de transporte publico
en Santiago, para hacerlo asi mas efi-
ciente y, por tanto, méas atractivo.
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1. Redes viales no congestionadas: Bienes publicos

En términos estrictamente econdmicos,
se entiende por bien pdblico puro aquel
en el cual no existe rivalidad en su consu-
mo, esto es, los beneficios que genera
pueden ser disfrutados por muchos agen-
tes a la vez y, tamhién, se caracteriza
porque no es posible excluir a alguien de
su consumo (o, sies posible, es ineficiente
0 muy caro). Un caso de bien publico puro
es la defensa nacional.

Si aplicamos este concepto al caso de las
redes viales no congestionadas diriamos
que cumplen con las caracteristicas de un
bien publico, ya que no hay rivalidad en el
consumo, es decir, el hecho de que el
sefior X circule por la via A no imposibilita
al sefior Y circular por la misma via A en el
mismo momento. Es decir, ambos pue-
den gozar de los mismos beneficios (tran-
sitar por la via A) del bien, en el mismo
momento. A su vez, en este caso, seria
ineficiente aplicar la exclusién (ajustar via
precio el uso o consumo del bien), aun
cuando ésta se pueda llevar a cabo. La
explicacion radica en el hecho de que si el
costo marginal de admitir un usuario adi-
cional es cero (como sucede en el caso
de una red vial no congestionada), enton-
ces ese debe sertambién su precio (cero).

Es conveniente aclarar en este punto que
el costo marginal privado de admitir un
usuario adicional es cero e igual al costo
marginal social (en el caso de vias urba-
nas no congestionadas no se producen
externalidades).

Sin embargo, el hecho de que en este
caso el costo marginal de admitir a un
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usuario adicional sea cero no significa
que el costo de proveer ese bien sea cero.
En teoria, dicho costo deberia cubrirse
por todos los usuarios del bien y deberia
ser igual a la suma de los precios que
cada uno de ellos esté dispuesto a pagar
por consumir una cantidad X del bien pu-
blico (beneficios marginales).

En Chile, ese costo (el de proveer el bien
publico redes viales urbanas) se paga (en
la forma de un derecho que se adquiere)
a través del permiso de circulacion. En
otras palabras, el beneficio que los auto-
movilistas obtienen del uso de las vias,
lo pagan a través del permiso de circula-
cion.

Ahora bien, la diferencia fundamental que
existe entre la defensa nacional y una red
vial descongestionada es que esta Ultima
tiene las caracteristicas de un bien publi-
co con capacidad fisica limitada (otro
ejemplo lo constituye un puente, un tunel,
un parque). ¢Qué queremos decir con
esto? Mientras estos bienes no tienen su
capacidad copada, no hay rivalidad en su
consumo, pero cuando esa capacidad se
agota, estos bienes empiezan a adquirir
las caracteristicas de un hien privado, es
decir, empieza a haber rivalidad en el
consumo y comienza a ser eficiente regu-
lar.

2. Redes viales congestionadas: Externalidades

Primero, puntualicemos que en el caso de
una red vial congestionada el costo mar-
ginal privado de permitir un usuario adi-
cional deja de sercero (como sucedia en
el caso de una red vial descongestiona-
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da). En otras palabras, el automovilista
que entra a una via congestionada debe
asumir un costo en tiempo debido a la
congestion.

Segundo, el costo marginal privado co-
mienza a diferir del costo marginal social.
De esta forma, la congestién vehicular es
un ejemplo clasico de una extemalidad,
donde los costos (beneficios) privados de
una cierta actividad difieren de los costos
(beneficios) sociales.

Ahora bien, en el caso particular de la
congestion (extemalidad negativa) suce-
de que los costos privados de introducir
un vehiculo adicional a una via ya con-
gestionada son menores que los costos
sociales asociados adicha accidn, debido
a que ella impone un costo o pérdida de
bienestar a otro agente y, al hacerlo, no lo
considera en sus decisiones.

En otras palabras, el conductor que se
incorpora a una via ya congestionada
aparte de asumir él un costo adicional en
tiempo, genera al resto de tos automovi-
listas un retardo adicional sin internalizar
tos costos reales de su decisién. (Sélo
asume los costos privados de su retraso.)

Como consecuencia de politica y para
conseguir una asignacion optima de tos
recursos, la accién estatal debiera dirigir-
se a lograr que los agentes causantes de
la extemalidad enfrenten un precio igual
al daflo marginal (costo marginal) causa-
do por sus actividades congestionantes;
de esta forma, internalizardn el costo
completo de sus acciones. Asi, un im-
puesto igual al dafio marginal provocado
le otorgaria al agente los incentivos co-
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rrectos y permitiria, por esta via, un uso
eficiente de las redes viales.

3. Posibles soluciones al problema de congestién

Tradictonalmente, los problemas de con-
gestién que sufren las grandes ciudades
han sido atacados por dos frentes: por el
lado de la demanda (usuarios de tos es-
pacios viales) y por el lado de la oferta
(infraestructura vial).

Porel lado de la demanda, las estrategias
més usadas han sido las restricciones
fisicas para el ingreso a zonas congestio-
nadas, restricciones de circulacion (res-
tricciéon vehicular), aumento del impuesto
a los combustibles, etc.

Por el lado de la oferta, la estrategia ha
sido el incremento de la infraestructura
vial.

Antes de entrar de lleno al analisis de las
posibles soluciones por el lado de la de-
manda, es importante recalcar que cual-
quiera de ellas que se aplique, para ser
efectiva, debe no sélo desincentivar el
uso del automavil particular, sino que a la
vez incentivar el uso del transporte publi-
co.1Lo que se quiere decir con esto es

1 El uso del transporte publico es mas eficiente
que el transporte privado debido a su menor utili-
zacion del espacio vial, menor emisién de conta-
minantes y menor consumo de combustible por
pasajero transportado (por supuesto, esto sobre la
base que el transporte puablico funcione
eficientemente). Véase «Evaluacién de los instru-
mentos de politica para el control de lacontamina-
cion por emisiones vehiculares utilizados en la Re-
gion Metropolitana» de Juan Escudero y Alejandro
Cofré en Medio Ambiente en Desarrollo, Centro de
Estudios Publicos, 1993.
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que existe una alta correlacion entre am-
bos aspectos. No se puede desconocer el
hecho de que si existiera un transporte
publico eficiente, seguramente el uso del
automavil privado decreceria fuertemen-
te. O, en otras palabras, la causa de la
congestién no es so6lo el aumento de la
tasa de motorizacién (en parte debido a
su fuerte correlacion con el crecimiento
del PGB), sino también a una mala y
escasa regulacién del transporte publico.2

Asi, los logros de cualquier estrategia que
tienda a desincentivar el uso del automé-
vil privado seran necesariamente limita-
dos sino se aplican simultaneamente ma-
yores regulaciones al transporte publico
de forma de hacerlo méas eficiente y, por
tanto, mas atractivo.

Haciendo esta salvedad, estamos en con-
diciones de analizar las soluciones que se
plantean comunmente por el lado de la
demanda. Primeramente, tomemos el
caso de la restriccion vehicular.

Aunque dicho método consigue reducir la
congestién y la contaminacién ambien-
tal,3es en si mismo sumamente arbitrario
e injusto debido a que este sistema no
discrimina entre zonas congestionadas y

2 Segun Escudero y Cofré (op. c/f.), las crecientes
alzas de las tarifas de transporte publico entre 1979
y 1990, la despreocupacion por la comodidad de
los servicios y el crecimiento del ingreso de las
personas fomentaron la adquisicion y uso del au-
tomovil particular.

3 De hecho, en Santiago la restriccién vehicular se
aplica por motivos de contaminaciéon ambiental;
sin embargo, nadie podria negar su efectividad
para reducir la congestion vehicular.
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no congestionadas,4ni por frecuencia dé
uso de las vias congestionadas. Es decir,
aquellos automovilistas que no transitan
continuamente por las vias congestiona-
das deben asumir el costo de la restric-
cion, aun cuando ellos no estén provo-
cando una extemalidad negativa. Del otro
lado, aquellos que continuamente agra-
van el problema de congestidn asumen
un costo menor al que efectivamente de-
bieran pagar.

Por dltimo, ha quedado demostrado que
la restriccidn vehicular, lejos de inducir a
una racionalizacion del uso del automovil,
ha promovido comportamientos inade-
cuados, como la adquisicion de un se-
gundo o tercer vehiculo en el grupo fami-
liar, provocando por esta via un aumento
a mediano plazo de la congestién.

Una solucién alternativa, y que no ha sido
descartada de plano, es el impuesto a la
bencina, el que, al parecer, seria un me-
canismo eficaz para desincentivar el uso
de tos automoviles, al establecer un pago
proporcional por el uso del automévil (e
indirectamente de las vias). Sin embargo,
dicho impuesto no distingue entre usua-
rios de vias congestionadas y no conges-
tionadas, con lo cual deja de ser efectivo
para combatir congestion. Tampoco es
eficaz para combatir la contaminacion, ya
que el impuesto es proporcional al uso del
vehiculo y no de acuerdo a cuanto conta-
mina. Ademas, dada la estructura del

4 Y tampoco discrimina entre automoviles que
contaminan mas que otros; s6lo entre catalizados
y no catalizados. Sin embargo, hay estudios que
corroboran que mientras mas antiguo es un
vehiculo, mas contamina.
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mercado de distribucién de combustibles,
es probable que un impuesto al combusti-
ble establecido para ciudades especificas
afecte los precios de venta en una ciudad
mayor. Por otro lado, esta estrategia ge-
neraria presiones inflacionarias.

Al igual que la restriccion vehicular y el
impuesto a los combustibles, las otras
soluciones planteadas por el lado de la
demanda adolecen de problemas simila-
res, no siendo, por estos motivos, econé-
micamente eficientes.

Ahora analicemos la tradicional solucién
por el lado de la oferta.

La estrategia de incrementar la capacidad
vial através de la construccion de infraes-
tructura adicional, conjuntamente con la
aplicacion de técnicas modernas de ges-
tion de transito, ha sido usada en varias
ciudades del mundo con escaso éxito.

Ademas de ser una solucién extremada-
mente cara,5no resuelve el problema de
fondo, ya que crea nuevos incentivos para
seguir ampliando el campo automotriz.
Porlodemas asi haquedado demostrado
en las ciudades en que ha sido
imple mentada: la congestién no sélo no
desaparece sino que aumenta. Este es el

6 Véase «La encrucijada del transporte urbano de
Santiago», Claudio Hohmann B., revista Eures,
marzo 1993. Segun éste, para atender las deman-
das futuras de infraestructura urbana los niveles
de inversién serian del orden de miles de millones
de dolares en autopistas urbanas. En Santiago se
gastan menos de U$ 10 millones anuales en infra-
estructura vial, y el construir tan sélo una autopista
importante en algun lugar de la ciudad tiene un
costo varias veces superior a ese valor.
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caso de ciudades como Los Angeles, Ca-
racas, Sao Paulo, Madrid, Houston, etc.6

Ahora bien, al decir que el aumento de la
infraestructura vial no resuelve en su raiz
el problema de congestién, no estamos
afirmando que la inversién en infraestruc-
tura deba ser nula y menos adn que no se
deba invertir en mejorar la infraestructura
existente. Por el contrario, muchas inver-
siones en dicho d&mbito podrian ser muy
beneficiosas para combatir lacongestién,7
pero, primeramente, y el objetivo funda-
mental de aquellas que son financiadas
directamente con recursos estatales, no
deberia ser paliar dicha situacion, sino
mas bien deberia apuntar a ofrecer los
requerimientos de infraestructura que
emanan de un pais que se encuentra en
vias de desarrollo.

El mismo argumento es extensible en el
caso de la aplicacién de técnicas mas
modernas de gestidn de trdnsito. Mas aln,
en el caso de Chile, la contribucién que
pudiera venir de un mejoramiento por di-
cho canal seria sumamente valiosa y efi-
caz en facilitar la fluidez vehicular y de
bajo costo.

* Claudio Hohmann B., op. cit.

7 De hecho, en nuestra ciudad existen algunos
puntos criticos de congestion los que podrian ser
resueltos con una obra de infraestructura. Este
seria el caso por ejemplo de realizar un paso
bajo-sobre nivel en la rotonda Peréz Zujovic.

Una obra de este estilo podria llevarse a cabo con
fondos privados a través de una concesion, donde
el usuario paga por el beneficio de ‘evitarse" la
congestion. La eficiencia de los distintos mecanis-
mos de tarificacion vial se discuten en el punto 5y
son vélidos para el caso particular de una solucién
de este tipo.
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Una estrategia distinta a las menciona-
das, y que ataca el problema por el lado
de la demanda, es la tarificacion vial.

Habra quedado claro que sélo un método
que haga que los usuarios internalicen y
paguen por los costos marginales de sus
decisiones promovera una utilizacion efi-
ciente del espacio vial. Pues bien, sélo los
sistemas de tarificacidn vial cumplen con
dicho objetivo, variando, segin el tipo de
solucion especifica implementada, la efi-
ciencia técnica y econdmica.

El principal concepto que existe tras los
esquemas de tarificacién es que la utili-
zacion gratuita de la infraestructura vial
produce un uso ineficiente de las vias
urbanas, lo que redunda en la forma de
congestion.

Algunos de esos esquemas (los cuales
veremos mas adelante) permitirian que
los usuarios que realmente requieran usar
un vehiculo a las horas y en las calles
mas congestionadas puedan hacerlo, en
la medida en que estén dispuestos a pa-
gar un monto adicional por ello. Por otro
lado, aquellos que no estén dispuestos a
pagarlo deberan usarvias alternativas y/o
ei transporte publico.

4. Principales criticas a la tarificacion vial

Es conveniente detenernos un momento
para hacer referencia a las dos criticas
més frecuentes de las que ha sido objeto
la tarificacion vial.

Por un lado, se dice que es una solucion
regresiva pues beneficiaria a los sectores
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de altos ingresos que estan en condicio-
nes de pagar la tarifa. Dicha critica puede
ser rebatida facilmente al considerar el
hecho de que en Santiago no mas del
10% de los ciudadanos posee automovil8
y de mas esta decir que ellos correspon-
den a tos sectores de mas altos ingresos.
Y, aun considerando que la proporcién de
personas de la clase media que posee
automovil ha ido creciendo en el uUltimo
tiempo, latarificacién no obliga a su pago;
el automovilista mantiene la libertad de
decision, sélo que ahora con una restric-
cion adicional, cual es la de que si no
desea pagar no puede transitar por las
vias congestionadas en las horas peak.

Un segundo frente de critica se ha vislum-
brado por el lado del derecho que deben
pagar actualmente todos los automovilis-
tas através del permiso de circulacidn, lo
cual los habilita para circular por vias ur-
banas del territorio nacional. Se dice que
con la aplicacién de la tarificacion vial se
produciria una suerte de doble tributacion
por este concepto.

Sin embargo, como lo hemos visto, queda
facilmente al descubierto la falacia de la
argumentacion. A través del permiso de
circulacién se financia la construccion de
las redes viales urbanas que ocupamos,
entendidas éstas como un bien publico.

Por el contrario, a través de la tarificacidn
vial se logra regular eficientemente el uso
de las vias congestionadas haciendo que
los usuarios internalicen todos los costos

8 Encuesta origen destino de viajes del Gran San-
tiago 1991.
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que sus decisiones producen. (Los usua-
rios deben internalizar y pagar por las
externalidades que provocan.)

5. EIl proyecto de ley sobre tarificacion vial

El Gohierno envié al Parlamento un pro-
yecto de ley que permitiria implantar sis-
temas de tarificacion en vias urbanas.
Dicho proyecto fue enviado en agosto de
1991 y actualmente se encuentra deteni-
do en la Camara de Diputados.

En dicho proyecto se establece el pago
de un derecho por el uso que se haga de
las vias urbanas del pais que, a causa de
sus niveles de congestion, sean declara-
das como de transito restringido.

El proyecto establece que los valores del
derecho no podran ser superiores al equi-
valente a 0,25 Unidad Tributaria Mensual
($ 4.537 en noviembre 1993, es decir,
aproximadamente US$ 11) por dia o pa-
sada por un punto de control. Asimismo,
los valores del derecho podran estable-
cerse en unidades reajustables por dia,
semana 0 mes, 0 por nimero de pasadas
por lugares de control, considerando
diferenciadamente ios distintos tipos de
vehiculos motorizados habilitados para
circular por las vias afectas al cobro, y los
usos que se haga de ellos, como asimis-
mo, la situacién de quienes moren en
edificios con acceso adichas vias. Queda
especificado que se podran establecer
rebajas del valor del derecho cuando los
vehiculos transporten un nimero de pa-
sajeros superior a un minimo determina-
do por la autoridad.
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Por otro lado, se establece que ciertos
vehiculos quedaran exentos del pago del
derecho, dentro de los cuales estarian
aquellos vehiculos de locomocion colectiva
que determine el Ministerio de Transpor-
tes y Telecomunicaciones.

El proyecto de ley menciona indistinta-
mente las diferentes formas de tarificacion
vial, sin embargo, en términos de la efi-
ciencia relativa de cada uno de ellas es
atil analizarlas separadamente.9

Dentro de éstos existen basicamente dos
grupos: Aquellos sistemas que tarifican
por tiempo de uso de una via 0 area
congestionada (a) y los que tarifican por
la frecuencia de uso, es decir, por el nd-
mero de veces que el vehiculo produce
congestion en un periodo [(b) y (c)j.

Sistema de vifieta o adhesivo

Es esencialmente un cargo (permiso de
entrada) fijo establecido para entrar (o
circular) porciertas areas congestionadas;
por ejemplo, para entrar a la zona céntrica
de una ciudad durante ciertas horas. Los
automovilistas pagan el derecho (ya sea
un permiso diario o mensual) por el cual
reciben un adhesivo que debe quedar en
un lugar visible del vehiculo, lo cual los
habilita para circular.

Generalmente este sistema se usa como
“cordén de precio”en un area urbana bien

9 La informacion basica de costos que se presenta
ha sido recogida de “Congestion charging
mechanisms: An evaluation of current practice”;
Timothy D. Hau, The World Bank, Preliminary Draft,
1992.
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delimitada. Sin embargo, pierde efectivi-
dad en el caso de una ciudad como San-
tiago donde existen varios “puntos” de
congestidn y éstos se encuentran diluidos
portoda la ciudad.

La pérdida de efectividad para el caso de
Santiago se produce porque el sistema
de adhesivo no toma en consideracion la
frecuencia con que un automovilista pasa
durante un dia, semana 0 mes por un
punto de congestién. Se trata en este
caso del pago de un monto fijo por dia,
semana o mes, el cual habilita al automo-
vilista a «congestionar». Dicho sistema
tiene las mismas debilidades que una so-
lucion via restricciéon vehicular.

En Singapur, desde junio de 1975, opera
un sistema de adhesivo para resolver los
problemas de circulacion en el corazon
de laciudad.10De acuerdo a este sistema,
todo vehiculo (salvo los de emergencia y
buses publicos) que entra en el area cen-
tral de negocios en las horas de punta
(7:30 a 10:15y 16:30 a 18:30) debe tener
en el parabrisas un adhesivo de color muy
vistoso que lo habilita a entrar por
US$ 1,25 por dia 0 US$ 25 por mes,len
el caso de vehiculos, y 40 centavos de
délar en el caso de motos.

El sistema aplicado en Singapur no sélo
ha sido exitoso en el logro de reducir el
flujo vehicular en las horas peak, sino a la
vez, ha sido, muy rentable y de facil
implementacion.

1 La zona de circulacion restringida es de 500
hectareas aproximadamente.

n Hasta el 1de julio de 1989 la tarifa era de US$
2,5 diario o US$ 50 al mes.
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De acuerdo a estudios realizados, el cos-
to por transaccién varia entre 5,6 y 9,9
centavos de ddlar de 1990y la tasa in-
gresos-costos varia entre un minimo de 7
y un maximo de 12.

Peaje manual

Esta tecnologia se usa frecuentemente
en carreteras, puentes y tuneles como
mecanismo de financiamiento de la cons-
truccion de este tipo de infraestructura no
urbana. Sin embargo, la aplicacion de esta
tecnologia en el area urbana y especi-
ficamente con el objeto de reducir con-
gestidn no es eficiente.

Porun lado, y en contraste con el sistema
de adhesivo en que el costo de adminis-
tracion es muy bajo, el peaje manual re-
quiere una significativa inversién en capi-
tal.

Por otro lado, el peaje no es eficaz en
reducir congestion ya que provoca con-
gestidon en los puntos de entrada a la via
(o zona) congestionada (donde se debe
pagar).

Lo que se requiere es un sistema de
tarificacion tal que sea capaz de diferen-
ciar entre horas peak y no peak (con tari-
fas direrenciadas), a la vez que registre
frecuencia de uso.

2 No olvidemos que el ingreso por transaccion
asciende a US$ 1,25.
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c)

Sistemas electrénicos

Los sistemas electronicos de tarificacion
vial mas usados se basan en la tecnolo-
gia AVI (Automatic Vehicle Identification).

Esquemaéticamente, la tecnologia AVI
contiene 3 elementos claves: un aparato
productor de ondas que contiene un cédi-
go Unico de identificacion del automavil;
un examinador externo que lee la infor-
macién del aparato productor de ondas y
decodifica su informacion; y un sistema
computacional que transmite, analiza y
almacena datos. El cargo se ejecuta fuera
del vehiculo —como en el caso del telé-
fono, gas o electricidad— y una cuenta
mensual se envia al propietario del
vehiculo.

Una tecnologia como la descrita permite
el cobro de un impuesto diferenciado en-
tre horas peak y no peak (el cobro deberia
ser mayor en las horas peak y menor o
nulo en horas en que no hay congestion),
a la vez que es capaz de registrar la
frecuencia de uso de una determinada via
congestionada (nimero de pasadas) sin
provocar costos adicionales en tiempo
como sucederia en el caso de un peaje en
ciertos puntos claves.

Sin embargo, los sistemas electronicos
son también de una implementacién mas
compleja y costosa. En realidad mientras
mas sofisticado es el sistema, mayor es
su costo. Aun asi, los sistemas electrdni-
cos mas complejos dentro de esta cate-
goria pasan perfectamente la prueba de
la rentabilidad.i3

13 Un sistema mas complejo que aquellos de tec-
nologia AVI es el de tarjeta inteligente. Como bien
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Veamos algunos casos concretos de sis-
temas electrénicos de tarificacion vial ba-
sados en tecnologia AVI.

En Oslo, Noruega, existe un anillo de
peajel4 que rodea la ciudad e impone,
desde diciembre de 1990, un cargo fijo
(US$ 1,6) a cualquier automovilista que
desee entrar a laciudad, a cualquier hora
y cualquier dia del afio. El propdsito en
este caso es lograr financiar el sistema
de autopistas noruego. De acuerdo a las
estimaciones de costo realizadas para el
caso de Oslo, el costo portransaccion es
de 21 centavos de ddlar de 1990, lo cual
nos muestra que a pesar de los costos
de capital involucrados, el sistema cumple
con su objetivo, cual es obtener los exce-
dentes necesarios para financiar la red
de autopistas noruega.

El caso de Hong Kong es aun mas inte-
resante para el caso chileno ya que el
objetivo en este caso es combatir la con-
gestién vehicular.

lo dice su nombre, esta tecnologia incluye,
adicionalmente el aparato productor de ondas de
la tecnologia AVI, una tarjeta lectora inteligente. El
aparato productor de ondas posee un
microprocesador que es capaz de mantener una
transaccion independiente de un computador cen-
tral. El cargo establecido en cada punto se deduce
automaticamente de la tarjeta, lo cual hace al au-
tomovilista mas conciente del costo y modifica con
mas fuerza la conducta.

En Holanda, en 1988 se empez6é a investigar la
factibilidad de introducir un sistema de este tipo
con el objeto de reducir el uso del automavil en
general y en las horas peak.

Las estimaciones de costos, ingresos y beneficios
mostraron una tasa de ingreso-costo de 2,6, mu-
chisimo méas baja que aquella de los sistemas de
tecnologia AVI; y una tasa beneficio-costo de 4,5.
U El cual esta preparado para funcionar manual y/
o0 electronicamente.
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En 1982, las autoridades de Hong Kong,
ciudad que registra la mayor densidad de
vehiculos del mundo, decidieron testear
un sistema de tarificacion electrénico ba-
sado en latecnologia AVI.

Se realiz6 un programa piloto durante
1983-1985 en 2.500 vehiculos, tos cuales
fueron equipados con una placa
mineraldgica (“placa con numero electrd-
nico”) del tamafio de un video cassette.
Sensores electronicos fueron enterrados
debajo del revestimiento de las calles en
cada punto de peaje. A cada pasada de
vehiculo, estos sensores recogian la in-
formacidon registrada en la placa y la
transmitian a un ordenador central.

Lo novedoso del sistema testeado en
Hong Kong, y lo que verdaderamente
hace eficiente a un sistema para comba-
tir congestion, es que éste era capaz de
tener tarifas diferenciadas segun la hora
y el lugar.55

Todos los cargos eran registrados y una
cuenta mensual se enviaba al propietario
del vehiculo. El plan piloto nunca llegé a
seruna realidad en Hong Kong a pesarde
su probada eficiencia y rentabilidad.16

5 Basicamente existian 3 tarifas: la de los perio-
dos peak (mafiana y tarde) que era la mas alta; la
tarifa de los pre y post peak, que era la mitad de la
tarifa peak, y la tarifa inter peaks (casi no habia
congestidn) que era cero.

® El costo por transaccion de largo plazo es de
aproximadamente 6,6 centavos de délar en 1990.
La rentabilidad en términos de la tasa ingresos-
costos varia entre 7,9 y 10,4.

Mas aln, en términos de eficiencia, medida ésta
como la tasa beneficio-costos, tenemos la mas
alta tasa, que varia entre 14,7 y 17,8. Los benefi-
cios econémicos de un sistema de tarificacion vial
como el propuesto en Hong Kong se basan en: a)
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Posteriormente, fueron testeados otros
sistemas de tarificacién vial en Hong
Kong. Sin embargo, ninguno de ellos ha
llegado a aplicarse. Las razones: en par-
te, el persistente asunto referido a la po-
tencial intrusién en la privacidad de cada
individuo y también el retomo de Hong
Kong a China en 1997.

Y ahora volvamos al proyecto de ley.

Aunque éste plantea la posibilidad de es-
tablecer un procedimiento electrénico
como el mencionado, deja abierta la
puerta a que sea éste el sistema selec-
cionado u otro como los nombrados an-
teriormente (peaje o sistema adhesivo).
Es asicomo se estipula que mediante un
decreto supremo expedido a través del
Ministerio de Transportes se establezcan
las caracteristicas del o los sistemas de
administracion y control.

Este punto es sumamente importante y
no debe restarsele importancia. Como se
vio anteriormente, el sistema que a la
larga se decida usar (peaje, adhesivo 0
sistema electrdnico) determinara en gran
medida el éxito o fracaso (en términos de
eficiencia) de una estrategia via
tarificacién vial. Y por la misma trascen-
dencia que este hecho suscita, la decision
no debiera quedar sélo en manos del
Ministerio de Transportes y Telecomuni-
caciones.

ahorro en costos de operacion de los propietarios
de vehiculos, b) ahorro en tiempo debido a la re-
duccion de la congestion, c) ahorro en tiempo de
los pasajeros que usan el transporte puablico, y d)
pérdida de bienestar de aquellos que no estan
dispuestos a pagar la tarifa.
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La principal conclusion que obtenemos
de esta investigacion es que para que un
sistema de tarificacion vial sea eficiente
en combatir congestion vehicular (es de-
cir, que sea no solo eficaz en términos de
conseguir el objetivo sino que a la vez lo
haga al minimo costo monetario y econo-
mico) debe ser capaz de tener tarifas di-
ferenciadas de acuerdo al nivel de con-
gestion existente. Es decir, no es lo elec-
tronico en si lo que aumenta los beneficios
econdmicos de un sistema de tarificacion
vial (0 en su defecto reduce los costos
econémicos), sino mas bien la capacidad
del sistema de imponer una estrategia de
precio no plana (diferenciada).

Una segunda conclusién que se obtiene
del anélisis, y sobre la cual es preciso
insistir, radica en la necesaria
complementacion de un sistema como el
descrito (el cual desincentiva el uso del
automavil privado) con una estrategia
tendiente a incentivar el uso del transpor-
te publico. Lo que se debe privilegiar es
la sustitucién paulatina del automovil por
el transporte plblico més que el despla-
zamiento del automdvil desde zonas
tarificadas hacia zonas no tarificadas.
Para que esto suceda, es necesario
implementar una politica global urbana
(que abarque todo Santiago) de trans-
porte plblico, de forma de hacerlo mas
eficiente y por tanto mas atractivo.

Por ultimo, es necesario resaltar un pun-
to sumamente importante que no ha sido
mencionado. Nos referimos al hecho de
que cualquier iniciativa que intente
desincentivar el uso del automavil priva-
do tendra no sélo un efecto positivo sobre
la congestidn, sino que también sobre la
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contaminacion. Estudios al respecto indi-
can que en presencia de congestion
vehicular la operacién de los vehiculos
pierde eficiencia, con lo cual no sé6lo au-
menta el consumo de combustible, sino
que produce un aumento en la produc-
cién de contaminantes atmosféricos.

Dados los problemas crecientes de con-
gestion y contaminacion que ha venido
sufriendo nuestra ciudad, parece indis-
pensable que dicho proyecto sea discuti-
do en profundidad para dar al fin una
solucién racional, duradera y eficiente al
problema, mas allad de las soluciones de
parche que siguen implementadndose,
como es el caso de la restriccion
vehicular.



