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O  Sobre la base de un análisis estric tam en­
te económ ico, el cobro al usuario de vías 
urbanas congestionadas se justifica por 
la existencia de externalidades negativas. 
Lo que sucede es que los costos privados 
que significa el in troducir un vehículo 
adicional a una vía ya congestionada 
son m enores que los costos socia les 
asociados a dicha acción, debido a que 
ella im pone una pérdida de b ienestar a 
otro agente, la cual no es in ternalizada.

©  En este sentido, para consegu ir una 
asignación óptim a de los recursos, la 
acción estatal deb iera  dirig irse a lograr 
q u e  lo s  a g e n te s  c a u s a n te s  de  la 
externalidad in ternalicen el costo com ­
pleto de sus acciones. Un im puesto igual 
al daño m arginal provocado perm itiría el 
uso eficiente de las redes viales.

©  Un análisis (en térm inos de eficiencia) de 
las soluciones que con frecuencia se 
p lan tean para com batir la congestión  
veh icu la r lleva a conclu ir que sólo los 
esquem as de tarificación vial perm iten 
una utilización eficiente de los espacios 
via les congestionados.

©  Algunos de esos esquem as perm iten que 
tos usuarios que realmente requieran usar 
un vehículo a las horas y en las calles 
más congestionadas puedan hacerlo, en 
la medida en que estén d ispuestos a 
pagar un monto adicional por ello. Por 
otro lado, aquellos que no estén dis­
puestos a pagarlo deberán usar vías al­
ternativas y/o transporte público.

©  Los sistem as e lectrónicos de tarificación 
vial perm iten im poner tarifas d iferencia­
das según nivel de congestión y tienen 
adem ás la capacidad de registrar la fre ­
cuencia de uso de una determ inada vía 
congestionada, con lo cual se aum entan 
significativam ente tos benefic ios econó­
m icos de la tarificación vial.

©  Por último, es necesario insistir respecto
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estrategia de desincentivo del uso del 
autom óvil con una de incentivo del uso 
del transporte público. Para que esto su­
ceda es necesario ¡m plem entar una po­
lítica global urbana de transporte  público 
en Santiago, para hacerlo así m ás efi­
c iente y, por tanto, más atractivo.
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1. Redes viales no congestionadas: Bienes públicos

En térm inos estrictam ente económ icos, 
se entiende por bien público puro aquel 
en el cual no existe rivalidad en su consu­
mo, esto es, los beneficios que genera 
pueden ser disfrutados por m uchos agen­
tes a la vez y, tam bién, se caracteriza 
porque no es posible excluir a alguien de 
su consum o (o, si es posible, es ineficiente 
o muy caro). Un caso de bien público puro 
es la defensa nacional.

Si aplicam os este concepto al caso de las 
redes via les no congestionadas diríam os 
que cum plen con las características de un 
bien público, ya que no hay rivalidad en el 
consum o, es decir, el hecho de que el 
señor X circule por la vía A no im posibilita 
al señor Y circular por la m ism a vía A en el 
m ismo m omento. Es decir, ambos pue­
den gozar de los m ism os beneficios (tran­
sitar por la vía A) del bien, en el m ismo 
momento. A su vez, en este caso, sería 
ineficiente aplicar la exclusión (ajustar vía 
precio el uso o consum o del bien), aun 
cuando ésta se pueda llevar a cabo. La 
explicación radica en el hecho de que si el 
costo m arginal de adm itir un usuario adi­
c ional es cero (como sucede en el caso 
de una red vial no congestionada), enton­
ces ese debe ser tam bién su precio (cero).

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

Sin em bargo, el hecho de que en este 
caso el costo marginal de adm itir a un

usuario adicional sea cero no significa 
que el costo de proveer ese bien sea cero. 
En teoría, dicho costo debería  cubrirse 
por todos los usuarios del bien y debería 
ser igual a la sum a de los precios que 
cada uno de ellos esté d ispuesto  a pagar 
por consum ir una cantidad X del bien pú­
blico (beneficios m arginales).

En Chile, ese costo (el de p roveer el bien 
público redes via les urbanas) se paga (en 
la form a de un derecho que se adquiere) 
a través del perm iso de c ircu lación. En 
otras palabras, el beneficio que los au to­
movilistas obtienen del uso de las vías, 
lo pagan a través del perm iso de c ircu la ­
ción.

Ahora bien, la diferencia fundam enta l que 
existe entre la defensa nacional y una red 
vial descongestionada es que esta últim a 
tiene las características de un bien púb li­
co con capacidad fís ica  lim itada  (otro 
ejemplo lo constituye un puente , un túnel, 
un parque). ¿Qué querem os dec ir con 
esto? M ientras estos bienes no tienen su 
capacidad copada, no hay rivalidad en su 
consumo, pero cuando esa capacidad se 
agota, estos bienes em piezan a adquirir 
las características de un bien privado, es 
decir, em pieza a haber riva lidad en el 
consum o y com ienza a ser e fic iente regu­
lar.

2. Redes viales congestionadas: Externalidades

Primero, puntua licem os que en el caso de 
una red vial congestionada el costo m ar­
ginal privado de perm itir un usuario ad i­
cional deja de ser cero (com o sucedía  en 
el caso de una red vial descongestiona-
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da). En otras palabras, el autom ovilista 
que entra a una vía congestionada debe 
asum ir un costo en tiem po debido a la 
congestión.

Segundo, el costo m arginal privado co ­
m ienza a d iferir del costo m arginal social. 
De esta form a, la congestión vehicu lar es 
un ejem plo clásico de una extem alidad, 
donde los costos (beneficios) privados de 
una cierta activ idad d ifieren de los costos 
(beneficios) socia les.

Ahora bien, en el caso particu lar de la 
congestión (extem alidad negativa) suce­
de que los costos privados de in troducir 
un vehículo adicional a una vía ya con­
gestionada son m enores que los costos 
sociales asociados a dicha acción, debido 
a que ella im pone un costo o pérdida de 
b ienestar a otro agente y, al hacerlo, no lo 
considera en sus decisiones.

En otras palabras, el conductor que se 
incorpora a una vía ya congestionada 
aparte de asum ir él un costo adicional en 
tiem po, genera al resto de tos autom ovi­
listas un retardo adicional sin in ternalizar 
tos costos reales de su decisión. (Sólo 
asum e los costos privados de su retraso.)

Com o consecuencia  de política y para 
conseguir una asignación óptim a de tos 
recursos, la acción estatal deb iera d irig ir­
se a lograr que los agentes causantes de 
la extem alidad enfrenten un precio igual 
al daño m arginal (costo m arginal) causa­
do por sus activ idades congestionantes; 
de esta form a, in te rna liza rán  el costo 
com pleto de sus acciones. Así, un im ­
puesto igual al daño m arginal provocado 
le otorgaría al agente los incentivos co ­

rrectos y perm itiría, por esta vía, un uso 
eficiente de las redes viales.

3. Posibles soluciones al problema de congestión

Tradictonalm ente, los problem as de con­
gestión que sufren las grandes ciudades 
han sido atacados por dos frentes: por el 
lado de la dem anda (usuarios de tos es­
pacios via les) y po r el lado de la oferta 
(infraestructura vial).

Por el lado de la dem anda, las estrategias 
más usadas han sido las restricciones 
fís icas para el ingreso a zonas congestio­
nadas, restricc iones de circulación (res­
tricción vehicular), aum ento del impuesto 
a los com bustib les, etc.

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

Antes de entrar de lleno al análisis de las 
posibles soluciones por el lado de la de ­
m anda, es im portante recalcar que cual­
quiera de ellas que se aplique, para ser 
efectiva, debe no sólo desincentivar el 
uso del autom óvil particular, sino que a la 
vez incentivar el uso del transporte públi­
co .1 Lo que se qu iere  dec ir con esto es

1 El uso del transporte público es más eficiente 
que el transporte privado debido a su menor utili­
zación del espacio vial, menor emisión de conta­
minantes y menor consumo de combustible por 
pasajero transportado (por supuesto, esto sobre la 
base que el transporte público funcione 
eficientemente). Véase «Evaluación de los instru­
mentos de política para el control de la contamina­
ción por emisiones vehiculares utilizados en la Re­
gión Metropolitana» de Juan Escudero y Alejandro 
Cofré en Medio Ambiente en Desarrollo, Centro de 
Estudios Públicos, 1993.
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que existe una alta corre lación entre am ­
bos aspectos. No se puede desconocer el 
hecho de que si existiera un transporte 
público eficiente, seguram ente el uso del 
autom óvil privado decrecería fuertem en­
te. O, en otras palabras, la causa de la 
congestión no es sólo el aum ento de la 
tasa de m otorización (en parte debido a 
su fuerte corre lación con el crecim iento 
del PGB), sino tam bién a una mala y 
escasa regulación del transporte público.2

Así, los logros de cualquier estrategia que 
tienda a desincentivar el uso del autom ó­
vil privado serán necesariam ente lim ita­
dos si no se aplican sim ultáneam ente m a­
yores regulaciones al transporte público 
de form a de hacerlo más eficiente y, por 
tanto, más atractivo.

Haciendo esta salvedad, estam os en con­
diciones de analizar las soluciones que se 
plantean com únm ente por el lado de la 
dem anda. P rim eram ente , tom em os el 
caso de la restricción vehicular.

Aunque dicho m étodo consigue reducir la 
congestión y la contam inación am bien­
ta l,3 es en sí m ism o sum am ente arbitrario 
e injusto deb ido a que este sistem a no 
discrim ina entre zonas congestionadas y

2 Según Escudero y Cofré (op. c/'f.), las crecientes 
alzas de las tarifas de transporte público entre 1979 
y 1990, la despreocupación por la comodidad de 
los servicios y el crecimiento del ingreso de las 
personas fomentaron la adquisición y uso del au­
tomóvil particular.
3 De hecho, en Santiago la restricción vehicular se
aplica por motivos de contaminación ambiental;
sin embargo, nadie podría negar su efectividad 
para reducir la congestión vehicular.

no congestionadas,4 * ni por frecuencia  dé 
uso de las vías congestionadas. Es decir, 
aquellos autom ovilistas que no transitan 
continuam ente por las vías congestiona­
das deben asum ir el costo de la restric­
ción, aun cuando ellos no estén provo­
cando una extem alidad negativa. Del otro 
lado, aquellos que continuam ente agra­
van el problem a de congestión asum en 
un costo m enor al que efectivam ente de­
bieran pagar.

Por último, ha quedado dem ostrado que 
la restricción vehicular, lejos de inducir a 
una racionalización del uso del autom óvil, 
ha p rom ovido com portam ien tos inade­
cuados, com o la adquisición de un se­
gundo o te rce r vehículo en el grupo fam i­
liar, provocando por esta vía un aum ento 
a m ediano plazo de la congestión.

Una solución alternativa, y que no ha sido 
descartada de plano, es el im puesto a la 
bencina, el que, al parecer, sería un m e­
canism o eficaz para desincentivar el uso 
de tos autom óviles, al estab lecer un pago 
proporcional por el uso del autom óvil (e 
indirectam ente de las vías). Sin em bargo, 
dicho im puesto no distingue entre usua­
rios de vías congestionadas y no conges­
tionadas, con lo cual de ja de ser efectivo 
para com batir congestión. Tam poco es 
eficaz para com batir la contam inación, ya 
que el im puesto es proporcional al uso del 
vehículo y no de acuerdo a cuanto con ta ­
mina. A dem ás, dada la estructura  del

4 Y tampoco discrimina entre automóviles que 
contaminan más que otros; sólo entre catalizados 
y no catalizados. Sin embargo, hay estudios que 
corroboran que mientras más antiguo es un 
vehículo, más contamina.
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m ercado de distribución de com bustib les, 
es probable que un im puesto al com busti­
ble establecido para ciudades específicas 
afecte los precios de venta en una ciudad 
m ayor. Por otro lado, esta estra teg ia ge ­
neraría presiones inflacionarias.

Al igual que la restricción veh icu lar y el 
im puesto a los com bustib les, las otras 
so luciones p lanteadas por el lado de la 
dem anda adolecen de problem as s im ila­
res, no siendo, por estos motivos, econó­
m icam ente eficientes.

A hora  ana licem os la trad icional solución 
por el lado de la oferta.

La estra teg ia  de increm entar la capacidad 
via l a través de la construcción de in fraes­
tructura  adicional, conjuntam ente con la 
aplicación de técnicas m odernas de ges­
tión de tránsito , ha sido usada en varias 
ciudades de l m undo con escaso éxito.

Adem ás de ser una solución extrem ada­
m ente ca ra ,5 no resuelve el problem a de 
fondo, ya que crea nuevos incentivos para 
segu ir am pliando el cam po autom otriz. 
Por lo dem ás así ha quedado dem ostrado 
en  la s  c iu d a d e s  en q u e  ha s id o  
im ple m entada: la congestión no sólo no 
desaparece sino que aum enta. Este es el

6 Véase «La encrucijada del transporte urbano de 
Santiago», Claudio Hohmann B., revista Eures, 
marzo 1993. Según éste, para atender las deman­
das futuras de infraestructura urbana los niveles 
de inversión serían del orden de miles de millones 
de dólares en autopistas urbanas. En Santiago se 
gastan menos de U$ 10 millones anuales en infra­
estructura vial, y el construir tan sólo una autopista 
importante en algún lugar de la ciudad tiene un 
costo varias veces superior a ese valor.

caso de ciudades com o Los Angeles, C a­
racas, Sao Paulo, Madrid, Houston, etc.6

Ahora bien, al decir que el aum ento de la 
in fraestructura vial no resuelve en su raíz 
el problem a de congestión, no estam os 
afirm ando que la inversión en in fraestruc­
tura deba ser nula y m enos aún que no se 
deba invertir en m ejorar la infraestructura 
existente. Por el contrario, m uchas inver­
siones en dicho ám bito podrían ser muy 
beneficiosas para com batir la congestión,7 
pero, prim eram ente, y el objetivo funda­
mental de aquellas que son financiadas 
directam ente con recursos estatales, no 
debería ser paliar d icha situación, sino 
m ás bien debería apuntar a ofrecer los 
reque rim ien tos  de in fraes tru c tu ra  que 
em anan de un país que se encuentra en 
vías de desarrollo.

El m ism o argum ento es extensib le en el 
caso de la aplicación de técnicas más 
m odernas de gestión de tránsito. Más aún, 
en el caso de Chile, la contribución que 
pud iera ven ir de un m ejoram iento por d i­
cho canal sería sum am ente va liosa y efi­
caz en facilitar la flu idez veh icu lar y de 
bajo costo.

* Claudio Hohmann B., op. cit.
7 De hecho, en nuestra ciudad existen algunos 
puntos críticos de congestión los que podrían ser 
resueltos con una obra de infraestructura. Este 
sería el caso por ejemplo de realizar un paso 
bajo-sobre nivel en la rotonda Peréz Zujovic.
Una obra de este estilo podría llevarse a cabo con 
fondos privados a través de una concesión, donde 
el usuario paga por el beneficio de “evitarse" la 
congestión. La eficiencia de los distintos mecanis­
mos de tarificación vial se discuten en el punto 5 y 
son válidos para el caso particular de una solución 
de este tipo.
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Una estra teg ia distinta a las m enciona­
das, y que ataca el problem a por el lado 
de la dem anda, es la tarificación vial.

Habrá quedado claro que sólo un m étodo 
que haga que los usuarios internalicen y 
paguen por los costos m arginales de sus 
decisiones prom overá una utilización efi­
c iente del espacio vial. Pues bien, sólo los 
sistem as de tarificación vial cum plen con 
dicho objetivo, variando, según el tipo de 
solución específica im plem entada, la efi­
c iencia técn ica y económica.

El principal concepto que existe tras los 
esquem as de tarificación es que la utili­
zación gratu ita  de la in fraestructura vial 
produce un uso ineficiente de las vías 
urbanas, lo que redunda en la form a de 
congestión.

A lgunos de esos esquemas (los cuales 
verem os más adelante) perm itirían que 
los usuarios que realmente requieran usar 
un vehículo a las horas y en las calles 
más congestionadas puedan hacerlo, en 
la m edida en que estén dispuestos a pa­
gar un monto adicional por ello. Por otro 
lado, aquellos que no estén dispuestos a 
pagarlo deberán usar vías alternativas y/o 
ei transporte público.

4. Principales críticas a la tarificación vial

Es conveniente detenernos un m omento 
para hacer referencia a las dos críticas 
más frecuentes de las que ha sido objeto 
la tarificación vial.

Por un lado, se dice que es una solución 
regresiva pues beneficiaría a los sectores

de altos ingresos que están en cond ic io ­
nes de pagar la tarifa. Dicha crítica  puede 
ser rebatida fácilm ente al cons ide ra r el 
hecho de que en Santiago no m ás del 
10%  de los c iudadanos posee autom óvil8 
y de más está decir que ellos co rrespon­
den a tos sectores de más altos ingresos. 
Y, aun considerando que la p roporc ión de 
personas de la clase m edia que posee 
autom óvil ha ido creciendo en el últim o 
tiem po, la tarificación no obliga a su pago; 
el autom ovilista m antiene la libertad de 
decisión, sólo que ahora con una restric­
ción adicional, cual es la de que si no 
desea pagar no puede trans ita r po r las 
vías congestionadas en las horas peak.

Un segundo frente de crítica se ha v is lum ­
brado por el lado del derecho que deben 
pagar actualm ente todos los au tom ovilis ­
tas a través del perm iso de c ircu lación, lo 
cual los habilita para circu lar po r vías ur­
banas del territorio nacional. Se d ice que 
con la aplicación de la tarificación via l se 
produciría una suerte de dob le tribu tac ión  
por este concepto.

Sin em bargo, com o lo hem os visto, queda 
fácilm ente al descubierto la fa lacia  de la 
argum entación. A través del perm iso de 
circulación se financia  la construcción de 
las redes via les urbanas que ocupam os, 
entendidas éstas com o un bien público.

Por el contrario, a través de la tarificación 
vial se logra regular e fic ientem ente el uso 
de las vías congestionadas haciendo que 
los usuarios in ternalicen 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 in ternalizar y pagar por las 
externalidades que provocan.)

5. El proyecto de ley sobre tarificación vial

El G obierno envió al Parlam ento un pro­
yecto de ley que perm itiría im plantar s is­
tem as de tarificación en vías urbanas. 
Dicho proyecto fue enviado en agosto de 
1991 y actualm ente se encuentra de ten i­
do en la Cám ara de Diputados.

En dicho proyecto se establece el pago 
de un derecho por el uso que se haga de 
las vías urbanas del país que, a causa de 
sus niveles de congestión, sean dec la ra­
das com o de tránsito restringido.

El proyecto establece que los valores del 
derecho no podrán ser superiores al equ i­
valente a 0,25 Unidad Tributaria  M ensual 
($ 4.537 en noviem bre 1993, es decir, 
aproxim adam ente US$ 11) por día o pa ­
sada por un punto de control. Asim ism o, 
los valores del derecho podrán estab le­
cerse en unidades reajustables por día, 
sem ana o mes, o por núm ero de pasadas 
po r lugares de con tro l, cons ide rand o  
d iferenciadam ente ios distintos tipos de 
vehícu los m otorizados habilitados para 
c ircu la r por las vías afectas al cobro, y los 
usos que se haga de ellos, com o asim is­
mo, la s ituación de quienes m oren en 
edific ios con acceso a dichas vías. Q ueda 
especificado que se podrán establecer 
rebajas del valor del derecho cuando los 
vehícu los transporten un núm ero de pa­
sajeros superior a un m ínim o determ ina­
do por la autoridad.

Por otro lado, se establece que ciertos 
vehículos quedarán exentos del pago del 
derecho, dentro de los cuales estarían 
aquellos vehículos de locomoción colectiva 
que determ ine el M inisterio de Transpor­
tes y Telecom unicaciones.

El proyecto de ley m enciona indistinta­
mente las d iferentes form as de tarificación 
vial, sin em bargo, en térm inos de la efi­
c iencia relativa de cada uno de ellas es 
útil analizarlas separadam ente.9

Dentro de éstos existen básicam ente dos 
grupos: Aquellos sistem as que tarifican 
por tiem po de uso de una vía o área 
congestionada (a) y los que tarifican por 
la frecuencia de uso, es decir, por el nú­
mero de veces que el vehículo produce 
congestión en un período [(b) y (c)j.

a) Sistema de viñeta o adhesivo

Es esencialm ente un cargo (perm iso de 
entrada) fijo establecido para entrar (o 
circular) por ciertas áreas congestionadas; 
por ejemplo, para entrar a la zona céntrica 
de una ciudad durante ciertas horas. Los 
autom ovilistas pagan el derecho (ya sea 
un perm iso diario o m ensual) por el cual 
reciben un adhesivo que debe quedar en 
un lugar visible del vehículo, lo cual los 
habilita para circular.

G eneralm ente este s istem a se usa como 
“cordón de precio” en un área urbana bien

9 La in form ación bás ica  de costos que se presenta 
ha  s id o  re c o g id a  de  “C o n g e s t ió n  c h a rg in g  
m echanism s: An eva lua tion  of curren t p ractice ” ; 
T im othy D. Hau, The W orld  Bank, P relim inary Draft, 
1992.
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delim itada. Sin em bargo, pierde efectivi­
dad en el caso de una ciudad com o San­
tiago donde existen varios “pun tos” de 
congestión y éstos se encuentran diluidos 
por toda la ciudad.

La pérdida de efectividad para el caso de 
Santiago se produce porque el sistem a 
de adhesivo no tom a en consideración la 
frecuencia con que un autom ovilista pasa 
durante un día, sem ana o mes por un 
punto de congestión. Se trata en este 
caso del pago de un monto fijo por día, 
sem ana o mes, el cual habilita al autom o­
vilista a «congestionar». Dicho sistem a 
tiene las m ism as debilidades que una so­
lución vía restricción vehicular.

En Singapur, desde junio de 1975, opera 
un sistem a de adhesivo para resolver los 
problem as de circulación en el corazón 
de la c iudad.10 De acuerdo a este sistema, 
todo vehículo (salvo los de em ergencia y 
buses públicos) que entra en el área cen­
tral de negocios en las horas de punta 
(7:30 a 10:15 y 16:30 a 18:30) debe tener 
en el parabrisas un adhesivo de color muy 
v is to s o  que  lo h a b ilita  a e n tra r po r 
US$ 1,25 por día o US$ 25 por m es,11 en 
el caso de vehículos, y 40 centavos de 
dólar en el caso de motos.

El s istem a aplicado en S ingapur no sólo 
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 fácil 
im plem entación.

De acuerdo a estudios realizados, el cos­
to por transacción varía  entre 5,6 y 9,9 
centavos de dólar de 199012 y la tasa in­
gresos-costos varía entre un m ínim o de 7 
y un m áxim o de 12.

b) Peaje manual

Esta tecnología se usa frecuentem ente 
en carreteras, puentes y túneles com o 
m ecanism o de financiam iento  de la cons­
trucción de este tipo de in fraestructura no 
urbana. Sin em bargo, la aplicación de esta 
tecnología en el área urbana y especí­
ficam ente con el objeto de reducir con­
gestión no es eficiente.

Por un lado, y en contraste con el s istem a 
de adhesivo en que el costo de adm in is­
tración es m uy bajo, el peaje m anual re­
quiere una significativa inversión en cap i­
tal.

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

Lo que se requiere es un sistem a de 
tarificación tal que sea capaz de d iferen­
ciar entre horas peak y no peak (con ta ri­
fas d irerenciadas), a la vez que registre 
frecuencia de uso.

10 La zona de circulación restringida es de 500
hectáreas aproximadamente. ------------------
n Hasta el 1 de julio de 1989 la tarifa era de US$ 12 No olvidemos que el ingreso por transacción
2,5 diario o US$ 50 al mes. asciende a US$ 1,25.
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c) Sistemas electrónicos

Los sistem as electrónicos de tarificación 
via l más usados se basan en la tecno lo­
gía AVI (Autom atic Vehicle Identification).

E squem áticam en te , la tecno log ía  AVI 
contiene 3 e lem entos claves: un aparato 
productor de ondas que contiene un cód i­
go único de identificación del autom óvil; 
un exam inador externo que lee la in for­
m ación del aparato productor de ondas y 
decodifica  su in form ación; y un sistem a 
com putaciona l que transm ite, analiza y 
a lm acena datos. El cargo se ejecuta fuera 
del vehículo — com o en el caso del te lé ­
fono, gas o electricidad—  y una cuenta 
m e n su a l se e nv ía  al p ro p ie ta rio  de l 
vehículo.

Una tecno logía  com o la descrita perm ite 
el cobro de un im puesto d iferenciado en­
tre horas peak y no peak (el cobro debería 
ser m ayor en las horas peak y m enor o 
nulo en horas en que no hay congestión), 
a la vez que es capaz de registrar la 
frecuencia  de uso de una determ inada vía 
congestionada (núm ero de pasadas) sin 
provocar costos adicionales en tiem po 
com o sucedería  en el caso de un peaje en 
c ie rtos puntos claves.

Sin em bargo, los sistem as electrónicos 
son tam b ién  de una im plem entación más 
com ple ja  y costosa. En realidad m ientras 
m ás sofisticado es el sistem a, m ayor es 
su costo. Aun así, los sistem as e lectróni­
cos más com ple jos dentro de esta ca te ­
goría pasan perfectam ente la prueba de 
la rentab ilidad.lo * * 13

13 Un s istem a m ás com ple jo  que aquellos de tec­
no logía  AVI es el de tarje ta  in te ligente. Com o bien

Veam os algunos casos concretos de sis­
tem as electrónicos de tarificación vial ba­
sados en tecnología AVI.

En Oslo, Noruega, existe un anillo de 
pea je14 que rodea la ciudad e impone, 
desde diciem bre de 1990, un cargo fijo 
(US$ 1,6) a cualquier autom ovilista que 
desee entrar a la ciudad, a cualquier hora 
y cualquier día del año. El propósito en 
este caso es lograr financiar el sistem a 
de autopistas noruego. De acuerdo a las 
estim aciones de costo realizadas para el 
caso de Oslo, el costo por transacción es 
de 21 centavos de dólar de 1990, lo cual 
nos m uestra 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 aún más in te­
resante para el caso chileno ya que el 
objetivo en este caso es com batir la con­
gestión vehicular.

lo  d ic e  su n o m b re , e s ta  te c n o lo g ía  in c lu y e ,
ad ic iona lm ente  el aparato productor de ondas de 
la tecno log ía  AVI, una tarje ta  lectora inte ligente. El 
a p a ra to  p ro d u c to r  de  o n d a s  p o s e e  un 
m icroprocesador que es capaz de m antener una 
transacc ión independiente  de un com putador ce n ­
tral. El cargo estab lecido en cada punto se deduce 
au tom áticam ente  de la tarjeta, lo cual hace al au ­
tom ovilis ta  m ás conciente  del costo  y m odifica  con 
m ás fuerza la conducta.
En Holanda, en 1988 se em pezó a investigar la 
factib ilidad  de in troducir un s istem a de este tipo 
con el ob je to  de reducir el uso del autom óvil en 
genera l y en las horas peak.
Las es tim aciones de costos, ingresos y beneficios 
m ostraron una tasa de ingreso-costo  de 2,6, m u­
ch ís im o m ás baja que aquella  de los s istem as de 
tecno log ía  A VI; y una tasa beneficio-costo  de 4,5.
14 El cua l está  preparado para func ionar m anual y/ 
o e lectrón icam ente.
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En 1982, las autoridades de Hong Kong, 
ciudad que registra la mayor densidad de 
vehículos del mundo, decidieron testear 
un sistem a de tarificación electrónico ba­
sado en la tecnología AVI.

Se realizó un program a piloto durante 
1983-1985 en 2.500 vehículos, tos cuales 
fu e ro n  e q u ip a d o s  c o n  una  p la c a  
m ineralógica (“placa con número electró­
n ico”) de l tam año de un video cassette. 
Sensores electrónicos fueron enterrados 
debajo del revestim iento de las calles en 
cada punto de peaje. A cada pasada de 
vehículo, estos sensores recogían la in­
fo rm ac ión  registrada en la placa y la 
transm itían a un ordenador central.

Lo novedoso del sistem a testeado en 
Hong Kong, y lo que verdaderam ente 
hace eficiente a un sistem a para com ba­
tir congestión, es que éste era capaz de 
tener tarifas diferenciadas según la hora 
y el lugar.15

Todos los cargos eran registrados y una 
cuenta m ensual se enviaba al propietario 
del vehículo. El plan piloto nunca llegó a 
ser una realidad en Hong Kong a pesar de 
su probada eficiencia y rentabilidad.16

15 Básicamente existían 3 tarifas: la de los perío­
dos peak (mañana y tarde) que era la más alta; la 
tarifa de los pre y post peak, que era la mitad de la 
tarifa peak, y la tarifa Ínter peaks (casi no había 
congestión) que era cero.
1® El costo por transacción de largo plazo es de 
aproximadamente 6,6 centavos de dólar en 1990. 
La rentabilidad en términos de la tasa ingresos- 
costos varía entre 7,9 y 10,4.
Más aún, en términos de eficiencia, medida ésta 
como la tasa beneficio-costos, tenemos la más 
alta tasa, que varía entre 14,7 y 17,8. Los benefi­
cios económicos de un sistema de tarificación vial 
como el propuesto en Hong Kong se basan en: a)

Posteriorm ente, fueron testeados otros 
s is tem as de ta rificac ión  v ia l en Hong 
Kong. Sin em bargo, n inguno de ellos ha 
llegado a aplicarse. Las razones: en par­
te, el persistente asunto referido a la po ­
tencia l intrusión en la privacidad de cada 
individuo y tam bién el retom o de Hong 
Kong a China en 1997.

Y ahora volvam os al proyecto de ley.

Aunque éste plantea la posib ilidad de es­
ta b le ce r un p roced im ien to  e lec trón ico  
com o el m encionado , de ja  ab ie rta  la 
puerta a que sea éste el s istem a se lec­
cionado u otro com o los nom brados an­
teriorm ente (peaje o sistem a adhesivo). 
Es así com o se estipu la que m ediante un 
decreto suprem o expedido a través del 
M inisterio de Transportes se establezcan 
las características del o los sistem as de 
adm in istración y control.

Este punto es sum am ente im portante y 
no debe restársele im portancia. Com o se 
vio anteriorm ente, el s istem a que a la 
larga se decida usar (peaje, adhesivo o 
sistem a electrónico) determ inará en gran 
m edida el éxito o fracaso (en térm inos de 
e f ic ie n c ia )  de  u n a  e s tra te g ia  v ía  
tarificación vial. Y por la m ism a trascen ­
dencia que este hecho suscita, la decisión 
no deb iera  quedar sólo en m anos del 
M inisterio de T ransportes y Te lecom uni­
caciones.

ahorro en costos de operación de los propietarios 
de vehículos, b) ahorro en tiempo debido a la re­
ducción de la congestión, c) ahorro en tiempo de 
los pasajeros que usan el transporte público, y d) 
pérdida de bienestar de aquellos que no están 
dispuestos a pagar la tarifa.
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La principal conclusión que obtenem os 
de esta investigación es que para que un 
s istem a de tarificación vial sea eficiente 
en com batir congestión veh icu lar (es de ­
cir, que sea no sólo eficaz en térm inos de 
consegu ir el objetivo sino que a la vez lo 
haga al m ínim o costo m onetario y econó­
m ico) debe ser capaz de tener tarifas d i­
ferenciadas de acuerdo al nivel de con­
gestión existente. Es decir, no es lo e lec­
trón ico en sí lo que aumenta los beneficios 
económ icos de un sistem a de tarificación 
via l (o en su defecto reduce los costos 
económ icos), sino más bien la capacidad 
de l s istem a de im poner una estrategia de 
precio no plana (diferenciada).

Una segunda conclusión que se obtiene 
del análisis, y sobre la cual es preciso 
in s is t ir ,  ra d ic a  en la n e c e s a r ia  
com plem entación de un sistem a com o el 
descrito  (el cual desincentiva el uso del 
au tom óvil p rivado) con una estra teg ia  
tend iente  a incentivar el uso del transpor­
te público. Lo que se debe priv ileg iar es 
la sustitución paulatina del autom óvil por 
el transporte público más que el desp la­
za m ie n to  de l au tom óvil desde zonas 
ta rificadas hacia  zonas no tarificadas. 
Para que  esto  suceda, es necesario  
im plem entar una política global urbana 
(que abarque todo Santiago) de trans­
porte público, de form a de hacerlo más 
efic iente y por tanto más atractivo.

Por último, es necesario resaltar un pun­
to sum am ente im portante que no ha sido 
m encionado. Nos referim os al hecho de 
q u e  c u a lq u ie r  in ic ia tiv a  que  in te n te  
des incen tivar el uso del autom óvil priva­
do tendrá no sólo un efecto positivo sobre 
la congestión, sino que tam bién sobre la

contam inación. Estudios al respecto indi­
can que en presenc ia  de congestión  
vehicular la operación de los vehículos 
pierde eficiencia, con lo cual no sólo au­
m enta el consum o de com bustib le, sino 
que produce un aum ento en la produc­
ción de contam inantes atm osféricos.

Dados los problem as crecientes de con­
gestión y contam inación que ha venido 
sufriendo nuestra ciudad, parece indis­
pensable que dicho proyecto sea d iscuti­
do en profundidad para dar al fin  una 
solución racional, duradera y eficiente al 
problema, más allá de las soluciones de 
parche que s iguen im p lem entándose , 
c o m o  es el c a so  de  la  re s tr ic c ió n  
vehicular.


