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CONGESTION DEL TRANSITO URBANO: ALTERNATIVAS
PARA SU CONTROL

La congestion de transito no es un fendmeno nuevo en las ciudades latinoamericanas, pero se ha agudizado
en los aflos recientes. No conviene elimmarla sino reducirla. Para muchos economistas y planificadores del
transporte, la tarificacion vial por medios electronicos representa la mejor alternativa, ya que hoy existe una
tecnologia adecuada para su implementacion, pero la experiencia revela que debido a consideraciones de
orden politico, conviene mas comenzar a enfrentar la congestion del transito urbano con medidas de control
mas sencillas.

Como punto de partida en el corto plazo, una tarificacion vial sencilla pareciera ser la alternativa mas
atractiva; por otra parte, las experiencias de Londres, durante mas de 20 afios, y de Santiago de Chile, por
mas de seis afos, sefialan la presencia de obstaculos sociopoliticos hacia la aplicacion de esta opcion. Hay
mas apoyo politico para las medidas de control de estacionamientos, cuya explicacion, en parte, reside en
que las autoridades competentes carecen de facultades para restringir la cantidad de estacionamientos
disponibles a automovilistas de ingresos elevados e influyentes, quienes contando con estacionamientos en las
cercanias de sus oficinas, provocan gran parte de la congestion. En América Latina, la propension al uso de
los taxis también reduce la eficiencia de las medidas dirigidas a los estacionamientos, porque los taxis
congestionan, pero no se estacionan.

En suma, el problema de la congestion no se resuelve tomando medidas inocuas. El momento ha llegado
para adoptar politicas mas audaces; es decir, medidas que al menos ejerzan control sobre los
estacionamientos que hasta ahora han quedado fuera del alcance de las autoridades y, preferentemente,
adoptar sistemas sencillos de tarificacion vial. Para obtener mayor informacion sobre este tema, sfrvase
contactar a lan Thomson: Email thomson@.eclac.cl

Conviene eliminar la congestion del transito urbano?

Una definicion de la congestion. La congestion se define como el efecto de obstruir o entorpecer el paso, la

circulacion o el movimiento de algo.) El "algo", en el caso al que se refiere el presente trabajo es el transito
urbano. Tedricamente, se siente este efecto de obstruccion a partir del momento en que el ingreso de una unidad
adicional al flyjo de transito reduce la velocidad de las deméas unidades. Este instante depende de la capacidad

de los puntos més criticos de la via, que normalmente son las intersecciones.2)
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Las medidas de control de congestion, que actuan sobre la oferta y la demanda

Las redes viales urbanas tipicas han tendido a aumentar su capacidad a lo largo de los afios debido a factores
tales como: (1) una mejor tecnologia de los vehiculos automotores, (i) la prohibicién u obsolescencia de
vehiculos de traccion humana o animal, (i) la dismmnucion del uso de las vias por comerciantes callejeros, (iv)
mejores practicas de conduccion, (v) mejores disenos viales, y (vi) un control semaforico y una gestion de
transito en general mas eficiente. A modo de ejemplo, la velocidad de circulacion en la zona céntrica de Boston,
Estados Unidos, fue superior en un 27% en 1960 que en 1927, a pesar de que el volumen de transito creci6 en

un 80%.2) En otras ciudades también hubo aumento en las velocidades de circulacion, aunque no siempre se
redujo de una manera proporcional la longitud de los desplazamientos, a raiz de que algunas medidas de gestion

de transito implican aumentos en el kilometraje de los Viajes.@

Al parecer, en algunas ciudades, la gran mayoria de las medidas que se pueden adoptar para agilizar el
transito, sin actuar sobre el niimero de viajes motorizados que se realizan, ya se han tomado. Sin mterferir sobre
la demanda, parece que no hay mas remedio. En Londres, donde existen cifras de las velocidades de circulacion

del transporte colectivo, €stas subieron hasta 1971, y luego bajaron notablemente. 2! Ademas, en ciudades
como Londres o Paris, las densas redes del metro y trenes suburbanos ofrecen rutas de escape a la congestion,
sin embargo, en América Latina, con las tinicas excepciones de Buenos Aires y Ciudad de México, esta
facilidad es muy precaria.

No cabe duda que la congestion de transito en las grandes ciudades latinoamericanas causa enormes costos
econdmicos ¢ injusticias sociales. No obstante, el tema del presente articulo es la congestion en si, y como
reducirla, y no los problemas que ella genera.

El fenémeno de la congestion se hace sentir en volimenes de transito bastante reducidos. Normalmente, es
conveniente mantener un nivel de congestion que no provoque aumentos excesivos en los tiempos de viaje,
puesto que los costos relacionados con la existencia de esta congestion son inferiores a los necesarios para
elimmarla por completo, con costos tales como: (i) los producidos como consecuencia del desvio de usuarios a
otras vias, modos u horarios de viaje, (ii) los asociados a la supresion de viajes, y (iil) los relacionadas con la
inversion necesaria para ampliar la capacidad vial.

El suefio de la optimizacion de la congestion

La congestion 6ptima no es nula. Con frecuencia conviene reducir la congestion y, en general, se reconoce
que la manera mas eficiente de lograrlo es a través de la aplicacion de peajes o tarifas. El costo medio,
corresponde al valor pagado por cada usuario de la vialidad, en términos del valor de su propio tiempo, del
combustible consumido por su vehiculo, del mantenimiento del mismo, etc.. El costo marginal es el aumento del
costo total del transporte provocado por cada nuevo vehiculo en las vias. El monto 6ptimo del peaje o tarifa es
el correspondiente a la diferencia entre el costo medio y el costo marginal. En situaciones de congestion aguda,
el costo marginal es muy superior al costo medio, ya que cada nuevo usuario de la vialidad demora a los demas,
ocasionandoles mayores costos de tiempo y de operacion de sus vehiculos. (Sia los usuarios ya se les aplica un
impuesto por cada viaje que efectian, por ejemplo, sobre el combustible, entonces el peaje deberia ser
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rebajado de acuerdo al monto ya pagado.) En el presente articulo, no entraremos en detalles tedricos acerca de
esta materia, puesto que éstas se encuentran resumidas en otra publicacion reciente de la Cepal.@

Sise cumplen las siguientes premisas: el costo del mecanismo de tarificacion aplicado es nulo, cada usuario de
la vialidad puede conocer con anticipacion la tarifa total resultante de cada una de las opciones para efectuar su
viaje, por lo tanto, el cobro de una tarifa igual al valor de la diferencia entre el costo medio y el costo marginal
maximizaria la diferencia entre el valor asignado por el usuario al viaje que desea realizar y el costo real de su
ejecucion. A este escenario se le llama tarificacion vial idealizada.

La aplicacion de la tarificacion vial no implica dejar de invertir en el sistema vial. En las circunstancias
actuales, en que los usuarios de la vialidad no pagan los costos que genera su presencia en las calles para los
demas ciudadanos, una vez ampliada la capacidad de la red vial, la nueva infraestructura tiende a congestionarse.
Las velocidades de circulacion se aproximarian, a lo menos en las horas de punta, a las observadas antes de
ampliar el sistema, con la Unica diferencia de que aumenta el transito. Es dectr, los beneficios potenciales que
ofrece la nueva infraestructura, para incrementar las velocidades de desplazamiento, son anulados por un
aumento en los volimenes de transito. En este sentido, la tarificacion vial, especialmente la idealizada, puesto que
limita el uso de la nueva infraestructura a aquellos mteresados que estan dispuestos a pagar los costos totales
creados por hacer uso de ella, podria eventualmente, materializar los reales beneficios de mvertir en la
ampliacion de la capacidad de la red vial.

Es importante destacar que la sumatoria de las tarifas viales pagadas por el uso de los distintos tramos de la
red vial, no es indicador de los beneficios que producira invertir en la ampliacion de dichos tramos. Es dectr, la
tarificacion vial idealizada no libera a los planificadores de transporte de la obligacion de llevar a cabo
evaluaciones economicas de los proyectos de ampliacion de la red vial.

Los problemas de la aplicacion de la tarificacion vial idealizada. Sin embargo, los costos de un mecanismo
que permita cobrar tarifas 6ptimas en todos los puntos de la red, en todas las horas del dia, actualmente
permanecen inalcanzables. Tienden a bajar, pero atn son significativos. Este hecho es reconocido por los
economistas de transporte, que proponen alternativas mas sencillas, y por ende menos eficientes, a la tarificacion
vial idealizada, como por ejemplo, la venta de licencias o permisos suplementarios que otorgan el derecho de
ocupar el espacio vial de la zona congestionada. La menor eficiencia ntrinseca de un sistema de licencias
suplementarias deriva de la incapacidad de discriminar entre las distintas calles y entre diversos periodos del dia,
con niveles de congestion de magnitud diferente. Las limitaciones sefialadas inhabilitan a este sistema de penalizar
correctamente a la circulacion en todos los puntos o mstantes de mayor congestion redireccionando el trafico
hacia vias y/u horarios menos congestionados. Ademas, tales sistemas simplificados de tarificacion vial, no
permiten que el monto cobrado sea proporcional al tiempo de uso del espacio vial en el area tarificada,
considerando indistintamente un breve lapso de uso y otro extenso.
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Figura 1: Aquise ve el dispositivo a bordo para el cobro
automatico de tarifas viales, instalado en un VW Escarabajo por el
RRL britanico, hace casi 30 afios. Es evidente que el muy poco
progreso que se ha logrado hasta el momento, no se debe a
factores técnicos.

Son pocos los estudios cuantitativos elaborados con la finalidad de comparar la eficiencia de diferentes

métodos de tarificacion vial. Uno de estos estudios, que fue publicado en 1994, permitié comparar entre
cuatro métodos alternativos de tarificacion vial, tales como: (i) el cobro de peajes al pasar por lineas cordon, (ii)
cobros basados en la distancia recorrida dentro del drea tasada, (iil) cobros basados en el tiempo recorrido en
esa area, y (iv) cobros dependientes del tiempo ocupado en colas de espera en la misma area. Se simul6 el
impacto sobre el transito de diferentes opciones de tarificacion usando datos de red y de viajes correspondientes
a la ciudad inglesa de Cambridge, pero el estudio termind antes de efectuar una evaluacion global de los
resultados obtenidos, aunque sus autores observaron que "este método de tarificacion - la opcion (iv) entre las
probadas - reduce la congestion significativamente a niveles de cobro relativamente bajos" en comparacion con
las demas. De modo que es muy probable que una eventual evaluacion econdmica entre las cuatro alternativas
consideradas indique que ésta sea la preferida desde el punto de vista de la eficiencia.

Por otra parte, esta alternativa (iv), que se aproxima a la tarificacion vial idealizada, presenta un problema
relacionado con su aplicacion en la practica; es decir, como cobrar por cada minuto que un vehiculo esté
detenido en una cola. El mecanismo de cobro se tendria que activar cada vez que el vehiculo se detuviera con el
motor en marcha y se desactivara una vez que el vehiculo nuevamente se pusiera en movimiento.

Una tarificacion vial simplificada versus el control sobre los estacionamientos

Una forma mas practica de tarificar a corto plazo. La opcion de las licencias suplementarias, o del cobro de
tasas por el ingreso a un area tarificada, define el mismo valor por el uso de cualquier via o conjunto de vias
dentro de una misma zona. Dicho valor se anunciaria anticipadamente, resolviendo otra dificultad propia de la
tarificacion idealizada; es decir, el desconocimiento por parte del viajero, en el momento de planificar su viaje,

de las tarifas que les serian cobradas en diferentes puntos de la red, las que dependerian del grado de congestion
en cada momento. En las encuestas sobre la tarificacion vial, los entrevistados enfatizan que el esquema deberia
ser sencillo y permitirles saber de antemano cuanto costaria su Viaje.@ Debido a la falta de informacion previa
acerca del costo de cada opcion de ruta, medio u horario, los viajeros solo optarian casualmente por la ruta mas
conveniente. Otra ventaja de la tarificacion sencilla es que no necesita de una sofisticacion tecnologica para su
aplicacion. Cabe mencionar que, al aproximarse a la capacidad tedrica maxima de una via, las pequenas
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fluctuaciones en el volumen de trafico producen cambios magnificados en térmmos del valor de la tarifa
correspondiente a ser aplicada, por lo tanto, en un ambiente urbano, en aquellos puntos propensos a sufrir
congestion aguda, la tarifa vial podria ser muy diferente un dia de otros dias durante el mismo horario, de modo

que un automovilista podria enfrentar cobros mucho mas variables que los esperados.@

De todos modos, la tarificacion mediante licencias suplementarias todavia tiene ventajas conceptuales
mnegables en comparacion con otros métodos que han sido propuestos para el control de la congestion, entre
los mas eficaces estan aquellos que actian sobre los estacionamientos. Esto se demuestra claramente en uno de
los clasicos de la extensa literatura sobre la tarificacion vial, que describe una comparacion entre una politica de

licencias suplementarias y otra de control sobre los estacionamientos, para el centro de Londres. 10

Las politicas de control dirigidas a los estacionamientos y el '"trafico de transito''. En el mencionado
estudio londinense, se concluyd que los beneficios potenciales de un sistema sencillo de licencias suplementarias
duplicarian los alcanzables mediante una politica de control sobre los estacionamientos. El autor de este trabajo,
elaborado también hace unos 30 afios (en la misma época del desarrollo inicial de la tecnologia para los cobros
automaticos), estimé que una tercera parte de la reduccion en el trafico en el centro de la ciudad, a raiz de la
tarificacion, serfa producida por el desvio de viajes "de transito" que, sin tarificacion, atravesarian la zona
tarificada, hasta vias de circunvalacion ubicadas fuera del centro. Evidentemente, una politica que actia sobre los
estacionamientos es incapaz de redirigir tales viajes a vias fuera del centro; al contrario, por la liberacion de
espacio vial que habrian ocupado los automéviles que ahora se encuentran sin estacionamiento disponible, esa
politica tenderia a incentivar el uso de las calles céntricas para viajes que, antes de la introduccion del control
sobre los estacionamientos, habrian ocupado vias de circunvalacion.

La jurisdiccion de las autoridades esta limitada a los estacionamientos utilizados por los
automovilistas de menores recursos que congestionan relativamente poco. Las politicas dirigidas a los
estacionamientos tienen limitaciones evidentes, de indole legal entre otras, para ampliar la cobertura de sus
controles, fisicos o financieros, a los estacionamientos de propiedad privada. Alno poder actuar sobre estos
recintos privados, los planificadores del transito pierden mucha efectividad al aplicar las politicas de control de
congestion. En los Estados Unidos, a modo de ejemplo, se estim6 que un 90% de las personas que viajan a sus

lugares de trabajo en auto, tienen el derecho de estacionarse gratuitamente. ) Similar tendencia se observa en
América Latina, debido en parte, a las exigencias de las normas municipales, las cuales especifican que los
edificios nuevos deben contar con un niimero minimo (en lugar de un maximo) de estacionamientos por oficina,
metro cuadrado, o empleado, aunque exista buena accesibilidad a través del transporte colectivo.

Vale recalcar ademas, que los empleados que tienen reservado un lugar donde estacionar en sus lugares de
trabajo se desplazan, casi invariablemente en las horas de punta. Entonces, si para controlar la congestion, se
adoptara una solucion dirigida a los estacionamientos, las autoridades se encontrarian sin herramientas para
actuar sobre aquellos estacionamientos que generan la gran mayoria de la congestion. Por controlar solamente
los estacionamientos bajo control municipal, que son principalmente los localizados sobre las calles, se corre el
riesgo de estorbar actividades como hacer compras, visitar al médico o ir al banco, sin hacer nada por reducir la
congestion. Actuar solamente sobre los estacionamientos dentro del alcance normal del poder ptblico también
dejaria libres a los empleados que perciben altos ingresos, con derecho a estacionamiento reservado, para seguir
causando congestion, mientras se restringe la libertad de circulacion de los mas pobres, acostumbrados a
estacionar en espacios publicos.

Los taxis congestionan, pero no se estacionan. Las politicas que actiian sobre los estacionamientos,
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evidentemente, no alcanzarian a los taxis. Sitodos los viajes hechos por automoéviles particulares, antes de la
mtroduccion de una politica de control sobre los estacionamientos, se cambiaran a taxis, entonces el impacto
sobre la congestion podria ser nulo. En muchas ciudades latinoamericanas, como Buenos Aires, Lima o Santiago
de Chile, el uso de los taxis es mucho mas intensivo que en ciudades europeas o norteamericanas, tales como
Londres o Nueva York. En Lima, conteos recientes revelan que mas de la mitad de los flujos de transito en

algunas vias corresponde a taxis.12 Por lo tanto, al disefiar una politica de control de la congestion, en América
Latina conviene tomar mas en cuenta la situacion de los taxis, puesto que las politicas dirigidas a un control sobre
los estacionamientos se ven menos atractivas que en aquellas ciudades donde los taxis no figuran tan
significativamente en la rutina urbana.

Si el problema es la congestion en las calles, entonces, se resuelve actuando en las propias calles. El
trabajo londinense ya citado, concluyd que, para resolver un problema generado por un exceso de vehiculos en
las calles, se debieran aplicar medidas que actuaran directamente sobre los vehiculos circulando por las calles,
en lugar de los estacionamientos, que no se utilizan hasta que los usuarios han abandonado de red vial.

Las demas opciones a veces propuestas para la solucion del problema de la congestion son atin mas
mdirectas y, por ende, aun menos eficaces. Considere, por ejemplo, las politicas de mejoramiento del transporte
publico; por si solas, pueden reducir la congestion exclusivamente por la via mdirecta al ofrecer una calidad de
servicio suficientemente buena como para convencer a los automovilistas dejar sus vehiculos en las entradas de
sus domicilios y tomar el metro o un bus. En América Latina, son pocos los automovilistas dispuestos a hacer
esto, aunque se les presente la opcion de viajar silenciosa y rapidamente en un metro de ultimo modelo.
Ademas, cabe recordar que los pocos automovilistas que si se cambiarian a favor del medio colectivo, dejarian
desocupados algunos estacionamientos, los que seguramente no quedarian desocupados por mucho tiempo,
porque otras personas, que antes se desplazaron en medios colectivos, usarian el auto. Es decir, el niimero de
autos estacionados seria igual que antes y el nivel de congestion, aunque posiblemente redistribuida

espacialmente, no seria muy diferente.13),

Las medidas mas convenientes para enfrentar la congestion de transito son las mas dificiles de
implementar

Lo que no incomoda cuenta con el apoyo popular, aunque no resuelva el problema. La experiencia
ensefa que el publico esta dispuesto a aceptar sin protestas el reforzamiento de las restricciones sobre los
estacionamientos, pero no les agrada la tarificacion vial. Referente a esta tltima, en América Latna, se escuchan
quejas informales en el sentido de que: (i) significaria cobrar por algo que ya estd cobrado (es decir, el uso de las
vias); (ii) perjudicaria a la clase media, y; (iii) el transporte colectivo no constituye una alternativa viable. Por otra
parte, respecto a las restricciones sobre los lugares donde estacionar, que ya se han implantado en muchas
ciudades, las quejas por parte de los automovilistas (aunque no siempre de los duefios de negocios en las zonas
alcanzadas) son menores. Probablemente (aunque quede por comprobar) la explicacion de eso es que los
automovilistas mas influyentes ya cuentan con un lugar reservado donde pueden estacionar, de cargo directo de
su empleador o pagado mensual o semanalmente de sus propios bolsillos. Es indudable que las medidas para
aliviar la congestion orientadas a mejorar el transporte publico, reciben un apoyo popular mucho mayor que
aquellas que restringen el uso del automovil. Esto se debe a que los usuarios entrevistados suponen que seran los

otros usuarios los que se cambien al transporte colectivo, dejando mas despejadas las calles para si mismos.12)

En muchas ciudades, como Rio de Janeiro, Santiago de Chile, o Sao Paulo, se han mplantado algunas
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medidas para controlar los estacionamientos. Dichas ciudades no se destacan por una inmunidad a la
enfermedad de la congestion. En Santiago, a mediados de los afios 1980, las medidas abarcaron la
desautorizacion de las playas de estacionamientos (pero no los edificios) de propiedad privada y uso publico,

pero en general no van mas alla de una limitacion a los estacionamientos sobre las calles.13)

Una conclusion. Sera imposible resolver con justicia social el problema de la congestion de transito en las
grandes ciudades aplicando medidas destinadas solamente a restringir la disponibilidad de los estacionamientos
actuales bajo la jurisdiccion de las autoridades. Las opciones de politica son varias, dos de las cuales parecen
especialmente atractivas.

= Como primera preferencia, la aplicacion de una de las opciones sencillas de tarificacion
vial, como la venta de licencias suplementarias por el uso de vias en zonas congestionadas o
el cobro de tasas de ngreso a dichas zonas. Estas opciones en la gran mayoria de los casos,
requeririan una ampliacion de los poderes a disposicion de las autoridades. Una vez
mmplantada la tarificacion basica, se abrira el camino para la aplicacion posterior de versiones
mas sofisticadas.

= Como segunda opcion, sies inviable la primera preferencia, se deberian aumentar los
poderes de las autoridades, para controlar los estacionamientos privados de uso publico y
de edificios no residenciales. Una vez extendidos esos poderes, se podria cobrar impuestos
sobre cada estacionamiento, en forma proporcional a los costos de la congestion producida
por los viajes de llegada y regreso de los automoviles que alli se estacionan. Los recursos
generados podrian ser destinados a subsidiar la reconversion de las areas de
estacionamiento para otros usos.

Ninguna opcion sera facil de lograr en la practica, debido a las vacilaciones sociopoliticas. Sin embargo, los
beneficios potenciales son grandes, y tenderan a aumentar al crecer el tamafo de las ciudades, el nimero de
automoviles que albergan y la escasez de los recursos no renovables, como los combustibles liquidos, y el medio
ambiente que nos rodea.
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