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Resumo: O presente artigo presenta unha introduccion & teoria da conxestion das infraestruc-
luras de transporte por esirada. Centramonos no estudio das medidas para loitar contra os
seus efectos perversos, isto €, na existencia dun gap entre o custo social e o custo privado,
medidas centradas na posibilidade da implementacion dunha peaxe asociada & sua utilizacion,
que reduza a demanda do servicio e iguale ambolos dous custos. Fronte a estas medidas, moi
contesladas dende un punto de vista publico, as alternativas existentes, aqui analizadas, non
parecen ofrecer uns resultados tan eficientes como os derivados da introduccion das peaxes a
hora de producir unha reduccién no diferencial de custos.
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ECONOMIC THEORY OF CONGESTION TOLLS
Summary: In this article we present an introduction to the theory of congestion of highway
transport infrastructures. We centre our view in the study of the measures to fight against the
perverse effects of the same, this s, the existence of a gap between social cost and private
cost, showing the possibility of implementing a congestion toll associated with the utilisation of
highways, that would reduce demand of the service and even both costs. As oppose to this type
of toli, very criticised from a public paint of view, the existing alternatives, here analysed, do not
seem to offer so efficient results as those derived from the introduction of congestion tolls when
it comes to producing a reduction in the costs differential,
Keywords: Toll / Traffic / Transportation / Transport economics.

INTRODUCCION

A teoria econdmica tradicional establece que o prezo competitivo de equilibrio
dun ben € aquel que iguala o custo marxinal de producir ese ben. Dende o punto de
vista da literatura econdmica, se consideramos un mercado con competencia per-
fecta, o prezo que os consumidores terdn que pagar polos bens que desexan serd o
prezo de equilibrio e, polo tanto, serd independente do nimero de consumidores
existentes no mercado.

A hora de aplicar este principio d provisién dun servicio ou ben publico, o pre-
zo vira determinado polo custo marxinal asociado 4 stia realizacién. Non obstante,
existe unha diferencia substancial entre a provisién de bens 6 mercado e a provi-
sion de bens e servicios piblicos. Mentres que nos primeiros existe a idea de apro-
piacion que impide a relacién entre o nimero de consumidores ¢ o prezo do ben,
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esta situacion non se produce nos segundos, co que xorde o concepto de conxes-
tién que implica unha diferenciacién entre o custo privado, aquel que o individuo
aboa directamente polo ben piblico, e o custo social, que inclie o custo marxinal
que o novo usuario repercutird sobre os existentes. A aparicién da conxestion en
bens publicos ten como consecuencia un detrimento na calidade xeral do servicio
que reciben os usuarios dese ben.

Un exemplo habitual deste tipo de bens prodicese 6 considera-los custos aso-
ciados 4 utilizacién do transporte por estrada. Cando os niveis da conxestion exis-
tentes alcanzan cotas moi elevadas faise necesaria a resolucion do problema para
poder garanti-la eficiencia do servicio. Existen ddas posibles vias: a introduccion
dunha peaxe correctora que aproxime os custos, ou ben a provisién do ben dende a
esfera privada mediante un proceso de desregulacién. Nesta segunda opcidn, esta-
blécese un control da calidade do servicio pola via do prezo, que evita a aparicién
de conxestién dunha forma continuada. Numerosos autores consideran que unha
forma de evita-la conxestién seria a privatizacién do servicio (Gomez-Ibafiez ¢
Meyer, 1993), o que diminuiria o gasto publico e reduciria os niveis de conxestion.
A alternativa da privatizacion bate co principio de libre circulacion ¢ movemento
das persoas que se establece nas regulacions occidentais, e foi criticada polos seus
efectos sobre aquelas persoas de rendas inferiores. En xeral, case tédolos paises
optaron por férmulas mixtas onde se combina a existencia de infraestructuras pri-
vatizadas con alternativas publicas gratuitas. No caso espaiiol, a existencia de au-
toestradas de peaxe estivo vinculada & presencia dunha alternativa libre (Ribas e
Montllor, 1992)'. Esta formula non é aplicable, sen embargo, nos casos onde a
conxestién adoita ser mdis severa, como € no transporte urbano, posto que suporia
a duplicidade de infraestructuras nunha situacién onde gran problema xorde pola
escaseza de solo disponible.

No presente artigo analizimo-la introduccién da peaxe como método de regu-
lacién da conxestion do trifico nas estradas. No primeiro apartado analizarémo-lo
fenémeno da conxestion; o segundo apartado recolle a utilizacién da peaxe como
medio de reduccién desa externalidade, e establece as principais caracteristicas
que deben cumprir eses sistemas. O terceiro apartado trata as criticas & utilizacion
da peaxe asi como as alternativas propostas. Por dltimo, recollémo-las conclusions
alcanzadas.

CONXESTION E TRAFICO

A conxestién prodicese cando un grupo de usuarios desexan facer uso dun
mesmo servicio nun mesmo momento determinado do tempo. Ante esta situacion
prodiicese un problema de colusién entre os distintos usuarios, que pode incidir ou

1 T - S
A primeira via de Espaia con peaxe foi o tinel de Guadarrama e concedeuse en 1960.
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non no custo que soportan pola utilizaciéon do servicio. A conxestién presenta a
propiedade de "non-separabilidade" (Deserpa, 1978), isto é, o consumo da exter-
nalidade € inseparable da participacién na actividade que a causa. Neste sentido, o
consumo total de conxestion dos individuos € funcidn directa da utilizacién do ben
ou servicio causante: C, = bx; Vi.

Esta idea de non-separabilidade supén que a conxestion presenta unha natureza
autolimitadora; polo tanto, alcanzado certo nivel, os usuarios dun ben conxestio-
nado limitaranse no seu uso e, asi, o grupo de usuarios toma en consideracién os
custos totais externos que soporta d hora de utilizar ou non un servicio publico.

O exemplo mdis habitual de conxestién dun ben publico € o caso do trdfico en
estradas e autopistas, especialmente dentro do contorno urbano. O continuo cre-
cemento das cidades propiciou que as necesidades de transporte dos seus cidaddns
aumentaran de forma considerable, propiciando o incremento de usuarios nas vias
existentes. Especialmente nos pafses con maior grao de desenvolvemento, asi co-
mo en aqueles cunha alta densidade de poboacidn, este problema ocupou moitas
horas de estudio de economistas, enxefeiros e doutros expertos que intentaron fa-
cer fronte 4 conxestién sen que pareza que as medidas habitualmente adoptadas
—ampliacion das infraestructuras, creaciéon de novas vias rdpidas, melloras do
transporte publico, encarecemento do aparcamento, etc— non fixeran outra cousa
sendn empeora-la situacion existente.

Podemos considerar varios tipos de conxestién. Segundo a Institution of
Highways and Transportation (IHT, 1982) haberda catro tipos principais de
conxestion en funcién da sua orixe:

a) Conxestién prevista: aquela relacionada cos colos de botella e habitual en certas
zonas, debida ds limitacions fisicas da capacidade da infraestructura de trafico.
b) Conxestién ocasional: relacionada con demandas estacionais ou obras planifica-
das.

¢) Conxestién excepcional: promovida por circunstancias non habituais pero pre-
dicibles.

d) Conxestién inesperada: relacionada con accidentes, obsticulos na via ou condi-
ciéns meteoroldxicas adversas.

Dentro dos catro tipos, a mdis frustrante e mais habitualmente estudiada € a do
primeiro tipo, posto que ainda que sabemos que vai existi-lo problema non parecen
existir formas eficaces de superalo.

A existencia de conxestion produce unha diferencia entre o custo percibido
polo usuario (custo privado) e o custo que a sociedade no seu conxunto soporta
realmente pola provisién do servicio (custo social), de modo que canto maior € o
gap entrambolos, maior € o diferencial entre o prezo e o custo real do servicio. O
custo privado asociado 4 utilizacién dunha estrada vén dado polo valor do tempo
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que a persoa utiliza para percorrer esa via dende a sua orixe ata o seu destino. Este
tempo € unha magnitude fisica que dependerd fundamentalmente da velocidade a
que circule o usuario, a cal 4 sua vez dependera dunha serie de condicions contro-
lables por el mesmo: o tipo de coche, a sta pericia 6 conducir, etc. A vez, serd
funcion dunha serie de factores alleos: o tipo de via, o estado desta, o clima e o
nimero de usuarios que comparten esa via. Piidose demostrar que a maior nimero
de usuarios diminde a velocidade 4 que se circula por unha estrada posto que
existe unha interaccién entre eles (Herman, 1992) que afecta 06 resultado final, 1sto
€, 4 velocidade de circulacion e, polo tanto, ¢ tempo que os individuos utilizaran
para alcanza-lo seu destino. Dado que medimo-lo custo marxinal a través do tem-
po, observamos que este varia cando se modifica o nimero de usuarios do servi-
cio, ainda que dende un punto de vista econémico tédolos usuarios lle fardn fronte
6 mesmo custo marxinal. A visién do economista establece que o custo privado
dun usuario estd composto pola suma dos seus custos monetarios € 0s seus custos
de tempo e, pola sua parte, o custo social tamén engadird ¢s anteriores o custo ex-
terno.

Outros autores, como Button (1993), consideran que a conxestion non € a tnica
externalidade asociada ¢ transporte que debe terse en conta. En concreto, sostén
que sempre existird un nivel minimo de conxestion de tal forma que hai que consi-
dera-los custos de conxestion puros —o maior consumo de carburantes asi como o
tempo extra gastado no desprazamente—, e aqueles custos externos asociados 4
conxestiéon —o incremento da contaminacion—. Nesta situacion avoga polo cdl-
culo dun custo marxinal superior ¢ custo marxinal social habitual, calculado en
funcidn do custo total.

En xeral, dentro do trifico, o custo social adoita ser superior 6 custo privado, o
que levou a varios autores (Small, 1992) a considerar que o prezo que 0s usuarios
soportan individualmente pola utilizacién da infraestructura de comunicacion € in-
ferior 6 prezo real de provision desta por parte da sociedade. Nesta lifia avogan
polo establecemento dunha peaxe que reduza o diferencial existente entrdmbalas
dias magnitudes. Esta idea da peaxe non parece ser aceptada satisfactoriamente
polos decisores politicos da sia aplicacion de af que, polo de agora, a maioria dos
paises implicados no tema optaran por atrasa-la sia aplicacién mediante a realiza-
cién doutro tipo de medidas. Non obstante, no dmbito internacional existe un certo
acordo sobre o inevitable do pagamento pola utilizacion de certas infraestructuras
(ECMT, 1996).

Os dous métodos madis habituais para facerlle fronte 4 conxestion dunha estrada
son a ampliacion da capacidade desta e o establecemento dunha peaxe. A primeira
alternativa resolve parcialmente o problema posto que aproxima os custos medios
e marxinais ¢, polo tanto, reduce o diferencial; pero a sta aplicabilidade € reducida
posto que, como demostrou Downs (1962) na sta lei sobre a conxestién, o nimero
de usuarios dunha via en hora punta medra ata alcanza-la capacidade médxima da
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via'". A idea de que unha mellora de infraestructuras non sempre redunda nunha
mellora do benestar colectivo lévanos 4 formulacién do terceiro principio de War-
drop (Holden, 1989): "O sistema tende a un equilibrio no cal ningiin viaxeiro pode
reduci-lo seu tempo de viaxe elixindo unha nova ruta".

PEAXES OPTIMAS

O establecemento dunha peaxe pola utilizacién dunha infraestructura aparece
recollido na literatura econémica por primeira vez nun escrito de Dupuit en 1849
que formula a necesidade dun cobramento para poder cruzar a través dunha ponte.
Posteriormente, o tema serd retomado por Marshal (1890) e Piguou (1920) xunto
con Knight (1924). Non obstante, a primeira aproximacién moderna 6 tema foi
establecida por Walters (1961) que formula a necesidade do establecementos
dunha peaxe considerando as funciéns de custo. Walters considera a aplicacién do
principio do custo marxinal 6 pagamento por servicios nas autoestradas de Estados
Unidos, chegando 4 conclusién de que ese pagamento estd infravalorado con res-
pecto 6 custo social, e que é preciso un aumento das cargas Gs usuarios a través
dun incremento dos impostos asociados 6 consumo de combustibles, asi como o
establecemento de peaxes especiais que gravasen as vias conxestionadas. Numero-
sos autores utilizan este artigo de Walters como fonte dos seus estudios sobre as
peaxes de conxestion. Outros, sen embargo, traballan con funciéns de utilidade en
vez de con funciéns de custo 4 hora de establece-las peaxes oportunas, neste caso
formulan un problema de maximizacién da utilidade, tales como os traballos de
Vickrey (1963 e 1969); Mohring (1970 ¢ 1985); Kraus, Mohring ¢ Pinfold (1976).

A idea da implementacion na practica deste tipo de peaxes recéllese de forma
explicita por primeira vez no denominado Informe Smeed’ de 1964, onde se estu-
dian as posibilidades reais, cos niveis técnicos alcanzados ata a data, de establecer
un sistema de peaxes sobre a utilizacién de estradas en Gran Bretafia. Non obstan-
te, e ainda que no informe se establecia a posibilidade técnica de levar a cabo esa
medida, os seus custos, tanto monetarios como politico-sociais, levaron a que non
se realizasen as ideas establecidas nel.

O aumento dos indices de conxestion a finais dos anos 80, que supuxo unha
forte reduccién da velocidade media en numerosos medios urbanos, asi como a
maior preocupacién polos custos medioambientais asociados, leva a que o tema
das peaxes urbanas sexa retomado polas autoridades politicas de numerosos paises
que manexan seriamente a necesidade de establecer algin control que limite a uti-
lizacién do automébil privado en medios urbanos. Un exemplo do problema xera-

: Holden (1989) establece un exemplo claro do efecto perverso que supén en certos casos a mellora dunha in-
fraestructura para o conxunto dos seus usuarios,

2 Ministry of Transport (1964): Road Pricing: The Economic and Technical Possibilities (The Smeed Repart).
London: HMSO,
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do pola conxestién vese claramente se consideramos que os custos econémicos
(Dewes, 1979) provocados por aquela en Londres se estimaban nuns 10 billons de
libras esterlinas’, ou as 250.000 horas de traballo perdidas a diario en Madrid® no
ano 1992.

Tédolos autores consideran como punto de partida do seu estudio a existencia
dunha diferencia entre o custo privado e o custo social, de forma que o segundo ¢é
superior 6 primeiro. Neste sentido propofien o establecemento dunha peaxe de
conxestion que grave a utilizacién da infraestructura de forma que se aproximen o
custo social e o custo privado.

Dende o punto de vista econémico, os individuos que utilizan unha infraes-
tructura perciben como custo asociado 6 uso desta o custo medio a curto prazo
(CMeCP), mentres que o custo social asociado a esa utilizacion € o custo marxinal
a curto prazo (CMgCP); a diferencia entrambos serd a peaxe de conxestion que
permita que o custo que realmente perciba o usuario sexa o CMgCP, no suposto de
que non existan mdis externalidades. Graficamente a situacién mdstrase na figura
1. Dende o punto de vista do usuario, a peaxe supén un maior custo, o que incidira
nunha caida no volume de persoas que desexan utiliza-lo servicio e, polo tanto, no
custo medio que estes deben soportar’.

Figura 1.- Establecemento dunha peaxe

Custo CMgCP
usuario
CMeCP
CMeCP'
CMeCP'
Demanda

p! v’ Volume
usuarios

* ECMT. 97th Round Table, Paris 1994, p. 111.
* EI Pais, Negocios, nim. 462, (04/09/94), p. 3.

’ Véxanse De Palma e Arnott (1986), Drinka e Prescott (1981), Glaister e Callings (1978), Hewitt (1964), Mo-
rrison (1986), Newbery (1988), Smeed (1968) e Winston (1985).
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Podemos establecer dous grandes grupos de teorias 4 hora de aborda-lo pro-
blema do establecemento da peaxe éptima. Por un lado, estdn aqueles autores que
consideran un modelo independente do tempo, denominados de estado estaciona-
rio e, por outro, estarfan os modelos dindmicos’ onde o tempo € relevante 4 hora
de establece-la peaxe éptima. N6s consideraremos sé a primeira aproximacién.

Nos modelos de estado estacionario consideramos que o total de tempo dividiu-
se en H periodos de lonxitude g, cada un deles, e cun fluxo de usuarios x,. Durante
cada periodo, os usuarios fan fronte a un custo de atravesa-la infraestructura c,,
que sera funcion do fluxo e da capacidade desa infraestructura. O custo marxinal
calcilase mediante a derivada do custo total (g,x,c,) respecto a un novo usuario
(g,x,), resultando:

d (x,q,c dc
_ ( hdh h):ch“{”xk h

ax,

Dado que a peaxe € a diferencia entre 0 CMeCP e o CMgCP, neste tipo de
aproximacion a peaxe resultante serd:

a(“h
Peaxe: T, = x, —

ox,,

Polo tanto, segundo este modelo € necesario calcular para cada periodo de tem-
po unha peaxe, que serd igual 6 nimero de usuarios dese periodo pola parcial da
funcién de custo respecto 6 fluxo que, dada unha funcién de custo crecente, serd
un valor maior ou igual a cero.

A principal critica a este modelo céntrase na falta de consideracién da interac-
cién que se produce entre o establecemento da peaxe e o fluxo de vehiculos que
demandan a utilizacion da infraestructura, posto que o modelo considera un mo-
vemento ¢ longo da funcién de demanda e non un desprazamento cara 4 esquerda
dela.

Unha vez considerada a posibilidade da implementacién dunha peaxe como
medida correctora do gap entre custo marxinal e custo medio que soportan 0s
usuarios dunha infraestructura, xorde a discusion sobre a stia optimizacién; de
forma que a inclusién dunha peaxe nos custos do usuario non supofia un abandono
do criterio 6ptimo de fixacién de prezos. Practicamente tédolos paises presentan
un sistema de cargo pola utilizacién de infraestructuras baseado no cobramento
dun imposto sobre o combustible. Este sistema, que resulta de moi ficil imple-

B
Para hibliografia sobre o tema poden consultarse Arnott (1990), Amott et al. (1990, 1992 ¢ 1993) e Vickrey
(1969).
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mentacién e recadacion, presenta, non obstante, dende un punto de vista econémi-
co, un efecto perverso posto que grava en igual medida a tédolos usuarios, sen es-
tablece-la diferenciacion pertinente entre as caracteristicas da via utilizada ou in-
cluso da franxa horaria. Neste sentido, a aparicion do cobramento de peaxes de
forma directa preséntase como a alternativa mdis préxima ¢ éptimo de taxacion .

Os principios que deben rexe-la fixacion dun sistema de cargo pola utilizacién
de infraestructuras foron expostos ¢ longo da 97th Round Table of European Con-
ference of Ministers of Transport (ECMT), que tivo lugar en Paris en 1994. Nela
chegouse a un consenso en relacién 6 establecemento dunha serie de principios
comtins que deberfa cumprir calquera sistema de peaxe:

a) Equidade do sistema. O sistema deberd ter presente o principio de equidade, de
forma que se grave na mesma medida a todolos potenciais usuarios. Neste sen-
tido deberd considerarse a necesidade de establecer controis sobre os usuarios
que se despracen a vias alternativas que lles permitan evadi-las peaxes, fronte a
outros usuarios que carecen desta posibilidade.

A presencia de distintos tipos de usuarios tamén debe ser tida en conta dentro
deste principio. Asi, deberd distinguirse entre os usuarios habituais da via con
peaxe, e aqueloutros que a empregan de forma ocasional. Esta situacién afecta
particularmente s sistemas nos que os usuarios tefien que facerse cargo da ins-
talacién dos dispositivos electrénicos de tarifacion nos seus vehiculos particula-
res; no caso de usuarios moi pouco habituais, o custo desa instalacién pode re-
sultar excesivo.¢, polo tanto, supofier un maior gravame pola utilizacién da via.
A alternativa a esta situacion obriga a que os sistemas de control electronico re-
quiran a necesidade do mantemento dos sistemas tradicionais de barreira para
aqueles usuarios nestas circunstancias.

Un aspecto de solucién mdis dificil dende o punto de vista da equidade € o con-
cernente 6 tema da equidade fiscal das peaxes. En xeral, utilizouse como ele-
mento contra a implementacion de peaxes a idea de que aquelas persoas con
menores rendas sufrirfan de forma mdis negativa o impacto do seu establece-
mento. A maiorfa dos defensores das peaxes sostefien a necesidade de que a
fixacion da contia daquelas tenda a ter en conta estes feitos. En particular, ar-
gumentouse que dadas as baixas elasticidades de demanda do transporte priva-
do, os efectos sobre os usuarios serfan reducidos, posto que s6 un grupo moi
minoritario prescindirfa da utilizacién dos vehiculos privados ante a existencia
dunha peaxe.

Algiins autores sostefien que o establecemento dunha peaxe non cumpriria as
condiciéns de éptimo de Pareto dende un punto de vista fiscal; posto que existi-
rfa un grupo de usuarios que se veria prexudicado” e non ¢ facilmente detectable

¥ Un estudio empirico sobre os efectos no conxunto de usuarios pédese ver en ECMT (1996) pp. 122-123.
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que o conxunto se beneficiase. O sistema tradicional aplicado nesta situacién €
o do chamado "segundo-6ptimo" que promove a subsidiariedade dalgtn tipo de
transporte publico alternativo, isto é o autobuis ou o ferrocarril. Fronte a este
sistema en Ng (1987) proponse a implementacién dun sistema de peaxe utili-
zando os impostos sobre o combustible como unha variable proxy: desta forma
estariamos ante unha situacion que se denomina de "terceiro-6ptimo”, ainda que
Mckee e West (1987) consideran que é realmente unha politica de éptimo pare-
tiano.

b) Privacidade. Os sistemas de cargo deberin ter en conta a necesidade de mante-
-lo anonimato do seu usuario, de forma que a informacién necesaria para o co-
bramento da peaxe non poida ser utilizada de forma inadecuada por terceiros.
Neste sentido, os sistemas de pagamento con barreiras ou mediante tickets que
non identifican ¢ usuario resultan mais privados, pero presentan a desvantaxe de
que inciden dunha forma mdis negativa sobre o fluxo de trfico da via.

¢) Obriga do pagamento. Un dos principios mdis comentados € a necesidade de

dota-lo sistema dalgiin de tipo capacidade que lle permita rexistrar aqueles
usuarios que intentan non pagar e actuar de forma plausible contra eles. Nor-
malmente considerdronse ddas posibilidades como medios para forza-lo paga-
mento dos usuarios: a detencién do vehiculo ou o rexistro do mimero de matri-
cula.
O primeiro sistema, ainda que parece dunha maior efectividade prictica, pre-
senta o problema de afectar 6 fluxo de trafico existente dunha forma mais di-
recta, impedindo o seu discorrer e, polo tanto, aumentando o grao de conxes-
tion. Os sistemas do segundo tipo resultan menos agresivos cos usuarios in-
fractores e adoitan consistir na realizacién dun rexistro fotogrifico da placa de
matricula dos vehiculos que se saltaron o control, para actuar nun momento
posterior contra os seus propietarios. Este sistema presenta, non obstante, algins
problemas técnicos para a correcta verificacién do vehiculo infractor, especial-
mente no caso de mdis dun carril. A sda vez, poden existir certas restriccions le-
gais a este tipo de dispositivos nalgtins paises, que dificulten o emprego xenera-
lizado destes sistemas de recofiecemento electrénico.

d) Efectos a longo prazo. Basicamente tratase de responder a dias preguntas: ¢sera
politicamente factible mante-lo valor real do cargo e, se € necesario, incremen-
talo en funcién do incremento que experimente a renda? e ;cales seran as impli-
caciéns a longo prazo sobre a utilizacién da terra?

As respostas a estas preguntas permanecen abertas. Especulouse sobre os posi-
bles efectos da utilizacién da terra en funcién da existencia dalgin tipo de peaxe
na zona e cémo isto poderia afectar a distribucién de actividades econdmicas,
especialmente en politicas do segundo éptimo (véxase Sullivan, 1983). Chegou-
se 4 conclusién de que unha tarifacion por zonas ¢ unha politica de segundo Op-
timo eficiente e superior ¢s impostos unitarios, que se mostran como relativa-
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e)

mente ineficientes. En xeral, os efectos previstos madis relevantes serian unha
redistribucion das actividades econémicas das zonas con peaxe cara a aquelas
localizacions libres de tarifa, o que normalmente suporia unha saida das activi-
dades de negocio do centro das cidades cara a periferia e, como consecuencia,
un repoboamento do centro das cidades e un incremento dos custos de trans-
porte debido 4 maior dispersion. Un debate entre as economias de aglomeracién
e os custos de conxestion dbrese 4 hora de considerar respostas a este tipo de
preguntas (Kim, 1986; Vickrey, 1994; Westland, 1992; Willians e Yamashita,
1992),

Outros aspectos relevantes. Existen outros aspectos que compre analizar a hora
de establecer sistemas de tarifacion, entre outros podemos citar:

¢ A provisién adecuada de medios de transporte alternativos é vehiculo privado,
especialmente a través dos sistemas de interconexion conxunta de bus e ferro-
carril; ou ben a mellora das condiciéns de desprazamento de pedns e carris pa-
ra bicicletas no centro da cidade.

e Introduccidén de mecanismos que lles permitan 6s cidadans reformularse os
seus horarios de desprazamento de forma que se evite a aparicion de conxes-
tién en horas punta coincidentes cos desprazamentos 6 traballo: flexibiliza-los
horarios, redistribui-los centros de traballo, fomenta-los teletraballadores, etc.

e O estudio dos problemas secundarios derivados da desaparicién da conxes-
tion: maior accidentalidade provocada polo aumento da velocidade, asi como
a necesidade de considera-la creacion de infraestructuras de aparcamento nos
puntos de destino maioritarios; ou o incremento da contaminacién derivado da
maior utilizacién dos vehiculos e as maiores velocidades.

A aceptacion por parte do publico das peaxes foi moi discutida ¢ longo dos ul-

timos anos. En 1990, nun estudio realizado en Londres sobre unha mostra de 489
habitantes (NEDO, 1991) chegouse d conclusion de que os cidadians se oponian
nun certo grao 4 implementacién dunha peaxe, de forma que menos da metade, o
43%, eran favorables a ela. As razons contra as peaxes eran catro (ECMT, 1996,
pp- 123-126):

1) Problemas con respecto & garantia de confidencia en certos sistemas.

2) Temor 6 exceso de tecnoloxia na conduccion e s posibles erros do sistema.

3) Oposicién por crer que supon un novo imposto para os conductores.

4) Un sentimento de oposicién 4 intromisién do estado na esfera privada do cida-

2 9

dan’.

v 2 2 g : i 5 -
Segundo sinala David Banister existe "un resentimento contra pagar por algo que non queren e que xa foi

considerado d hora de toma-la decision de emprender unha viaxe", referindose 6 tempo gastado por culpa da

co

nxestion (ECMT, 1996, p. 126).
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Esta oposicién manifesta dos cidaddns 6 establecemento dun sistema de peaxes
leva a que en numerosos paises existan fortes receos politicos que impiden o seu
establecemento'’. Pola sda parte, o empresariado tampouco se mostra favorable d
implantacién de peaxes posto que repercutiria nos seus custos de transporte e, polo
tanto, encareceria a produccion. A vez, poderia ter certos efectos en termos dunha
relocalizacidn das actividades productivas cara as zonas libres de peaxe.

Non obstante, Small et al. (1989) apuntan un certo cambio de actitude por parte
dos usuarios, que ata agora apostaran pola mellora das infraestructuras como for-
ma de remedia-la conxestién existente. Parece deducirse deste cambio de actitude
que os cidaddns empezan a comprende-la denominada lei de Downs, que supon
que toda infraestructura viaria tende 6 colapso, isto ¢, unha mellora das infraes-
tructuras non parece producir a longo prazo unha mellora dos niveis de conxestion.

Nun estudio realizado en Gran Bretaiia, afirmase que, incluso cun incremento
do 50% no gasto real en estradas, a conxestién seguiria empeorando, posto que o
incremento do trfico se expandiria ainda méis rapidamente .

Este cambio de actitude vai acompanado dun conxunto de reivindicaciéns que
os usuarios cren que deberia cumpri-lo sistema para ser aceptable:

e A recadacién obtida deberia reverter na mellora das infraestructuras de forma
que servise para realizar melloras nelas e para mellorar as zonas afectadas pola
implantacion da peaxe.

e A peaxe deberd ter un efecto redistribuidor da renda de forma que aquelas zonas
cunha actividade econémica ou cun desenvolvemento urbano que presente maio-
res niveis de infradotacién se vexan beneficiadas das rendas obtidas polo gober-
no. .

e A maior sensibilidade dos cidaddns cara 6 medio ambiente tamén se apunta co-
mo unha das causas que favoreceu este cambio de actitude. En concreto, en va-
rios pafses occidentais, a maior preocupacion medioambiental puxo de manifesto
a necesidade de establecer sistemas que penalicen o dano que o automdbil pro-
voca mediante a contaminacién atmosférica. En concreto, proponse a creacion
dun sistema combinado que supofia un incremento do imposto sobre carburantes
combinado co establecemento dunha peaxe en determinadas zonas, que reper-
cuta sobre o usuario os custos ambientais'.

e Proposicion das peaxes dentro dunha visién global da politica de transportes que
incluira, entre outros, o establecemento de subsidios ¢ transporte publico, o con-
trol das prazas de aparcamento nas cidades ou a planificacién do uso das distin-
tas zonas urbanas.

" En Londres esta parece se-la principal causa de que ainda non existan (The Economisi, 12/11/1994, pp.
45-46).

! The Economist, 3/12/94, p.39.

* The Economist, 17/06/95, p. 20, € The Economist, 29/10/94, pp. 48-49.
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Nestes momentos, pois, a viabilidade dos sistemas de cargo pola utilizacién de
infraestructuras parece atoparse so co forte custo politico que unha medida deste
tipo poderia ter para o goberno; de feito, naqueles paises onde existe un maior grao
de responsabilidade social, caso dos paises escandinavos, ou ben onde o réxime
politico non se ve forzado polas necesidades electorais, como sucede en Singapur
ou en Hong Kong, este tipo de medidas foron levadas a cabo (Asensio, 1995;
Field, 1992; Gonzilez Blanch er al., 1984; Small et al., 1989; ECMT, 1994).

CRITICAS O SISTEMA DE PEAXES

A principal critica contra a posibilidade de cobrar unha peaxe pola conxestién
baséase na consideracion da lei de Downs que, como xa comentamos, establece o
principio de conxestién de calquera ben ptblico. Este feito, cofiecido na literatura
econémica como "traxedia dos comtns", sostense sobre a base da existencia dunha
demanda latente do uso das estradas. Isto &, existe un grupo de usuarios que non
demanda a utilizacion dunha estrada nas condicions iniciais, pero se se producise
unha mellora do seu funcionamento, estes demandarfan a sda utilizacion e, polo
tanto, reducirian a efectividade das medidas establecidas para mellora-lo seu ren-
demento. Asi pois, toda medida promovida para mellora-lo nivel de conxestién
existente non tende a produeir unha reduccién significativa daquela e, polo tanto,
non parece que deba ser implementada no caso de que o0s custos asociados sexan
elevados. Esta idea suxerida para todos aqueles bens piiblicos con prezos reduci-
dos e con capacidade de conxestion pode establecerse nas estradas en funcidn das
respostas esperadas a un sistema de cobramento de peaxes. Segundo figura no in-
forme ECMT, ante un sistema de peaxes os cidaddns reaccionarian coas seguintes
consecuencias:

e Produciria unha redistribucién do nimero de viaxes existentes entre os diferen-
tes modos de transporte, de forma que aqueles onde a incidencia da peaxe sexa
menor se verfan beneficiados.

e Asi mesmo, existiria unha redistribucidn entre as rutas utilizadas, as horas e os
destinos, buscando as maiores posibilidades de reduccion de custos. Este feito
suporia, entre outras consecuencias, que alglins usuarios buscasen a sua vivenda
nas proximidades do centro de traballo, ou naquelas zonas con mellor dotacion
de medios de transporte publico alternativos, incrementando o valor da vivenda
nestas zonas ¢ reducindo a densidade das zonas madis afastadas e infradotadas.

e Por iltimo, unha terceira opcion serfa a supresién dalgunhas das viaxes progra-
madas, o que afectaria ¢ conxunto da actividade econémica posto que certas via-
xes de lecer ou con destino a centros comerciais se verian afectadas e, polo tan-
to, reducirian as vendas dos comerciantes situados nesas zonas.
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Outras criticas buscan argumentos diferentes, considerando os seguintes pun-
tos:

 Viaxar constitiese nun dereito bdsico e a imposicion de calquera medida que
tenda a reduci-las viaxes afectaria a este dereito e, polo tanto, introduciria un
grave atranco d liberdade individual.

e O establecemento dunha peaxe de conxestion presenta incentivos moi impor-
tantes para os gobernos posto que serian os maiores beneficiarios da recadacion
obtida e mellorarian os ingresos piblicos (Evans, 1992). A vez, seria visto como
unha nova forma de imposto dende a dptica dos cidadéns.

e Outro argumento moi xeneralizado é que aqueles cidadans de rendas mais baixas
se verian prexudicados polas peaxes (Small, 1983), ainda que este feito depende-
rd do tipo de conxestion e do trifico existente".

e A invasion da privacidade, como se comentou, debe ser obxecto de especial coi-
dado 4 hora de establece-las caracteristicas do sistema de cargo.

Por tltimo, os efectos sobre o conxunto da actividade econémica poden ser im-
portantes posto que algunhas zonas sufririan os efectos da peaxe dunha forma mais
importante que outras existindo unha posible discriminacion entre areas, o que su-
poria unha reformulacién da localizacién das actividades.

Evans (1992) considera que a peaxe de conxestion s6 € admisible en certas si-
tuacidns”, pero que non se pode tomar de forma xeneralizada como medida contra
a conxestién, xa que outras medidas (diseriminacion entre modos de transporte
mediante carris reservados ou fomenta-la maior ocupacion de vehiculos, etc.) te-
fien efectos menos perversos sobre o benestar dos cidaddns. Non obstante, esta si-
tuacién parece aplicable $6 a unha andlise de estdtica comparativa (Hills, 1993),
que non considere os efectos de dobre direccién entre peaxes e conxestion.

Existen numerosas alternativas 4 politica de peaxes para facerlle fronte &
conxestion nunha cidade (Sheppard e Stower, 1995; Ulengin, 1994; Vickerman,
1994; Wheaton, 1978 e Wilson, 1989). En varios casos son medidas concretas
aplicables a situaciéns especificas; outras, pola contra, son medidas que tefien va-
lidez xeneralizada e, polo tanto, son susceptibles dunha aplicacién mais estendida.
Nés limitarémonos a comentar catro posibles alternativas:

¢ Pagamentos por aparcamento. A politica de establecer tarifas por aparca-los
vehiculos en lugares pechados ou na via piblica é unha das mdis antigas e acepta-
das entre as medidas de reduccién da conxestién e o establecemento de tarifas so-

13 T ; .
Evans (1992) mostra que esta redistribucién de rendas seria cero no caso de colos de botella con trafico ho-
moxéneo, pero seria positiva no resto dos posibles casos de conxestion.

14 . )
Considera o caso particular dos colos de botella.
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bre o trafico (Vickrey, 1959). Normalmente, as restriccions 6 aparcamento tiveron
como obxectivo desincentiva-la utilizacién do automdbil como medio de acceso a
certos destinos a través de dous tipos: a restriccién do nimero de espacios de apar-
camento existentes na zona ou reduci-lo tempo permitido de aparcamento. A faci-
lidade de implementacién dos métodos de control, asi como a limitada oposicién
publica levou a que estas medidas se atopen entre as mdis habituais dentro das
medidas piiblicas de control do trifico urbano.

Existen varios estudios sobre o tema (Burns e Faurot, 1992; Cullinane, 1990;
Gillen, 1977; Glazer e Niskanen, 1992) que coinciden en valora-la viabilidade das
politicas de aparcamento como de doada implementacion, pero que destacan en
moitos casos os erros deste tipo de politicas como medidas do control da conxes-
tion. Os principais argumentos contra esta alternativa son:

e A falta dun auténtico control das prazas de aparcamento regulado, asi como a
ausencia dunha capacidade real para forzar a aqueles usuarios que incumpren a
normativa a que a cumpran.

* O incremento do trifico que se produce nas zonas con regulacién de aparca-
mento, posto que se o numero de prazas € escaso moitos usuarios entrardn en
manobras de trafico de diversién co obxectivo de obter unha praza nunha zona
madis proxima 6 seu destino final. O control de aparcamentos non sé non reduce
a conxestion senon que tende a aumentala, posto que os usuarios reducirdn de
forma substancial as sias velocidades nas proximidades dos seus lugares de des-
tino incidindo no conxunto de usuarios da rede.

* As tarifas establecidas normalmente non parecen ter incidencia sobre o niimero
de vehiculos aparcados, que parece responder de forma moi eldstica a variacions
nos prezos do aparcamento. Deste feito parece deducirse que a maioria das tari-
fas establecidas son pequenas e que, polo tanto, non cumpren co obxectivo final
previsto de reduccién da conxestion. O establecemento dunha tarifa correcta
convértese asi nunha das principais dificultades do sistema, posto que a sta fixa-
cién require un fondo estudio da zona e dos héabitos dos usuarios. Gillen (1977)
suxire que os individuos reaccionan cambiando os seus lugares de aparcamento
ante subas en dreas localizadas e que, polo tanto, o incremento do prezo do apar-
camento nunha zona non redundara nunha diminucién da conxestién e si nunha
recolocacion das prazas utilizadas.

e A necesidade de reduci-lo nimero de vehiculos aparcados ilegalmente, asi como
de establece-los mecanismos necesarios para o control dos infractores, tamén
sup6n unha seria dificultade dos modelos de control do aparcamento que non fo-
ron capaces de evitar estas situaciéns que limitan ainda madis o correcto discorrer
do trafico nas zonas con aparcamento regulado.

Estes erros no sistema, 6 que se suman outros, levou a algiins autores a afirmar
que o control de aparcamentos s6 sup6n unha politica de redistribucién dos usua-

198 Revista Galega de Economia, vol. 7, nim. 1 (1998), pp. 185-208
ISSN 1132-2799



Pedreira, L.P.; Seijas, LA, Teorias econémicas da peaxe de conxestion

rios, pero que non é vélida como medida de control da conxestién. As politicas de
custos de aparcamento non son equivalentes ds politicas de custos de conduccion,
posto que este principio sé se cumprirfa para aqueles usuarios que aparcan durante
periodos de tempo de lonxitude fixa; por exemplo, o tempo de traballo, pero non
para aqueloutros que presentan lonxitudes de tempo variable 4 hora de aparcar. Se
estes tltimos constitien a maioria do trafico na zona, daquela esta non se vera fa-
vorecida pola existencia de tarifas sobre o aparcamento, senén que, ademais, exis-
tirdn efectos negativos sobre a conxestion existente.

A comparacién entrambos métodos de control do tréfico parece quedar aberta,
posto que os dous presentan vantaxes e desvantaxes que deben ser analizadas rigo-
rosamente de forma previa d sda implementacién. Arnott er al. (1991) realizan
unha andlise comparativa entrdmbolos sistemas e chegan & conclusién da validez
dos sistemas de cobramento por aparcamento no caso de dreas onde non existen
sistemas de peaxe por utilizacién das infraestructuras, ainda que os supostos esta-
blecidos polos autores na sia andlise resultan excesivamente restrictivos como pa-
ra permitir unha xeneralizacién dos resultados obtidos.

Asi pois, a posible regulacién do aparcamento en determinadas zonas da cidade
parece non produci-los efectos desexados nesas zonas, agds en circunstancias moi
particulares e, polo tanto, non parece unha boa medida de control da conxestion. A
pesar diso, as principais razéns da sta difusion na actualidade céntranse na escasa
oposicién por parte do publico, no menor efecto negativo o de redistribucion sobre
os usuarios de menores rendas (Glazer, 1981; Small, 1983), asi como na facilidade
de implementacién e na xeracion de ingresos para as autoridades.

¢ Subvencion do transporte ptiblico. Diversas medidas para reduci-la conxes-
tién do trifico urbano posden como nexo comtn favorece-la utilizacién do trans-
porte piiblico alternativo mediante autobuses ou ferrocarris. A eleccion dun modo
ou outro baséase principalmente na dispofibilidade daquel, posto que 0s investi-
mentos iniciais no caso do ferrocarril son moi cuantiosos e supofien un forte custo.
A medida habitualmente recomendada consiste no establecemento dun prezo do
billete no transporte ptblico menor do prezo do mercado co fin de atraer un maior
nimero de usuarios (Verges, 1989); neste caso, existe unha subvencién para o pre-
70 de utilizacién destes modos de transporte. Diversos estudios trataron de cuanti-
fica-lo valor desa subvencién de forma que exista un equilibrio econdémico entre
modos alternativos. No caso espaiiol existen estudios de De Rus (1987, 1989 e
1992) e outros mdis xenéricos sobre tarifas e infraestructuras (Black, 1975; Braeu-
tigam, 1979; Button, 1993; Mohring e Harwitz, 1962; Polak e Heertje, 1993;
Sherman, 1971; Tsiato, 1992).

O proceso de determinacién do prezo do transporte publico vélvese fundamen-
tal 4 hora de establece-la sta utilidade como modo alternativo e, polo tanto, 0s
seus posibles efectos sobre a conxestién urbana. Candido Carbajo e Ginés De Rus
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(1990, p. 286) presentan un modelo de eleccién de prezo para unha rede de lifias
urbanas explotada en réxime de monopolio, que ha cubrir custos. No seu estudio
concluen que, baixo determinadas circunstancias, os incrementos de prezo do bi-
llete non serven para cubrir custos posto que o detrimento do servicio reduce o
nimero de usuarios; nesta situacion, a reduccién de custos permite ofrecerlles 6s
usuarios un servicio de maior calidade sen incrementa-los prezos. No caso espaol
consideran que "la fijacion de tarifas a un nivel relativamente bajo, estaria impi-
diendo que la cantidad del servicio responda a las demandas de los usuarios".

O sistema tradicional de establecemento do subsidio realizase mediante o mo-
delo aleatorio de tempo de espera, que supdn que os pasaxeiros chegan 6 punto de
saida do servicio dunha forma aleatoria. Neste esquema, o custo marxinal privado
do usuario € igual para todos eles e iguala o custo medio 6 non existi-lo gap en-
trambos, habitual no transporte por motivo da conxestién. Os custos considerados
son o tempo transcorrido entre servicios consecutivos ou o nimero de servicios
por unidade de tempo . Para calcula-lo importe do subsidio procédese a minimiza-
lo custo do usuario.

A analise de Webster (1986) sobre o nivel de subsidiariedade do transporte pii-
blico en Europa sinala que en gran parte dos paises da Buropa occidental este ¢
moi elevado, cubrindo ata un 70% dos custos de operacién. Manifesta, non obs-
tante, o risco destas politicas posto que, se non existe unha mellora da calidade ou
se o transporte publico presenta unha tendencia decrecente, este tipo de situacions
supon a necesidade de incrementar cada ano o valor das subvenciéns. A principal
conclusion avoga pola necesidade dunha mellora da eficiencia e competitividade
do sector, de forma que se poida establecer unha paulatina reduccién das subven-
cions existentes, as cales, en xeral, se consideran excesivas.

O estudio do transporte urbano non debe limitarse, asi pois, a un simple estudio
da fixacion de tarifas, senén que debe ir integrado nunha andlise conxunta do seu
desenvolvemento. Isto supon considera-la fixacién de rutas, a capacidade de auto-
buses, o establecemento de dereitos de paso, as frecuencias, etc.; de modo que se
converta nunha auténtica alternativa 6 transporte privado. O transporte publico
constitiese como unha alternativa ¢ transporte privado cando o destino é o traba-
llo; quedaria por resolve-la situacion de conxestién noutros destinos, onde o papel
de alternativa resulta moito mdis complicado debido 4 menor uniformidade dos
desprazamentos. Neste sentido, os desprazamentos de lecer ou doutro tipo presen-
tan maiores dificultades posto que non permiten o establecemento de esquemas
horarios sinxelos, a diferencia do que sucede cos desprazamentos 6 centro de tra-
ballo que tenden a concentrarse nun conxunto de horas determinado e son os prin-
cipais responsables da conxestion existente neses horarios.

15 ; g ;
Neste modelo asimese que o transporte cumpre os horarios establecidos.
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¢ Melloras urbanas. As politicas de mellora urbana fundaméntanse na idea de
maximiza-la accesibilidade das cidades (Mogridge, 1990), de forma que tédolos
destinos principais sexan facilmente accesibles dende todolos puntos da cidade,
sen necesidade de recorrer ¢ transporte privado en automobil. Asi mesmo, nun se-
gundo lugar, preténdese minimiza-la lonxitude media da viaxe, de forma que os
usuarios estean dispostos a utilizar modos de transporte alternativos dadas as stas
respectivas valoracions do custo temporal.

Os planificadores argumentan que, baixo estas premisas, a reduccién da
conxestion serfa suficiente como para evita-la necesidade do establecemento do
sistema de peaxes. Un exemplo prictico desta situacion sitiase en Ziirich (Suiza)
(FitzZRoy e Smith, 1993) onde se estableceu unha regulacién especial respecto 6
transporte publico que tende a beneficialo fronte 6 transporte privado e asi fo-
menta-lo uso do primeiro.

O esquema de Ziirich propon a creacion de caminos especiais para autobuses e
tranvias, seguindo o esquema apuntado por Berglas er al. (1984) sobre o estable-
cemento de dereitos de paso exclusivos para o transporte piiblico. Deste modo dm-
bolos dous medios de transporte non estarian afectados pola conxestién xeral da
cidade e os tempos de realizacién dos servicios mellorarian de forma substancial.
As medidas establecidas en Ziirich suponen a creacién de carris exclusivos, o esta-
blecemento de aboamentos temporais, tempo de espera cero en semdforos para o
transporte publico ¢ mellora das condiciéns do servicio. A vez, dificultarfase o ac-
ceso dos vehiculos privados a través de restriccions 6 seu uso en determinadas zo-
nas que se fomentarian como zonas para peéns e a reduccioén das prazas de apar-
camento, o que implicaria o progresivo abandono dos vehiculos privados como
medio de desprazamento por parte dos cidadins.

Os autores sinalan, non obstante, que obxectivos tan ambiciosos, similares ds
expostos por Dimitrou (1992), Hass-Klau (1990) ou Whitelegg (1992), baten coa
oposicién frontal do "poderoso lobby dos automébiles”. Asi mesmo, a siia acepta-
¢ién masiva non estd garantida e dependera das circunstancias locais de cada con-
torno.

¢ Melloras nos automobiles. Outro grupo de alternativas avoga pola imple-
mentacion de certas melloras tecnoléxicas nos automobiles que faciliten a sia
conduccion e as sudas prestacions. Asi pois, suxirese a utilizacion de vehiculos
eléctricos de baixo consumo e reducido tamano como forma de diminui-la conta-
minacidn e incrementa-lo espacio de aparcamento no centro das cidades.

A mellora dos automobiles tamén afecta a aspectos técnicos como a posible
implementacion de mecanismos informdticos de guia que encaminen os vehiculos
por aquelas rutas onde o grao de conxestion ¢ menor, asi como que permitan de-
termina-los tempos medios de viaxe previstos e controlar de forma eficiente a
asignacion de vehiculos dentro da rede. Esta visién futurista é a que se recolle en
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dous proxectos da Comunidade Europea: o programa DRIVE (Dedicated Road In-
frastructure for Vehicle Safety in Europe) sobre o que existe un estudio da sia
aplicabilidade en Espaia (Muifioz, 1989), e PROMETHEUS (Programme for Eu-
ropean Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety). Estes servicios
son conecidos en inglés como servicios de RTI (Road Transport Informatics) e os
seus obxectivos son a mellora das prestacions das infraestructuras viarias asi como
o incremento da seguridade e a diminucién do nimero de accidentes. A sta princi-
pal xustificacién baséase no suposto do posible incremento que a demanda de
transporte terd nos préximos anos no conxunto mundial. Segundo a Comisién Eu-
ropea, o transporte representaba en 1991 mdis do 6% do PNB e suponia mdis do
10% do orzamento medio dunha familia; presentaba, ademais, unha tendencia cre-
cente, o que supén o inevitable da aparicién dos "colos de botella" no conxunto de
infraestructuras europeas nos proximos anos.

As ideas apuntadas dentro destes programas de mellora dos vehiculos permiti-
rian unha reduccién limitada da conxestién, centrandose a eficiencia do sistema
nun mellor manexo de canalizacién do trdfico, o que a longo prazo redundaria
nunha mellora do sistema de transporte global, incluido o transporte urbano.

As primeiras implementaciéns do sistema Xa se estdn producindo a través dos
sistema de radio RDS (Radio Data System) que combinan as canles especializadas
en informacién do estado do trifico TMC (Traffic Message Channel) permitindo
un contacto directo entre os xestores do trifico e os automobilistas a través de sis-
temas de lectura cartografica. Este sistema xa se implementou nalgunhas cidades
de Francia e dentro dalgiins vehiculos da empresa Renault.

A gran dificultade & que se enfronta esta industria e, polo tanto, a eficacia dos
resultados dependerd da reaccion dos cidaddns ante a proliferacion deste tipo de
vehiculos (Smart Car') e da adaptabilidade dos conductores 6 manexo deste ins-
trumental, posto que, en xeral, se detectou entre 0s usuarios unha certa reaccion
contraria 4 excesiva sofisticacién que estdn sufrindo os automobiles nas tltimas
décadas.

CONCLUSIONS

A existencia de conxestién é un fendmeno inevitable, ligado 4 propia natureza
dos bens publicos. O tréfico por estrada é un dos principais afectados por esa si-
tuacién, o que implica a necesidade da toma de medidas correctoras que permitan
a prestacién do servicio dos niveis normais de eficiencia. A maioria dos expertos
avogan pola instauracién dun sistema de tarifacion que grave a utilizacién daque-

" ECO. (setembro, 1994), p. 90.

‘7 The Economist, (29/04/95), pp. 113-114.
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las vias onde a conxestion é maior. Esta idea pode considerarse como a mais acer-
tada dende un punto de vista econémico, posto que permite a mellora da eficiencia
sen prexudicar outras caracteristicas do sistema .

Fronte a esta postura existen criticos que avogan polo establecemento doutras
medidas. En xeral, a maioria das alternativas existentes ¢ establecemento de pea-
xes resultan complexas 4 hora da sia implementacién e introduccién e tampouco
mostran unha eficiencia superior 4 situacion de conxestién actual, de ai que a
maioria dos expertos consideren que, dado que non parece previsible unha diminu-
cion na utilizacion dos automobiles privados, posto que as cifras de propietarios de
vehiculos foron medrando 6 longo das itltimas décadas, especialmente naqueles
paises que partian de niveis inferiores e onde se espera que ainda sigan aumentan-
do, as medidas alternativas no resulten efectivas no seu obxectivo de reduci-la
conxestion.

A vez, a politica de mellora de infraestructuras consumiu unha gran parte dos
recursos puiblicos sen que contribuira de forma substancial 4 mellora da situacion
existente. Neste aspecto, os resultados son altamente frustrantes posto que non se
mellorou, senén que en conxunto houbo un empeoramento global 6 aumenta-la
demanda de utilizacién de certas infraestructuras non conxestionadas previamente.

A peaxe cenvértese, baixo estas circunstancias, no método madis eficiente para
loitar contra a conxestion do trafico e a sia implementacion en numerosas dreas
onde a conxestién alcanzou niveis alarmantes non deberfa ser obxecto de maiores
retardos.
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