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RESUMEN:

En los ultimos afios, sobre todo desde la puesta en marcha del “Congestion
Charging” de Londres, en 2003, los peajes urbanos han adquirido una gran
relevancia politica y adquiriendo un cierto protagonismo en los debates sobre la
movilidad urbana y, particularmente, en los relativos a la congestion circulatoria. Sin
embargo, la informacidon disponible sobre ellos es escasa, a menudo, simplista,
cuando no sesgada por intereses de grupos concretos. En estas condiciones resulta
dificil formarse una opinion fundamentada sobre la utilidad de estos sistemas. El
presente trabajo trata de cubrir esa laguna, presentando un andlisis critico de la
experiencia internacional al respecto, tratando de extraer conclusiones de la misma y
avanzando algunas recomendaciones sobre su puesta en marcha.

KEY WORDS:
Urban and Metropolitan traffic / Mobility / Congestion

ABSTRACT:

In the last few years, particularly since the London’s Congestion Charging Scheme (2003)
urban toll rings have became one of the most relevant topics in urban mobility and
congestion discussion among academics, technicians and administrators. However,
available information is scarce, simplistic and often based by group interest. In these
conditions, getting a well-founded opinion about these systems seems to be very difficult.
This report aims to fill this gap presenting a critical analyse of international experience on
toll rings, evaluating their outcomes, extracting conclusions and trying to design guidelines
about when and how implement them.
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1 INTRODUCCION '
1.1 ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

En las ultimas décadas, las administraciones publicas responsables del transporte y la
movilidad tienen entre sus retos mas acuciantes encontrar soluciones a la espiral de
congestion circulatoria que estan experimentando las ciudades y su entorno
metropolitano, ante el desarrollo continuo de los desplazamientos en automovil. Las
perturbaciones que la congestion crea en el funcionamiento de la economia, el
deterioro ambiental que provoca y la reduccion de los atractivos urbanos son efectos
cada vez mas insostenibles para una sociedad moderna que hace de la calidad de vida
uno de sus objetivos fundamentales.

Complementaria o sustitutivamente a las politicas basadas en el aumento de la
oferta de infraestructuras, cuyo efecto estimulador de la movilidad en automoévil es
sobradamente conocido, resulta ya inevitable recurrir a politicas basadas en acciones
sobre la demanda, que tratan de orientarla hacia la utilizacion de medios de
transporte alternativos al vehiculo privado.

En este contexto, las técnicas de gestion de la demanda han conocido un gran
desarrollo en los ultimos afos, disponiéndose ya de un amplio repertorio de medidas
que tratan de convencer a los usuarios en ese sentido.

Entre las variadas posibilidades que se ofrecen para influir en la demanda, el
establecimiento de tarifas por la utilizacién del viario estd atrayendo la atencion de
muchas ciudades, por su capacidad de influir en la utilizacidon del vehiculo privado.
Se trata, en realidad, de un tipo de medida, el peaje, que en su moderna acepcion se
ha desarrollado ligado a la construccidon de nuevas infraestructuras viarias (puentes,
autopistas), como una forma de financiar su construccion y mantenimiento y de
aligerar la carga que suponen para las administraciones publicas.

Dirigidos, ahora, a cobrar por la utilizacion del viario urbano, sobre todo en los
centros urbanos, donde se agudizan los problemas de congestion y de deterioro
ambiental, los peajes urbanos constituyen hoy dia uno de los instrumentos mas
esperanzadores para regular la entrada de vehiculos en las ciudades, dada Ia
flexibilidad y versatilidad que les otorga la tecnologia disponible.

De ahi el interés de conocer los resultados de la experiencia internacional de este
tipo de peajes que, posiblemente, constituyen el Unico sistema contrastado de
intervenir con éxito para reducir la circulacion automévil en los centros urbanos y
transferir a los usuarios las externalidades que generan los vehiculos.

' Esta publicacién se basa en los resultados de un Informe realizado para la Diputaciéon Foral de

Bizkaia (Espafia), por el Instituto Juan de Herrera (U.P.M.).
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1.2 METODOLOGIA

La experiencia internacional en el disefio y aplicacion de peajes urbanos cuenta con
una cierta tradicion, desde que, en 1975, se inaugurara el de Singapur, contandose en
la actualidad con cerca de una decena de ejemplos en funcionamiento. Sin embargo,
su nimero es todavia reducido y su extension geografica limitada para extraer
conclusiones estadisticas de su aplicacion. De hecho, hasta la fecha, no se dispone de
un estudio definitivo sobre este tipo de sistemas, ni de un manual que explique su
aplicabilidad a las condiciones concretas de cada ciudad.

En esas condiciones, la metodologia utilizada en el presente trabajo se ha basado

en el andlisis de los datos y conclusiones que han proporcionado:

- La bibliografia existente sobre el tema, amplia y disponible en gran medida a
través de internet, constituida fundamentalmente por textos descriptivos de
los casos en funcionamiento o del conjunto de ellos. Entre esta bibliografia se
ha dispuesto de la correspondiente a varias reuniones cientificas, asi como a
numeros monograficos dedicados al tema por revistas especializadas.

- Los datos concretos facilitados por los organismos responsables de las
experiencias en marcha (Singapur, Bergen, Oslo, Trondheim, Roma, Londres,
Estocolmo), normalmente disponibles en internet, a través de las propias
paginas web de dichos organismos, algunas, como la de Londres, con
amplisimos contenidos informativos.

- La visita a algunos de los peajes urbanos en funcionamiento (Estocolmo,
Bergen, Oslo y Londres) y la celebracion de reuniones con los responsables
de los sistemas, para complementar la informacion disponible por otras
fuentes, asi como la asistencia a la ultima reunidén especializada sobre el
tema, a la que acudieron responsables de Bergen, Edimburgo, Estocolmo,
Londres y Singapur.

A través de la informacion obtenida de estas fuentes, que puede considerarse
globalmente comprehensiva del conjunto de la experiencia existente y
particularmente suficiente para la valoracion individual de cada caso, se ha procedido
a analizarla desde dos puntos de vista:
- Por una parte, cada caso individualizadamente, para entenderlo de forma
integrada en el contexto en el que se desarrolla y poder valorar
particularmente cada una de sus caracteristicas y resultados.

- Por otra, desde una vision comparativa, tratando de entender las distintas
opciones que se presentan en el disefio de estos sistemas y su logica de
aplicacion.
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Aunque procedimentalmente se ha partido de los analisis individuales para,
posteriormente, proceder a un andlisis comparativo y cruzado entre ellos, en la
exposicion que sigue, el orden se invierte, en la conciencia de que el interés de los
profesionales, administradores, estudiantes y ciudadanos en general no es tanto
conocer en detalle cada caso concreto, sino, mas bien, disponer de una panoramica
de la variedad de experiencias disponibles como referencia. De ahi que, el grueso del
trabajo lo constituya una exposicion conjunta de las caracteristicas y resultados de
los peajes urbanos en funcionamiento, en la que tratan de subrayarse sus principales
ventajas, asi como sus riesgos mas importantes, dejando para un anexo, la
descripcion detallada, aunque sintética, de cada uno de los casos, en un segundo
nivel de consulta.

Para la presentacion de la vision conjunta, se ha optado por diferenciar cinco
capitulos, el segundo, tras esta introduccion, dedicado a establecer los conceptos
principales y la historia de los peajes urbanos, el tercero destinado a describir las
caracteristicas de los sistemas, el cuarto centrado en los resultados y efectos
obtenidos, el quinto dirigido a debatir la experiencia en materia de la aceptacion de
estos sistemas y, el sexto y ultimo, a exponer las conclusiones del y las
recomendaciones que de ellas se derivan.
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2 CONCEPTO, HISTORIA Y OBJETIVOS
2.1 CONCEPTO Y FUNDAMENTOS

El concepto moderno de peaje urbano, que deriva del mas general de peaje viario,
podria definirse como “cualquier tipo de tasa o tarifa que se aplica a los automoviles
por la utilizacién del viario en un ambito urbano”.

Es, por tanto, una particularizacion al viario urbano de los peajes viarios, “road
pricing”, asociados en general al uso de carreteras y autopistas.

El fundamento originario de los peajes viarios modernos ha sido la financiacion
de la construccion de carreteras. Es decir, han tenido como funcion trasmitir a los
usuarios, en mayor o menor medida, el costo de la construccion o el funcionamiento
de carreteras y autopistas, o de algunos de sus elementos singulares (puentes, tineles,
“by-pass”).

Los peajes como via de financiacidon de carreteras constituyeron una alternativa a
su financiacion directa por la Administracion responsable. Una alternativa que
permite aumentar la capacidad de construccion de carreteras, antes limitada a los
recursos de la Administracion y que, simultdneamente, introduce el concepto del
“pago por uso” en los servicios e infraestructuras publicas, ya que, mediante su
aplicacion, el costo de la infraestructura se carga directamente a los usuarios, frente
al sistema tradicional, en el que se financian con cargo a los presupuestos generales y
su costo se carga, por tanto, a todos los contribuyentes, sean o no usuarios de las
mismas®,

Este razonamiento segun el cual el costo de determinadas infraestructuras podria
cargarse directamente a sus usuarios y no a los presupuestos de la Administracion
Publica ha gozado de general aceptacion cuando se trataba de la financiacion de
nuevos elementos de la red de carreteras. Asi, las autopistas de peaje son habituales
en la mayoria de los paises europeos y, también, en otros continentes, donde son
aceptadas practicamente sin oposicion cuando se trata de tramos o elementos nuevos
de la red.

Sin embargo, la implantacion del pago de una tarifa por circular por carreteras o
vias existentes, en las que antes se circulaba libremente, supone introducir un nuevo
concepto de peaje, ya que no puede argumentarse que éste corresponda al costo de
construccion o funcionamiento de las vias que, en la mayoria de los casos, pueden
considerarse plenamente amortizadas.

Las argumentaciones para justificar este nuevo tipo de peaje, el que se utiliza en
los peajes urbanos, sobre una red viaria a menudo de siglos pasados, son basicamente
dos. La tarifa puede justificarse como un sistema de obtencion de recursos para la
financiacion de obras de carreteras en las proximidades, lo que, en realidad, no es

*  Esta diferencia no es tan radical, sin embargo, en paises que, como Estados Unidos, han mantenido

tradicionalmente la financiacion de las carreteras al margen del presupuesto federal, de forma que
solo los recursos generados por las propias carreteras (permisos de conducir, impuestos sobre
carburantes, etc.) se utilizaban en su financiacion.
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sino una extension del concepto tradicional de peaje viario, con la tnica diferencia de
aplicarse por adelantado y a los usuarios de unas infraestructuras proximas. Este es el
caso, por ejemplo, de los primeros peajes urbanos noruegos, disefiados para poder
financiar mas rapidamente las redes de autopistas urbanas de sus grandes ciudades.

Pero la tarifa puede responder a otra argumentacion, la de hacer recaer sobre el
usuario, en forma de pago monetario, las externalidades que genera la circulacion en
vehiculo por una determinada &rea, es decir, se constituiria en una especie de
compensacion por dichas externalidades. Externalidades que corresponden a la
contaminacion, el ruido o la congestion que provocan los automoviles, pero que han
ido cristalizando sobre todo en torno a esta ultima, la congestion circulatoria, en la
medida en que ésta agudiza los impactos negativos de la circulacion (contaminacion,
ruido, peligrosidad, etc.) y sirve de imagen global para el conjunto de los efectos
negativos de la circulacion de automoviles en areas urbanas.

Se habria consolidado, asi, un nuevo concepto de peaje o de tasa por congestion
que, mas alla de su funcion compensatoria de las externalidades provocadas por la
circulacion, permitiria también regular la utilizacion del viario mediante la fijacion
de la propia tarifa.

En efecto, en la medida en que la imposicion de tarifas tiene efectos medibles
sobre la utilizacion del viario, disminuyendo ésta a medida en que aumentan las
tarifas y viceversa, los peajes urbanos y, mas en general, los viarios se utilizan
actualmente como instrumentos para reducir la congestion circulatoria en las areas
donde ésta tiene efectos mas perniciosos: los centros urbanos.

En definitiva, puede decirse que existen dos objetivos basicos que sirven de
justificacion a los peajes viarios y, en particular, a los urbanos: el de financiar la
construccion de carreteras, sea la propia sobre la que se aplican, sean otras en sus
proximidades, y el de intervenir sobre la congestion circulatoria para reducir su nivel
y las externalidades provocadas por el funcionamiento de los automoviles.
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2.2 SINTESIS HISTORICA

De acuerdo con Wachs (WACHS, 2005), el concepto moderno® de peaje viario
(“road pricing”) surge en los afios 20, del pasado siglo, en Estados Unidos, de la
mano de las reflexiones de economistas como A. C. Pigou o F. Knight y seria
desarrollado en profundidad, en los 60 y los 70, por expertos como W. Vrickey.

En Europa, el debate sobre la posibilidad de establecer peajes urbanos se
desarrolla simultaneamente al norteamericano, pero su primera consideracion para
una aplicacidon sistematica se produce en los afios sesenta, en Inglaterra, con el
llamado Informe Smed, de 1964, sobre los “peajes urbanos: posibilidades técnicas y
economicas” (MINISTRY OF TRANSPORT, 1964). El Informe concluia en unas
recomendaciones, que todavia son, en gran medida, la base de las concepciones
actuales”.

Continuando esa linea de trabajo, en 1974, el Greater London Council realiza un
estudio, denominado Suplementary Licensing, donde se contempla el establecimiento
de un cordon, dentro del Inner Ring Road, a cuya entrada se cobrarian 5 libras
esterlinas (en su equivalente de 2003), el triple para camiones, entre las 7 y las 19h, y
que estima los gastos de funcionamiento en un 15% de los ingresos, la reduccion del
trafico entrante en un 45% y el incremento de la velocidad en un 40%.

Sin embargo, no serd en Londres donde se implemente el primer sistema de
peaje urbano. De hecho, el Greater London Council abandonara el proyecto a la vista
de su posible incidencia sobre la equidad y sobre la dindmica econdémica de la zona.

No sin cierta sorpresa, las primeras iniciativas serias para implantar peajes
urbanos surgiran en Asia, en extremo oriente, con la inauguracion del drea Licensing
Scheme (proyecto de area controlada) de Singapur, en 1975, y las pruebas para un
sistema similar en Hong-Kong, en 1983, y no volveran fructiferamente a Europa
hasta la inauguracion del denominado “toll ring” (anillo de peaje) de Bergen, en
Noruega, en 1986.

’ Desde la Edad Media hay referencias historicas del cobro de peajes, portazgos, para la travesia de

caminos y, particularmente, de puentes que atravesaban o pertenecian a sefiorios laicos o
eclesiasticos. Los peajes eran una de las principales limitaciones a los desplazamientos en aquella
época. De ahi por ejemplo, que una de las acciones combinadas de Alfonso X de Castilla y de
Sancho I de Navarra para facilitar el flujo de peregrinos por el Camino de Santiago fuera aliviar los
peajes (GARCIA, 2000). En los siglos XIV y XV, de acuerdo con Molina, “los monarcas europeos
empezaron a planificar las rutas y a tomar medidas para el arreglo y conservacion de los caminos;
para ello establecieron tributos especiales, los peajes, y encargaron la redaccion de proyectos de
mejora de las rutas mas importantes” (MOLINA, 1999).

Eran las siguientes: los peajes deben estar estrechamente relacionados con el uso que se hace de las
carreteras; debe ser posible variarlos para diferentes areas, horas y tipos de vehiculos; deben ser
estables y estar disponibles para el usuario antes del inicio del viaje; debe permitirse el pago por
anticipado, aunque también, ofrecerse facilidades de crédito; sus efectos sobre los usuarios
individuales deben aceptarse como justos; el sistema debe ser facil de entender por los usuarios; las
instalaciones deben ser altamente fiables; no debe haber posibilidad de fraude o evasion, deliberada
o inconsciente; deben ser susceptibles de aplicacion, si fuera necesario, a todo el pais.
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La precocidad de Singapur se explica en gran parte por dos circunstancias
especificas. Por una parte, por lo reducido del territorio del estado y por las altisimas
tasas de motorizacidon que estaba experimentando, lo que hacia prever altos niveles
de congestion en el futuro. Esta circunstancia ya habia llevado a Singapur a
establecer una importante tasa por la posesion de automoviles, en 1972. La segunda
circunstancia especial, que probablemente influyé en el éxito de tan temprana
medida, es su régimen politico no democratico y su administracion centralizada en
un unico nivel, el nacional, cuyas decisiones no eran sometidas a debate ni podian ser
objeto de contestacion, debiendo ser acatadas por la poblacion.

Hong Kong, por su parte compartia con Singapur la escasez de suelo y un rapido
crecimiento de la motorizacidén pero, lo que freno finalmente la implantacion del
peaje fue, precisamente, la ausencia de la segunda condicion, la existencia de un
sistema politico de libertades, que por dos veces, en 1985 y en 2001, aconsejo a los
politicos su rechazo.

En sus treinta afios de historia, los peajes urbanos, es decir, los peajes aplicados a
la utilizacion del viario en ambitos urbanos centrales, han atravesado por los
siguientes hitos:

En 1975, se pone en marcha el peaje urbano de Singapur, de funcionamiento
manual, con compra del ticket a la entrada de la ciudad, colocacién en un
lugar visible del vehiculo y vigilancia convencional mediante agentes.

En 1983-85, ante el éxito de la experiencia de Singapur, se realizan estudios y
pruebas reales en Hong-Kong, pero el sistema es finalmente cancelado, en
1985, tras el unanime rechazo de los “disctrit boards” (juntas de distrito),
organos de participacion vecinal a quienes se consulto el proyecto.

En 1986, se inaugura el “toll ring” de Bergen, en Noruega, dirigido a obtener
fondos para la construccion de una red de carreteras que evite el paso por el
centro de la ciudad de los traficos comarcales. El sistema, con una tarifa
relativamente reducida, se basa en la tecnologia convencional de los peajes de
carreteras y admite el pago con monedas.

En 1989, Roma cierra su centro histérico al trafico de no residentes. La
ciudad facilita un permiso a estos ultimos, pero el escaso control del acceso
permite la entrada generalizada de vehiculos.

Entre 1990 y 1992 se implantan tres nuevos peajes urbanos en ciudades
noruegas (Oslo, Trondheim y Kristiansand), con objetivos similares a los de
Bergen, la financiacion de carreteras, pero con nuevos componentes de
mejora del transporte publico y otros modos y un funcionamiento
automatizado en el caso de Trondheim. En 2001, un cuarto se inaugura en
Stavanger.
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En 1998, Singapur finaliza la automatizaciéon de todo su sistema (ERP),
mediante la disposicion de “sransponder™ en la mayoria de los vehiculos,
mientras Roma moderniza el suyo, permitiendo el acceso a vehiculos no
residentes previo pago de una tarifa anual y disposicion de puertas de control.

En 2003, se inaugura el Congestion Charging Scheme en Londres, que afecta a
un ambito de 22 km? en el centro urbano, e impone una tarifa de 5 libras
esterlinas al dia, mas de 7 €.

En 2005, tras mas de dos afios de trabajos en la estela del Congestion Charging
de Londres, Edimburgo somete a referéndum un sistema de dos dmbitos de
peaje urbano, que resulta rechazado por casi las tres cuartas partes de los
votantes, en una consulta con una participacion del 61%.

En 2006, tras mas de una década de estudios e iniciativas, se somete a prueba
en Estocolmo, entre enero y julio, un sistema de peaje urbano dirigido a
reducir la congestion, que se somete a referéndum el 17 de septiembre del
mismo afio, saliendo aprobado en el municipio de Estocolmo por un estrecho
margen, el 51,7 % y estando pendiente actualmente de su reintroduccion.

En la actualidad, estdn en funcionamiento en el mundo ocho sistemas de peaje en
ambitos relevantes. De ellos, uno en Asia (Singapur) y seis en Europa, cuatro de los
cuales corresponden a Noruega (Bergen, Oslo, Kristiansand y Stavanger), uno en
Roma y otro en Londres. A estos ocho, habrian de afiadirse el de Durham, que so6lo
afecta a una calle de la ciudad, la de la catedral, y el de Estocolmo, actualmente
pendiente de volver a implementarse tras el periodo de prueba y el Referéndum®.

El peaje urbano de Trondheim dejé de funcionar a finales de 2005, tras cumplirse
el periodo para el que fue planeado.

6

Conjuncion de los términos ingleses de “transmitter” y “responder”, aplicado a un dispositivo
capaz de recibir y trasmitir informacion.

La prueba de seis meses del peaje urbano de Estocolmo, realizada entre enero y julio de 2006,
consistio en el pleno funcionamiento de un anillo de peaje, con pago completo de las tarifas,
control del pago y, en su caso, multas a los infractores. Es decir, no se trat6 de una prueba parcial o

de un
en el
2008.

ensayo, sino de la puesta en marcha totalmente operativa de un sistema que, una vez validado
referéndum del 17 de septiembre de 2006, volverd ponerse en funcionamiento en 2007 o
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PEAJES URBANOS MODERNOS

Cronologia

1975. Singapur introduce un peaje urbano manual anticongestion: ALS

1983-85. Pruebas de un peaje urbano en Hong-Kong.

1986. Bergen Toll Ring (Noruega). Objetivo: financiar carreteras.

1989. Roma. Zona azul restringida para residentes y autorizados.

1990. Oslo Toll Ring. Objetivo: financiar carreteras.

1991. Trondheim Toll Ring (Noruega). Primer sistema automatizado

1992. Kristiansand Toll Ring (Noruega).

1998. Singapur: Automatizacion del sistema. ERP.
Roma, tasas por circular por el centro.

2001. Stavanger (Noruega) Toll Ring

2002. Durham (UK) Tasa por usar la calle de la Catedral.

2003. Londres Congestion Charging

2004. Bergen. Nuevo sistema automatizado.

2005. Edimburgo. Referendum: rechazo al Congestion Charging.
Deja de funcionar el peaje urbano de Trondheim.

2006. Estocolmo. Periodo de prueba del Congestion Charging.
Referedum en Estocolmo: gana el peaje.

Peajes urbanos en funcionamiento (marzo 2007)
Asia: Singapur

Europa: Bergen, Oslo, Kristiansand y Stavanger, en Noruega
Roma, en Italia
Durham y Londres, en Gran Bretafia
Estocolmo, en Suecia, pendiente de implementacion definitiva.
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3 CARACTERISTICAS Y TIPOS
3.1 OBJETIVOS DE LOS PEAJES URBANOS

De los diez peajes urbanos en funcionamiento en la actualidad’, puede decirse que la
mitad se disefiaron con un objetivo y la otra mitad con otro.

En efecto, el peaje implantado en Singapur, en 1975, y luego automatizado en
1998, al igual que los de Roma, Durham, Londres o Estocolmo, tuvieron como
objetivo general, aunque luego puedan hacerse matizaciones, la reduccion del trafico
de automoviles en los centros urbanos de sus respectivas ciudades, mientras que los
cinco puestos en marcha en Noruega, tuvieron como fundamento y objetivo la
generacion de recursos para la construccion de infraestructuras de carreteras en su
entorno.

Dentro de cada uno de los grupos que comparten un objetivo general comun hay,
sin embargo, algunas diferencias de matiz.

Asi, mientras en Singapur, el objetivo es evitar la congestion futura del centro y
mejorar la fluidez de la circulacion, en los peajes de Roma, Durham o Estocolmo, el
objetivo anticongestion parece mds orientado a mejorar la calidad ambiental,
entendida en sentido amplio (reducir la contaminacion, el ruido, la peligrosidad, el
deterioro del patrimonio, etc.), del drea en la que se aplican y no tanto aumentar la
fluidez de la circulacion. Por su parte, el sistema de Congestion Charging de Londres,
en su declaracion formal de objetivos, parece mas proximo a los planteamientos de
Singapur, que a los de Roma o Estocolmo, ya que, como objetivos explicitos plantea
la mejora de la fiabilidad para los usuarios de automéviles y de la eficiencia en el
reparto de mercancias, aunque matizados ambos con la mejora del transporte publico
en autobus.

Debe subrayarse, no obstante, que en la declaracion formal de objetivos puede
influir el deseo de los responsables de subrayar las contraprestaciones que el sistema
puede ofrecer a los grupos mas afectados por la medida (los conductores de
automoviles particulares y de vehiculos de mercancias), aunque no formen parte de
los objetivos iniciales del proyecto, sino que sean resultados o efectos colaterales de
la medida.

En el caso de los peajes noruegos, los objetivos también pueden matizarse y, en
general, se observa una cierta evolucion con el paso de los afos.

En efecto, el primer peaje urbano noruego, el de Bergen, de 1986, se plantea
abiertamente con el objetivo de obtener recursos para la construccion de una red de
carreteras, cuyo desarrollo sin los peajes se hubiera extendido mucho mas en el
tiempo. Finalizado el periodo de 15 afios de vigencia, el sistema se prorrogd para
cubrir nuevos proyectos de carreteras y de transporte publico, concretamente, la

7 Aunque el “twoll ring” de Trondheim ha dejado recientemente de operar (finales de 2005), al

cumplirse el plazo de la concesion, se ha preferido incluirlo en todos los andlisis por el interés de su
experiencia.
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construccion de una linea de tranvia que consumiria, aproximadamente, la mitad de
los beneficios producidos por el peaje.

Esta introduccion de objetivos de transporte publico ya se habia producido
mucho antes, en 1990, en el disefio del “rll ring” de Oslo, cuyos beneficios
esperables se dirigirian, como en Bergen, pero s6lo en sus cuatro quintas partes, a
financiar proyectos de carreteras y, en particular, unos tineles, mientras que el 20%
figuraban explicitamente destinados a la mejora del transporte publico.

En Trondheim, 2001, los objetivos se diversifican y amplian sobre los de Oslo a
la mejora del viario interno para peatones y ciclistas, mientras el resto de los
proyectos noruegos, en activo o en realizacion, mezclan el objetivo de financiar la
construccion de carreteras y el de mejorar el transporte publico.

En definitiva, podria concluirse que los objetivos de los peajes urbanos se
articulan en torno a dos metas principales, la reduccion de la congestion circulatoria
y la financiacion de nuevas infraestructuras viarias, matizados con metas de calidad
ambiental y mejora de los medios de transporte alternativos al vehiculos privado, en
particular, el transporte publico.
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OBJETIVOS EXPLICITOS DE LOS PRINCIPALES PEAJES URBANOS

Anticongestion
Singapur (1975) Reducir la congestion circulatoria.
Roma (1989) Reducir el trafico en el centro para evitar su deterioro.
Durham (2002) Reducir el trafico en la calle de la Catedral.
Londres(2003) Reducir la congestion
Mejorar el transporte publico en autobus
Mejorar la fiabilidad para los usuarios de automoéviles
Hacer mas eficiente la distribucion de mercancias y
servicios
Estocolmo (2006) Reducir la congestion.

Mejorar la accesibilidad
Mejorar el medio ambiente.

Generacion de recursos para la construccion de carreteras

Bergen (1986) Obtener fondos para completar la red de carreteras, por un
periodo de 15 afios.

Oslo (1990) Financiar la construccion de 50 proyectos de
infraestructura viaria (80% de los beneficios) y de
transporte publico (20%), por un periodo de 16 afios.

Trondheim (1991) Financiar la construccion de un cinturén viario en torno al
centro.
Mejorar el viario interno para peatones y ciclistas.
Dar prioridad al transporte publico.
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3.2 AMBITOS DE APLICACION

Los ambitos habituales de aplicacion de los peajes urbanos son las areas centrales de
las ciudades, que se delimitan mediante un cordon o anillo, a cuya entrada se hace
efectivo el control o el cobro de la tarifa®.

Este &mbito es obligado cuando se trata de peajes para reducir la congestion, ya
que ésta se presenta fundamentalmente o de manera aguda en los centros urbanos,
pero es, también, habitual en los proyectos cuyo objetivo es financiar la construccion
de nuevas carreteras, en este caso, porque es en estos cordones donde resulta,
probablemente, més sencillo interceptar a un alto porcentaje de los vehiculos que se
mueven por el area.

En este segundo caso, la delimitacion del ambito es puramente instrumental, sin
relacion funcional con los objetivos que se pretenden y podria variarse en funcion de
una mejor economia de medios. En el primero, sin embargo, el ambito viene
obligado por la identificacion del area en la que se pretende reducir la congestion,
matizada logicamente por cuestiones de operatividad.

Cuando el objetivo de financiar la red de carreteras se complementa con otros de
transporte publico (Oslo) y de mejoras peatonales (Trondheim), la delimitacion del
ambito del peaje debe, logicamente, responder al area en la que se proponen las
mejoras, por lo que estd en cierta medida condicionada por ésta.

En cuanto al tamafio de los ambitos, las superficies son muy variables y no
resultan faciles de establecer alli donde, por ejemplo, incluyen areas con amplias
superficies de agua, como es el caso de Estocolmo, Bergen y, en menor medida,
Oslo.

En ciudades como Estocolmo, compuestas por varias islas separadas por amplios
cursos de agua y lagos, la superficie total interior al anillo, tal como lo delimitan sus
administradores, alcanza una cifra cercana a los 50 kilometros cuadrados, mas del
doble de la de Londres que, en su momento, fue considerada de gran tamafio (22
Km?).

Singapur y Roma’ con superficies mas moderadas, 7,2 y 8,8 km’
respectivamente, alcanzan sin embargo a incluir buena parte del centro financiero, en
el primer caso, y del centro historico, en el segundo'”.

Aunque, tal como se ha sefialado los peajes en activo son nueve, una vez clausurada la experiencia
de Trondheim, en el presente Informe se toman como base de analisis seis de ellos, mas el citado
de Trondheim, dejando en general al margen los noruegos de Kristiansand y Stavanger, por su
similitud con otros noruegos, y el de Durham, por su limitada superficie. De esta forma, los analisis
y conclusiones se refieren fundamentalmente a los casos de Singapur, Bergen, Roma, Oslo,
Trondheim, Londres y Estocolmo.

En realidad, en Roma existen tres recintos de peaje independientes, la Zona de Trafico Limitado
(ZTL) del Centro Histérico, con unos 5,5 Km® de extensién y establecida en 1989, la ZTL de San
Lorenzo, establecida en 2003, con 2,5 Km® de superficie aproximada, y la ZTL del Trastevere,
establecida en mayo de 2004, con 0,8 Km”.

Como referencia puede indicarse que el area urbana de Bilbao comprendida entre la solucién Sur,
la Ria y el acceso a la misma definido por las calles Juan de Garay y Hurtado de Amézaga tiene
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En lo relativo a los puntos de control, su nimero varia notablemente en funcién de la
morfologia y la disposicion de la red viaria en cada una de las ciudades, pero, salvo
en el caso de Londres, nunca supera los 30 puntos de acceso, siendo normales cifras
en torno a 20. En el caso de Londres, la disposicién de controles se complica pues,
ademas de los dispuestos en los puntos de acceso al &mbito de Congestion Charging,
se han dispuesto numerosos controles, con camaras, en el interior del recinto, con
objeto de identificar, también, los movimientos interiores de vehiculos, igualmente
sujetos a la tarifa.

SUPERFICIE DEL AMBITO DE PEAJE Y PUNTOS DE CONTROL DE ACCESO

Superficie (Knm’) Puntos de control (n°)
Singapur 7,2 28 (+14)
Bergen 35 7+1
Roma 8,8 (CF) 22 (CH)
Oslo 31 19
Trondheim 18 23
Londres 22 230
Estocolmo 50 18

CF = centro financiero / CH = centro histérico

3.3 HORARIOS DE FUNCIONAMIENTO

En general, los horarios de funcionamiento de los peajes urbanos corresponden a las
horas del dia y a los dias de la semana en que se da la maxima congestion en el
ambito objeto de la medida. Asi lo es, logicamente, en aquellos cuyo objetivo
principal es la reduccion de la congestion y que, por tanto, careceria de sentido
aplicarlos en las horas o dias en que ésta no se produce.

De ahi que, sistemas como los de Singapur, Roma, Londres o Estocolmo estén
en operacion los dias laborables y durante las horas de mayor afluencia de vehiculos
al recinto acotado por el peaje, es decir, durante las horas marcadas por la jornada
laboral. En concreto: Singapur mantiene el sistema operativo los dias laborables,
entre las 07:30 y las 18:30; Roma, laborables entre las 06:30 y las 18:00; Londres,
los mismos dias, entre las 07:00 y las 18:30 y Estocolmo, también los dias
laborables, entre las 06:30 y las 18:30, es decir, todos ellos en horarios muy
parecidos.

una superficie en torno a 4 km® o que el recinto de Madrid situado en el interior de la M-30,
alcanza los 60 km®.
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No obstante, Singapur, el peaje urbano con mayor continuidad en el tiempo, superior
a los 30 afios, ha experimentado una considerable evolucion, desde su inicio, en
1975, en el que el horario de aplicacion se limitaba a las horas punta de entrada al
trabajo, entre las 07:30 y las 09:30 de la mafiana los dias laborables, extendido hasta
las 10:15, veinte dias después. En 1989, el periodo de aplicacion se extendi6 a la
salida del trabajo, con un horario de tarde, entre las 16:00 y las 19:00, posteriormente
acortado a las 18:30. Finalmente, desde 1994, el peaje se aplica al periodo intermedio
a los de entrada y salida del trabajo. A subrayar que, en Singapur, contrariamente a
Londres y Estocolmo, el peaje siempre se aplicod los sabados por la mafiana para
controlar la gran afluencia de vehiculos por motivos de compras y ocio al centro de
la ciudad. En la actualidad, tras algunas modificaciones, el sistema ERP opera los
sdbados entre las 7:30 y las 14:00. (TOH, 2005).

También Roma constituye una excepcion en relacion a lo que seria un horario
anti-congestion convencional los dias laborables. Los problemas de congestion, por
afluencia masiva de vehiculos, que se producen en el casco histérico los sdbados por
la tarde e, igualmente, los viernes y sdbados durante la noche, han recomendado un
horario que se extiende los sabados de 16:00 a 18:00 y viernes y sabados, de 23:00 a
las 3:00 de la madrugada, ademas de incluir el horario laboral de lunes a viernes.

En los peajes noruegos, cuyo principal objetivo inicial fue la obtencion de
financiacion para la construccion de infraestructuras de transporte, los horarios no
tienen necesariamente relacion con las horas de mayor congestion circulatoria en los
ambitos que definen. En efecto, si la intencidén principal es obtener fondos, el
funcionamiento continuo que mantienen los sistemas de Bergen y Oslo, durante 24
horas los siete dias de la semana, es l6gicamente el ideal. Sin embargo, alli donde,
como en Trondheim, entre los objetivos figuraba desde el principio la mejora del
transporte publico y de los desplazamientos no motorizados, parece mas légico no
prolongar el funcionamiento del peaje mas alld del horario en que la intensa
circulacion de automoviles perjudica los desplazamientos en esos medios.

En cualquier caso, con la tecnologia disponible y su amplia difusién entre las
ciudades con peajes urbanos en activo, no existen practicamente limites a que cada
una establezca el horario mas adecuado a sus necesidades, por complejo que €ste sea.

De hecho, los peajes urbanos en activo coinciden en cubrir, todos ellos, el
horario correspondiente a los viajes al trabajo, desde la hora punta de entrada, a la de
salida y, sobre esa base, el horario concreto de cada uno se diversifica o completa en
funcion de los objetivos del sistema y de las caracteristicas o problematica especifica
de la ciudad.
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HORARIO DE FUNCIONAMIENTO DE LOS PEAJES URBANOS

Laborables Sabados
Singapur 07:30-18:30 07:30-14:00
Roma 06:30-18:30 14:00-18-00 y 23:00-00:30 (Vy S)
Londres 07:00-18:30

Estocolmo 06:30-18:30
Trondheim 06:00-17:00
Bergen 24 horas al dia, 7 dias por semana
Oslo 24 horas al dia, 7 dias por semana

3.4 TARIFAS Y VEHICULOS AFECTADOS

La definicion de la tarifa es una decision estratégica en el establecimiento de un
peaje urbano, ya que puede influir decisivamente en sus efectos sobre el trafico y
sobre otras variables relacionadas con €l.
Varios aspectos tienen importancia en la definicién de las tarifas en los peajes
urbanos. En primer lugar, el concepto al que responden. También, l6gicamente, el
montante econdmico que alcanzan. Finalmente, su forma de aplicacion a las distintas
categorias de vehiculos.
En lo referente al concepto o al derecho al que se aplica la tarifa se dan
basicamente dos tipos:
- Tarifas que dan derecho al acceso al recinto durante un periodo de tiempo
fijo, normalmente un dia. Es el sistema que opera en los peajes urbanos de
Londres, Roma, Oslo y Trondheim.

El caso de Roma constituye una excepcion, ya que, mientras que, en el
resto, el periodo de aplicacion es diario, en esa ciudad, la tarifa se aplica a
un periodo de un afio, de manera similar a los permisos para aparcar en
las zonas controladas que suelen otorgarse a los residentes.

- Tarifas en las que se cobran cada vez que se accede al recinto sometido a
peaje. Es el sistema que se utiliza en Singapur, Bergen y Estocolmo.

Las ventajas de uno u otro tipo de tarifa dependen de los objetivos del proyecto y del
contexto en que se realiza.

Las tarifas diarias fijas pueden parecer, en principio, mas faciles de implementar
y controlar. Sin embargo, con la actual tecnologia las diferencias de exigencia de las
fijas a las establecidas por cada entrada en el recinto son muy pequefas y apenas
repercuten en el coste del sistema o en su fiabilidad. Su principal ventaja sigue
siendo, sin duda, su claridad y, con ella, la facilidad para divulgarlas y explicarlas.
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Frente a ellas, las tarifas por entrada tienen dos ventajas relevantes. Por un lado, que
pueden expresar una politica mas equitativa, que busca a aproximarse al pago segin
el uso que se hace de las infraestructuras viarias: a mas entradas, mayor cuota. Por
otro, que pueden ser variables a lo largo del periodo de funcionamiento del peaje y
establecerse en funcion de la demanda y los niveles de fluidez de trafico que
pretenden conseguirse.

En cuanto a su montante econdémico, las tarifas en vigor en la actualidad son muy
variables y reflejan, en gran medida, los objetivos de cada sistema.

En efecto, dado que la aplicacion de tarifas relativamente altas lleva aparejado un
efecto importante de reduccion de la intensidad del trafico de acceso, mientras que,
tarifas relativamente bajas afectarian muy poco a é€sta, los sistemas que pretenden
reducir sensiblemente la afluencia de vehiculos, para disminuir la congestion, aplican
tarifas disuasorias para una parte de los usuarios potenciales que, en general, resultan
relativamente altas, mientras que, los sistemas dirigidos a recaudar fondos pueden
reducir las tarifas, si mantienen con ello una mayor afluencia de vehiculos y obtienen
los mismos recursos.

TARIFAS DE LOS PEAJES URBANOS

Tipo Monto en € Observaciones
Singapur Cada entrada 1,5 Cambios por hora y lugar
Bergen Cada entrada 1,95 Maximo pago: 1 entrada

por hora y 60 al mes

Trondheim  Cada entrada 2,0 Maiéximo: 60 entradas/mes
10% de reduccion a partir
de las 10:00

Estocolmo Cada entrada 1-2 Maximo 6,5 €/dia

Oslo Diaria 2,6 Pesados 5,2.

Descuentos hasta el 43%
Londres Diaria 11,7 Abono mensual -15%

Roma Anual 340 Maxima

Como facilmente puede observarse en el cuadro adjunto, existe una gran
diferencia entre las tarifas que se aplican en Londres y las del resto de los peajes
analizados. Ello refleja el especial interés de Londres en reducir la congestion. En
cuanto al resto y con la salvedad de los costos para vehiculos de multiples entradas,
la cantidad se mueve en un intervalo relativamente reducido, entre 1 y 2,6 euros.
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En las experiencias de tarifas por entrada, suele establecerse un maximo de entradas
a pagar o una cantidad maxima diaria, que da derecho a entrar o salir cuantas veces
se quiera. En el caso de Bergen, por ejemplo, se paga un maximo de una entrada por
hora y, al igual que en Trondheim, un maximo de 60 entradas al mes y, en
Estocolmo, un pago maximo de 60 coronas diarias, unos 6,5 euros.

En los casos de pago por entrada, las tarifas pueden variar segin el dia
(laborable, sadbado y festivo), la hora y el punto de entrada. Asi, en Estocolmo, las
tarifas varian entre 10 y 20 coronas segun las horas correspondan a periodos punta,
valle o intermedios. En los puntos de acceso al &mbito de peaje figuran indicadas
dichas variaciones. En Singapur, lo hacen segun el dia, la hora y la puerta o peaje por
el que se accede al recinto y, ademas, se revisan, sistematicamente, cada 3 meses, de
forma que, mediante su modificacion al alza o a la baja, la velocidad media de los
vehiculos, en el centro urbano, se mantiene entre 20 y 30 Km/h y, en las autopistas,
también sujetas a peaje, entre 45 y 65 Km/h''. En Trondheim, las tarifas tenian una
reduccion del 10%, a partir del final del periodo punta de la mafiana, fijado a las
10:00 h.

TARIFAS SEGUN HORA DE ENTRADA
Estocolmo y Singapur, junio 2006, en euros
Periodo Estocolmo Singapur Singapur
Peaje n° 2 Peajes 5-11
06:30-06:59 L1 0,0 0,0
07:00-07:29 1,6 0,0 0,0
07:30-08:00 2,2 0,25 0,0
08:00-08:04 2,2 0,75 0,5
08:05-08:29 2,2 1,25 1,0
08:30-08:59 1,6 1,25 1,25
09:00-09:24 L1 1,0 1,0
09:25-09:29 L1 0,75 0,75
09:30-09:54 L1 0,5 0,5
09:55-09:59 L1 0,25 0,25
10:00-11:59 L1 0,0 0,0
12:00-12:29 L1 0,25 0,25
12:30-15:29 L1 0,5 0,75
15:30-15:59 1,6 0,5 0,75
16:00-17:29 2,2 0,5 0,75
17:30-17:59 1,6 0,75 0,75
18:00-18:24 1,1 1,0 1,0
18:25-18:29 L1 0,75 0,75
18:30-18:54 0,0 0,5 0,5
18:55—19:00 0,0 0,25 0,25

" Las velocidades medias se miden mediante datos tomados de 7.000 taxis equipados con receptores
de posicion para recibir encargos.
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En el cuadro adjunto se presenta las tarifas horarias de Estocolmo y las de dos de los
puntos de entrada al centro de Singapur. En €l se pueden observar las detalladas
variaciones en las tarifas de Singapur, con periodos especiales de so6lo cinco minutos
de duracién, concebidos para evitar los cambios de horario de los conductores en
relacion con las variaciones importantes en las tarifas que se producen en
determinadas horas. En cuanto a los sdbados, la tarifa, muy reducida, s6lo se
mantiene en unos pocos peajes de Singapur.

En muchos peajes urbanos se ofrecen abonos mensuales, que suelen suponer un
importante descuento sobre las tarifas diarias. En Londres, frente a una tarifa diaria
de 8 libras, la tarifa mensual por veinte dias es de 136 libras, lo que supone un
descuento del 15%, el mismo que se obtiene por una tarifa anual (la tarifa semanal no
tiene descuento). En Oslo, los descuentos mensuales alcanzan el 43% de la tarifa
completa y, en Trondheim, suponian entre el 30 y el 50%.

En cuanto a los vehiculos afectados, los criterios son, también, variados, aunque
parece generalizarse la tendencia a reducir las excepciones a las tarifas.

No obstante, suelen exceptuarse siempre los vehiculos de emergencia y
transporte publico, asi como los de discapacitados y los del ejército.

En algunas ciudades estan, también, exentos los taxis (Londres, Estocolmo,
Roma), mientras en otras, como Singapur, pagan practicamente la misma tarifa que
los vehiculos convencionales.

En Estocolmo estan exentos del pago los diplomaticos y todos los vehiculos
extranjeros.

La actitud ante los residentes en el interior del ambito es diversa. En Londres,
disfrutan de un 90% de descuento sobre la tarifa normal, es decir, pagan un 10% del
peaje. En Roma pagan una cantidad simbdlica. En Singapur pagan igual que el resto
de los conductores, lo mismo que en Oslo, Bergen o Estocolmo.

En relacion a los pesados, el criterio mas extendido es la aplicacion de una tarifa
superior a la correspondiente a los turismos. Es lo que sucede en Singapur (150-
200% la de los turismos, segiin su peso), aunque en un principio, en 1975, tenian
entrada gratuita'’, Bergen y Oslo (200%), mientras no tiene tarifas especiales en
otros (Estocolmo, Roma).

En cuanto a las motocicletas, en la mayoria de los casos no tienen que pagar el
peaje (Bergen, Roma, Londres, Estocolmo) o cuentan con tarifas reducidas (Singapur
50%). En este ultimo caso, la exencion de la tarifa a las motocicletas llevé a un gran
incremento de la circulacion de éstas, lo que finalmente decidié al Gobierno, en
1989, a imponerles una tarifa. En Roma, por su parte, el aumento del uso de
motocicletas en el centro historico debido a su exencion de peaje estd siendo
considerado como un problema que deberia afrontarse, tal vez, aplicando como en
Singapur un peaje reducido.

'2 En Singapur, en 1975 se permitia la entrada gratuita al recinto de peaje a las motocicletas, los
vehiculos comerciales, los “carpool” o vehiculos ocupados por 4 o mas personas y los taxis. Estas
exenciones fueron revisadas en 1989 y, en general, eliminadas. (HAU, 2002)
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hay

importantes reducciones

para vehiculos

con

combustibles alternativos (Singapur) o incluso exencién total del peaje (Londres y

Estocolmo).
EXENCIONES DE LA TARIFA

Tipo Singapur | Bergen Oslo Trondheim Roma Londres Estocolmo
vehiculo
Emergencia TOTAL | TOTAL | TOTAL TOTAL TOTAL | TOTAL TOTAL
Autobuses TOTAL | TOTAL | TOTAL TOTAL TOTAL | TOTAL TOTAL
urbanos
Taxis PARCIAL TOTAL | TOTAL TOTAL
Motos PARCIAL | TOTAL | TOTAL TOTAL TOTAL | TOTAL TOTAL
Residentes TOTAL MUY

ALTA
Combustible | PARCIAL TOTAL TOTAL
alternativo

3.5 SISTEMAS DE PAGO Y CONTROL

Desde la implantacion del primer peaje urbano en Singapur, en 1975, con un sistema
convencional de pago en metalico, en los puntos de entrada al recinto, y de control,
con agentes revisores del ticket, las formas de pago y control de los peajes urbanos
han evolucionado notablemente, incluso por delante de las del resto de los peajes

viarios.

Formas y plazos de pago

En la actualidad, se mantienen en vigencia las siguientes formas de pago de peajes

urbanos:

Pago a la entrada del recinto de peaje, con las siguientes variedades:

- Pago mediante monedas en los accesos, similar al de numerosos peajes de
autopistas, en activo en Oslo y utilizado por el 20% de los conductores.

- Pago a través de un “transponder” o “autopass” interno al vehiculo, y

ofrecido gratuitamente a los usuarios, que puede funcionar:

o Mediante una cuenta asociada donde se carga el peaje. El

dispositivo avisa cuando la disponibilidad de fondos desciende por

debajo de un cierto umbral. Este sistema es utilizado por el 65%

de los conductores en Estocolmo.

o Mediante un contrato especifico para un recinto de peaje, que se

afiade al anterior, como ocurre en las ciudades noruegas, y que
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facilita importantes descuentos. Es utilizados por el 80% de los
conductores en Bergen y Oslo, un 90% en hora punta en Bergen,

o Mediante la insercion de una tarjeta de débito o “smart card”, de la
que se descuenta el peaje en cada entrada, sistema utilizado por el
97% de los conductores de Singapur.

Pago previo a la entrada al recinto

Pago on-line, a través de internet, con o sin contrato (Bergen) o abono
(Londres, 29%).

Pago en mdaquinas expendedoras situadas en aparcamientos y otros
emplazamientos o en determinados comercios y estaciones de servicio
(Estocolmo 21%, Londres 30%).

Pago por correo, incluyendo cheque o datos de tarjeta de crédito
(Londres)

Pago por teléfono, mediante tarjeta de crédito o mediante tarjetas
especiales como el “fase track card” utilizable en Londres (20%).

Pago mediante mensaje SMS de teléfono moévil, que requiere el previo
registro del teléfono y la informacion de una tarjeta de crédito o
débito (Londres, 22%)

En teléfonos publicos especialmente adaptados para internet, de la
compaiiia BT (“Internet kiosks”), en Londres.

Pago anual por diversos conductos y fijacion de un distintivo o con un
dispositivo con “smart card” que puede, incluso, utilizarse en varios
vehiculos (clientes de hoteles, flotas, etc.), utilizado en Roma.

Pago posterior a la entrada en el ambito de peaje

Aunque las formas mas generalizadas de pago son las dos anteriores, el crédito o
pago posterior a la entrada en el recinto es un sistema en alza porque da mas
oportunidades a los usuarios y flexibiliza el sistema, haciéndolo mas facil.

Por correo y otros medios, disponible en Estocolmo con plazo de
cinco dias.

Hasta las 10 de la noche, sin recargo, y hasta las 12 de la noche del
dia siguiente, con un recargo de 2 libras, mediante internet o teléfono,
en Londres.

En algunas estaciones de servicio, en dinero y el mismo dia,
acompafiado de un impreso con los datos, en Bergen (1 % de los
conductores).

Mediante cargo en cuenta a fin de mes, segun deteccion de entradas
registradas por camaras, en Bergen (10% de los conductores).

La utilizacion de unos u otros métodos de pago depende, en gran medida, de los
habitos y condiciones particulares de cada ciudad o pais, asi como del disefio de los
sistemas de tarifa y control.
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En Noruega, por ejemplo, donde, desde el 2000 existe un sistema nacional de
pago de peajes en cualquier carretera mediante un “transponder” especial, AutoPASS,
los peajes urbanos se pagan a través de este sistema por un elevadisimo porcentaje de
los usuarios. Con ¢l, un conductor puede circular, siempre que tenga fondos por
todos los peajes de Noruega. No obstante, para tener derecho a descuentos
mensuales, es preciso ademads la firma de un contrato con la compaiia responsable
del peaje especifico de cada ciudad.

En el caso de Roma, por ejemplo, donde los permisos de circulacion por los
recintos de trafico limitado son anuales, no hace falta disponer de sistemas de pago a
la entrada. Los conductores pagan su permiso anual por diferentes conductos
(internet, correo, cuenta bancaria, etc.) y solo precisan exponer su permiso, que
puede tener un formato electronico en el vehiculo para poder ser controlados.

Cuando Ia tarifa se aplica a cada entrada, como sucede en Singapur, Bergen y
Estocolmo o sucedia en Trondheim, son necesarios dispositivos de pago en los
puntos de entrada y el “transponder” se constituye en instrumento casi inevitable, sea
con tarjeta de débito o sin ella.

En los casos de tarifa diaria, como el de Londres, no existen sistemas de pago a
la entrada. Son mayoritarios los pagos previos a ésta, con abono mensual o sin €I,
que pueden realizarse mediante muy variadas formulas, mientras los pagos a
posteriori, que constituyen una garantia necesaria para facilitar los viajes ocasionales
no previstos, son minoritarios, aunque imprescindibles para mantener la confianza en
el sistema.

En el caso de Londres, sus responsables se han visto sorprendidos por la
importancia de los pagos mediante mensajes SMS y por teléfono. Sin embargo, los
pagos por internet van adquiriendo mayor porcentaje en el total. También sorprende
el escaso eco que tienen los abonos semanales, mensuales o anuales, el 80% de los
usuarios sigue realizando el pago diariamente.

DISTRIBUCION DE LA FORMAS DE PAGO
Londres 2005

Teléfono

20% Comercios

30%

Mensajes SMS
22%

Fuente: Transport for London, 2005
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En el caso de Estocolmo, la mayoria de los pagos se realizan mediante la utilizacion
de “transponder” localizados en el interior de los vehiculos que, al paso por las
puertas, descuentan la cantidad correspondiente a la tarifa especifica de la hora de
entrada. El resto de los pagos se hacen a posteriori, bien en comercios, bien en banco.
En estos casos, el débito a pagar puede consultarse a través de internet.

DISTRIBUCION DE LA FORMAS DE PAGO
Estocolmo, abril 2006.

Bancos
14%

Fuente: HOOK, 2006
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Sistemas de control

En los ultimos afos, tras las primeras experiencias con sistemas convencionales de
adquisicion de tickets y pago en las entradas, incluso con monedas, todavia en uso en
Oslo, se estd imponiendo masivamente la utilizaciéon de dispositivos internos y
externos al vehiculo que permiten realizar sin detencidn, el control o cobro de la
tarifa a los usuarios.

En general, casi todos los sistemas automatizados disponen de tres elementos:

- Un dispositivo o unidad interna a los vehiculos, denominado “fag”,

“transponder” 0 “autopass”, capaz de facilitar y recibir informacion.

- Un sistema de puertas o entradas capaces de:
o Detectar la presencia de un vehiculo.
o Comunicarse con su unidad interna y:
= Comprobar la existencia de un abono o
= Cobrar la tarifa correspondiente a la entrada
o Fotografiar las placas de matricula.

- Un centro de control capaz de procesar toda la informacidn, reconocer las
placas de matricula, comprobar la situacién del vehiculo en relacion al pago
de la tarifa y generar una respuesta especifica en cada caso.

No obstante, la forma de utilizacion concreta de estas tecnologias de reconocimiento
automatico de placas de matricula y de comunicacién entre el sistema y las unidades
de los vehiculos difiere segun el planteamiento y disefio de cada sistema. Asi:

- En Londres, el sistema no cobra la tarifa en las entradas y, sin embargo
realiza fotografias de las placas de todos los vehiculos que entran o
circulan por la zona. S6lo después de comprobar diariamente si las placas
corresponden a vehiculos que disponen de un abono o han pagado la
tarifa, éstas son eliminadas, conservandose Unicamente las que
corresponden a vehiculos que no han satisfecho la tarifa.

- En Estocolmo, las puertas realizan el cobro de la tarifa dando
instrucciones al “transponder” para el abono. Un detector final comprueba
que la transaccion se ha realizado satisfactoriamente. Si es asi, las
camaras no fotografian las placas de matricula. Si no es asi, es decir, si la
transaccion no se ha realizado, las camaras fotografian las placas traseras
del vehiculo.

- El control en la ZTL del Centro Histoérico de Roma se realiza mediante la
disposicion en el interior de los vehiculos autorizados del permiso anual,
que se facilita gratuitamente a los solicitantes, en forma de dispositivo
electronico interno, similar al Telepass de las autopistas, pero unicamente
para permitir su reconocimiento. Es decir, las puertas electronicas
simplemente “leen” la unidad interna, en la que el conductor debe insertar
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una “smart card”, que identifica su permiso de entrada, y solo fotografian
las placas de matricula de los vehiculos que, bien no disponen de la
unidad, bien no llevan insertada la tarjeta. De esta forma, quedan
unicamente registradas aquellas que no disponen del permiso electrénico,
que el ordenador central compara con la base de datos, descartando
aquellas que disponen de permiso anual no electronico. El resto seran
objeto de un procedimiento de infraccion. Este sistema, denominado
“Iride”, no se ha establecido en la ZTL del Trastevere debido a la
cantidad de accesos a controlar'”.

Infracciones y multas

Logicamente, ademds de las variadas formas de pago posibles, incluidas en general
las posteriores al paso del peaje, todos los sistemas en activo disponen de los
correspondientes procedimientos sancionadores que se concretan en multas con
importes diversos.

MONTO DE LAS SANCIONES EN LOS PEAJES URBANOS

Euros Observaciones

Singapur 35 Sin “transponder”

Sin tarjeta o sin saldo: 5 €
Bergen 50,4
Roma 68
Oslo 37,8 4,4 € con pago antes de 3 dias
Trondheim SD
Londres 148 50% primeros 14 dias

150% a partir del 15
Estocolmo 54,4 Antes de 4 semanas 7,6

Normalmente, en los sistemas automatizados, el procedimiento sancionador se pone
en marcha cuanto el sistema central detecta la ausencia de pago al contrastar la placa
de matricula del vehiculo con el registro de pagos o con la informacion recibida del
“transponder”. Sin embargo, el momento de la puesta en marcha del procedimiento e,
incluso, el montante de la sancion dependen del tipo de sistema y de los plazos de
pago establecidos.

P La tarjeta que se inserta en el rransponder esté previsto utilizarla para el pago del aparcamiento.
Ver: http://www.atac.roma.it/
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Asi, en Singapur, se distinguen las infracciones segun si el vehiculo carece de
“transponder” o de si éste no tiene introducida la tarjeta, olvido relativamente
frecuente. En Estocolmo, el procedimiento de sancion se pone en marcha cinco dias
después del paso por el peaje, mientras que, en Londres, se activa a partir de las
00:00 horas del dia siguiente.

Tal como puede verse, el montante de las multas es diverso, pero las diferencias no
son tan marcadas como en las tarifas. Londres sigue siendo la ciudad que impone
multas mas elevadas, pero proporcionalmente no resultan tan distantes del resto
como sus tarifas.
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4 RESULTADOS Y EFECTOS

La aplicacion de peajes a determinados ambitos urbanos ha producido resultados
diversos, en funcion de los objetivos a que iban dirigidos y del disefio concreto de
cada uno de los sistemas. Como se ha visto, la reduccion del trafico y, con él, de la
congestion circulatoria, por un lado, y la obtencion de recursos econémicos, por otro,
han sido los dos principales objetivos de los peajes urbanos modernos. En este
capitulo tratan de presentarse y analizarse los resultados obtenidos en relacion a estos
dos objetivos principales y a otros secundarios, como la reducciéon de las emisiones,
la mejora en la fluidez del trafico o el funcionamiento del transporte publico.

Pero, ademas de estos resultados, los cambios en las condiciones previas del
trafico y la circulacion pueden llevar asociados otros efectos, que podrian calificarse
de colaterales, pero que pueden tener trascendencia y que precisan ser conocidos y
evaluados por los responsables de la puesta en marcha de estos sistemas para tener
una valoracion global de sus consecuencias.

El andlisis se ha ordenado tematicamente, comenzando por su incidencia en el
trafico y la movilidad, del que se han considerado relevantes los cambios en el trafico
entrante en el recinto, en la congestion circulatoria, en las pautas de movilidad y en
otros aspectos.

Se han tratado de evaluar también los resultados econdémicos, en un doble
sentido. Por una parte, los resultados econdomicos del propio sistema de peaje, es
decir, los ingresos, gastos y beneficios que producen. Por otra, los efectos de estos
sistemas en la dinamica econdmica del ambito sometido a peaje o del conjunto de la
ciudad. Los primeros serian resultados buscados en algunos casos, por ejemplo en las
experiencias noruegas, los segundos serian, sin embargo, efectos colaterales.

También, se tratan de evaluar los efectos sociales de los peajes urbanos, en el
sentido de valorar su posible incidencia diferencial en los distintos grupos y
colectivos sociales.

Finalmente, tratan de evaluarse sus consecuencias sobre la contaminacion y el
medio ambiente, consecuencias que pueden considerarse en unos casos como
resultados buscados y en otros como efectos colaterales, dependiendo de si se trata
de un objetivo inicial del sistema.

En general, debe decirse que la diversidad de sistemas y tarifas ha dado lugar a
resultados y efectos también diversos tras la aplicacion de los peajes urbanos.
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4.1 CAMBIOS EN EL TRAFICO Y LA MOVILIDAD
Reduccion del trafico entrante

La existencia de peajes para acceder a los centros urbanos ha llevado consigo en
todos los casos una reduccion del trafico entrante en ellos. Sin embargo, el alcance
de las reducciones es muy variable, dependiendo de las tarifas y de otras variables,
relacionadas, probablemente, con las politicas de movilidad y transporte.

En el caso de Singapur, el mas antiguo de los peajes en activo, los resultados han
sido espectaculares. Inmediatamente después de ponerse en marcha el sistema
manual ALS, en 1975, el trafico entrante en el recinto controlado descendid en un
73%, muy por encima de las previsiones mas optimistas. Este descenso variaba de
unos accesos a otros. En 1992, el descenso global del trafico entrante se mantenia en
un 50% en relacion al de 1975 y, a finales del 2000, en torno al 13%.'

El caso de Roma es dificil de valorar con precision, ya que, las primeras
iniciativas de restriccion de acceso al centro historico, en 1989, sobre una extension
mas reducida que la actual, fueron escasamente controladas y tuvieron indices de
infraccion, del 35 al 40 %, segin algunas fuentes (NUSSSIO, 2004). En cualquier
caso, parece que la puesta en marcha del nuevo sistema de permisos con pago anual
(1998) y del control mediante camaras y “trasponders”, totalmente operativo desde
octubre de 2001, ha supuesto una reduccion del trafico entrante, de entre el 15 y el
20% en relacion a la situacion previa.

La ciudades noruegas son las que, proporcionalmente, han experimentado un
menor efecto de los peajes sobre las intensidades del trafico entrante en el recinto
controlado. Probablemente, debido al efecto combinado de la moderacion de las
tarifas y de la simultanea construccioén de nuevas carreteras y by-pass, que desviaron
el trafico del centro urbano, un afio después de su puesta en marcha, los porcentajes
de reduccion se situaban entre el 3 y el 10% (Bergen, 6-7%, Oslo, 3-4%, Trondheim,
10%). Porcentajes de reduccion discretos que han ido disminuyendo con los afios y
que, finalmente, apenas se traducen en consecuencias significativas sobre la
congestion, en el caso de Oslo, por ejemplo. Debe subrayarse al respecto que,
mientras en los casos de Singapur, Londres o Estocolmo, se buscaba expresamente la
reduccion del trafico entrante, como instrumento para reducir simultineamente la
congestiéon en el ambito, en los casos noruegos, el objetivo principal ha sido la
obtencion de recursos para la ampliacion de la red de carreteras y mejorar, asi, la
fluidez del trafico en la regidn, pero no la reduccion especifica de la congestion en el
interior del recinto. En consecuencia, la reduccion del trafico entrante no constituye
una preocupacion relevante de sus responsables que, incluso, son parcos en
proporcionar datos al respecto.

' Debe tenerse en cuenta que, en el caso de Singapur, ademés del recinto urbano de peaje, varias
autopistas metropolitanas, que en ¢l confluyen, también estan sometidas a peaje y que el computo
global se refiere al conjunto.
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En el caso de Londres, la reduccion del trafico entrante, al afio de la implantacion del
Congestion Charging fue del 17%, porcentaje que aumentd al 21%, tras la elevacion
de la tarifa diaria, de 5 a 8 libras, en julio de 2005.

En el caso de Estocolmo, tres meses después de la puesta en marcha del sistema,
en abril del 2003, los traficos entrantes en el recinto de peaje descendieron entre un 9
y un 26% dependiendo del acceso y, globalmente, lo hicieron, en un 22%.

EFECTOS SOBRE EL TRAFICO ENTRANTE
Ciudad Reduccion en % Fechas de medida
Singapur 50 1992/1975
Bergen 6-7 1987/1986
Oslo 34 1991/1990
Trondheim 10 1992/1991
Roma 15-20 2003/2000
Londres 21 2005/2002
Estocolmo 22 2006/2006

Efectos sobre la congestion

Es un hecho bien conocido que pequeiios cambios en el volumen del trafico pueden
tener efectos importantes sobre la congestion y a la inversa (CAPRI, 2001;
SCHILLER, 1998). De ahi que, la reduccion del trafico entrante haya podido tener
efectos notables sobre la congestion, provocando, a veces, su casi total desaparicion
y la vuelta a una imagen urbana de hace muchos afios, con importantes mejoras de
las condiciones de movilidad para el resto de los modos.

En general, en la medida en que todos los peajes implantados han tenido como
consecuencia alguna reducciéon en el trafico entrante en el ambito, todos ellos
deberian haber mejorado la situacion de congestion en los mismos. No obstante,
como se vera esto no ha sido siempre asi, ya que no en todos los casos se ha partido
de situaciones de congestion y, en algunos casos, se han producido aumentos de
capacidad en los accesos al ambito.

Debe subrayarse, por otra parte, la dificultad que supone para la comparacion de
los resultados frente a la congestion el hecho de que la medicioén de ésta difiere de
unas ciudades a otras. Asi, mientras en Singapur o Roma, el nivel de congestion se
relaciona con la velocidad media de circulacion o, en Londres, se refiere al tiempo
medio de recorrido, en Oslo y Bergen, su medida se relaciona con los retrasos en las
colas de espera y, en Estocolmo, con la longitud de éstas, lo que impide valorar
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matematicamente los resultados'’. En cualquier caso, los datos disponibles son los
siguientes.

En Singapur, la implantacion del sistema ALS, en 1975, provoc6 una importante
reduccion del trafico entrante y la velocidad media subié de 19 a 36 Km/h, muy por
encima de las previsiones. La implementacion del nuevo sistema automatizado, ERP,
en 1998, y la extension del peaje a las principales arterias confluentes en el centro
urbano, en 1999, produjeron una nueva reduccion del trafico entrante, que supuso un
aumento suplementario de la velocidad del 22%, en el periodo punta. En cuanto a la
situacion actual, debe tenerse en cuenta que, en Singapur, las tarifas del peaje se
revisan trimestralmente con objeto de mantener la velocidad media, en el centro
urbano y en las autopistas, dentro de unos umbrales pre-fijados, de forma que,
deberia hablarse, mas bien, de como los umbrales de velocidad fijados, es decir, la
fluidez buscada del trafico, influye sobre las tarifas, y no a la inversa.

En Oslo, no se han apreciado cambios significativos en los niveles de congestion
tras la implantacion del sistema (WAERSTED, 2005).

En Bergen, sin embargo, si se han registrado reducciones notables de la
congestion, sobre todo, en las carreteras de acceso al centro desde el Norte, pero
como consecuencia, no del peaje, sino, sobretodo, de las obras de ampliacion de la
red de carreteras financiadas en parte (45%) mediante los beneficios obtenidos por el
peaje. Los retrasos de 45 y 30 minutos en el corredor Norte, por las mafianas y por
las tardes, recurrentes antes de 1986, se redujeron a 1-2 minutos tras la implantacién
del sistema, mientras los 30 minutos de retrasos por congestion en el corredor Oeste
desaparecieron por completo y, en el Sur pasaron de 16 y 10 minutos a 11 y 6,
respectivamente (LIAN, 2005).

En Roma, la implantacion en 2001 del nuevo sistema de control, produjo un
aumento de la velocidad media de circulacion en el ambito del 4% (NUSSIO, 2005).

En Londres, los efectos del sistema de Congestion Charging sobre la congestion
en el ambito de peaje son claros, manifestindose en aumentos significativos de la
velocidad media que, en 2003 y 2004, alcanzaron un 30% sobre la situacién en 2002,
y que, en 2005, se mantenia en un 26%'°.

De acuerdo con la interpretacion que de estas cifras hace Transport for London, el
organismo responsable del sistema, la introduccion del peaje en el centro de Londres

15 En realidad, la variacion en la velocidad media, utilizada en Singapur, Roma o Londres, no parece
un buen indicativo de los cambios en el nivel de congestion, toda vez que aquella no depende
tnicamente de éste, sino, también, de las condiciones de disefio y regulacion del viario, pudiéndose
dar el caso de que a igualdad de velocidad media la circulacion en una zona esté congestionada, en
el que caso de que la red posea una alta capacidad, mientras que en otro sea totalmente fluida. La
medicion del retraso medio en tiempo parece una medida mucho mas adecuada de la congestion,
pudiéndose decir que si no hay retrasos no hay congestion y que el nivel de ésta es directamente
proporcional a aquellos.

La congestion se mide, en el caso de Londres, con referencia a la duraciéon media del recorrido de
un kilometro. En 2002, la media era de 2,3 minutos; en 2004, de 1,6 minutos, es decir, un 30%
menos; en 2005, de 1,7 minutos, es decir, un 26% menos que en 2002.
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habria supuesto una inflexion de la tendencia estructural de las dos ultimas décadas
al incremento de los niveles de congestion. Sin embargo, los datos de 2005 parecen
indicar que la tendencia de fondo hacia un aumento de la misma estd volviendo a
manifestarse una vez estabilizado el efecto del peaje.

En Estocolmo, los resultados a los dos meses de inicio de la prueba indicaban
que la congestion, expresada mediante la longitud de las colas, se habia reducido

practicamente a la mitad en el conjunto del &mbito y en sus alrededores. (CCRG,
2006)

EFECTOS SOBRE LA CONGESTION

Ciudad Reduccion o Fechas de medida Forma de medida

aumento, en %
Singapur + (50-100) 1976/1975 Velocidad media
Bergen - (40-100) 2002/1984 Retrasos
Oslo Sin variacion 2000/1990 Retrasos
Trondheim SD SD SD
Roma +4 2002/2001 Velocidad media
Londres -26 2005/2002 Tiempo de viaje
Estocolmo -50 Enero-Marzo 2006 Longitud de colas

Cambios en las pautas de movilidad

La reduccion del trafico entrante en la zona controlada supone inevitablemente
cambios en las pautas de movilidad de aquellos que antes utilizaban el vehiculo para
acceder a los centros urbanos ahora sujetos a peaje.
En principio, cuatro son las principales opciones para quienes dejan de utilizar el
automovil para acceder a la zona, tras la implementacion del sistema:
- Cambio de medio de transporte: paso al transporte publico, los modos no
motorizados o algln sistema de compartir viaje (“carpooling”).
- Cambio de horario, para evitar el pago de las tarifas.
- Cambio en el itinerario para evitar el peaje
- Renuncia al desplazamiento y sustitucién del destino por otro fuera del
ambito del peaje.

Debe decirse de entrada que, en la mayoria de los casos analizados, no existen
estudios detallados y sistematicos sobre los cambios en las pautas de movilidad de
los conductores, que deciden no acceder al centro en su vehiculo y que, por tanto, los
datos disponibles son tal vez insuficientes para extraer conclusiones generales. Por
otra parte, la elecciéon de una opcion concreta entre las posibles depende de muchos
factores, entre otros, del motivo del viaje, del horario de funcionamiento del peaje, de
las caracteristicas de la ciudad, de la calidad y cobertura del transporte publico y de
un amplio abanico de circunstancias personales y sociales dificiles de generalizar. En
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cualquier caso, con la informacion de que se dispone, pueden hacerse las siguientes
observaciones:

Cambios de medio de transporte

El cambio de medio de transporte es, en general, la solucion més adoptada por los
conductores que quieren evitar el peaje, pero cuyo destino estd dentro del dmbito y
no pueden cambiar su horario de viaje, es decir, muy mayoritariamente los viajes de
trabajo o estudio con destino en la zona de peaje.

De las posibles alternativas, es el transporte publico el principal candidato a
sustituir al automoévil, toda vez que se trata de viajes motorizados. La bicicleta
también se constituye en alternativa alli donde existen infraestructuras adecuadas y
una cultura automovilistica de respeto a este medio de transporte.

Los datos disponibles sobre este tema son los siguientes:

En Oslo, se observo un incremento de viajes en transporte publico entre el 6 y el 9%,
durante el primer afio de funcionamiento del sistema.

En Roma (NUSSIO, 2004), la puesta en servicio, en octubre de 2001, del nuevo
sistema de control del peaje produjo un descenso notable del trafico entrante en la
zona 'y provoco:
- Un aumento del 11% en la entrada de motocicletas en la zona, lo que ha
generado una cierta preocupacion, pues ya son superiores a los vehiculos
y su incidencia en el ruido y en algunos contaminantes es superior a la de
estos (51% del total de los vehiculos entrantes son motocicletas y la
proporcion entre éstas y los turismos es de 57 a 43), por lo que se esta
pensando en establecer alglin tipo de limitacion a este tipo de vehiculos,
hasta ahora de libre entrada en los 4mbitos de peaje’’.
- Un aumento del 4% en los usuarios del transporte publico.

En Londres, durante el primer afio de funcionamiento del peaje:

- Entre el 50 y el 60% de los conductores que dejaron de entrar en el
recinto de peaje, cambiaron su forma de desplazamiento hacia el
transporte publico.

- El nimero de pasajeros de autobtis entrando en el area durante el periodo
punta de la mafiana se incrementé en un 18%, por efecto del peaje'®, y en

"7 Un estudio del Laboratorio Federal Suizo para la Investigacion de Materiales concluye que las
motocicletas emiten “16 veces mas hidrocarbonos, tres veces mas mondxido de carbono y una
“desproporcionadamente alta” cantidad de otros contaminantes atmosféricos, comparados con los
coches”. Ver: VASIC, A. M. Y WEILENMANN, M. (206): “Comparison of Real-World
Emissions from Two-Wheelers and Passenger Cars”. En Environmental Science & Technology, vol
40n° 1.

El incremento total fue del 37%. De acuerdo con Transport for London, la mitad es achacable a la
puesta en marcha del Congestion Charging y la otra mitad a tendencias de crecimiento ya presentes
(TFL, 2006, 57).

18
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el segundo afo, en un 12%, permaneciendo practicamente sin cambios
durante el tercero.

- No se observaron variaciones significativas en la utilizaciéon del metro o
los ferrocarriles suburbanos en Londres en relacion al funcionamiento del
Congestion Charging.

Tres afos después:

- Los taxis entrantes en la zona habian aumentado en un 17%

- Los autobuses, en un 23%.

- Las motos, en un 12%.

- Las bicicletas, en un 19%.

En Estocolmo, los datos de los primeros meses de la prueba en marcha, informan de
un aumento de los usuarios del transporte publico en torno al 8%, en relacion a los
datos de 2005, con aumentos del 12% en los autobuses, del 11% en el metro y del
3% en los ferrocarriles suburbanos (NORDSTRAND, 2006).

Cambios de horario para evitar el peaje

Cuando el automovilista dispone de la flexibilidad suficiente como para ajustar su
horario de viaje a las horas no sujetas a tarifa, puede optar por cambiar éste y evitar
asi el pago del peaje. Naturalmente, esta opcion sélo es posible cuando el sistema no
opera las 24 horas del dia y los 7 dias de la semana, como es el caso de Oslo o
Bergen. En el resto, con horarios de peaje mas o menos ajustados a los horarios
laborales, con alguna excepcion, los viajeros que pueden optar por este sistema son
de dos tipos:

- Aquellos que disponen de una gran flexibilidad de horario laboral para
evitar el peaje. Es tipico de estos adelantar la hora de entrada o retrasar la
de salida para situarse fuera del periodo activo del sistema,
comportamiento que se traduce en puntas mas o menos importantes de
trafico en las horas anteriores o posteriores al peaje. Sin embargo,
constituye una posibilidad cada vez mas minoritaria, en la medida en que,
los horarios de funcionamiento de los peajes se van extendiendo en el
tiempo, precisamente para cubrir esta posibilidad.

- Aquellos que se desplazan por motivos sin horario obligado (compras,
turismo, ocio, servicios, etc.) y que pueden por tanto optar por hacerlo
fuera del periodo de funcionamiento del sistema. Esta posibilidad existe
en la mayoria de los sistemas en funcionamiento, aunque en algunos de
ellos, como Singapur o Roma, los horarios se han ampliado para cubrir
los periodos de congestion debidos a algunos de estos motivos, como las
compras o el ocio.

En todo caso, en el disefio de un sistema de peaje urbano deben preverse
sus efectos sobre los horarios de este tipo de desplazamientos, a la hora de
establecer el periodo de funcionamiento del peaje y las variaciones de la
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tarifa a lo largo del dia que, también, pueden provocar, cambios de este
tipo.

Los datos disponibles sobre esta cuestion son los siguientes:

En Singapur, 1la implantacion del sistema ALS, en 1975, produjo simultineamente una
reduccion de los vehiculos entrantes durante el periodo de aplicacion de las tarifas
(07:30-09:30) de un 73% y un aumento de las entradas fuera del periodo de un 23%.
Este incremento puede considerarse como el resultado de los ajustes de horario
realizados por los conductores para evitar el peaje.

Con la implantacion del nuevo sistema ERP, en Singapur, en 1998, con tarifas en
activo a partir de las 07:00, se detecté un aumento de un 10,6% en el trafico entre las
06:30 y las 07:00, es decir, en la media hora anterior al inicio del peaje, lo que puede
ser interpretado como el efecto de los cambios de horario para evitar el pago del
peaje. También se observaron aumentos en el periodo post-peaje, del orden del 5%.
(MENON, 2000).

En el caso de Roma, la implementacion del nuevo sistema automatico de control, en
2001, llevé a un cambio notable en la distribucidon horaria de los viajes, sobre todo
durante las horas de la tarde. En concreto, se produjo un desplazamiento hacia las
horas inmediatamente después del periodo de pago (06:00-18:00) del periodo punta
de la tarde, produciéndose entre las 18:00 y las 20:00, las dos horas de mayor
intensidad de trafico de todo el dia. Sin embargo, no hubo modificaciones
importantes en la distribucion del resto del dia. (NUSSIO, 2005).

En el caso de las experiencias noruegas, los resultados en cuanto a cambios en los
horarios de viaje deben entenderse, en gran medida, al contrario de lo que haya
podido suceder en Singapur o Londres, ya que la ampliacion de la red metropolitana
de carreteras, con construccion de varios by-pass, ha provocado incrementos de
capacidad que permiten un aumento de la concentracion en las horas punta. Asi, en
Oslo, no se han apreciado cambios significativos en cuanto a los horarios de viaje y
las horas punta apenas han variado. Sin embargo, en Bergen, en el corredor
septentrional, se han producido cambios claros en las horas de viaje los dias
laborables, con mayor concentracion de viajes en hora punta, que ha aumentado su
participacion en la intensidad diaria de un 30 a un 37%. (LIAN, 2005)

En la prueba de Estocolmo, no se ha observado un aumento significativo de los
viajes al centro durante los fines de semana, esperado como forma de evitar el peaje
en algunos viajes no obligados, sin embargo, si se han detectado ajustes en la
distribucién horaria de los viajes al centro los dias laborables, en relacion a la
variacion de tarifas segun las horas, con objeto de evitar las mas caras. (CCRG,
20006)
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Cambio de itinerario para evitar el peaje

Junto a los cambios de horario, otra forma de adaptacion de los conductores a la
nueva situacion evitando el pago del peaje la constituye la bisqueda de itinerarios
alternativos al paso por el &mbito controlado en sus desplazamientos sin cambiar de
destino. Naturalmente, esto solo es factible para quienes en sus viajes pasaban por el
centro pero su destino estaba fuera de éste.

La busqueda de itinerarios alternativos puede derivar importantes intensidades de
trafico hacia areas no congestionadas y empeorar las condiciones de éstas. La
importancia de estos traficos no es desdefiable. Asi, en Londres se calcula que, entre
un 20 y un 30 % de los conductores que dejaron de acceder al recinto de peaje, lo
hicieron utilizando itinerarios que lo evitaban para llegar a su destino.

También puede suceder la inversa, es decir, que la ausencia de itinerarios
alternativos a determinados desplazamientos puede convertir en cautivos del sistema
a las personas obligadas a ellos que viajan con destinos en el exterior del &mbito. Es
lo que iba a ocurrir, en Estocolmo, con los desplazamientos desde Lidingo, que se
resolvié eximiendo a sus residentes del peaje si entraban y salian del mismo, en un
plazo de 30 minutos, entre determinadas puertas, precisamente las que marcaban el
paso obligado por el centro de sus itinerarios hacia el exterior del centro urbano.

Renuncia al desplazamiento y sustitucion del destino por otro fuera del ambito
del peaje.

La opcion de renunciar al desplazamiento al centro urbano sometido a peaje solo se
plantea en aquellos casos en que este desplazamiento puede evitarse o es sustituible
por otro destino.

En el primer caso, cuando se trata de la renuncia al desplazamiento, sin sustituir el
ambito de peaje por otro destino, se trata de viajes no obligados, ligados probablemente
al ocio y cuyo objetivo unica o preferentemente se deba satisfacerse dentro del area
sometida a peaje. Podrian ser de este tipo los desplazamientos o visitas turisticas,
ligadas a los recursos patrimoniales del centro urbano (museos, parques,
monumentos,...).

Este tipo de desplazamientos son, en gran medida, insustituibles y deben
resolverse, bien con la renuncia a los mismos, amenaza potencial que asusta a los
negocios asociados al turismo urbano, bien con el cambio de horario, buscando los
dias y horas en los que no se aplique la tarifa.

En Singapur, Londres o Estocolmo, ciudades donde el peaje solo se aplica los
dias laborables y, en algiin caso, los sabados por la mafnana, es posible que pueda
haberse producido un desplazamiento de parte de estos viajes hacia el fin de semana,
periodo en el que, en cualquier caso, ya se concentraban. Sin embargo, no se dispone
de datos completos sobre la importancia de este tipo de viajes durante el horario de
funcionamiento de los peajes, ni sobre las opciones adoptadas por los afectados.
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En concreto, se sabe que, por ejemplo, como consecuencia del nuevo sistema de
peaje automatizado de Singapur, de 1998, un 2% de los viajeros en automodvil
abandonaron sus desplazamientos al centro urbano sin sustituirlo por otros destinos
(MENON, 2000).

Los datos disponibles sobre la experiencia de Londres, que son los mas
completos, muestran que la renuncia a desplazamientos hacia el area de peaje ha
resultado ser superior a la que las encuestas previas indicaban. Estas coincidian en
que solo un 2% de los conductores renunciaria al viaje por efecto de la introduccion
del peaje (TFL, 2003), sin embargo, cerca del 5% de los conductores que dejaron de
acceder en automovil al centro manifestaron que no viajarian a la zona controlada.
Con el aumento de tarifas de 2005, un nuevo porcentaje del 3,4 % abandonaron
también sus viajes al centro, comportamiento que siguieron sobretodo los viajeros
por motivos de ocio (ver cuadro).

RENUNCIAS AL DESPLAZAMIENTO POR EFECTO DEL PEAJE
(Londres, en % sobre el total de entradas en automovil suprimidas)
Motivo del viaje Implantacion Aumento de tarifa
Congestion Charging 2005
Ocio infrecuente SD 8,5
Ocio semanal SD 8,1
Negocios infrecuente SD 3,7
Negocios semanal SD 1,3
Trabajo infrecuente SD 3,7
Trabajo semanal SD 3,7
Todos los motivos 5 34

Fuente: Transpor for London 2006.

En los casos de ciudades, como Oslo y Bergen, en los que el sistema esta operativo
24 horas al dia y 7 dias por semana, el peaje podria operar como disuasorio de estos
viajes y estimular opciones de renuncia. Sin embargo, concretamente, en Bergen y
Oslo los peajes son tan moderados que su repercusion por persona, habida cuenta de
la mayor ocupacién de los vehiculos en este tipo de desplazamientos, no parece que
pueda tener demasiado efecto. En cualquier caso, es un riesgo a tener en cuenta si las
tarifas son mas elevadas.

Probablemente, de mucha mayor importancia cuantitativa que los anteriores sean
el cambio de destino en los desplazamientos con destino sustituible al del centro urbano. Es
decir, los desplazamientos por motivos de compras, ocio, servicios personales y
gestiones diversas que pueden resolverse en otros lugares de la aglomeracion donde
exista o surja una oferta alternativa.

Este tipo de efecto, la sustitucion del centro como destino de viajes de consumo,
es el mas temido por los comerciantes y empresarios localizados en el interior del
ambito y, aunque puede empezar a producirse al ponerse en marcha el sistema, sus
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efectos podrian ser mucho mas importantes en el futuro, cuando puedan surgir las
ofertas alternativas.

Probablemente, con menor afeccion a corto plazo, pero con posibilidad de verse
afectados a maés largo plazo, también podrian incluirse en esta lista los
desplazamientos al trabajo y al centro de estudio. Estos ultimos pueden verse
afectados, tanto porque los nuevos trabajadores y estudiantes (residentes en la ciudad
o procedentes de emigracion exterior o interior) pueden tratar de buscar empleo o
centro de estudios fuera del ambito de peaje, como, porque las nuevas empresas o
las ampliaciones de las existentes busquen localizaciones exentas de peaje a efectos
de facilitar el desplazamiento de sus empleados y reducir costos. La particularidad
de estos viajes es que no pueden sustituirse por un cambio de horario, toda vez que
las horas de funcionamiento de los peajes tratan, precisamente, de cubrir las horas y
periodos punta, de entrada y salida al trabajo o al centro de estudios, lo que en
algunos casos ha llevado a ampliar el periodo de operacion para cubrir incluso a
aquellos que adelantaban o retrasaban el viaje para evitar los peajes. En cualquier
caso, no son viajes que puedan desplazarse a los fines de semana, sino que deben
forzosamente realizarse los dias laborables, por lo que su unica forma de evitar el
peaje es cambiar de destino y no desplazarse al centro urbano.

En este sentido, la sustitucion del centro como lugar preferente de localizacién
de empresas terciarias, por ejemplo, podria considerarse un efecto potencial y
peligroso de los peajes, en la medida en que podria contribuir a su decaimiento
general y traducirse en perdidas de valor de las propiedades o descensos de los
volimenes de negocio.

CAMBIOS EN LAS PAUTAS DE MOVILIDAD EN LONDRES
(en % sobre la reduccion total de entradas de personas en vehiculo)
Cambio de itinerario 20-30
Cambio al Transporte ptiblico 50-60
Cambio a otros modos (motos, taxis, a pie, 8-15
carpool,...)
Cambio de horario 10
Renuncia al viaje 5
Cambio a otros destinos 5

Fuente: Transport for London, 2004

Otros efectos sobre el trafico

Con independencia de sus efectos sobre el trafico entrante, la congestion o las pautas
de movilidad, los peajes urbanos pueden tener otros efectos sobre el trafico, tanto en
el interior del ambito controlado, como en el conjunto de la aglomeracion.
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En la medida en que implican una cierta disuasién al uso del automovil, podria por
ejemplo preverse una reduccion o moderacion general de las intensidades de trafico
en la aglomeracion o de su crecimiento. Sin embargo, los datos disponibles no son
muy claros.

En las experiencias noruegas, los efectos de los peajes sobre el desarrollo general
de la movilidad en automovil, y no estrictamente, sobre el trafico en el interior del
recinto, son contradictorios, ya que, al llevar asociados programas de construccion de
carreteras, pueden suponer una estimulacion a la movilidad en automovil.

De acuerdo con los datos disponibles (LIAN, 2005), en el caso de Oslo, el ritmo
de crecimiento de la intensidad general del trafico fue similar al ritmo nacional entre
1990 y 2002 (24,5 y 25,2% respectivamente), mientras en Bergen, el crecimiento,
tanto en ese periodo (39 %), como en la década de los 80 ( 56% para Bergen, 44 para
Noruega) fue marcadamente superior a aquella. La explicacion de Lian es sencilla.
Segun su andlisis, el aumento de la oferta de infraestructuras, por si sola, no lleva
necesariamente aparejada un aumento de la demanda, es decir, en este caso, de la
intensidad del trafico, salvo que exista una situacién de congestion recurrente. De ahi
que, en la region de Oslo, donde se localizaron en esos afios el 23% de las
inversiones nacionales en carreteras, para una poblacién que alcanza solo el 11% de
la nacional, pero que no sufria especiales problemas de congestion, el ritmo de
crecimiento del trafico no superara al de la media de Noruega, mientras que, en
Bergen, una region con severos problemas de congestion circulatoria en los ochenta,
tras las nuevas inversiones, ¢éste se desarrollara mucho mas rapidamente que la media
del pais.

Otro de los posibles efectos sobre el trafico, serian los llamados efectos de borde,
es decir, las modificaciones en el trafico de las areas limitrofes que provocan los
ambitos urbanos de peaje. Tampoco para este tema lo datos son concluyentes.

Asi, en Londres, los niveles de congestion en el Inner Ring Road, que constituye
en gran medida el 4area de borde del &mbito del peaje, han experimentado moderadas
reducciones que, de acuerdo con los datos de 2005 llegarian hasta el 10%. También
se han producido reducciones en la congestion de las vias radiales de acceso al area
de peaje. En el resto de las grandes vias de Londres, se observo primero una
reduccion de la congestion, hasta 2004, y un ligero aumento sobre los datos de 2002,
en 2005, cuyas causas estan investigandose. (TFL, 2006).

Otro efecto sobre el trafico, en este caso, sobre el trafico de autobuses, serian los
aumentos de fiabilidad del servicio de autobuses de Londres que mejoro
notablemente, con una caida del 30% en los retrasos sobre los horarios previstos,
durante el primer afo, y otra del 18%, durante el segundo. (TFL, 2006)
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4.2 RESULTADOS Y EFECTOS ECONOMICOS
Resultados econéomicos de los peajes urbanos

Los resultados econémicos de todos los peajes urbanos de los que se conocen datos
son positivos, es decir, los sistemas generan beneficios netos, unos beneficios que, en
ocasiones, son considerablemente elevados en relacion a la inversion realizada y a
los gastos de funcionamiento.

Este positivo resultado es totalmente 16gico en el caso de los peajes noruegos,
implantados, precisamente, para generar recursos econdmicos para inversiones en
infraestructuras y donde las tarifas se fijan en funcion de las necesidades de
recaudacion, pero resulta altamente interesante alli donde pretenden reducir la
congestion.

En efecto, lo interesante es que, con las tarifas necesarias para reducir la entrada
de vehiculos al interior del ambito en la proporcion requerida (en torno al 20%),
todos los peajes de los que se conocen resultados generan importantes beneficios
econdémicos, de tal manera que, su funcionamiento es beneficioso para reducir la
congestion y mejorar la calidad urbana y, al mismo tiempo, resulta también
beneficioso econdmicamente, una conjugacion de beneficios que los hace
sumamente atractivos para las administraciones, que pueden reinvertir los beneficios
a favor de los mas perjudicados por el sistema, haciéndolo asi mas equitativo, o
dirigirlos a resolver otros problemas urbanos o de movilidad.

En efecto, tal como puede verse en el cuadro adjunto, los resultados econdémicos
de los peajes urbanos son muy positivos, destacando los de Oslo, comparables en
magnitud a los de Londres, cuando la diferencia de escala de la poblacion es notable.
En realidad, en Oslo, la inversion inicial de 250 millones de coronas noruegas, unos
22,7 millones de euros, en 1990, fue amortizada en el primer afio de funcionamiento,
gracias a unos ingresos de 750 millones de coronas, unos 82,5 millones de euros
(UKCIT, 2006).

También resultan muy elevados los beneficios del resto de los peajes noruegos,
Bergen y Trondheim que, con poblaciones de 350.000 y 130.000 habitantes, y tarifas
muy reducidas consiguen unos rendimientos superiores a los 20 millones de euros
anuales.

En este aspecto, el disefio del sistema, la eleccion de la tecnologia y los sistemas
de pago, etc., resultan claves. Londres es considerado un sistema de funcionamiento
muy caro, que s6lo unos importantes ingresos por infracciones consiguen mantener
en resultados positivos, mientras tanto Bergen como Trondheim se presentan como
sumamente eficientes y muy poco costosos de funcionamiento, a pesar de que, segun
la legislacion noruega tienen que asegurar la posibilidad de un pago manual del
peaje.
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RESULTADOS ECONOMICOS DE LOS PEAJES URBANOS
(en millones de euros)

Ciudad Inversion Ingresos/afio Gastos/afio Beneficios/afio
Singapur 98 40 8 32 (2003)
Bergen 317+75 27,9 1,9 26 (2005)
Oslo 22,7 (1990) 132,7 13,1 119,6(2003)
Trondheim Sin datos 9 (1992) 0,9 (1992) 20,5 (2002)
Roma 7,3 (1996-99) 58 3,2 54,8 (2004)
Londres 2457 273,6 129,6 L 144 (2004)"°
Estocolmo 356,4 Sin datos Sin datos Sin datos

En cualquier caso, queda en evidencia que los sistemas de peaje urbano, ademas de
producir resultados positivos en relacion al trafico y la congestion, también generan
beneficios econémicos nada despreciables, cuyo destino permite dotarlos de una
mayor trascendencia en las politicas de transporte, a través de la reinversion de los
mismos.

El destino habitual de los beneficios de los sistemas de peaje urbano es variado.
Hay sistemas que tienen fijado desde el principio el destino de los mismos, mientras
otros se incorporan al presupuesto nacional y se distribuyen en funcion del conjunto
de las necesidades a que debe hacer frente éste. En la actualidad, el destino de los
beneficios de los peajes, hasta donde es conocido® es el siguiente:

- En Singapur, los beneficios del peaje no estdn comprometidos para
ningun uso o inversion especifica y se incorporan al presupuesto nacional.

- En los peajes noruegos hay compromisos previos a la puesta en marcha
del peaje. Asi:

o En Bergen, durante los primeros 15 afios de funcionamiento del
peaje, todos los beneficios se destinaron a la financiacion de
proyectos de carreteras en el area metropolitana. En la segunda
fase de funcionamiento del peaje, el 45% de los beneficios siguen
destinados a este fin, mientras el 55% estdn comprometidos para
la construccion de la infraestructura de una linea de tranvia, sin
incluir el material movil, ni los gastos de funcionamiento.

1 A estos datos, Transport for London afiade 20 millones de libras en gastos provocados por los nuevos
autobuses en funcionamiento y 15 millones de libras de ingresos por los usuarios de estos nuevos
autobuses. (TFL, 2006)

* No se ha podido averiguar el destino de los beneficios de la gestion de la ZTL romana que,
aparentemente, se incorporan al presupuesto municipal y todavia no se facilitan datos sobre la
prueba de Estocolmo.
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o En Oslo, la actual fase de funcionamiento del peaje, que se
extenderd hasta el afio 2007, el 80% de los beneficios del peaje
estan comprometidos para financiar un paquete de proyectos de
carreteras y tuneles, mientras el 20% se destina a mejoras en el
transporte publico.

o En Trondheim, los beneficios del peaje, en su funcionamiento
entre 1991 y 2005, se destinaban también, en un 80%, a un
paquete de proyectos de carreteras y, en particular, a la
construccioén de un nuevo cinturén de autopista, y el resto, un 20%
a la mejora del transporte publico, o de la seguridad y el medio
ambiente relacionados con el trafico.

- En Londres, legalmente, los beneficios que pueda generar el sistema de
Congestion Charging s6lo pueden usarse para desarrollar la Estrategia de
Transporte de Londres (“Major Transport Strategy”), una estrategia que
incluye muy diversos proyectos. Asi, los beneficios del 2003, 122
millones de libras, se gastaron preferentemente en financiar el sistema de
autobuses (100 M), proyectos de carreteras y puentes (14 M), seguridad
vial (4 M) y mejoras para peatones y ciclistas (4 M).

Efectos econdmicos de los peajes urbanos

Asi como los efectos de los peajes urbanos sobre el trafico se detectan
inmediatamente después de su introduccién o, en cualquier caso, a corto plazo, sus
efectos econdmicos, es decir su incidencia en la dinamica economica del area
controlada o en la del conjunto de la ciudad requieren periodos mas amplios de
tiempo para manifestarse plenamente. De ahi que, las consecuencias de sistemas de
peaje, como el de Londres, con una experiencia de 3 afios, y a pesar de disponer de
estudios muy detallados sobre el tema, sin duda mejores de los realizados en
cualquier otra ciudad, no puedan ser todavia establecidas con fiabilidad.

No obstante, la posible influencia del establecimiento de peajes para el acceso a
los centros urbanos sobre la economia de estos constituye una de las mayores
preocupaciones de los responsables y posibles afectados y se presenta como una de
las incertidumbres que mayores temores suscita en relacion a estos sistemas.

El fundamento de estos temores se basa en la consideracion de que los peajes
aumentan el costo de los desplazamientos desde o hacia el ambito, lo que constituye
una desventaja clara frente a otros destinos en la aglomeracion. Las personas optarian
asi por ir a comprar o a realizar sus gestiones a localizaciones alternativas no
sometidas a peaje, lo que llevaria a un decaimiento de la vitalidad econdmica de los
ambitos de peaje.
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Aunque esta argumentacion se discutira mas detalladamente en el capitulo dedicado
a los problemas de aceptacion de los peajes urbanos, el n° 5, vaya por delante que un
analisis detallado de la cuestion parece llegar a conclusiones justamente contrarias:
los peajes urbanos tendrian en general un efecto concentrador, tanto por que
fomentarian la localizacién en el lugar de mayor accesibilidad y menores distancias
al resto, el centro urbano (al hacer més fluida la circulacion y mejorar el transporte
publico lo hacen mads accesible), como por el aumento de la calidad ambiental de éste
y de su accesibilidad en transporte publico que le otorgaria el funcionamiento del
peaje, lo cual vendria a superponerse a sus ya evidentes ventajas de centralidad y
aglomeracion.

Si, més alla de estos andlisis tedricos generales, se analizan los escasos datos
disponibles®’, se observa que:
En Singapur no se dispone de datos especificos sobre los efectos econémicos del
peaje. No obstante, la reducida dimension del estado y el hecho de que el peaje
incluya todo el centro de negocios, hace pensar en que su incidencia no pueda ser
relevante.

De las ciudades noruegas sélo se dispone de algunas apreciaciones sobre Trondheim,
incorporadas al proyecto PROGRESS, en el que participod. De acuerdo con éstas, los
analisis de la dinamica econdémica del centro urbano, tras el funcionamiento del
anillo de peaje entre 1991 y 2004, no han mostrado ninguna distorsion en su
competitividad, ni efectos negativos en el comercio. Tampoco, cambios
significativos en los valores inmobiliarios debidos al funcionamiento del peaje
(PROGRESSS, 2004).

La escasa incidencia en las ventas de los comercios puede confirmarse s6lo en parte
con los datos municipales, ya que la delimitacién municipal no coincide exactamente
con la del peaje, si se observa la participacion de Trondheim en las ventas al por
menor del conjunto de la aglomeracion: en los 6 afios transcurridos desde la
implantacion del peaje (1991), apenas si su participacion ha variado en mas de un
punto y medio, y en todo caso lo ha hecho positivamente.

! Los datos de que se dispone son muy limitados. En las experiencias de mayor duracién en el
tiempo, es decir, en las de Singapur y las ciudades noruegas, practicamente no se han realizado
estudios sistematicos que sigan la evolucion de estos efectos y que traten de evaluar, aislandolo, el
efecto especifico de los peajes. En ellos, s6lo se dispone de algunos datos parciales o referidos a
una sola fecha. En el caso de Londres, la situacion es diferente. Transport for London realiza estudios
anuales generales sobre los efectos del Congestion Chraging y bianuales especificos sobre la
economia. El problema es que, todavia, carecen de la perspectiva temporal suficiente para servir de
adecuada comprobacion de dichos efectos. Cualquier variacion coyuntural en la economia podria,
de hecho, enmascarar los efectos realmente debidos al funcionamiento del peaje.



La Experiencia Internacional en Peajes Urbanos — n° 58 — mayo / junio 2008 47

PARTICIPACION DE TRONDHEIM
EN EL CONJUNTO DE VENTAS DEL CONDADO
(en %, TRETVIK, 2002)

1989 69,1
1990 69,3
1991 69,4
1992 69,6
1993 69,1
1994 70,2
1995 71,2
1996 70,6
1997 70,7

Tampoco se dispone de datos concretos sobre Roma.

En el caso de Londres, los informes anuales de Transport for London, el ultimo de los
cuales, el cuarto, se termin6 de redactar en junio de 2006>, incluyen un capitulo
completo, el quinto, dedicado al seguimiento de los “business and economic impacts”
del sistema del Congestion Pricing, cuyas principales conclusiones son (TFL, 2006,
105):

- “El crecimiento de la economia de Londres permanecio positivo en 2005,
a pesar de los efectos de las bombas en el centro de Londres del mes de
julio. Los rendimientos de los negocios en la zona de peaje fueron
significativamente mejores que en el resto de Londres, particularmente en
beneficios y productividad”.

- “El andlisis comparativo tendencial de varios indicadores de rendimiento
de los negocios, incluidos cambios en empleo, nimero de negocios o
rotaciéon de existencias, continla sin mostrar evidencias de efectos
diferenciales entre el area de Congestion Charging y otras localizaciones,
que puedan indicar algin efecto del sistema de Congestion Charging,
positivo o negativo, sobre el rendimiento de los negocios en el centro de
Londres”.

- “De acuerdo con los datos del impuesto del valor afiadido (VAT) o de
reclamaciones sobre rendimientos de negocios en el centro de Londres, no
habria efectos significativos del Congestion Charging sobre los negocios en
el area”.

2 Impacts Monitoring: Fourth Annual Report. Transport for London. June 2006.
http://www.tfl.gov.uk/tfl/cclondon/pdfs/FourthAnnualReportFinal.pdf
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- “La mayoria de los negocios del area del peaje contintian reconociendo
que la descongestion ha creado un ambiente mas agradable de trabajo y
mas faciles desplazamientos al trabajo usando transporte publico”.

- “Entre el conjunto de negocios del &mbito de peaje, habia mas partidarios
del Congestion Charging que oponentes”.

Aunque los estudios de Transport for London no encuentran evidencias de efectos
diferenciales del peaje sobre el ambito en el que se aplica, debe subrayarse que, de
producirse, estos no se mostrarian, probablemente, hasta mucho mas tarde y que, en
consecuencia, es arriesgado extrae conclusiones definitivas.
Asi lo ponen en evidencia, las contradictorias conclusiones de un informe de
RICKS?®, una influyente asociacién britanica, que indica que:
- Nueve de cada diez comerciantes del interior del peaje consideran que
tiene efectos adversos en sus negocios.
- Identifica a bares y restaurantes como los mas perjudicados.
- Senala que los sectores profesionales y los ejecutivos apoyan el sistema,
que facilita los desplazamientos y crea un mejor ambiente.
- Tres de cada cuatro propietarios de negocios expresan su preocupacion
por la caida en el nimero de visitantes.
- Sin embargo, no hay evidencia de relocalizacion de negocios fuera de la
zona y que el efecto en los valores inmobiliarios y los alquileres es
€scaso.

4.3 EFECTOS SOBRE EL MEDIO AMBIENTE

Los peajes urbanos, en la medida, en que llevan asociada una reduccion del trafico en
el interior del ambito, producen légicamente efectos positivos en el medio ambiente
al reducirse las emisiones. Sin embargo, la importancia de los beneficios ambientales
que consiguen depende, en gran medida, de su disefio concreto y, en particular, de su
sistema de tarifas.

En realidad, todavia no existe en funcionamiento un peaje urbano
especificamente disefiado para reducir las emisiones. Los existentes se han
desarrollado con el objetivo de reducir la congestion o de generar recursos para la
construccion de infraestructuras. En ellos, la reduccion de emisiones es un efecto
colateral bienvenido, pero que apenas ha influido en su concepcion y disefo.

» The Royal Institution of Chartered Surveyors que agrupa a agentes inmobiliarios y constructores.
http://www.rics.org/NR/rdonlyres/45FB5647-FCC2-48 A6-B5BF-
881EC7B67340/0/pr014icongestioncharge.doc
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De hecho, tal como sefialan Jonas Eliasson y Mattias Lundberg (ELLIASSON, 2003)
un peaje urbano que tratara de reducir las emisiones deberia adaptar sus tarifas a los
niveles de emision de cada tipo de vehiculo, aumentando las de los mas
contaminantes y reduciendo las de quienes emiten menos. En la actualidad, tal como
se ha visto al analizar las tarifas (apartado 3.4), tres peajes urbanos mantienen una
cierta actitud diferencial respecto a algunos de los vehiculos menos contaminantes.
Se trata de Estocolmo y Londres, en los que los vehiculos con combustibles
alternativos estan exentos del peaje, previo registro, o de Singapur, donde reciben
descuentos®. A subrayar el hecho de que Londres y Estocolmo, los mas progresivos
a este respecto, sean las mas recientes experiencias en peaje urbano, lo que podria
significar una cierta inflexion en esta materia.

En cualquier caso, el resto de las tarifas no toman en consideracion la diferente
afeccion medioambiental de cada tipo de vehiculo y, en definitiva, la reduccién de
emisiones se debe a la reduccion de las intensidades de trafico y a la mejora de la
fluidez del mismo. Aqui, también, el disefio concreto del sistema, con mayor o menor
énfasis en la eliminacion de colas y retenciones, en las que las emisiones aumentan
muy por encima de lo normal, puede variar sustancialmente los efectos
medioambientales del sistema.

La dependencia de los efectos ambientales del disefio del sistema es evidente,
por ejemplo, en los casos de Bergen o Roma. En el primero, la aplicacion de los
beneficios del peaje a la construccion de carreteras ha facilitado un fuerte
crecimiento del trafico en la region, con el consiguiente aumento de las emisiones
que compensan, probablemente con creces, las limitadas reducciones obtenidas en el
interior del ambito de peaje. En Roma, la exencién de peaje a las motos y el
importante aumento de su utilizacion en el casco historico parece que han podido
anular la reduccioén de las emisiones asociada a la reduccién en un 15-20% de la
entrada de vehiculos.

En cualquier caso, los datos disponibles y la opinidon generalizada de los expertos
indican que, la reduccion del trafico y las emisiones en el interior del &mbito de peaje
puede tener resultados positivos en la calidad del aire en algunas calles de éste, pero
parece que, en general, tiene muy escasa significacion en el conjunto de la
aglomeracion.

Transport for London estima, en su informe de junio de 2006 una reduccion del
consumo de combustible cercana al 20% y de las emisiones en el interior de la zona
sometida a Congestion Charging del 16% para el CO, procedente de los vehiculos,
del 8% para los oxidos de nitrogeno y de un 7% de las particulas en suspension

* En realidad en Londres puede llegarse al 100% de descuento, es decir, a la exencion total del peaje,
pagando 10 libras anuales por el registro (https://www.cclondon.com/downloads/Drivers.pdf). Por
su parte, en Estocolmo, estan exentos los vehiculos que funcionan, total o parcialmente por
electricidad o gas distinto del gas de petroleo licuado (LPG) o con combustibles basados en el
alcohol.  (http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=2432). En Singapur, el
descuento es del 20% para los vehiculos eléctricos, que se reduce a un 10% en los vehiculos
hibridos. (http://www.lta.gov.sg/motoring_matters/index_motoring_erp.htm).
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(PM)), porcentajes estos ultimos por debajo de los estimados en previos Informes
(12% para ambos), una vez afinados los métodos de medicion, antes referidos
unicamente a los tubos de escape y ahora completados con los de los neumaticos y
los frenos.

En cuanto a los efectos del sistema de Congestion Charging sobre las emisiones o
la calidad del aire en el conjunto de la aglomeracion o, incluso, en el interior del
Inner Ring Road o en las areas de borde, no se estiman significativos. Lo mismo
sucede con los niveles de ruido.

Una novedad del cuarto Informe es que, perecen detectarse evidencias
significativas de una reduccion mas acelerada de la concentracion de PM; en el area
sometida a peaje que en el resto.

En Roma, los indices de emision de benceno (C¢Hg), diminuyeron entre un 19 y
un 39% en las cuatro zonas estudiadas, aunque no se conoce la importancia que
puede haber tenido en ella la implementacion de la zona de Trafico Limitada, que fue
acompafiada de otras medidas medioambientales en relacion con los vehiculos®
(NUSSIO, 2005).

En Trondheim no se han detectado cambios significativos en el nivel de
emisiones debidos al peaje (PROGRESSS, 2004).

4.4 EFECTOS SOCIALES

Se entiende por efectos sociales, las consecuencias globales que para la sociedad
tienen determinadas inversiones y proyectos, con independencia de sus efectos
distributivos, es decir, el balance global de costes y beneficios que generan. Suelen
considerarse en la cuenta de costos y beneficios, los cambios en los tiempos de viaje,
es decir, en general, los ahorros de tiempo, los accidentes y los cambios en los
volumenes de las emisiones, pero también pueden incluirse los efectos barrera e
intrusion, o los relativos a los cambios a largo plazo en el modelo urbano.

La conclusion generalizada hasta la fecha (ELIASSON, 2003), es que los peajes
urbanos con efectos significativos sobre la congestion circulatoria producen
beneficios sociales, es decir, son inversiones positivas desde el punto de vista de los
analisis costo-beneficio, cuando se consideran las ganancias de tiempo asociadas a
los mismos. El balance suele ser muy positivo. Cuando no los producen es por
problemas de disefio y no porque intrinsecamente no puedan hacerlo.

» Por ejemplo: control mas severo de las emisiones de los vehiculos, renovacién de la flota de
autobuses, limitado a los vehiculos sin catalizador, aumento de la oferta de “park & ride”, etc.
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4.5 RESULTADOS DEL FUNCIONAMIENTO DE LOS SISTEMAS

La aplicacion de nuevas tecnologias a la gestion de los peajes urbanos, ha supuesto
una importante mejora de su funcionamiento, con aumentos significativos en su
exactitud y en su fiabilidad.

La implantacion de la tecnologia de comunicaciébn mediante onda corta
(DSRC?) entre las unidades internas a los vehiculos y las puertas, asi como los
sistemas de reconocimiento automatico de placas de matricula (ANPR y OCR?’) han
supuesto un incremento decisivo en la fiabilidad de los sistemas, que supera el 99,5
%, para el DSRC, en la experiencia de Trondheim y, el 99,9%, en la de Singapur®, y
se estima en un porcentajes en torno al 80-90 % en las lecturas de placas de
matricula, incluso con mal tiempo®.

La utilizacion de estas tecnologias ha supuesto también un abaratamiento
importante de los costos implantacion, que pueden reducirse, como muestra el caso
de Berg3eon, en mas del 45%, y de los de funcionamiento, que pueden hacerlo en casi
un 30%°".

COMPARACION DE COSTOS SEGUN TIPO DE SISTEMA
(Datos de Bergen, 1987 y 2004, en M€)

Costos Tradicional Automatizado
Estaciones de peaje 4,3 1,3
Otras instalaciones 4.4 3,5
(incluidos “tags™)
Costos de funcionamiento 5,3 3,8
(3 afios)
TOTAL 14,0 8,6

Fuente: SKULSTAD, 2005

26
27
28

“Dedicated Short-Range Communication”.

“Automatic Number Plate Recognition” 0 “Optical Character Recognition”.

En Roma, de acuerdo a las pruebas realizadas en el contexto del proyecto PROGRESS, la
fiabilidad era del orden del 74%.

En Bergen, con frecuentes dias de lluvia y viento, el porcentaje de fiabilidad desciende hasta el 85%
en esos dias, mientras que en el resto, llega al 96-97% (SKULSTAD, 2005).

% Sin embargo, los sistemas basados en tecnologias GPS, que permitirian calcular las tarifas en
funcion de la distancia recorrida, todavia resultan muy caros de implantacion, de acuerdo con las
experiencias realizadas en Goteburgo, donde s6lo los “card readers” a instalar en el interior de los
vehiculos tenian un costo cercano a los 2.000 euros. (PROGRESS, 2004)
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En cuanto a los porcentajes de infraccion, los responsables reportan tasas
relativamente diversas. Asi, en 2005, en Singapur, las infracciones no llegan al 0,5%,
mientras en Londres alcanzan el 5,7 % de las entradas’".

En Roma, el porcentaje de infracciones, que antes de 1998 llegaba a superar el
30% de los vehiculos entrantes en la ZTL, tras la puesta en marcha del nuevo sistema
de control automatico en 2001, se redujo por debajo del 10% (NUSSIO, 2005).

' La importante cantidad relativa de infracciones y el montante de las multas hacen que, en los

ingresos del sistema de Congestion Chrging, que alcanzaron los 190 millones de Libras (unos 281
millones de euros), 70 millones provengan de la recaudacion de multas, es decir, el 37% del total,
una cantidad sin la cual los beneficios del sistema, de unos 100 millones de libras anuales,
peligrarian. (TFL, 2006).
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5 PROBLEMATICA Y EXIGENCIAS DE LOS PEAJES
URBANOS

5.1 PROBLEMAS DE ACEPTACION
Consideraciones generales

Tal como se ha visto, los peajes urbanos estan resueltos tecnoldégicamente para no
incidir negativamente en la fluidez del trafico y evitar las infracciones, producen
resultados satisfactorios, tanto en la reduccion de la congestion y de las emisiones
contaminantes, como en la generacion de recursos econémicos y no parecen afectar
significativamente a la dindmica econdmica de la zona sujeta al peaje, ni a la del
conjunto de la aglomeracioén urbana. Son, por tanto, plenamente viables, técnica y
econémicamente, y muy eficientes en la consecucion de determinados objetivos de
transporte.

Sin embargo, la clara valoracion positiva de su eficiencia y viabilidad, que la
experiencia avala, no implica que los peajes urbanos sean facilmente aceptables por
la poblacion o por sus representantes politicos. De hecho, el principal escollo que
encuentran los peajes urbanos en su desarrollo y generalizacion es su problematica
aceptacion, es decir, el hecho de que buena parte de la poblacion los puede
considerar potencialmente negativos para sus intereses, lo cual puede llegar a
disuadir a los responsables politicos de intentar llevarlos a la practica.

La escasa aceptacion previa de los peajes urbanos es logica: a casi nadie le gusta
pagar por algo que usaba gratuitamente. De hecho, para no estar contra ellos y
aceptarlos es necesario comprender los efectos positivos que derivan de su aplicacion
y, en muchos casos, hacer un ejercicio de responsabilidad individual para aceptar
algunos perjuicios en aras a conseguir resultados importantes para el conjunto social.

Para conseguir su aceptacion son necesarias amplias y, en general, costosas
campaiias de informacion y educacion sobre la insostenibilidad de la situacion actual
y las ventajas de los peajes urbanos como Instrumento para afrontar la congestion.
Pero, “incluso tras amplias campafias de publicidad y con iniciativas para la
educacion de conductores, los peajes urbanos pueden seguir siendo impopulares” y
llegar a abandonarse por temor a sus consecuencias politicas.

La propia historia de los peajes urbanos ilustra claramente sus dificultades de
aceptacion: varias iniciativas serias, que incluian sistemas completamente disefiados,
estudios previos sobre sus consecuencias e, incluso, pruebas técnicas muy positivas,
fueron abortadas por razones asociadas a su baja aceptacion popular o politica.

El primero de estos casos en el tiempo, el de Hong Kong (véase recuadro),
muestra como la opinién contraria de unas juntas distritales consultivas decidi6 la
paralizacion de un proyecto que contaba con la positiva experiencia de Singapur, de
problemética muy similar, y con pruebas técnicas satisfactorias. El intento de revivir
el proyecto unos afos después, a pesar de sus mejoras en todos los aspectos, acuso el
peso de la herencia y el temor asociado a la decisién de 1985 y volvié a fracasar. En
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Hong Kong, por dos veces, sus responsables no quisieron arriesgarse a continuar con
un proyecto impopular que, estimaban, amenazaba su futuro politico.

EL CASO DE HONG KONG, 1983-2001

En Hong Kong, durante 2 afios a partir de 1983, se preparo, incluso con experiencias
parciales, la instalacion de un sistema de peaje urbano mediante control electronico, del
tipo del actual de Singapur. Se previeron tarifas variables en funcion de la hora y la
zona, con combinacion de diferentes cordones de peaje y un sistema automatico de
identificacion de vehiculos. Con todos los estudios terminados y tras la realizacion de
pruebas de funcionamiento positivas, el Gobierno consultdé el plan a las Juntas de
Distrito (“district boards™) que lo rechazaron unanimemente, en 1985, argumentando su
discutible necesidad, a la vista del nivel de congestion, y su potencial invasion de la
privacidad, por lo que se abandono.

En 1994, el Gobierno de Hong Kong retom¢ la idea y realizdo un nuevo estudio de
viabilidad sobre un peaje urbano en anillo. Se disefid completamente, se realizaron
pruebas del sistema de control nuevamente con resultados positivos, en 1998, y se
demostré que no habria afecciones a la intimidad. Sin embargo, en 2001, el Gobierno
decidié no seguir adelante con el proyecto, porque no habia razones que lo justificaran.
(MAY, 2005, 80)

El segundo de los ejemplos historicos, el de Edimburgo, ilustra hasta que punto la
opinion popular puede ser contraria a estos proyectos, cuando no se explican, ni se
lideran adecuadamente. Alli, en 2005, una votacion en referéndum, con un alto grado
de participacion (61%) y un resultado inapelable (74% votos “no”, frente a 26% de
votos “si””) canceld un proyecto en la estela del de Londres, que se habia disefiado a
lo largo de varios afios y que habia sido sometido a un amplio proceso de consulta
publica previa. La poblacion fue facilmente atraida hacia la oposicion por los fallos
menores del proyecto y por una acertada puesta en evidencia de sus principales
incertidumbres.

Aun pueden considerarse otras dos experiencias muy ilustrativas sobre los
problemas de aceptacion y las posibles soluciones, la de Holanda, donde se posponen
desde hace mas de quince afios los proyectos de peajes urbanos, y la de Estocolmo.
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EL CASO DE EDIMBURGO

La Scotland Transport Act, de 2001, permite a las autoridades locales establecer peajes
urbanos. Exige algun tipo de consulta y requiere la conformidad final del Ministerio.

En Otofio de 2002, el Ayuntamiento inicio los estudios para disefiar un sistema
“world class” de peaje urbano que se desarrollaria junto a un paquete medidas
simultaneas y un programa de inversiones en transporte para 20 afios. También
decidio que realizaria un Referéndum al final del proceso de elaboracion del
proyecto.

El proyecto de “congestion charging”, con definicion de dos cordones, de los dias y
horas de funcionamiento de cada uno, de los vehiculos afectados y las tarifas, fue
sometido a Informacion Publica (“Public Inquiry”) del 27/04/2004 al 01/07/2004. Se
presentaron 1.462 objeciones, que fueron analizadas por tres expertos
independientes, quienes elaboraron un Informe de conclusiones en el que
manifestaron que no habia mejores alternativas al proyecto” y que deberian
modificarse algunos extremos (la localizacion de varios controles, el cobro a las
motocicletas, etc.), que se modificaron en el nuevo proyecto. No se modifico, sin
embargo, la exencion a los residentes fuera del corddn exterior, a la que se oponian
los expertos y TIE, la sociedad publica encargada de su desarrollo.

El nuevo proyecto se sometido a Referéndum el 22 de febrero de 2005, con el
siguiente resultado:

Censo electoral 291.228 100,00 %

Votos emitidos 179.905 61,77% 100,00 %
Votos a favor 45.965 25,55 %
Votos en contra 133.678 74,45 %

http://www.edinburgh.gov.uk/transportedinburgh/Congestion/

Razones del resultado: falta de liderazgo no politico, mantenimiento de la exencion a
los residentes fuera del cordon exterior del pago del peaje de éste, desconfianza de
los agentes publicos y privados, malentendido sobre los objetivos y la inversion de
los beneficios, etc. (McLEOD, 2006).

En efecto, en Estocolmo se viene trabajando en la implementacion de un peaje
urbano desde los afios ochenta y especialmente desde 1991, en que se firmo el
famoso Acuerdo Dennis entre los tres principales partidos politicos municipales, el
conservador, el socialdemodcrata y el liberal, para llevarlo adelante junto a otras
medidas de transporte. Arropado por tal unanimidad, nadie hubiera dudado de su
viabilidad politica. Sin embargo, unos afios después, sucumbié a las luchas
partidistas, siendo abandonado en 1997.
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EL CASO DE ESTOCOLMO

Desde los afios ochenta, ha estado en consideracion en Suecia, sobre todo en Estocolmo y
Goteburgo, el establecimiento de peajes urbanos para proteger el medio ambiente y frenar
la congestion.

El primer intento concreto de conseguirlo fue, en Estocolmo, a través del Acuerdo Dennis,
alcanzado en 1991, entre socialdemocratas, liberales y conservadores, con firma un afio
después de un programa concreto, que incluia mejoras en el transporte publico,
construccion de un cinturén viario interior y de un by-pass occidental de peaje y
establecimiento de un anillo de peaje urbano, justo en el exterior del nuevo cinturéon. El
acuerdo Dennis, sin embargo, se abandon6 en 1997, por las distintas visiones de los
partidos firmantes, sobre todo en relacion al anillo viario y al de peaje.

Cambios en la composicion municipal, llevaron a un nuevo gobierno de socialdemdcratas
y verdes, que se constituyd con el compromiso de los primeros frente a los segundos de
promover el anillo de peaje urbano, cuya implantacion definitiva se someteria a
Referéndum tras seis meses de funcionamiento real en pruebas. Formalmente la puesta en
marcha del peaje urbano fue aprobada por la corporacion municipal el 2 de junio del 2003
y por el Parlamento de Suecia, a través de la Congestion Charging Act, el 16 de junio de
2004.

Transcurridos los seis meses de prueba, entre el 3 de enero y el 31 de julio de 2006,
durante los cuales el sistema ha funcionado perfectamente, cobrandose las tarifas previstas
y logrando importantes reducciones de la congestion en el interior del ambito, el 17 de
septiembre de 2006, mediante Referéndum se aprobd el sistema en el municipio de
Estocolmo, por un 51,7% de votos a favor, frente a un 48,3% en contra, mientras todos los
municipios del area metropolitana afectados, que también votaban en Referéndum, lo
rechazaron por distintas mayorias.

Como todos los partidos se habian comprometido a respetar el resultado del Referéndum
en el municipio de Estocolmo, se da la paradoja que, ahora, tienen que implementar el
peaje de forma definitiva los partidos contrarios al mismo, que conquistaron la alcaldia el
mismo dia que se votaba el peaje.

Pendiente de puesta en marcha definitiva, esperada para marzo o abril de 2007, la
nueva mayoria ya ha anunciado que los beneficios que produzca se invertiran, en parte, en
obras de carreteras.

HARSMAN, 2001
http://www.stockholm.se/Extern/Templates/Page.aspx?id=34184

Sorprendentemente, poco tiempo después, una nueva correlacion de fuerzas politicas
en el ayuntamiento, con mayoria socialdemdcrata y verde, lo lleva de nuevo al
primer plano del programa de gobierno. No obstante, la frustrante experiencia
anterior aconseja plantearse un cauteloso proceso de implementacion, con un periodo
de prueba de seis meses y un referéndum, ambos previos a su aprobacion definitiva.
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El 17 de septiembre de 2006, terminado con gran éxito el programa de pruebas, el
sistema ha sido validado por una exigua mayoria en el municipio de Estocolmo y
esta pendiente de implementacion definitiva.

De la experiencia se deduce, por tanto que, tanto por su potencial impopularidad
entre los ciudadanos, como por la percepcion del riesgo implicito en su promocion
que de ellos tiene los politicos, la aceptacion de los peajes urbanos resulta en gran
medida incierta y constituye el principal problema al que se enfrenta la puesta en
marcha de estos sistemas.

Los proyectos en marcha en Holanda, tal vez arrojan luz sobre el tipo de peajes
que pudieran ser mas aceptables en el futuro.

En efecto, Holanda lleva muchos afios tratando de establecer diversos tipos de
peajes urbanos que, por una razén o por otra acaban desechandose. El proyecto en
marcha actualmente y que se pretende en funcionamiento en 2012 consiste en un
peaje general para todo el pais en el que todos los automovilistas pagaran por medios
electronicos una tarifa proporcional a la longitud de su recorrido en cualquier
carretera o calle del pais, que aumentard en funcidon del nivel de congestion de los
diversos tramos recorridos.

Este sistema de peaje, que implica medios técnicos de control de movimiento de
cada vehiculo en todo el término nacional sustituira, es decir, eliminara, todos los
impuestos ligados al automovil. Los dirigentes holandeses confian que el cardcter
equitativo del nuevo sistema, que trata de recoger literalmente los dos presupuestos
basicos de los peajes modernos, a saber, “el que usa paga” y “el que contamina paga”
lograra concitar un gran consenso social, que ya se ha mostrado a lo largo de su
proceso de disefio, y sera finalmente llevado a la practica.
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PEAJES URBANOS EN HOLANDA

Desde los afios ochenta, en Holanda se ha discutido la introduccion de peajes viarios. Asi, entre
1988 y 1990, se discutié ya un sistema de pago por kilometro recorrido (Rekeningrijden 1) y,
entre 1990 y 1993 una tasa de hora punta (Spitsvignet). En su version urbana, las mas recientes
iniciativas tuvieron lugar en 1994, con el proyecto 'Rekening Rijden', que implicaba la
implementacion de anillos de peaje en las cuatro principales aglomeraciones urbanas del pais
(Amsterdam, Rotterdam, La Haya y Utrecht), que funcionaria durante el periodo punta de la
mafiana y que fue rechazado finalmente en 2001, ante la falta de apoyos politicos y ciudadanos.
Este proyecto fue reemplazado por un primer intento de una tasa por kilometro
(Kilometerheffing), que fue igualmente abandonada en 2004.

En la actualidad, y tras la aprobacion por el Gobierno de un Documento de Politica de Movilidad,
en diciembre de 2005, esta en desarrollo el proyecto denominado ‘Anders betalen voor Mobiliteit
(ABvM)’, literalmente “pago diferenciado por la movilidad”, que establece un sistema de pago
por el uso de las infraestructuras viarias en todo el pais, de acuerdo con los siguientes criterios:

- Cada usuario pagaria en funcion de los kildmetros recorridos y del grado de congestion
de cada tramo, es decir, en funcion del uso del viario y de las externalidades producidas.

- Simultaneamente, se reducirian e incluso se eliminarian los impuestos asociados al
automovil, en la medida en que los ingresos del ABvM los fueran sustituyendo.

- Inicialmente y hasta tanto el sistema se encuentre en pleno funcionamiento, se
mantendrian una serie de peajes en los tramos mas congestionados de la red.

El sistema ha sido el resultado de los trabajos de una Plataforma (“Nationaal Platform Anders
Betalen voor Mobiliteit”) en la que se integraron organizaciones de diverso tipo (institucionales,
politicas, empresariales, de conductores, sindicatos, etc.) y que presidié el antiguo primer
ministro, opuesto a las medidas anteriores. El Gobierno asumio las propuestas de la Plataforma y
actualmente desarrolla los planes y proyectos para que el sistema esté completamente operativo
en 2012.

Tras los estudios realizados, los responsables del proyecto en el Ministerio de Transportes, Obras
Publicas y Gestion del Agua estiman que, tecnoldégicamente, las exigencias de un sistema que
calcule los kilometros recorridos por cada vehiculo en cada tipo de tramo viario estan resueltas y
disponen de ofertas concretas de empresas para desarrollarlo.

De hecho, los calculos iniciales sobre el costo de puesta en marcha y funcionamiento del sistema
(4 mil millones de euros de inversidn inicial y un costo anual de 800 millones de euros) se han
visto considerablemente reducidos tras las consultas realizadas a las potenciales empresas
suministradoras en 2006, que incluyen, como uno de los elementos clave del conjunto, la
implantaciéon de un dispositivo interno en cada automoévil que permita el control de sus
movimientos y el calculo de la tarifa, cuya cuantia todavia no esta fijada. Se estima que los gastos
de funcionamiento del sistema, en cualquier caso, estarian en torno al 5% de los ingresos.

http://www.verkeerenwaterstaat.nl/english/130%5Fmobility%5Fpolicy%S5Fdocument/
http://www.vananaarbeter.nl/abvm
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Dificultades y argumentos en la aceptacion de los peajes urbanos

Las causas de la no aceptacion de los peajes urbanos pueden ser variadas y dependen
de numerosos factores. Algunos derivan directamente del propio concepto y
naturaleza de los peajes urbanos, en tanto que sistemas que introducen una tarifa por
el uso del viario publico en areas urbanas centrales hasta entonces de libre acceso.
Otros pueden ser consecuencia de la mejor o peor adaptacion del disefio del sistema a
las caracteristicas del lugar. También se detectan factores relativos a las personas
como motivadores de una actitud mas o menos positiva ante los peajes urbanos.

Factores y argumentos intrinsecos a los peajes urbanos

Los peajes urbanos implican que, a partir de su implantacion, los conductores deben
pagar una tarifa por utilizar una red viaria que, hasta entonces, era de libre uso para
ellos.

Esta circunstancia implica la posibilidad de varias formas de oposicién a los

peajes urbanos sustentadas en otros tantos argumentos. Entre ellos:

- La oposicion genérica basada en el argumento de considerar injusto tener que
pagar por algo que previamente era gratuito y se consideraba un capital social
o una infraestructura plenamente amortizada.

- La oposicion particular de aquellos para quienes la tarifa a pagar resulta
demasiado elevada para su poder adquisitivo y afecta al equilibrio de su
economia.

- La oposicion particular de los propietarios y empleados de determinados
negocios localizados en el interior del ambito de peaje (comercio, servicios
personales, ocio, turismo, etc.), que prevén una afeccidon negativa sobre su
rentabilidad econdmica.

La oposicion general al pago de peajes urbanos, la primera de las mencionadas, hace
referencia a cuestiones genéricas, que pueden ir, desde la idoneidad de los precios
como instrumento regulador de los servicios publicos, a la simple y llana oposicién a
que por via de tarifas se aumenten los impuestos reales que los ciudadanos deben
pagar para recibirlos, considerando que ya se pagan suficientes. El hecho de que los
peajes urbanos se apliquen sobre areas urbanas, en general, plenamente consolidadas
y amortizadas, donde, durante décadas o incluso siglos, se ha podido circular sin
pagar una tarifa constituye un motivo suplementario de irritacion frente a ellos.

La segunda forma de oposicidon va asociada a los efectos diferenciales que los
peajes urbanos tienen sobre determinados grupos de conductores, aceptindose que,
en general, les afectan de forma diferente segun sus recursos econdmicos y segun la
localizacién de los extremos de sus desplazamientos.

Se trata, por tanto de una oposicidon que se asocia a la cuestion de la equidad, es
decir, al efecto de los peajes sobre la equidistribucion social, en la medida en que
estos pueden producir “ganadores” y “perdedores”. En efecto, en general suele
admitirse que los peajes urbanos:
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No afectan a los conductores de mayores recursos, que pueden hacer frente a
las tarifas sin que éstas incidan significativamente en su economia y que,
ademds, se ven beneficiados por las mejoras en la circulacion que,
normalmente, se producen en el interior del recinto.
Ganadores pueden ser también las empresas de transporte y los
desplazamientos profesionales y de negocios, que ven los costos del peaje
compensados por las mejoras en tiempo (aumentos de velocidad) y fiabilidad
y, por tanto, en costos de personal o en mejores rendimientos en aquellas
personas en que el valor del tiempo es superior al del peaje.
Afectan en sus pautas de movilidad a los conductores de menos recursos que
se ven obligados a cambiar de medio de transporte, de horario o de recorrido
para evitar el pago del peaje.
Afectan de forma dramatica a aquellos conductores de escasos recursos y
destino del viaje en el ambito de peaje, que son cautivos del uso del
automovil por no disponer de medios alternativos de desplazamiento y no
poder cambiar de horario, debido a la localizacién y motivo de sus viajes.
Este tipo de conductores suelen considerarse los perdedores netos del sistema
y su importancia cuantitativa podria servir como expresion de la mayor o
menor equidad del sistema.

Sin embargo, sobre este analisis de la equidad distributiva de los peajes urbanos
deberian hacerse algunas matizaciones que lo ponen en cuestion:

En primer lugar, deberia subrayarse que, en las experiencias en
funcionamiento, no se dispone de estudios serios y detallados de las pautas de
movilidad de los distintos grupos de conductores clasificados segin su poder
adquisitivo, ni siquiera de su distribucién geografica y posibilidades de
acceso a distintos modos de transporte que, ademads, varian ldgicamente en
cada ciudad y se ven diferentemente afectados segun el diseno del peaje.

En segundo lugar, que los efectos de estos sistemas sobre la equidad no se
limitan sélo a los provocados por el pago de la tarifa, sino que, pueden ser
mucho mayores los producidos por la distribucion de los beneficios
economicos del sistema. La enorme cantidad de recursos econdmicos
generados por los peajes urbanos, a veces superiores al propio presupuesto
municipal, pueden tener en efecto mayor influencia en la equidad que las
propias tarifas y, sobretodo, incorporan a otro grupo social, los no
conductores, que pueden resultar ganadores netos, a través de las mejoras en
el transporte publico o en los desplazamientos no motorizados.
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- Finalmente, como sefialan Eliasson y Lundberg®, las clasificaciones que
convencionalmente se aplican para dividir a los conductores o a los
ciudadanos en el andlisis de la equidad distributiva de los peajes urbanos no
se refieren a grupos cerrados y estables. Los ciudadanos son a veces
conductores y a veces peatones, mientras otras veces son usuarios del
transporte publico, por lo que pueden ser, al mismo tiempo ganadores y
perdedores del sistema.

En definitiva, el actual nivel de conocimiento y su extrema complejidad implicita
hace muy dificil extraer conclusiones sobre la equidad distributiva de los peajes
urbanos.

Naturalmente, aunque puedan existir “ganadores” y “perdedores” netos frente a
los peajes urbanos o personas que asi lo sientan, su distribucion y el tamano relativo
de estos grupos depende, también, y en gran medida, del disefio concreto de los
sistemas, de la delimitacion del ambito y la fijacion de las tarifas y de su adaptacion a
las caracteristicas del lugar al que se aplican.

Debe sefialarse, en cualquier caso que, este tipo de oposicion a los peajes puede
no limitarse a los grupos de perdedores, objetivos o subjetivos, mencionados, que un
buen disefio del sistema y la puesta en marcha de medidas complementarias, por
ejemplo en relacion al transporte publico, pueden reducir sustancialmente, sino que,
via el argumento de la falta de equidad distributiva del peaje, puede generalizarse y
sensibilizar negativamente a una parte importante de la poblacion, que se solidariza
sinceramente con los afectados o que, simplemente, aprovecha demagdgicamente el
argumento para situarse en el bando politico de los opuestos al sistema.

Algunas investigaciones subrayan, a este respecto, que los factores
socioecondmicos afectan menos a la aceptabilidad de los peajes urbanos que las
actitudes personales frente a temas como el medio ambiente, la equidad, etc. (MAY,
2005, 82).

En cualquier caso, la cuestion de la equidad de estos sistemas se constituye en
uno de los factores clave para su aceptacion popular y politica y debe considerarse
desde las mas tempranas etapas de su disefio y abordarse con sumo cuidado.

En cuanto a la oposicion derivada de la potencial influencia negativa de los peajes
urbanos sobre los negocios en el ambito, su fundamento deriva de la l6gica inquietud
que suscita el hecho de que, en igualdad de otras circunstancias, la existencia de una
tarifa para acceder a determinados negocios, por estar incluidos en un ambito de
peaje, constituye un factor negativo de cara a la consideracion que de ellos tendran
los conductores para optar entre las diversas alternativas que se les ofrecen para
satisfacer el objeto de su desplazamiento.

2 En su conocido “Swedish Report”, “Road Pricing in Urban Areas” (ELIASSON, 2003), Eliasson y
Lundberg realizaron el que puede considerarse el mejor andlisis del tema de la equidad distributiva
de los peajes urbanos. En ¢él, subrayan las dificultades de llegar a conclusiones firmes, pero
avanzan que existen unos ganadores netos: aquellos para quienes las ganancias de tiempo sean mas
valiosas que el peaje.
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Y, en efecto, a igualdad del resto de circunstancias, es evidente que el pago de una
tarifa suplementaria para acceder a un determinado lugar deberia tener efectos
disuasorios sobre los conductores, al encarecer el desplazamiento, lo que les animaria
a elegir un destino alternativo. Los comerciantes, muy sensibles a cualquier cambio
en las condiciones de accesibilidad de sus locales™, suelen encabezar este tipo de
oposicion que, al igual que la de la equidad, también puede trascender el ambito de
sus potenciales perjudicados y elevarse a la categoria de argumento general contra
los peajes urbanos por el riesgo que, tedricamente, suponen para la dindmica
economica del ambito sujeto a peaje.

Sin embargo, la amenaza que suponen los peajes para la vitalidad econdomica de
los &mbitos urbanos a los que se aplican, ni se ha demostrado en la experiencia
existente, ni responde a temores justificables.

En efecto, tal como se ha visto, en ninguna de las experiencias en marcha se han
podido apreciar indicios de cambios significativos en la dindmica econdémica de las
areas afectadas por los peajes urbanos. Puede argliirse que la experiencia es corta y
que los efectos sélo apareceran plenamente a largo plazo, es decir, al cabo de 15, 20
o mas afnos. Y asi es, y muy probablemente s6lo en Singapur y en los peajes
noruegos podrian evaluarse los efectos econdmicos del peaje. Pero alli, tal como se
ha visto, no hay tampoco indicios de influencia significativa.

De hecho, tal como oportunamente sefialan Eliasson y Lundberg, a priori, la
aplicacion de peajes urbanos deberia tener como efecto un reforzamiento de la
centralidad urbana, ya que, es alli, en el centro urbano, donde se minimizan las
distancias al resto de la aglomeracion y, por tanto, los costos asociados a ellas. Desde
ese punto de vista, las empresas y las personas obtendrian mayores ventajas de
localizacion en el centro urbano y tenderian a la larga a aumentar su concentracion
en ¢él. Este impulso centralizador se daria sobretodo cuando el dambito del peaje es
amplio, e incluye una buena parte de los negocios y puestos de trabajo de la
aglomeracion, pero se reduciria o podria invertirse en el caso inverso™*.

Por otra parte, la posible neutralidad o, incluso, el efecto positivo de los peajes
urbanos sobre la economia de los ambitos a los que se aplican es esperable, si se
tiene en cuenta que, en realidad, la condicion de “a igualdad de otras circunstancias”,
de la que parten los analisis anteriores, no se da, ya que los centros urbanos, lugares a
los que normalmente se aplican, acumulan ventajas comparativas evidentes y de gran
calado frente a destinos alternativos. En efecto, los centros urbanos:

3 Tradicionalmente, los comerciantes se han opuesto a la peatonalizacion de calles o la implantacion
de carriles bus por temor de que la reduccion de la accesibilidad en automovil implicara un
descenso en sus volumenes de ventas. La experiencia, sin embargo, ha demostrado repetidamente
la sinrazén de sus temores, ya que las calles peatonales bien concebidas y los carriles bus han
llevado siempre a un aumento de la frecuentacion y las ventas. (SANZ, 1998; PETERS, 1978)

* Estos autores sefialan incluso como, tras el acuerdo Dennis de 1991, el anillo de peaje concebido
para Estocolmo se disefi6 para que tuviera un efecto centralizador (ELLIASON, 2003, 31).
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- Concentran una gran cantidad de establecimientos de comercio y servicios,
que los hace tnicos en el conjunto de la region y los constituye en alternativa
privilegiada con claras ventajas de escala y aglomeracion.

- Disfrutan de grandes facilidades en cuanto a medios de transporte, publicos y
privados, con infraestructuras y lineas muy polarizadas hacia ellos, lo que los
hace globalmente mas accesibles que cualquier otra zona de la aglomeracion
y les confiere una centralidad excepcional.

- Cuentan, generalmente, con el atractivo complementario de su patrimonio
histérico y artistico, lo que les confiere una superioridad enorme sobre otras
localizaciones para la realizacion de cualquier tipo de gestion.

Las evidentes ventajas y atractivos de los centros urbanos frente al resto de las zonas
hace poco previsible que, incluso, a largo plazo puedan aparecer otras alternativas de
destino competitivas con ellos.

Pero, atin hay mas. A las evidentes ventajas diferenciales de escala, accesibilidad

y atractivos culturales y paisajisticos, de los ambitos centrales, los peajes urbanos
suelen aportar otras, también, de singular trascendencia:

- Por una parte, la desaparicion o reduccion significativa de la congestion, con
la mejora consecuente de su calidad ambiental. Es decir, los peajes urbanos
llevan, en muchos casos, aparejada, la eliminacion de la mayor desventaja
que ofrecen los centros urbanos frente a otras localizaciones: la congestion
circulatoria y el deterioro ambiental asociado.

- La mejora de la accesibilidad en transporte publico que suelen suponer los
peajes, con aumentos de su velocidad y fiabilidad, al disminuir la congestion,
y la promociéon de nuevas lineas y servicios, normalmente, asociada a los
peajes y a la reinversion de los beneficios que generan, lo que todavia
aumenta mas el ya claro diferencial de accesibilidad de estos ambitos.

En definitiva, la combinacion de las ventajas diferenciales de que gozan los centros
urbanos, con las mejoras ambientales, la reduccion de la congestion y la mejora del
transporte publico que, normalmente, aportan los peajes urbanos pueden traducirse,
no en una amenaza para la dindmica econdmica de estos, sino, por el contrario, y al
igual que en el caso de las peatonalizaciones, en el mejor instrumento para garantizar
su mantenimiento y revitalizacion en el futuro, en el corto, en el medio y en el largo
plazo.

Como se ha visto, los argumentos que suscitan el temor de los comerciantes ante
los peajes urbanos no se confirman por la experiencia y son facilmente rebatibles.
Sin embargo, no por ello dejan de tener efecto en su aceptacion. Son potencialmente
utilizables contra ellos y susceptibles de convertirse en claves para su aceptacion.

Factores y argumentos asociados al disefio del sistema

Vaya por delante la observacion, tal vez obvia, de que los factores potencialmente
negativos para la aceptacion de los peajes urbanos relacionados con las
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caracteristicas especificas de la ciudad o region en que se aplican y con el disefio de
los mismos pueden, en gran medida, corregirse aprendiendo de la experiencia
existente y disefiando sistemas adaptados a las peculiares caracteristicas de cada
lugar.

Consecuentemente con ello, deben tomarse en consideracion desde el inicio del
disefio del sistema y tratar de evitar que se conviertan en sus propios enemigos.

Algunos de estos factores son evidentes, como los relacionados con las tarifas,
incluidos los descuentos y exenciones, o los horarios. Estas decisiones fijan, en gran
medida, el umbral de ingresos de la poblacion a la que afectan mas negativamente y
deben estudiarse y contrastarse cuidadosamente, mediante distintas formas de
consulta e investigaciones especificas, antes de adoptarse.

La influencia de las tarifas en la aceptacion de los peajes no necesita grandes
explicaciones. Es bien conocida la elasticidad de la demanda de transporte en
relacion a los precios y, por tanto, el distinto nivel de afeccion de estos sobre aquella.
Tarifas muy bajas, como las de algunas ciudades noruegas, apenas influyen en las
intensidades de trafico, mientras otras, como las de Londres, con precios
relativamente elevados para buena parte de la poblacioén, consiguen reducciones
importantes de la circulacion, en una ciudad con un sistema de transporte publico
masivo y eficiente.

Pero, tal vez, el caso mds ilustrativo es el de Singapur, donde las tarifas se suben
y se bajan cada tres meses en funcion de las velocidades medias de circulacion. Si
¢éstas caen por debajo de los 20 Km/h en el centro, las tarifas se elevan para reducir la
intensidad y aumentar la velocidad. Si, por el contrario, la velocidad media supera
los 30 Km/h, se procede a reducirlas y se permite el acceso de mas automoviles. Los
conductores afectados aumentan o disminuyen en funcién de la elevacion o
reduccién de las tarifas.”

En cualquier caso, la aceptacion depende muy especialmente del precio del
peaje, lo que hace que algunos expertos recomienden comenzar por peajes reducidos
e irlos incrementando hasta alcanzar los objetivos requeridos estudiando la evolucion
de las afecciones que provocan (JAENSIRISAK, 2003; HARSMAN, 2001).

El trazado del perimetro del peaje, es decir, la delimitacion del ambito afectado por
el peaje constituye la decision clave sobre la distribucion geografica de su afeccion,
en la medida, en que define qué desplazamientos se ven sometidos a peaje y a qué
origenes y destinos corresponden.

Puede darse el caso, como en Estocolmo, que el perimetro de peaje, disefiado
para reducir la congestion en el centro, debido a la morfologia de la red, intercepte
los desplazamientos entre dos areas externas al mismo, cuya conexion pasa
irremisiblemente por ¢él. La decision de exceptuar esos trayectos del peaje,
confiriendo a los conductores un lapso de tiempo de 30 minutos para realizar el

* En Singapur, la elasticidad demanda-precios, medida como el conciente entre el porcentaje de
cambio en la demanda, por el porcentaje de cambio en el precio, que légicamente mantienen una
relacion inversa (a mas precio menor demanda) se calculd por el cambio de precio entre septiembre
y noviembre del 98 en -0,35 entre las 8:00 y las 8:30 de la mafiana. (MENON, 2000)



La Experiencia Internacional en Peajes Urbanos — n° 58 — mayo / junio 2008 65

recorrido entre los dos peajes, evita en este caso la falta de equidad geografica del
sistema®®

Forma especifica del diferencial efecto geografico de los peajes urbanos son sus
efectos de borde, que algunos autores (FRIDSTORM, 2000) sugieren constituyen su
mayor impacto adverso, y que dependen claramente del disefio del sistema.

El efecto de borde se refiere a los impactos concretos que el funcionamiento de
un ambito de peaje tiene sobre las areas localizadas en la periferia inmediata del
mismo. En general, de no considerarse adecuadamente, estas areas de borde pueden
verse sometidas a demandas para las que no estan preparadas, referidas
fundamentalmente a la realizacién de un cambio en el medio de transporte, con
sustitucion del automovil por otro, lo que puede resultar en aumentos de congestion
de circulacion o aparcamiento y traducirse en perjuicios notables a las mismas.

De acuerdo con Eliasson y Lundberg (ELIASSON, 2003), las areas de borde
deben perder atractivo como lugar de localizacion, tanto residencial, como para
negocios, en al medida en que buena parte de sus movimientos se veran afectados
por el peaje. Es en esos bordes donde probablemente podrian producirse los mayores
efectos locales de los peajes, mientras que serian muy poco significativos fuera de
ellos.

Los mayores efectos de borde se producen, generalmente, en los casos de
ambitos reducidos, en los que el anillo de peaje separa areas del mismo contenido
funcional y parecida morfologia. Cuando los ambitos son grandes o el centro urbano
queda ampliamente rodeado por otras areas en el interior del mismo, la periferia
inmediata del peaje no ofrece ventajas especiales para el cambio de modo de
transporte o para el aparcamiento, con lo que los efectos de borde son menores. Ello
explica, probablemente, el interés que Transport for London pone en el estudio de las
consecuencias del sistema de Congestion Charging sobre sus bordes, que constituyen
un ambito de estudio especifico en sus Informes y el fracaso de los aparcamientos
disuasorios de Singapur.

En efecto, en Singapur, previendo los posibles efectos de borde tras la aplicacion
del sistema, se planificaron y construyeron numerosos aparcamientos disuasorios
(“park and ride”), localizados en la periferia inmediata del peaje. Sin embargo, pronto
se constatd que su utilizacion era muy reducida, en torno al 4% de ocupacion, por lo
que, a partir de 1989, fueron reciclados para usos comerciales, lo que produjo
ingresos adicionales al sistema. (HAU, 2002)

La percepcion de la importancia de los problemas de congestion en el area afectada
por el peaje y, en general, la de su necesidad, parece que también puede influir
decisivamente en su grado de aceptacion, incluso alli donde las tarifas son

3% La distribucion geogréfica de los efectos de los peajes suele incluirse en el analisis de la equidad,
en la que suelen distinguirse dos dimensiones: la denominada equidad vertical o social, referida a
su impacto sobre grupos segregados en funcidn de sus ingresos o caracteristicas socioecondémicas y
que suele asociarse a la proteccion de aquellos con menores ingresos, y la equidad horizontal o
territorial, relativa a los grupos segregados por su lugar de residencia o trabajo.
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relativamente reducidas y se aplican como instrumento de recaudacion de fondos
para mejorar la red de carreteras.

Asi parece deducirse de la comparacion de los casos de Bergen y de Oslo, el
primero afectando a un area con fuertes problemas de congestion circulatoria, que se
desarrolld sin problemas de aceptacion por los ciudadanos y, el segundo, que genero
intensos debates previos al acuerdo y una considerable oposicion, en una ciudad en la
que la congestion circulatoria no era extrema (LIAN 2005, 1). La falta de percepcion
de la problematica a la que queria dar solucion, también parece haber estado en la
base del rechazo de las Juntas de Distrito al proyecto de Hong Kong de 1983.

El argumento de la afeccién a la privacidad, ha sido una constante en los debates
sobre los peajes urbanos desde sus inicios. Fue, como se ha visto, uno de los maés
decisivos en el rechazo del proyecto de Hong Kong por las Juntas de Distrito y se ha
podido considerar como un problema implicito a los peajes urbanos con control
fotografico de los vehiculos como forma de control.

Sin embargo, aunque ha seguido estando presente en la implantacion de los
ultimos peajes urbanos (Londres, Edimburgo, Estocolmo), su importancia ha ido
recreciendo con la introduccion de mejoras legales y técnicas, que han reducido
sustancialmente la potencial afeccion de las imdgenes de las videocamaras en la
intimidad de las personas.

En efecto, en la actualidad:

- Las ciudades que utilizan sistemas de control de la entrada de vehiculos en el
ambito de peaje, suelen aprobar normas juridicas que impiden la utilizacion
de las imagenes obtenidas mediante videocdmaras para fines distintos del
control del pago de la tarifa.

- Las imagenes obtenidas por las videocamaras se limitan a la placa de
matricula y un entorno minimo que, en cualquier caso, no permite obtener
informacion sobre los ocupantes del vehiculo.

- La tecnologia hace innecesaria la toma de imagenes por videocdmara de
todos los vehiculos que atraviesan las puertas del peaje, limitandose ésta a los
vehiculos que, bien no llevan el correspondiente permiso electronico (caso de
Roma), bien no han realizado satisfactoriamente la transaccion electronica del
pago de la entrada, via “transponder” (caso de Estocolmo). Incluso, en casos
como Londres o Bergen, en los que se obtienen imagenes de las placas de
matricula de todos los vehiculos que atraviesan el peaje, éstas se destruyen
automaticamente cada dia, sin visualizacion directa por personas, tras la
comprobacion, via lectura e identificacion electronica de los caracteres, de
que el vehiculo ha satisfecho la tarifa correspondiente (mediante abono o
pago diario previo en cualquiera de sus formas).

En definitiva, las tecnologias que se utilizan hoy dia en la mayoria de los peajes
urbanos en activo hacen desaparecer casi por completo o, en cualquier caso, reducen
al nivel de cualquier otra forma de control del trafico, la posible afeccion a la
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privacidad de los sistemas de vigilancia por videocamara de los sistemas de peaje
urbano.

Otro argumento utilizado contra los peajes urbanos es su afeccion estética negativa
en el paisaje de la ciudad. Es decir, subrayan la interferencia, el impacto en el paisaje,
en la escena urbana que provocan las instalaciones necesarias para el control del
acceso al recinto de peaje.

Al igual que en el caso de las afecciones a la intimidad, las afecciones estéticas
de los peajes urbanos se han reducido notablemente. En efecto, en los primeros
peajes urbanos y en algunos todavia en funcionamiento, como en los de Oslo, las
puertas o controles de entrada se materializaban fisicamente en:

- Una ampliacion del nimero de carriles de la via, para aumentar su capacidad
ante la posible formacion de colas por la reduccion de velocidad o, incluso, la
detencion del vehiculo necesaria para el pago o el control de la tarifa.

- Una serie de cabinas para el personal de atencion o de instalaciones terrestres
para el control del pago.

- En su caso, una instalacion aérea de cdmaras y detectores.

Este conjunto de instalaciones podia tener efectos estéticos indeseados por su tamafio
y presencia fisica.

En la actualidad, las nuevas tecnologias han permitido, por una parte, suprimir la
ampliacion del nimero de carriles, ya que las nuevas formas de control no precisan
ni la detencion, ni una reduccion importante de la velocidad urbana de los vehiculos.
También, han permitido eliminar las instalaciones terrestres, cabinas y otros.
Finalmente, han permitido reducir y hacer muy transparentes las instalaciones aéreas
de detectores y camaras.

Con todo ello el cambio es notable y la capacidad de afeccion estética de las
puertas o peajes es considerablemente inferior a la de la mayoria de los poérticos de
sefalizacion de carreteras y autopistas, tal como ponen de manifiesto las siguientes
ilustraciones.

En primer plano, instalacion de
detectores y videocamaras del peaje
urbano de Estocolmo en uno de los
accesos al ambito.

Al fondo, sefalizacion en poértico de
direcciones urbanas.
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Puerta de entrada al ambito de
peaje de Bergen

Instalaciones convencionales en el
peaje urbano de Oslo

Factores personales

Aunque los datos disponibles al respecto son todavia parciales y no permiten
establecer con precision las circunstancias personales que influyen en la actitud se las
personas frente a los peajes urbanos, algunos estudiosos han adelantado ya algunas
conclusiones.
Asi, por ejemplo, Peter Guller de acuerdo con su estudio desarrollado en Zurich, en
el marco del proyecto PROGRESS, concluye que los principales factores que
influyen en la actitud de las personas frente a los peajes urbanos son (GULLER,
1999):
El lugar de residencia. Los residentes en la ciudad se sienten més concernidos por
la dimension ambiental del trafico y comparten mas el principio de que “el que
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contamina paga”. Los residentes en los suburbios se sienten mas concernidos por
la congestion, pero no piensan en peajes como una solucioén adecuada.

La disponibilidad de uso de vehiculo privado. Siendo menos favorables quienes
hacen un uso mas intensivo de éste.

El nivel educativo. A mayor nivel educativo, en general, mayor apoyo a medidas
mas sostenibles.

El color politico. El ala derecha es mas proclive a afrontar la congestion con
nuevas conexiones viarias que con peajes, aunque comparte la vision de que la
gente pagaria por ahorrar tiempo.

Por su parte, un estudio realizado en Noruega sobre varios sistemas de peaje
concluye con las siguientes observaciones sobre los factores personales que influyen
en la actitud ante aquellos (KJERKREIT, 2005):
Las personas con menos informacion tienen mas probabilidades de tener una
actitud negativa que las mejor informadas.
La gente con mayores ingresos tiene mejor actitud que la de menores ingresos,
pero las mas opuestos son las capas medias, mas que las bajas.
Los jévenes conductores se oponen mas que los mayores.
Los que realizan viagjes cortos tiene mas posibilidades de oponerse que los que
realizan viajes largos.
Los viajeros mas frecuentes suelen oponerse mas que los menos frecuentes.

La incidencia del destino de los beneficios del sistema

Tal como se ha indicado, los sistemas de peaje urbano en funcionamiento en la
actualidad producen beneficios econdmicos, es decir, sus ingresos superan, en
general ampliamente, a sus gastos. Y ello, no s6lo en aquellos disefiados con ese
objetivo, los noruegos por ejemplo, sino, también, en aquellos cuyo objetivo
principal es la reduccion o el control de la congestion, para cuya consecucion no
precisaban ser rentables economicamente, sino, simplemente, autofinanciarse.

Sin embargo, todos ellos generan beneficios que pueden re-invertirse. Y esa re-
inversion de los beneficios es uno de los mejores instrumentos con que cuentan los
peajes urbanos para mejorar su aceptacion. El compromiso de los responsables del
sistema respecto al destino de los beneficios previstos puede resultar un dato clave
para mejorar su aceptacion por los colectivos mas afectados y por los ciudadanos en
general.

Estudios ingleses confirman en efecto esta influencia, estimando en un 35% la
aceptacion, cuando no habia un compromiso previo, y en un 55% si lo habia
previamente. Y, en este sentido, algunos investigadores concluyen que el mayor
impacto positivo se obtiene comprometiendo los beneficios en la mejora del
transporte publico, en inversiones viarias o en reduccion de impuestos. (MAY, 2005;
GULLER, 1999)
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Dado que los automovilistas de menores ingresos 0 mas dependientes del automovil
son los que mayores probabilidades tienen de recibir impactos negativos y que si los
beneficios no se re-distribuyen, los peajes urbanos resultan en ganancias para los
grupos de rentas mas altas y pérdidas para los de rentas mas bajas, la forma en que se
re-distribuyen los beneficios tiene, por tanto, un impacto significativo sobre la
equidad.

En cualquier caso, estd plenamente aceptada la influencia que el conocimiento
del destino de los beneficios econdmicos de un peaje urbano tiene en su aceptacion
por los ciudadanos.



La Experiencia Internacional en Peajes Urbanos — n° 58 — mayo / junio 2008 71

CONCLUSIONES DE B. HARSMAN, PROYECTO PRISMA
(HARSMAN, 2001, 16)

Aunque hay indicios de que la oposicion decrece, todavia su grado de aceptacion es bajo.
Depende de:

- Lapercepcion de los beneficios del sistema. La congestion en el ambito debe ser
evidente y demostrarse que el peaje es la mejor solucion. Debe ser percibido como un
instrumento facilitador y no como una especie de castigo.

- Ladisponibilidad de alternativas de transporte. La experiencia muestra que los peajes
funcionan bien cuando forman parte de un programa de construccion de carreteras y
transporte publico. Este puede incluir compensaciones a los que resultan mas
perjudicados.

- Las tarifas y el destino de los beneficios del sistema. Puede ser conveniente comenzar
por tarifas bajas y elevarlas posteriormente hasta alcanzar el equilibrio deseado.

- Laequidad del sistema. Deben identificarse los efectos perjudiciales sobre ciertos grupos
de ingresos o areas geograficas (residenciales y otras), para compensarles.

- El disefio del proceso de decision necesario para la introduccion, discusion e
implementacion del sistema.

- La habilidad negociadora de los politicos involucrados en los distintos niveles del
gobierno y entre los expertos y planificadores.

- Los esfuerzos de comunicacion realizados desde el inicio del proceso.

- Las experiencias anteriores en peajes.

- Laaceptacion por una mayoria de ciudadanos no debe esperarse al principio, aumentara
con la comunicacion y con la implementacion, pero es un proceso largo.

RAZONES DE LA ACEPTACION DE LOS PEAJES URBANOS NORUEGOS
(WAERSTED, 2005)

Las condiciones del trafico eran basicamente inaceptables.

Los principales partidos politicos acordaron hacer algo.

Los beneficios se comprometieron para nuevas infraestructuras de transporte.
Los peajes se limitaron a un periodo de aproximadamente 15 afios.

Fondos estatales extra, por un monto equivalente al de los peajes, se afiadieron al
presupuesto para nuevas infraestructuras.

Las tarifas eran bajas.

Bergen fue primero.

Los que se oponian a la entrada de vehiculos en la ciudad, apreciaron que pagaran.
20% de los beneficios se destind para transporte piblico

Sistema de uso facil para los usuarios, al menos en Bergen y Trondheim.
Ninguna estacion de peaje creo colas de espera en las horas punta.
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CONCLUSIONES DEL PROYECTO PROGRESS (2004)

Una mayoria del ptblico tiende a estar contra los peajes viarios cuando se plantean como
una medida aislada.

Es dificil encontrar apoyos para proyectos completos, recomendandose desarrollar uno o
varios proyectos pilotos, de menor escala, como fase previa a la implementacion del
conjunto.

Los apoyos parecen reducirse a medida que se presentan planes mas detallados, por la
dificultad de que se acomode a las preferencias de todos los afectados.

Resulta dificil comunicar los objetivos de los proyectos. La oposicion suele reducirse
después de su implementacion, pero resultan en cualquier caso controvertidos.

Las empresas localizadas en el centro urbano estan a menudo contra los peajes viarios,
mas que los residentes.

Se necesita un extenso esfuerzo de comunicacion. Se han detectado dificultades
considerables para comunicar adecuadamente los proyectos.

Se detectan dificultades para comunicar cambios en los sistemas. Importantes
porcentajes de infraccion tras los cambios lo demuestran.

Buena disponibilidad de informacion es incluso necesaria en los ensayos y proyectos
piloto.

La prensa actlia simultdneamente creando opinion y reportando opiniones.

Los proyectos sencillos son mas faciles de comunicar.

La estructura legal puede limitar las posibilidades del proyecto y la modificacion de la
legislacion puede llevar mucho tiempo.

La regulacion del destino de los beneficios del sistema es muy importante y debe
establecerse antes de la implementacion del sistema.

Los peajes basados en la distancia recorrida son los mas flexibles y faciles de adaptar en
la lucha contra la congestion. Son posibles a través de GPS, pero la tecnologia no esta
totalmente madura.

Debe combatirse la incertidumbre que generan estos sistemas, preparando un una
estrategia de dialogo con sus ventajas y desventajas.

Son necesarios recursos antes de implementar el sistema.

Deben preverse los efectos sobre la equidad.

Deben abordarse los efectos sobre los negocios.

El apoyo tiende a crecer tras la implementacion.

Suele haber malos entendidos sobre el sistema que conviene aclarar

La estética es importante.

Se demandan medios de pago faciles y variados.

No debe subestimarse el tiempo necesario para acostumbrarse al sistema.
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5.2 PROBLEMATICA POLITICA Y JURIDICO-INSTITUCIONAL

Consecuentemente con los problemas de aceptacion que padecen y con los riesgos
que su diseno tiene de provocar afecciones a determinados colectivos y grupos
sociales o econémicos, la implantacién de un peaje urbano precisa la consecucion de
amplios consensos politicos, la coordinacién y cooperacion institucional y la
adecuacion, en su caso, del marco juridico.

La exigencia de consenso politico en los peajes urbanos

La experiencia sobre los problemas de aceptacion de los sistemas de peaje urbano,
asi como la incertidumbre sobre algunos de sus efectos, con el nivel de informacion
existente, confieren a los procesos de puesta en marcha de estos proyectos un riesgo
politico importante, que puede resultar excesivo para ser asumido por un partido
politico en solitario.

La posibilidad, incluso, de que un partido politico con amplia base se oponga al
proyecto puede ser suficiente para su reconsideracion, habida cuenta de la mas que
probable oposicidn inicial de la ciudadania y de la facilidad con que pueden utilizarse
en su contra algunos argumentos, como el de su falta de equidad o su influencia
negativa en la vitalidad econémica de los centros urbanos, a pesar de que todos los
indicios, los analisis tedricos y las posibilidades que ofrece la redistribucion de sus
beneficios, sugieran un potencial basicamente positivo.

La busqueda del mayor consenso posible entre las fuerzas politicas debe ser, por
tanto, una de las metas previas al desarrollo de cualquier proyecto de peaje urbano.
En una posicion de simple mayoria municipal, con la oposicion de grupos politicos
importantes, probablemente, s6lo si se cuenta con la intervencion decidida de un
lider politico de talla puede el proceso llegar a buen puerto.

Debe, no obstante, subrayarse que hoy dia, la extension de la conciencia
ambiental, la exigencia de mejores condiciones de calidad de vida en las ciudades y
la cada vez mayor popularidad de los medios de transporte colectivos o no
motorizados situa al lado de los proyectos de peaje urbano a los grupos politicos y las
asociaciones mas comprometidas con el medio ambiente y el desarrollo sostenible, lo
que supone una fuerza transversal de apoyo que puede estar presente en mayor o
menor grado en todos los partidos politicos.

La experiencia de los peajes urbanos desarrollados hasta la fecha, y la de los
fracasos, pone de manifiesto esta necesidad de consenso politico o fuerte liderazgo.

Asi, los proyectos noruegos, todos han partido de un amplio consenso entre los
partidos con representacion municipal e, incluso nacional, lo que ha facilitado de
forma notable la gran extension de estos sistemas y la existencia de otros proyectos.
En Bergen, en 1983, aunque la iniciativa parti6 de la Direccién General de
Carreteras, quien formuld la necesidad de una financiacién complementaria a la
estatal para desarrollar una red viaria en torno a la ciudad, los partidos principales,
socialdemoécrata y conservador, opuestos en casi todo el resto de cuestiones,
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constituyeron una sélida base de consenso para desarrollar el peaje que financiaria
los proyectos y que dura hasta la actualidad. (BEKKEN, 2005).

No obstante, conviene recordar que el consenso se ha logrado en torno a
proyectos cuyo principal objetivo era financiar la construccion de carreteras durante
un periodo de tiempo determinado. La no renovacion del peaje de Trondheim, al
término del periodo de 14 afos para el que fue aprobado, y los debates que ya han
comenzado sobre el futuro del de Oslo, cuyo plazo termina en 2007, dan idea en
cualquier caso de los delicados equilibrios necesarios para modificar el contenido de
los consensos hacia otros objetivos anti-congestion que la legislacion ya les permite,
y que parecian haberse impuesto en la renovacién del de Bergen, en 2001, con
inclusion de la construccion de una linea de tranvia con el 55% de los beneficios del
sistema.

En el caso de Singapur, como ya se ha sefialado, las especiales condiciones de su
territorio, de reducida superficie y gran poblacion, lo que da una densidad
poblacional superior a los 6.500 habitantes por kilémetro cuadrado, asi como el alto
ritmo de crecimiento de su motorizacion, junto al hecho de haber estado sometido al
autoritario gobierno de Lee Kuan Yew, desde 1959 a 1990, garantizaba la ausencia
de oposicién al peaje urbano que, en 1990, cuando comienza una etapa de gobiernos
mas liberales, ya no precisaba de gran consenso por haberse incorporado a los
hébitos de sus habitantes.

En el caso de Londres, todos los analistas coinciden en que, sin el decidido
liderazgo de Ken Livingstone, un peso pesado del partido laborista inglés, reelegido
para otro mandato como Major of Londres, en 2004, y las especiales condiciones de
congestion del centro de Londres, no hubiera sido posible poner en marcha el sistema
de Congestion Charging.

El caso de Estocolmo, los acuerdos y desacuerdos de los 90 entre las principales
fuerzas politicas en torno al sistema de peaje, se resolvieron tras las elecciones
municipales de septiembre de 2002, en las que, el apoyo de los 6 concejales verdes al
gobierno del alcalde socialdemodcrata de Annika Billstrom obligaba a éste a llevar
adelante un proyecto de peaje urbano. La victoria simultanea, el 17 de septiembre, de
los partidarios del peaje en, Referéndum, y de los partidos que se oponian al mismo,
en las elecciones municipales, realizadas el mismo dia, ha dado lugar a una situacion
realmente paradodjica: la obligacion del nuevo gobierno municipal de llevar adelante
un proyecto al que se oponia antes de las elecciones.

En cuanto al fracaso de los proyectos de Hong Kong y Edimburgo, ya se han
sefialado, la importancia que tuvieron, en el primero, los argumentos de la afeccion a
la intimidad o de falta de percepcion del problema de la congestion, que los datos
auguraban en un futuro no muy lejano, mientras, en Edimburgo, la ausencia de un
lider carismatico y la oposicion de los conservadores termind con una iniciativa que
habia consumido mucho tiempo y esfuerzos.
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La problematica juridica e institucional

La implementacion de un peaje urbano requiere de un marco juridico adecuado que
haga posible el conjunto de operaciones necesaria para su funcionamiento y que dé
base legal a los derechos y deberes que implica.

En primer lugar, el marco juridico debe permitir la imposicion de una tarifa para
circular con un vehiculo a motor por determinados &mbitos urbanos y con
determinados objetivos.

Ademads, requiere que los instrumentos e instalaciones asociadas al
funcionamiento del mismo, desde las unidades interiores a los vehiculos, a los
detectores, videocamaras o sistemas de procesado de la informacion, estén
permitidos y adecuadamente normalizados para su uso, incluidas en su caso, las
frecuencias o longitudes de onda en que funcionan, y todo ello en el marco de las
posibles regulaciones de la Union Europea®”’.

Es, también, necesario que las instituciones que pretendan llevar adelante la
iniciativa del peaje tengan competencia para ello y para aplicar las tasas o tarifas que
se impongan a los conductores. Cuestion ésta que no es baladi, como demuestra el
caso de Estocolmo, en el que la ciudad tuvo que desistir de gestionar el sistema a
favor de la Direccidén Estatal de Carreteras, ya que, en Suecia, los municipios sélo
pueden imponer tasas a los residentes en su término municipal, y el peaje se habia
formalizado como una tasa™.

Es preciso, igualmente, tener garantia juridica de que los beneficios del sistema
pueden invertirse en el destino que se pretende en el proyecto, sea éste la mejora del
transporte publico o la construccion de carreteras. A este respecto, la experiencia
noruega muestra como el marco juridico ha debido ir avanzando para permitir, a
primeros de los sesenta, que se pusieran en marcha peajes para financiar proyectos de
carreteras, después, a finales de los ochenta, que una parte de los beneficios de los
peajes se destinaran a mejoras en el transporte publico y, finalmente, que pudieran
establecerse peajes con el objetivo de frenar la congestion, esta tltima modificacion
autorizada mediante una enmienda a la Ley de Carreteras, de junio de 2001
(WAERSTED, 2005).

A la necesidad de adaptar el marco juridico previamente a la puesta en marcha de
los proyectos de peaje urbano, se superpone la problematica asociada a la
imprescindible colaboracion entre instituciones derivada de la propia naturaleza de
estos sistemas.

37 Recuérdese a ese respecto, que el sistema de EFC (“Electronic Fee Collection”, recaudacion
electronica de tarifas) noruego, que empieza a utilizarse en Oslo en 1990 y que se generaliza en
Trondheim en 1991, hubo de cambiarse entre 2001 y 2002 debido a una disposicion de la Union
Europea que reservaba la frecuencia utilizada por éste para la television digital y establecia la onda
de radio de 5,8 Ghz para este tipo de comunicaciones. Esta modificacion dio lugar a la
implantacion del actual AutoPASS, propiedad del estado noruego, acorde con dicha regulacion y al
cambio de un millon de “transponder”. (WAERSTED, 2005)

Informacion facilitada verbalmente por la portavoz de la Direccién General de Carreteras de
Suecia.

38
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En efecto los peajes urbanos:

- Pueden afectar a elementos viarios de orden o competencia superior a la
municipal, asi como a vias de varios municipios o entidades locales. En
Noruega, por ejemplo, el municipio de Oslo y el condado de Akershus
formaron una “joint venture” 60-40 para el desarrollo del peaje. En Estocolmo
es la direccion estatal de las carreteras quien desarrolla un proyecto
auspiciado por el Ayuntamiento de la ciudad.

- Afectan indirectamente a las instituciones responsables de los transportes
publicos y ferroviarios, que pueden ser de ambito local, comarcal, etc. De
hecho, en Londres, es la entidad responsable de los transportes
metropolitanos, Transport for London, quien desarrolla y gestiona el sistema.
En Bergen, el funcionamiento del peaje en su actual fase, que gestiona la
direccion estatal de las carreteras, esta ligado a la construccion de una linea
de tranvia.

- Afectan, en general, a una poblacién asentada en un territorio que suele
exceder ampliamente los limites de un solo municipio, ambito sobre el que,
en principio deberian recaer los beneficios del sistema.

En definitiva, la cooperacion interinstitucional es, a todas luces, necesaria y requiere
su consideracion desde el inicio del proceso.

5.3 COMUNICACION E INFORMACION

Existe una gran coincidencia entre los estudiosos del tema, fundamentada en las
evidencias disponibles, de que la aceptacion de un peaje urbano varia
sustancialmente a lo largo de su proceso de implementacion.

En sus inicios, los peajes urbanos no suelen contar con apoyo superior al 20 o al
30% de la poblacion®, mientras que, una vez en funcionamiento, su apoyo puede
superar el 50%. Estos cambios parecen deberse, fundamentalmente, al aumento del
conocimiento de los ciudadanos sobre su funcionamiento y efectos, lo que subraya
las dificultades de comunicacion a que se enfrentan estos proyectos y la necesidad de
desarrollar un esfuerzo importante en superarlas.

% De acuerdo con las conclusiones del proyecto PRIMA, ninguna forma de peaje viario alcanza un
30% de apoyo (GULLER, 1999).
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EVOLUCION DE LA OPOSICION AL PEAJE
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Fuente: BAIN, 2003 (Trondheim y Londres); TRETVIK, 2003 (Oslo y Bergen)

De acuerdo con Kjerkreit y Odeck (KJERKREIT, 2005), en situaciones donde los
peajes estan preparandose, el porcentaje de apoyo estd por debajo del 20% y se
detectan porcentajes muy altos de ciudadanos, del orden del 50%, que estan poco o
muy poco informados de sus objetivos. También sefalan que las opiniones de las
personas menos informadas son mas negativas ante los peajes que las bien
informadas.

La importancia de la informacién y la comunicacion es, por tanto, crucial. De
hecho, el importante esfuerzo comunicador que realizd Transport for London, con el
envio de mas de 3 millones de folletos a hogares londinenses y 35.000 paquetes de
informacion a operadores de flotas de automoviles, ademas de las campanas en radio,
TV y prensa o el funcionamiento de un eficiente portal de internet y un amplio “call
centre”, se considera uno de los principales factores del éxito del Congestion Charging
y de la evolucion positiva de su aceptacion popular. (BAIN, 2003).

En general, se subraya la importancia de comunicar las ventajas o resultados
positivos que proporcionan los peajes urbanos. Los ahorros de tiempo y sus ventajas
ambientales, éstas de gran influencia, se consideran los mejores argumentos para su
aceptacion. El uso de los beneficios, también se considera clave. (HARSHMAN,
2001).

La necesidad de contar con un eficiente y amplio sistema de comunicacion
interactiva con los ciudadanos se pone de manifiesto al analizar algunas cifras. Por
ejemplo que, s6lo en un mes, la pagina de Internet para el “roll ring” de Bergen fue
visitada 4,6 millones de veces (SKULSTAD, 2005) o que la puesta en marcha del
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proyecto de Estocolmo requiri6, durante las semanas en torno a su inauguracion, el
. . , . 40
trabajo de 900 asistentes telefonicos™ .

% Dato facilitado directamente por el departamento de Relaciones Piblicas de la Direccion estatal de
carreteras.
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6 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 CONCLUSIONES

De acuerdo con la informacion disponible y con los analisis realizados, las
principales conclusiones que se extraen de la experiencia de los peajes urbanos
modernos son las siguientes:

Los peajes urbanos

Se muestran eficaces para hacer cambiar el comportamiento de los
conductores y reducir la utilizacion del automovil para acceder a las areas
controladas. Son, por tanto, un instrumento eficiente de gestion de la
demanda de transporte.

Consecuentemente con ello, reducen los niveles de congestion, la emision
de contaminantes y el consumo de energia y, en general mejoran la
calidad ambiental del dmbito. Sin embargo, su influencia en la calidad
ambiental del conjunto urbano no resulta significativa.

Llevan, en general, aparejado un mejor funcionamiento de los transportes
publicos en superficie, tanto en velocidad, como en fiabilidad, provocado
por el descenso en los niveles de congestion.

Los datos disponibles no permiten afirmar que produzcan efectos
negativos sobre la vitalidad economica de las areas a que se aplican.
Cabria esperar, incluso, efectos positivos sobre éstas como consecuencia
de la reduccion de la congestion y de las mejoras ambientales asociadas.
Técnicamente, el funcionamiento de los peajes urbanos estd resuelto y
puede realizarse sin obligar a los vehiculos a detenerse en los puntos de
acceso al area controlada. Sistemas electronicos permiten la lectura de las
placas de matricula, el control de las entradas y salidas, asi como la
facturacion directa de las tarifas a los usuarios, con altisimas tasas de
fiabilidad. Las tarifas pueden ser variables en el tiempo y en funcién del
punto de acceso.

La tecnologia para la aplicacion de la tarifa en funcion de la distancia
recorrida esta ya resuelta pero no disponible para su comercializacion e
implementacion inmediata. Debe realizarse un seguimiento de su
evolucion para valorar su posible aplicacion en el horizonte de puesta en
marcha del proyecto.

Las tecnologias actuales permiten reducir hasta hacerlos practicamente
insignificantes los riesgos de afeccion a la intimidad de las personas y los
efectos estéticos negativos a los que se asociaban.

Son habitualmente muy rentables econdmicamente, con beneficios
superiores al 50% de los ingresos y plazos de amortizacion de las
instalaciones inferiores a 10 afios. Cumplen, por tanto, el objetivo
principal de algunos de ellos, de servir de instrumento de financiacion de
inversiones en transporte. Segin datos recientes (junio 2006), el costo de
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instalaciéon de un sistema totalmente automatizado puede estimarse en
unos 150.000 euros por cada carril de acceso, incluidos los dispositivos a
instalar en el interior de los vehiculos.

Su caracter progresivo o regresivo en relacion a la equidad distributiva no
estd claro con los datos y estudios disponibles, aunque se estima mas
importante la incidencia en la equidad de la distribucion de los beneficios
que generan, que el propio efecto de las tarifas.

Los peajes urbanos presentan problemas de aceptacion publica y politica,
lo que hace inciertos los resultados de las consultas a la poblacion. Los
principales factores que afectan a su aceptacion son las tarifas, el disefio
del sistema, el destino de los beneficios, el esfuerzo de comunicacion, etc.
Se mantienen como argumentos, su posible falta de equidad, el riesgo de
afeccion a la intimidad y sus efectos estéticos.

Los peajes urbanos deben afrontar un marco legal e institucional complejo
que, en general, termina resolviéndose.

6.2 RECOMENDACIONES GENERALES

De acuerdo con la problematica detectada y con las opiniones mas comunes de los
expertos en el tema, pueden adelantarse las siguientes recomendaciones generales:

Aclarar y adaptar el marco juridico institucional. Cualquier proyecto de
peaje urbano debe partir del estudio de las necesidades de adaptacion del
marco juridico y competencial vigente, para iniciar en su caso las
oportunas modificaciones y diseflar la estructura administrativa del
proceso.

Garantizar la colaboracion institucional necesaria para incorporar al
proyecto a todas las administraciones involucradas y con capacidad de
incidir en el éxito del proyecto.

Fomentar la construccion de un amplio consenso politico, que sustente el
proyecto y evite los riesgos inherentes a sus habituales dificultades de
aceptacion publica.

Establecer claramente los objetivos del peaje urbano, de forma a que
puedan ser facilmente explicados y comprendidos por los ciudadanos.
Consultar a agentes y grupos implicados o afectados por el proyecto, de
cara a trasmitirles la maxima informacion y obtener de ellos referencias
utiles para el disefo del sistema, tanto en su despliegue geografico como
en lo relativo a las tarifas.

Comenzar con sistemas sencillos, faciles de gestionar y comprender por
los ciudadanos, que pueden ir haciéndose progresivamente mas
complejos.
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- Estudiar detalladamente las afecciones a los diferentes grupos sociales,
econdmicos, geograficos, etc., de cara a un disefio afinado del sistema que
resuelva los puntos conflictivos o las afecciones injustas que pudieren
derivarse de su implantacion.

- Comenzar con tarifas moderadas, que pueden irse elevando hasta alcanzar
el equilibrio deseado, y reducir al minimo las excepciones, para evitar la
existencia de grupos privilegiados que puedan suscitar sentimientos de
injusticia en otros.

- Prever y comprometer el destino de los beneficios, como instrumento de
compensacion de las afecciones del peaje y de sus efectos sobre la
equidad social o territorial.

- Utilizar tecnologias contrastadas de reconocimiento automatico de
matriculas y cobro automatico de la tarifa.

- Desarrollar un amplio y continuo programa de comunicacion, que trate de
explicar los objetivos del sistema, su necesidad como mejor solucion a la
problematica existente, su funcionamiento, los efectos positivos
esperables y las compensaciones que sus beneficios permitirdn. Estimar
las consecuencias de su no aplicacién sobre la congestion y el medio
ambiente.

- Prever un programa continuo de seguimiento de resultados y opiniones,
que permita evaluar su eficacia y, en su caso, corregir aquellos aspectos
que se demuestren mal disefiados o aplicados.
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7 REFERENCIA BIBLIOGRAFICAS Y PAGINAS WEB

Paginas web oficiales de los peajes urbanos en funcionamiento

Londres : https://www.cclondon.com/

Estocolmo : http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=183
http://www.stockholm.se/Extern/Templates/Page.aspx?id=34184

Oslo y Bergen*':
http://www.vegvesen.no/servlet/Satellite?cid=1103284778215&pagename=vegvesen%?2
FPage%2FSVVsubSideInnholdMal&c=Page

Trodheim** CONCERT: http://www.aksess.no/vegvesenet/concert/index _eng.html
PROGRESS: http://www.progress-project.org/Progress/tron.html

Roma: http://www.atac.roma.it/menu.asp?i=9&p=1&codmenu=1&CodPadre=0

Singapur: http://www.lta.gov.sg/motoring_matters/index_motoring_erp.htm

Otras paginas web:

Commission  for  Integrated  Transport (CfIT) Congestion Charging  site:
http://www.cfit.gov.uk/congestioncharging/index.htm

Cupid European Transport Pricing (including newsletter): http://www.transport-pricing.net

Dublin (Oscar Faber study) proposals: http://www.environ.ie/press/oscarfaber.html

EU Progress charging project: http://www.transport-pricing.net/reports22.html

European Transport Pricing Initiative (CUPID) site (coordinated by Transport and Travel
Research; 2000-2004): http://www.transport-pricing.net

European Transport Pricing Initiative Newsletter: http:/www.mcicam.net/MCICAM-
news.pdf

EUROoPrice (European Union Road Pricing) project: http://www.europrice-network.org

1 S6lo contiene informacion sobre los toll ring en noruego. Lo mismo sucede con las paginas web de
las ciudades de Oslo (http://www.oslo.kommune.no/the city of oslo/) y Bergen
(http://www.bergen.kommune.no/info_/ekstern/engelsk/).

*2 Trondheim no dispone ya de informacion especifica y actualizada en la pagina web de transportes
del ayuntamiento (http://www.trondheim.com/content.ap?thisld=227682&language=3). Las que se
ofrecen corresponden al proyecto CONCERT, contenida en la pagina de la Direccion General de
Carreteras noruega, y la del proyecto PROGRESS de la Unién Europea.
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IMPRINT-EUROPE  (Implementing  Pricing Reform in  Transport) project:
http://www.imprint-eu.org

'Sod-u-Ken' (anti London Congestion Charging site): http://www.sod-u-ken.co.uk

Telematics Update: Road Charging Update: http://www.roadcharging.com
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1. Singapur
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3. Oslo

4. Trondheim
5. Roma

6. Londres

7. Estocolmo
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1. SINGAPUR: ELECTRONIC ROAD PRICING

Poblacion: 4,2 M (2003)

Antecedentes: Altisimas tasas de motorizacion.

Territorio reducido, alta densidad de poblacion.
Prevision de altos niveles de congestion.
En 1972 se establece una tasa por la posesion de automoviles.

Obyjetivo: Reduccion (gestion) de la congestion.

Proceso institucional: Decision directa del Gobierno del Estado.

Fecha de inicio de los trabajos: 1972

Inauguracion del sistema actual: 1975: Area Licensing Scheme (ALS), de funcionamiento
convencional.

1998: 1 de septiembre, Electronic Road Pricing (ERP),
totalmente automatico.

Superficie del ambito: 7,2 Km®

Puntos de control: 33

Horario de funcionamiento (2005): Laborables:  7:30 - 18:30

Sabados: 10:15 - 14:00

Tarifas (2006): Hasta 1,5 € por entrada.

Variables por hora y punto de acceso.

Motos: 50%

Camiones: 150%

Autobuses:  200%

Exenciones: Ambulancias, bomberos y policias.
Las tarifas se revisan cada 3 meses desde la implantacion del sistema, en funcion de las
velocidades medias de los vehiculos, tomadas de 7000 taxis equipados con receptores de
posicion para recibir encargos. Las velocidades de referencia son, entre 20 y 30 Km/h, en la
zona central restringida, y entre 45 y 60 Km/h, en las autopistas. Fueron establecidas por un
estudio técnico para mantener un buen nivel de servicio sin infrautilizar las vias. Cuando la
velocidad decae por debajo de los minimos durante media hora, se elevan las tarifas en ese
periodo y a la inversa. Las tarifas y las horas se hacen publicas cuando se revisan.

Sistema de cobro y vigilancia:

El sistema ERP se basa en la utilizacién de una frecuencia de onda corta de radio y se
compone de 3 elementos:

- Una unidad interna (IU, “In-vehicle Unit”), que llevan el 97% de los vehiculos en
Singapur y que se distribuy6 gratuitamente hasta el inicio del ERP. En ella se inserta una
tarjeta de débito (“cash-card), recargable. Existen diferentes tipos de unidades segun el tipo
de vehiculo, son de diversos colores y se disponen en un lugar visible del parabrisas para su
control. La Unidad Interna muestra durante 10 segundos, al insertar la tarjeta o al pasar por
un control, el balance de fondos disponible y avisa cuanto este desciende por debajo de un
determinado umbral (5S8$).
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- Los controles o puertas de entrada, 33 en total, estan equipados con camaras que registran
con niveles muy reducidos de error las placas de los vehiculos. Cada vez que un vehiculo
cruza una de las puertas del recinto, el sistema cobra el costo correspondiente a la hora, el
dia, el lugar y el tipo de vehiculo. Las puertas constan de tres elementos: Un detector que
identifica el tipo de Unidad Interna y envia una orden para el cobro de la tasa. Un segundo
detector que comprueba que se ha producido el cobro. Una camara que, en caso de que el
segundo detector no haya comprobado el cobro, toma una imagen de la placa trasera de
matricula del vehiculo. Cada una esta conectada a un ordenador local que acumula los datos
y los envia, a intervalos regulares, al centro de control.

- Un centro de control que recibe y procesa la informacion y contabiliza diariamente las
cargas, asi como las infracciones y los errores (no llevar la tarjeta en la unidad interna). En la
base de datos, la referencia de la unidad interna de cada vehiculo esta asociada a la matricula
del mismo.

El sistema ERP permite modificar tarifas y horarios desde el control central.

Gastos e ingresos, en millones de euros:

[ Inversion 98 (1998)
(4 Gastos de funcionamiento anual 8 (2003)
(1 Ingresos anuales 40 (2003)
(4 Beneficio anual 32 (2003)
Personal
d Funcionamiento 30 empleados
[d Mantenimiento 35 empleados
Evolucion:

- En 1975, se introdujo el Area Licensing Scheme (proyecto de area con permiso), 33 puertas
de entrada, en torno al centro de negocios, en el que se exigia mostrar el recibo del pago de
una licencia, que se debia adquirir previamente y estaba disponible en numerosos
establecimientos (gasolineras, correos, supermercados, pero no en las entradas) para circular
entre las 7:30 y las 9:30 de la mafiana los dias laborables, enseguida extendido hasta las
10:15 y, posteriormente, entre las 16:30 y las 19:00 (1989), con recorte posterior a las 18:30
y vuelta mas tarde a las 19:00. En 1994, el horario se amplia de 7:30 a 18:30, entre semana, y
de 10:15 a 15:00 los sabados, luego recortado a las 14:00. Todo el sistema funcionaba
manualmente, con control visual de los tickets, sin detener los vehiculos, en las puertas de
entrada. Los tickets daban derecho a entrar y salir ilimitadamente y moverse sin restricciones
por el area. Al principio, taxis, autobuses, camiones y camionetas, motos y vehiculos con
cuatro o mas ocupantes estaban exentos del pago.

- Posteriormente (1989), se eliminaron todas las excepciones salvo las de los autobuses.

En los 90, un sistema parecido, con tickets se establecid en 3 carreteras concluyentes en el
area (Road Pricing Echeme, RPS), de 7:30 a 9:30.

Medidas complementarias:
El peaje urbano de Singapur se inscribe dentro de una estrategia general de transporte que
incluye, también: una planificacion coordinada del transporte y los usos del suelo, la
construccion de una modesta red de carreteras, la promocion del transporte publico y la
gestion integrada del trafico.

Ademas, en 1972, se establecidé una alta tasa de matriculacion o propiedad para todos los
vehiculos, que se ha ido incrementando progresivamente, con objeto de disuadir la
adquisicion de automdviles. En 1990 su concepcion se modifica, estableciendo el sistema del
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cupo de vehiculos (“Vehicle Quota System” o VQS), por el cual, el Gobierno decide cuantos
vehiculos pueden registrarse anualmente para no superar un crecimiento del parque del 3%
anual. El conjunto del crecimiento autorizado mas los vehiculos que se eliminan, fija el
maximo numero de vehiculos que pueden registrarse cada mes. Los candidatos a adquirir un
vehiculo deben participar en una subasta del derecho de matricula cuyo beneficiario es el
estado. En 1994, se ingresaron 1,8 billones de US$ por este concepto.

El Gobierno ha desarrollado un metro y una red de tranvias en Singapur para promover el
transporte publico, que ha llevado a un incremento de su participacion en el reparto modal,
desde el 46%, en 1974, al 70%, en 1991.

Resultados:
Con ALS (desde 1975)
Reduccion del trafico entrante en la zona: 73% (mas alto de lo esperado)
Aumento fuera del horario: 23 %
Aumento de la velocidad media de 19 a 36 Km/h. (por encima de lo esperado
En 1992
El trafico entrante era aproximadamente el 50% del de 1975.
La velocidad habia aumentado en un 20%
Los accidentes se habian reducido en un 25%
El transporte publico subid del 37 al 67%, en los viajes al trabajo.
En 2000, el trafico entrante era un 13% menor que el de 1975

Infracciones y errores:
Numero de transacciones mensuales: 6 M

Porcentaje de infracciones 0,5%
Multas:
No llevar Unidad Interna: 35€
No llevar insertada la tarjeta: S5€
No llevar saldo suficiente 5€
Nivel de error del sistema: 0,05%
Referencias:

Singapur: http://www.lta.gov.sg

BAIN, R.; PLANTAGIE, J.W. (2003) : “The Credit Dynamic of Congestion Charging”.
Standard and Poor’s Infrastructure and Finance. http://www.

KOH, W.T.H. (2003???): Improving Urban Mobility in Singapore: Vehicle Quotas and
Electronic Road Pricing. http://www.ciudad-derechos.org/english/pdf/eeu.pdf

MAY, A.; SUMALEE, A. (2005): “One Step Forward, Two Steps Back? An Overview of
Road Pricing Applications and Research Outside the United States”. International
Symposium on Road Pricing. Novembre 19-22, 2003, Key Biscayne, Florida. Transportation
Research Board, Washington D.C., 2005.
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/conf/cp34roadpricing.pdf

MENON, G. (MSI Global) (2003): “Evaluation of Singapore’s Electronic Road pricing
(ERP) System (1998-present)”. International Symposium on Road Pricing. Novembre 19-22,
2003, Key Biscayne, Florida. Transportation Research Board, Washington D.C., 2005.
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/conf/cp34roadpricing.pdf
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2. BERGEN (NORUEGA) TOLL RING
Poblacion: 250.000 (340.000 en el area metropolitana).

Antecedentes:
1983, la Direccion General de Carreteras propuso instalar un peaje urbano con objeto de
recaudar fondos para proyectos de carreteras. El proyecto fue apoyado por los tres principales
partidos del ayuntamiento y por los dos nacionales. El Estado acord6 aportar para los
proyectos el mismo presupuesto que el resultante del peaje.

Objetivos:
Obtener fondos para la red de carreteras, por un periodo de 15 afios, desde 1986.
En 2002, se renueva hasta 2011, solo 45% para carreteras. Subida de tarifas

Proceso institucional:
Aprobacion por el Ayuntamiento, con apoyo de los principales partidos, y aprobacion por el
Parlamento Noruego.
Compaiiia de capital publico y funcionamiento privado opera el toll ring: Bro & Tunel.

Fecha de inicio de los trabajos: 1983

Inauguracion del sistema actual:
1986, enero, con pegatinas pre-compradas y vigilancia esporadica.
2004, febrero, total automatizacion

Superficie del ambito:
Unos 35 Km?
En el ambito vive en torno a un 10% de la poblacioén de Bergen.

Puntos de control: 7+1 en el exterior del centro.

Horario de funcionamiento:
Actualmente, 24 horas, 7 dias a la semana (desde febrero 2004)
Antes de 6:00 a 22:00

Tarifas (desde febrero 2004):
15 Nkr/dia (1,95 euros), cada entrada (antes 5 NKr).
Maximo una entrada por hora y 60 al mes.
Pesados (> 3,5 Tm.): 3,8 euros (30 Nkr) por entrada.
Motocicletas: gratis

Sistema de cobro:
Prepago mediante “autopass-tag”, valido para todo Noruega y con contrato especifico para
descuentos en Bergen Lo utilizan el 80% de los conductores (el 90% en la hora punta
matutina). Gestion a través de internet y contrato segin n° de entradas. Costo minimo 10
kr/entrada.
Post pago, basado en registros de video OCR (dos placas), factura enviada mensualmente sin
descuentos, 10%.
Post pago, en dinero, en algunas estaciones de servicio, mediante un formulario con los
datos. Esta obligado por ley y no tiene descuento. 1%.
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Gastos e ingresos, en millones de euros:

Ingresos anuales 27,9 (2005)
Gastos anuales 1,9 (2005)
Inversion (1986 y 2004) 317 +75

La automatizacion costé una media de 0,17-0,2 millones de euros por carril de acceso, que
actualmente, junio 2006, se reduciria a 0,15. Suministrador: Q-Free, IBM.

Evolucion:
Hasta el 2002, los beneficios se dedicaron a la financiacion de la red de carreteras.
En 2003, el peaje se prolongo a través del Programa Bergen. Solo el 45% de los beneficios
van a inversion en carreteras, el resto a la construccion de un tranvia, que no apoyaba la
direccion de Carreteras y no incluye el material movil, ni el mantenimiento.
Esta en consideracion su utilizacion como “congestion charging”. El sistema permite tarifas
variables a lo largo del dia, aunque de momento no se utiliza.

Medidas complementarias:
No se inscribe dentro de una politica de contencion del uso del automovil, ni se han realizado
medidas complementarias.

Resultados:
Reduccion de los vehiculos entrantes entre un 6 y un 7% durante el horario de operacion del
sistema, al afio de funcionamiento, que luego ha ido despareciendo. (TRETVIK, 2003)
Durante el periodo de operacion del sistema el conjunto del trafico en Bergen ha crecido mas
que la media nacional, probablemente por las mejoras en carreteras. Sin embargo, el nivel de
congestion en las carreteras se ha reducido notablemente, entre un 40 y un 100%, aunque
recientemente parece volver a aumentar.

Infracciones y errores:
Unos 105.000 vehiculos diarios entran en el ambito.
En torno al 85-90% de fiabilidad en el sistema de reconocimiento de placas (OCR).
2-3% problemas con lectura del tag.
Algunos problemas con altas intensidades de trafico

Aceptacion:
Después del primer afio de funcionamiento, la opinidon positiva pasé del 19% de los
encuestados al 58%. Las opiniones negativas descendieron del 81 al 42%. (TRETVIK, 2003)

Referencias:
BEKKEN, J-T (205): “ An Offer you can’t refuse... On the Establishment and development
of Norwegian toll cordons”. En Road Pricing, Financing, Regulation and Equity. PIARC
International Seminar, (Canctin, Mexico, 11-13 April 2005).
http://www.piarc.org/library/en/seminaires/4BBA7046g2J38jF41y18.php

MAY, A.; SUMALEE, A. (2005): “One Step Forward, Two Steps Back? An Overview of
Road Pricing Applications and Research Outside the United States”. International
Symposium on Road Pricing. Novembre 19-22, 2003, Key Biscayne, Florida. Transportation
Research Board, Washington D.C., 2005. http://TRB.org

SKULSTAD, T. (2005): Fully automated toll collection — Better value for the customer and
the toll company. Bro& Tunnelskapet.
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TRETVIK, T. (2003): Norway’s Toll Rings: Full Scale Implementations of Urban Pricing.
IMPRINT-EUROPE Seminar on Implementing Pricing Policies in Transport: With special
regards to NAS countries.
http://www.imprint-eu.org/public/Presentations/IMPRINTS_Tretvik.pdf

La pagina web sdlo ofrece informacion sobre el sistema en noruego.

Imdgenes:
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3. OSLO (NORUEGA) TOLL RING
Poblacion: 522.000 habitantes (1 M , en el &rea metropolitana)

Antecedentes:
Fuerte aumento de la congestion en las carreteras e insuficiencia de la red.
Plan de construccion de infraestructuras en Oslo (“Oslo Package 1”) que incluye 50
proyectos y cuya realizacion con los recursos disponibles llevaria 35 anos.
Bergen como precedente, 1986.

Objetivos:
Financiar la construccion de 50 proyectos de infraestructura viaria (80% de los beneficios) y
de transporte publico (20%), cuyo plazo de realizacion se reduciria de 35 a 10 anos y, en
particular, un proyecto de tunel bajo el centro de la ciudad. El peaje aportaria el 55% y
duraria 16 afos, es decir hasta el 2007, afio en que acabaria.

Proceso institucional:
En 1984, el Parlamento solicit6 un plan a la ciudad que, en 1986 presentd un libro blanco en
el que ya se consideraba el peaje.
En 1987 el ayuntamiento de Oslo y el Condado de Akershus aprueban el peaje, con el apoyo
de los principales partidos y constituyen una “joint venture”, Oslo (60%) y Akersus (40%).
En 1988, el peaje es aprobado por el Parlamento.

Fecha de inicio de los trabajos: 1984
Inauguracion del sistema actual: 1990, 1 de febrero
Superficie del ambito: 31 Km?. E1 50% de la poblacion de Oslo vive fuera del “toll ring”.

Puntos de control:
Total 19
- 11 menores, con un carril para suscriptores y otro atendido.
- 8 con carriles para suscriptores, carriles con maquinas y atendidos.
Puerta de mayor capacidad (50.000 veh./dia): 3 suscriptores, 3 con monedas y 1
atendido.

Capacidad de los carriles:
Suscriptores: 1.600 veh./h.
Con monedas: 300 veh./h.

Horario de funcionamiento: 24 horas al dia, 7 dias por semana.

Tarifas:
Fija de 2,6 €/dia (20 NKr), antes, 1,95 €/dia
Pesados (>3.500 kg.), 5,2 €/dia.
Subscriptores mensuales 43% de descuento

Sistema de cobro:
Mediante transponder y suscripcion, un 80%
Con maquinas de monedas, un 20%
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Gastos e ingresos, en millones de euros:

(1 Inversion 22,7 (1990)
(1 Gastos funcionamiento anual 13,1 (2003)
(4 Ingresos anuales 132,7 (2003)
(d Beneficios 119,6 (2003)

Evolucion:
El pago con monedas se ha reducido del 40 al 20% tras la introduccion del sistema de
“autopass” en todo Noruega, en 2000.
En el primer paquete de proyectos a realizar mediante los beneficios del sistema,
“oslopakke” 1989, el 20% se reservaba para transporte publico. En el siguiente, “oslopakke”
2001, que conllevaba un incremento en las tarifas, todo el incremento de los beneficios se
reservaba para transporte publico.

Medidas complementarias:
Inauguracion del Tunel del Castillo, pieza clave de la red de carreteras que pasa por debajo
de la plaza del Ayuntamiento (6 carriles, 1,6 Km. 2B de NKr), dos semanas antes de la
inauguracion del “toll ring”.

Resultados:
Una reduccion del trafico entrante entre el 3 y el 4 %, durante el primer afio, luego
practicamente desaparecida.
Aumento del transporte publico del 6 al 9%.
En 2003, 245.000 vehiculos diarios pasaron el peaje (un s6lo sentido)
El nivel de congestion no ha variado significativamente a pesar de las fuertes inversiones en
carreteras. (LIAN, 2005)
No se aprecian efectos sobre el conjunto del trafico.

Aceptacion:
Antes de la inauguracion, un 70% de los ciudadanos estaban en contra del peaje. Esta
oposicion se habia reducido al 59% tras un afio de funcionamiento.

Referencias:
BAIN, R.; PLANTAGIE, J.W. (2003): The Credit Dynamic of Congestion Charging.
Standard and Poor’s Infrastructure and Finance. http://www.

BEKKEN, J-T (2005): “ An Offer you can’t refuse... On the Establishment and
development of Norwegian toll cordons”. En Road Pricing, Financing, Regulation and
Equity. PIARC International Seminar, (Cancun, Mexico, 11-13 April 2005).
http://www.piarc.org/library/en/seminaires/4BBA7046¢2J38jF41y18.php

LIAN, I. I. (2005): “Impact of main road investments in Bergen and Oslo”. 45" Congress of
European Regional Science Association. Amsterdam 23-27 August 2005.

WAERSTED, K. (2005): Urban Tolls in Oslo, Norway: Experiences and Conditions for
Implementation. International Symposium on Road Pricing. Novembre 19-22, 2003, Key
Biscayne, Florida. Transportation Research Board, Washington D.C., 2005. http://TRB.org
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WAERSTED, K. (2005): “Urban Tolls in Oslo, Norway: Experiences and Conditions for
Implementation”. En Road Pricing, Financing, Regulation and Equity. PIARC International
Seminar, (Canctn, Mexico, 11-13 April 2005).
http://www.piarc.org/library/en/seminaires/4BBA7046¢2J38jF41y18.php
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4. TRONDHEIM (NORUEGA) TOLL RING
Poblacion: 138.000 (2003). E1 60% viven fuera del ambito de peaje

Antecedentes:
Ausencia de vias orbitales y trafico de paso por el centro. Fuertes incrementos de trafico
(25% de 1983 a 1987) y congestion extrema.
Escasez de recursos financieros.
Bergen, 1986, y Oslo, 1990, como precedentes.
El “toll ring” como parte de un nuevo plan de transporte para la ciudad.

Objetivos:
Financiar la construccion de un cinturdn viario en torno al centro (82%), mejorar el viario
interno para peatones y ciclistas y dar prioridad al transporte publico (18%), durante un
periodo de 14 afios, 1991-2005. Del conjunto del paquete de inversiones, el peaje aporto el
60% y el estado el 40%.

Proceso institucional:
Iniciativa municipal.
Aprobacion por el Parlamento Nacional del plan de transporte y de la aplicacion del peaje
para financiar el plan de transporte.

Fecha de inicio de los trabajos: 1987

Inauguracion del sistema actual: 1991, octubre. Ha dejado de funcionar en diciembre de 2005.
Superficie del ambito: 18 Km?

Puntos de control: inicialmente 18 y, posteriormente 23, todos ellos automatizados.

Horario de funcionamiento: Laborables: 6:00 — 17:00

Tarifas:
2,0 € por entrada, con un maximo de 60 entradas/mes.
10% de reduccion a partir de las 10:00
Descuentos para quien usa medios electronicos y contrato especifico AutoPASS.

Sistema de cobro y control.
Muy mayoritariamente, mediante una unidad interna, luego AutoPASS, instalada en mas del
90% de los vehiculos.
Control de la realizacion del pago mediante comunicacion con la unidad interna. Camaras
con identificacion automatica de matriculas y ordenador que compara con base de datos de
otros pagos.

Gastos e ingresos, en millones de euros:
[d  Gastos funcionamiento anual 0,9 (1992)
(A Ingresos anuales 9,0 (1992)
(1 Beneficios anuales 20,5 (2002)

Evolucion:
En 1999, su ambito se amplio, definiéndose 6 sectores, con pago en sus entradas.
En 2003, se volvid a ampliar, aumentandose las tarifas.
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Resultados (primer afio):
Reduccion del trafico entrante en un 10%
Aumento pasajeros autobus en un 7%

Referencias:

http://www.progress-project.org/Progress/tron.html
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AMDAL, E. (2005): Lord of the Rings, Trondheim, Norway. International Symposium on
Road Pricing. Novembre 19-22, 2003, Key Biscayne, Florida. Transportation Research
Board, Washington D.C., 2005. http://TRB.org

BAIN, R.; PLANTAGIE, J.W. (2003): The Credit Dynamic of Congestion Charging.
Standard and Poor’s Infrastructure and Finance. http://www.
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5. ROMA: ZONA DE TRAFICO LIMITADO, ZTL
Poblacion: 2,7 M, en el municipio; 4,3 M en el area metropolitana (2005)

Antecedentes:
En 1989, se establece una zona de trafico limitado muy reducida en la que sélo se permite el
acceso a residentes o a vehiculos autorizados pero la vigilancia es escasa y la tasa de
infraccion elevada.

Objetivos: Reducir la congestion y mejorar la calidad ambiental en el centro historico.
Proceso institucional: Decision del Ayuntamiento de Roma.
Fecha de inicio de los trabajos: 1987

Inauguracion del sistema actual:
1998, establecimiento de tarifas para el acceso a la ZTL.
2001 Automatizacion del control de acceso.

Superficie del ambito:
Existen tres recintos de peaje independientes:
La ZTL del Centro Historico, con unos 5,5 Km? de extension, establecida en 1989.
La ZTL de San Lorenzo, establecida en 2003, con 2,5 Km® de superficie
aproximada.
La ZTL del Trastevere, establecida en mayo de 2004, con 0,8 Km?.

Puntos de control:
22 en el centro historico, con camaras
El Trastevere funciona autbnomamente con control convencional

Horario de funcionamiento:
e  De lunes a viernes, de 6.30 a 18.00
e  Viernes, ademas, de 23.00 a 3.00 (ZTL nocturna)
e Sabado, de 14.00 a 18.00 y de 23.00 a 3.00 (ZTL nocturna)

Tarifas:

Hasta 340 euros anuales

Diversos tipos de permisos: atravesar, circular, etc.

Exenciones:
- Residentes, dos permisos por domicilio usables por 12 vehiculos. Por cada permiso
suplementario 325 €
- Discapacitados, motos y motocicletas, artesanos, previa solicitud.
- Talleres de reparacion, permisos por el nimero de plazas en su interior.
- Locales empresariales, un permiso por plaza de aparcamiento, con pago de 117,91
€/afio.
- La distribucion de mercancias tiene unas horas libres en la mafana.
- Trabajadores nocturnos 73 €/afio.
- Permisos temporales para eventos.
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Sistema de cobro y control:
Normalmente, un solo pago anual.
También permisos semanales y diarios.
Identificacion (“contrasegno”) en el parabrisas y en la luneta posterior.
Muchos vehiculos autorizados disponen gratuitamente de un dispositivo interno con una
smart card, que es detectada en las puertas y comparada con la base de datos de permisos
(sistema Iride, disefiado y gestionado por ATAC S.P.A.). En caso de ausencia de permiso, las
camaras fotografian las placas de matricula. El dispositivo puede pasar de un vehiculo a otro
en determinados casos (hoteles, flotas, etc.).
El funcionamiento es el siguiente:
- Espiras bajo el asfalto detectan el paso de los vehiculos y emiten una sefial de
radiofrecuencia.
- El dispositivo interno contesta a la sefial y se identifica
- Sino existe dispositivo o tarjeta, las cdmaras fotografian el vehiculo.

Gastos e ingresos, en millones de euros:

Inversion (1996-1999) 7,3

Ingresos (2004) 58

Gastos (2004) 3,2

Beneficios (2004) 54,8
Evolucion:

- El control de acceso en el centro de Roma se establecid, por primera vez en 1989, limitandolo la
zona a residentes y a quienes solicitaran y obtuvieran el permiso, todavia gratuito. Sin embargo, el
municipio no tenia capacidad de control y el nivel de infracciéon era muy alto.

- En 1994, comenzaron a controlarse las entradas y, en 1998, la autorizacion de acceso se hizo mas
complicada y se establecio una tarifa para no residentes equivalentes al costo anual del abono de
transportes.

- En 2001, se termin6 de implantar un control automatico de los permisos de entrada.

Medidas complementarias:
Simultdneamente al establecimiento de la Zona de Trafico Limitada, Roma implement6 una
politica de pago del aparcamiento en todo el centro.

Resultados:
La aplicacion de las nuevas formas de control del pago de la tarifa en 2001, llevé a un
descenso del trafico entrante estimado entre el 15 y el 20% y un aumento de la velocidad
media en torno al 4% en el interior del Centro Historico.

También se detectd un aumento del 11% en el aumento de las motocicletas y un 4% en el uso
del transporte publico.

La distribucion horaria del acceso al Centro Histérico cambid para ajustarse al horario de
peaje. En la actualidad, las dos horas de maximo trafico son entre las 18:00 y las 20:00, una
vez que el sistema deja de funcionar.

Los indices de emision de benceno (C6H6), diminuyeron entre un 19 y un 39% en las
cuatro zonas estudiadas, aunque no se conoce la importancia que puede haber tenido en ella
la implementacién de la zona de Trafico Limitada, que fue acompafiada de otras medidas
medioambientales en relacion con los vehiculos (NUSSIO, 2005).
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Infracciones y errores:
El incumplimiento llego al 35%, antes de 1998. En la actualidad se mantiene en un 10%.
Las multas son de 68 euros y se imponen unas 7.000 diarias.

Referencias:
http://www.atac.roma.it/menu.asp?i=9&p=1&codmenu=1&CodPadre=0

NUSSIO, F. (2005): “Rome, The Mobility Problems: Parking and Access Control Policies”.
Meeting in Barcelona Politechnic, Nov. 11 2004.

www.bcn.es/infotransit/pacte/catala/mesures%20descongestio/documents/parking_and_ztl.p
df

Imdgenes:

ZTL centro storico e varchi elettronici (mappa)
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6. LONDRES CONGESTION CHARGING
Poblacion (2001): 7.120.000 en el Gran Londres, 13.945.000 en el area metropolitana.

Antecedentes:
En 1974, el Greater London Council realizd un estudio, denominado Suplementary
Licensing, donde se contempla el establecimiento de un cordén, dentro del Inner Ring Road,
a cuya entrada se cobrarian 5 libras esterlinas (en su equivalente de 2003), el triple para
camiones, entre las 7 y las 19h, y que estima los gastos de funcionamiento en un 15% de los
ingresos, la reduccion del trafico entrante en un 45% y el incremento de la velocidad en un
40%.
De una manera mas formal, la Greater Lonton Authority Act, 1999, establecio el
procedimiento para la implementacion de peajes urbanos en Londres para frenar la
congestion.
En 2001 se presentd el primer Scheme Order, forma juridica del proyecto, que aprobo el
alcalde Livingstone en 2002. Posteriormente sufrio algunas modificaciones.

Objetivos:
- Reducir la congestion
- Mejorar el transporte publico en autobus
- Mejorar la fiabilidad para los usuarios de automoviles
- Hacer mas eficiente la distribucién de mercancias y servicios

Proceso institucional:
Iniciativa del Greater London Council, bajo el liderazgo del Major (alcalde) Ken Livingstone
y el apoyo del Gobierno Laborista Inglés.

Fecha de inicio de los trabajos:  Verano del 2000
Inauguracion del sistema actual: 2003, febrero
Superficie del ambito: 22 Km®

Puntos de control: 700 videocamaras en 230 puntos
Horario de funcionamiento: Laborables de 7 a 18:30.

Tarifas:
Tarifa diaria: 11,2 euros (8 £), desde julio de 2005, por entrar, circular o aparcar en la zona.
Abonos semanales, mensuales y anuales, los dos ultimos con descuento del 15%..
Tarifas reducida de residentes: 10% de la normal.
Exenciones:
Discapacitados, servicios de emergencia, fuerzas armadas y motos.
Vehiculos con nueve o mas asientos.
Vehiculos con combustibles alternativos, con pago anual de 10 libras.
Gruas y vehiculos para averias, con pago anual de 10 libras.
Taxis y minicab.

Sistema de cobro y control:
Sin unidad interna a los vehiculos.
Por adelantado (internet, teléfono, kioscos, etc.).
Después de viajar y hasta las 22:00
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Después de viajar y hasta las 24:00, con un suplemento de 2 libras.

En 2005, los pagos se distribuyeron en:
30% via Internet
27% en puntos de pago (mas de 10.000)
22% via SMS
15% por teléfono
6% IVR

La entrada o circulacién de vehiculos en la zona se controla mediante camaras situadas en
puntos estratégicos, con reconocimiento automatico de nimeros de placas de matricula
(“Automatic Number Plate Recognition”, ANPR).

Una vez leida la matricula el sistema la compara con los pagos hechos en el dia. Si el
vehiculo ha pagado o esta exento, el dato no se mantiene mas de 24 horas.

Una comprobacion final a las 24:00 establece los vehiculos que deben ser multados. La multa
por 100 libras se confecciona manualmente, con una reduccion a 50 si se paga en 14 dias y
un aumento a 150 libras si se paga después de 28.

Gastos e ingresos:
Ingresos y gastos con la tarifa de 5 £ M£ M euros

Inversion 166,8 2457

Costos de funcionamiento

Administracion (Tfl) -5

Contratos - 85

Total - 90 129,6
Ingresos

Tarifas + 120

Multas + 70

Total + 190 273,6
Total beneficios netos + 100 1440

Otros costos e ingresos
Autobuses extra (Tfl) - 15
Ingresos extra autobuses + 10

Se estima que en 2005, con el aumento de tarifas, el beneficio neto ha sito de 180 millones de
euros.

Evolucion:
- Enjulio de 2005 se elevo la tarifade 5a 8 £

- Esta prevista una extension hacia el oeste para el 2007

Resultados (2005-2006):

- Reduccion de la congestion dentro del &mbito: 26% (30% real), respecto a 2002
- Reduccion de la congestion en las vias de entrada y salida: 20%
- Reduccion del trafico entrante: 21% (4% por aumento tarifa)

- Reduccidn del trafico en el interior del ambito: 15%
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- De los 65.000 viajes en coche eliminados (2004):
o 50-60 % se han transferido al transporte ptblico
o 20-30 % evitan la zona
o 15-25 % han hecho otras adaptaciones (horario,...)

- Aumento de los viajes en transporte publico del 20%.

- El efecto combinado del sistema y de las mejoras tecnoldgicas han reducido las emisiones de
NOy en un 15% y de PM;y en un 15% (2005).

- No hay evidencias de que tenga efectos sobre la economia de la zona, aunque, en 2005, “su
funcionamiento en la zona fue significantemente mejor que en el resto de Londres,
particularmente en términos de rentabilidad y productividad”.

- No hay evidencias de efectos negativos sobre las areas de borde.

- La velocidad media en el ambito, en 2005, fue de 33,3 km/h, frente a 26,0 Km/h, en 2002.

Infracciones y errores:
La eficacia del sistema de lectura automatica de matriculas, se evaliia en mas del 90%.
Las multas son de 148 euros, con rebaja del 50%, si se pagan en los primeros 14 dias y
aumento al 150%, a partir del 15.
Se imponen en torno a 5.500 multas diarias, en torno al 2,5% de los vehiculos entrantes. Las
multas disminuyeron un 21 % en 2005, respecto a 2004.

Aceptacion:
La oposicion al sistema de Congestion Charging pas6 del 50%, antes de su puesta en marcha,
al 34%, un afio después.

Referencias:
La pagina oficial, https://www.cclondon.com/, contiene una gran cantidad de informacion.

'Sod-u-Ken' (anti London Congestion Charging site): http://www.sod-u-ken.co.uk

MAY, A.; SUMALEE, A. (2005): “One Step Forward, Two Steps Back? An Overview of
Road Pricing Applications and Research Outside the United States”. International
Symposium on Road Pricing. Novembre 19-22, 2003, Key Biscayne, Florida. Transportation
Research Board, Washington D.C., 2005. http://TRB.org

PROUD’HOMME, E. (2006): “Congestion Charging : Eight Lessons from the London
Experiment”. UITP Workshop on Congestion Charging, Stockholm, June 2006.

TURNER, D. (2005): “Central London Congestion Charging Scheme. Has It Achieved Its
Objectives?” International Symposium on Road Pricing. Novembre 19-22, 2003, Key
Biscayne, Florida. Transportation Research Board, Washington D.C., 2005.
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/conf/cp34roadpricing.pdf
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7. ESTOCOLMO CONGESTION CHARGING
Poblacion (2005): 765.044 habitantes, 1.704.930, en el area metropolitana.

Antecedentes:
En 1992, el acuerdo Dennis entre los partidos socialdemoécrata, conservador y liberal, preveia
la construccion de un cinturén exterior occidental de autopistas, un anillo oriental y un “toll
ring”. Tras un cambio politico en las elecciones del 94, el gobierno abandono el acuerdo
Dennis en 1997. Un nuevo acuerdo politico, de socialdemoécratas y verdes, tras las elecciones
del 2002 permite retomar el “toll ring” como instrumento para reducir la congestion.

Objetivos:
Reducir la congestion.
Mejorar la accesibilidad.
Mejorar el medio ambiente.

Proceso institucional:
Acuerdo municipal entre socialdemocratas y verdes.
Apoyo de la Direccion General de Carreteras del estado, que gestiona el sistema.
Referendum positivo el 17 de septiembre de 2006.

Fecha de inicio de los trabajos: 2002, en su ultima fase

Inauguracion del sistema actual: 2006, enero.
En pruebas hasta julio 2006
Referéndum en septiembre 2006.
Nueva puesta en marcha esperada en marzo-abril 2007

Superficie del ambito: Unos 50 Km?, incluyendo laminas de agua.
Puntos de control: 18
Horario de funcionamiento: Laborables de 06:30 a 18:30.

Tarifas:
Tarifa por cada entrada variable seglin las horas, maxima de 2,2 euros por entrada.
Maximo de 6,5 euros diarios.
Exenciones: autobuses, taxis, motos y vehiculos con combustibles alternativos.
Sin condiciones especiales para los residentes.

Sistema de cobro y control:
Pago mayoritariamente mediante Unidad Interna a los vehiculos (65%).
Pago previo o posterior, hasta 5 dias, en maquinas expendedoras (21%).
Pago previo o posterior en bancos (14%)
Control mediante comunicacion con la unidad interna.
Si no se comprueba el pago por la Unidad Interna, foto de las placas y posterior contraste con
los pagos previos o posteriores.

Gastos e ingresos:
Inversion total: 356,4 millones de euros.
Sin datos sobre gastos e ingresos.
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Evolucion: No se ha detectado.
Medidas complementarias: Nuevas lineas de autobuses y aumentos de frecuencia.

Resultados:
Reduccion del trafico entrante: 22%, en 3 meses, (del 9 al 26 seglin las entradas).
Reduccion de las colas: 50%
Aumento de usuarios de transporte publico: 8% (12% en autobuses, 11% en metro, 3% en
ferrocarriles suburbanos).
Sin efectos significativos sobre la dinamica econémica del &mbito.

Infracciones y errores:
La multa tipo es de 54,4 euros, que se reduce a 7,6 si se paga antes de 4 semanas.

Aceptacion:
El sistema ha sido validado por un escaso margen (51,7% a favor, frente a 48,3% en contra)
en el Referéndum del 17 de septiembre de 2006, en el municipio de Estocolmo, y rechazado
en los municipios vecinos.

Referencias:
Paginas web:
http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=183
http://www.stockholm.se/Extern/Templates/Page.aspx?id=34184

CCRG (2006): The Stockholm Trial: February. City of Stockholm Congestion Charging
Secretariat Reference Group.

www.stockholmsforsoket.se/upload/Sammanfattningar/REFERENCE%20GROUP%20SUM
MARY_feb.pdf

HOOK, B. (2006): “Congestion Charges”. UITP Workshop on Congestion Charging,
Stockholm, June 2006.

NORDSTRAND, L. (2006): “Congestion charging in Stockholm-the role of public
transport.” UITP Workshop on Congestion Charging, Stockholm, June 2006.
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4 ...the King is not exempted from congestion charges. He has no
“i: transponder, because it is not possible for him to have a direct debit. So
“un the King weekly sends the chief of the Royal Stables to 7-Eleven in the
“"“"” Old Town to pay the congestion charges.

DN Sunday 23/4 06

“...El Rey no est4 exento del peaje en Estocolmo. No tiene un “transponder”, porque no puede tener
directamente una cuenta de crédito. Por ello, envia semanalmente al Jefe de los Establos Reales al
Seven Eleven de la ciudad vieja para pagar el peaje.” DN Sunday, 23/04/2006.

Time Charge

06.30-06.59 SEK 10

18.00-18.29

Maximum charge SEK 60
per day and vehicle
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LOS CUADERNOS DE INVESTIGACION URBANISTICA difunden bimensualmente aquellos trabajos
que por sus caracteristicas, muchas veces de investigaciéon basica, tienen dificil salida en las revistas
profesionales. Estdn abiertos a cualquier persona o equipo investigador que desee publicar un trabajo
realizado dentro de la tematica del Urbanismo y la Ordenacidn del Territorio. Las condiciones para el
envio de originales se pueden consultar en maqguetacion_ciu@yahoo.es . La decisidon sobre su
publicacién la tomard un Comité Cientifico con representantes de la Red de Cuadernos de
Investigacion Urbanistica constituido por profesores de las universidades latinoamericanas
pertenecientes a la Red y del Departamento de Urbanistica y Ordenacion del Territorio de la
Universidad Politécnica de Madrid. El autor tendrd derecho a diez ejemplares gratuitos. Pueden
consultarse los nimeros anteriores en formato .pdf en:
http://www.ag.upm.es/Departamentos/Urbanismo/public/ciu/num/num.html

NORMAS DE PUBLICACION

1 Originales: los trabajos serdn originales e inéditos. La presentacion del manuscrito original al
comité cientifico de CIU implica el compromiso ético formal, por parte del autor de no haberlo enviado
antes o simultdaneamente a ningun otro editor para su publicacion

2 Extension: no sobrepasard las 80 paginas formato UNE A-4 con los margenes establecidos por
CIU (DIN A4) mecanografiadas a un espacio y numeradas, incluidas en su caso las ilustraciones.

3 Titulo del trabajo: Serd breve, como maximo ocho palabras, pudiéndose afadir un subtitulo
complementario. No contendra ni abreviaturas, ni notas o llamadas a notas al pie en el mismo.

4 Descriptores: Se incluirdn los descriptores, de las referencias tematicas que identifiquen a
juicio del autor, su texto. No obstante, el comité editorial se reserva la homologacién de los
mismos.

5 Autores: Bajo el titulo ird el nombre de cada uno de los autores incluyéndose si lo desean, la
profesidn o cargo principal asi como en su caso, nimero de fax, y e-mail.

6 Resumen Obligatorio: Al comienzo del texto debera escribirse obligatoriamente un resumen o
abstract, de su contenido (no un indice), inferior a 200 palabras con el objeto, metodologia y
conclusiones del texto, sin notas al pie, redactado en espafol e inglés.

7 Evaluacion de los trabajos: los trabajos recibidos serdn sometidos (sin el nombre del autor) a
evaluacién sobre su calidad cientifica y técnica, ante dos expertos anénimos pertenecientes al
comité cientifico, quienes emitiran un informe de evaluacién. Si se sugirieran correcciones, se
transmitirdn al autor, que podrd corregirlo y reenviarlo para nueva evaluacién o desistir de
publicarlo. La decision negativa serd motivada y se remitird por escrito al autor. Se emitira
decisidn negativa si alguno de los evaluadores la emitiera en tal sentido.

ULTIMOS NUMEROS PUBLICADOS:

1-47 El listado completo aparece en la pagina web:
http://www.aq.upm.es/Departamentos/Urbanismo/public/ciu/num/num.html

48  José Fariiia Tojo: “Formas de regulacion de la Escena Urbana en varias ciudades europeas”.
92 paginas, Noviembre 2006.

49  Luis Moya: “Estudio de medidas de movilidad ambiental en el entorno europeo”. 93 paginas.
Diciembre 2006.

50  Agustin Hernindez Aja: “Madrid centro: division en barrios funcionales”. 94 paginas. Enero
2007.

51 M. Isabel Pavez Reyes: “Vialidad, transporte y planeamiento urbano-regional en Santiago de
Chile, 1950-1979”. 120 paginas. Marzo 2007.

52  Tomas Gil Lopez: “Influencia de la configuracion del borde publico-privado. Parametros de
disefio”. 66 paginas. Mayo 2007.

53  Agustin Hernandez Aja: “Areas vulnerables en el centro de Madrid”. 102 paginas. Julio 2007.

54  Vincenzo Todaro: “Procesos de Integracion entre Redes Ecologicas e instrumentos de
planificacion”. 104 paginas. Septiembre 2007.

55  Sonia de Gregorio Hurtado, Robert Kocewicz: “Iniciativa Comunitaria URBAN 1994-99”.
100 paginas. Noviembre 2007.

56  Luis Inostroza Pino: “Turismo en la Patagonia: una amenaza para la integridad ecoldgica del
medio natural”, 124 paginas, Enero 2008.

57  Carlos Enrique Flores Rodriguez: “Suelo Ejidal en México”, 90 paginas, Marzo 2008.
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Master del Departamento de Urbanistica y Ordenacioén del Territorio:

MASTER EN PLANEAMIENTO

URBANO Y TERRITORIAL

OPORTUNIDAD DEL MASTER

Desde hace mids de treimta afios, el Depantamento de Urbanistica y Ordenacion del Territorio (DUyOT),
integrado en la Escuela Téenica Superior de Arquitectura de Madrid (ETSAM) de la Universidad Politéenica
de Madrid (UPM), ha venido impartiendo cursos de posgrado en el drea de urbanismo y ordenacion del
territorio. Su Programa de Doctorado Periferias, sostenibilidad v vitalidad urbana tiene un amplio
reconocimiento internacional por su preocupacién en introducir la vision de la sostenibilidad dentro de

In prictica del planeamiento urbano y regional. La oportunidad de ofrecer un Mister Oficial en Plancamiento
queda avalada por las razones siguientes:

* Dar respuesta a la creciente demanda de jévenes profesionales que desean ampliar y perfeccionar los conoci-
mientos logrados en los estudios de grado.

* Formar a jévene

investigadores en el drea de planeamiento urbano y territor

+ Estrechar relaciones entre la Universidad, las empresas y los organismos piblicos dedicados al urbanismo.

* Posibilitar el establecimiento futuro de acuerdos con otras universidades europeas para la imparticion conjun-
ta de cursos de postgrado v asi participar activamente en la formacién del denominado Espacio Europeo de
Educacién Superior (EEES).

05
jetivos obligan a i ir en aspectos relacionados con las nuevas actividades econdmicas, el medio fisico, la
construccidn de la nueva sociedad civica y la definicidn de la ciundad ecolégica, sin olvidar los problemas recu-
x5 se resumen en la construccion de
ilibrado. En ese sentido, la viabilidad econdmica de los grandes
despliegues urbanos y su metabolismo se confrontan con modelos mds maduros, de forma que al esiudio de
las éenicas habiwales de p! cacidn y gestitn se afaden otras nuevas orientaciones que ratn de responder
a las demandas de complejidad y sostenibilidad en el dmbito urbano.

s qu . econdmica y social,

mpone la sostenibilidad t

v la calidad de vida; estos f

del suelo, la vivienda, el transporte

pacio social y econdmico eficiente y eq

OBJETIVOS ESPECIFICOS

= Capacitar al alumno para la redaccion de planes de urbanismo, tanto en el dmbito general y territorial
como en el de desarrollo y urbanizacion

= Ofrecer una visidn actual del proceso de urbanizacién y de configuracidn de la ciudad en relacién con
el territorio,

* Capacitar al alumno en el mangjo de las principales fuentes de informacién e instrumentos de a
urhanao.

* Desarrollar la
formular alterr

apacidad del alumno para ¢
15 viables.

gnosticar los problemas de la ciudad conemporin

4y para
* Dotar al alumno de destreza profesional para formular y desarrollar modelos urbanos a escala municipal
¢ intermedia.

* Incorporar ¢l paradigma de la sostenibilidad al desarrollo urbano.

+*
(D]
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URBANISTICA

Ayuntamiento Real Sitio
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PROGRAMA

MODULO (27 créditos ECTS)
Segundo semestre corso 2007- 2008

* Formas de intervencidn en la ciudad

moderna y contemporinea: marco
institucional del plan (3 créditos)
= El territorio como soporte fisico
(3 créditos)
+ El territonio como soporte
socioecondmico (3 créditos)
* Estructura v tejido urbano (3 créditos)
= Nuevas feenologias aplicadas
al andlisis urbano v termitornial
(3 créditos)
» Dibujo de la ciudad y el territorio
(3 créditos)
T
{9 créditos)

ler de andlisis urbano y termitorial

MODULO 11 (27 eréditos ETCS)
P

er semestre curso 2008-2009

= Marco y méiodos del plancamiento
(3 créditos)

= Nuevos enfoques sociales

¥ territoriales (3 créditos)

* Marco juridico del planeamiento

{3 créditos)
» Transporie.y. movilidad (3 eréditos)
= Taller de plancamicnto urbano

{9 créditos)

Asignaturas oplativas: por determinar

MODULO 111: Especializacién en
to de desarrollo

Segundo semestre curso 2008-2009

» Gestion y ejecucion del planeamiento
de desarrollo (3 créditos)

= Bases juridicas (3 créditos)

* Diseiio de elementos y tejidos
urbanos (3 créditos)

+ Téenicas de diseno bioclimidtico
{3 créditos)

* Taller de plancamiento de desarrollo

19 créditos)

Asignaturas oplativas; por determinar

COORD]NA DOR DEL NIAS'[‘ER: Agustin Herndindez Aja. Doctor anquitecto

PROFESORADO
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Agustin Herindez Aja.

Ester Higueras Garcia.
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Marian Leboreiro Amaro,

Ramdn Lapez de Lucio,

Luis Moya Gonzdlez

Javier Oriega Vidal,

Fernando Roch Ped

Maria Nicolasa Rodriguez del Rio,

Javier Ruiz Sdnchez.

MATRICULA: Preinscripeidn: del 19 de noviembre de 2007 al 11 de enero de 2008
Comienzo: febrero de 2008

INFORMACION:

En la pdgina

hutgediwww upm esfestudios/posigrado/programas_oficiales huml

DUyOT: Manuel Guerrero Gareia [manuel guerrerod@upm.es|

Secretaria Administrativa del Master Oficial en Planeamiento Urbano y

Termitonal

Departamento de Urbanistica y Ordenacion del Territorio (DUyOT)

ETSAM

Avda, Juan de Herrera, 4. Ciudad Universitana

2840 Madnid
Tel: +34 913 366 508 / Fax: +34 913 366
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Piblica
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de Suelo

ETSAM:

Consejo Superior
egios de Arquitectos

wema Gomez Lipez |gemma.gomez@upm.es]
Gloria Carmona Cormano [gloria.e

ona @ upm.es]

Maria Eugenia Alvarez Otero [maniacugeniaalvarez@upm.es]
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Otros medios divulgativos del Departamento de Urbanistica y Ordenacidn del Territorio:

0, ismo, istica, izacidn, history, planning, studies...

Nuevas Regiones Urbanas

! Eduardo de Santiago
@ Lorena Vecslir
Francisco de Gracia

Nuevas Regiones Urbanas

Planeamiento Municipal en Espafa (l)

Planeamiento Municipai
en Espafia (I)

Juan Luis de las Rivas Sanz

Josep M® Llop Torné / Rafael Garcia Catald

a

Juan Luis Dalda Escudero
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53 Lecturas
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Universidad Politécnica de Madrid

Consulta y pedido de ejemplares: urban@antaediciones.com,
maquetacion_ciu@yahoo.es

Pagina Web del Departamento de Urbanistica y ordenacién del Territorio:
http://www.ag.upm.es/Departamentos/Urbanismo

que contiene todas las actividades docentes, divulgativas y de investigacion que
tiene el Departamento con permanente actualizacion de sus contenidos.



