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resumen | Para muchos académicos y profesionales de la ingeniería de transporte, el 
concepto de tarificación por congestión se ha transformado en el paradigma de la efi-
ciencia en el uso de la escasa infraestructura vial y del desincentivo al uso excesivo del 
automóvil. Si bien la tarificación vial puede ser, en varios casos, una buena herramien-

En este trabajo presentamos una serie de antecedentes, basados muchos de ellos en 

-
tación de esta política de gestión de tráfico.

palabras clave | tarificación vial, riesgos, eficiencia, bienestar social, efectos distri-
butivos. 

abstract | For many academic and professional transportation engineers, the concept of 
congestion pricing has become the paradigm of efficiency regarding the use of scarce road 
infrastructure and implementing dissuasive measures to deter excessive car use. While road 
pricing can be considered, in many cases, as a good traffic management tool, it also involves 
a number of risks and overexpectations that are important to consider when designing, 
implementing and managing an efficient road pricing scheme.
This work presents a series of records, many of them based on specialized literature and 
empirical evidence, that help to describe the potential risks and possible overexpectations 
that can come into play in a congestion pricing policy. Such information can be of great 
help in order to promote the correct implementation of traffic management policy.
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Introducción

La tarificación vial por congestión ha sido una herramienta de gestión de tráfico 
ampliamente aprobada por economistas, ingenieros de transporte y técnicos en 

-
tacan los potenciales efectos adversos de este tipo de política pública para regular el 
uso excesivo del automóvil. En este trabajo ofrecemos una revisión de antecedentes 
relevantes sobre los eventuales efectos contraproducentes de la tarificación vial por 

-
ción y difusión de esta política pública.

En este contexto, Charles Lave (1995) ya advertía a mediados de la década de los 
noventa sobre la complejidad del problema:

mundo adopte esta solución obviamente correcta. Bien, ya hemos estado esperando 

traducción propia)2.

Los argumentos teóricos a favor de la tarificación vial se sustentan en el principio 
-

manera eficiente de lograr una producción o consumo socialmente óptimo sería la 
implementación de impuestos pigouvianos.

Lo, Hickman y Walstad (1996) destacan, entre las ventajas de la tarificación vial, 

de la tarificación vial se han basado en el uso de modelos teóricos y simulaciones 
computacionales sobre sus efectos esperados, y no en análisis empíricos y segui-
mientos antes-después en los lugares donde se ha implementado esta medida.

En un sistema con imperfecciones en el mercado del trabajo (e.g. impuesto a la 
renta) y con economías de aglomeración, los efectos de la congestión y los even-
tuales beneficios de una tarificación vial no van a ser capturados correctamente por 

2 “It has been a commonplace event for transportation economists to put the conventional 

and then sit down waiting for the world to adopt this obviously correct solution. Well, we have 
been waiting for seventy years now, and it’s worth asking what are the facets of the problem we 
have been missing. Why is the world reluctant to do the obvious?” (p. 465).
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-
mente (Parry & Bento, 2001). En general, no se suele considerar otros mercados 

-

-

(compensaciones).
En la siguiente sección reportamos una revisión bibliográfica, considerando el 

contexto y objetivo del presente artículo. En la tercera sección describimos, sobre la 

presentan las principales conclusiones de este trabajo.

Antecedentes bibliográficos

Existe abundante literatura a favor de implementar la tarificación vial por conges-
tión para desincentivar un uso excesivo del automóvil, y también amplio consenso 
técnico en torno a ella como positiva herramienta de gestión de la demanda en 
redes viales congestionadas. Después del trabajo pionero de Pigou (1920), autores 
como Walters (1961) y Vickrey (1963) sentaron las bases para la fijación de un 
impuesto por el uso de la infraestructura de acuerdo con los costos de congestión. 

teóricos como empíricos (véase, entre otros, Smith, 1979; Newbery, 1990; Hau, 

2001; De Borger & Proost, 2001; De Palma & Lindsey, 2011; Anas & Lindsey, 

en Lindsey (2006) y en Tsekeris y Voß (2009).
Sin embargo, a pesar de la amplia justificación teórica, en muy pocas ciudades 

asociados a los efectos redistributivos entre los distintos grupos afectados y a los 

costos políticos de implementarla.
Los análisis de costos y beneficios asociados a la tarificación vial normalmente se 

como el mercado laboral; la existencia de otros mercados con distorsiones, o la 
heterogeneidad de los agentes afectados. Según Arnott, De Palma y Lindsey (1993, 
1998), el modelo estándar de congestión es pobre y contiene ambigüedades, pero 
estas limitaciones se pueden superar usando modelos estructurales.
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Efectos redistributivos y costos políticos
Para implementar exitosamente un sistema de tarificación vial es fundamental la 

medida. Sobre la viabilidad política de la tarificación vial, Ison (1998) discute 

-

mayor parte de la sociedad.

por congestión depende fuertemente de la distribución (y percepción de la distri-

de inversión, oportunidad del capital, y operación y mantenimiento de un sistema 

recursos de manera óptima sin distorsionar ningún otro mercado. Sin embargo, 
este postulado ha sido fuertemente cuestionado por muchos otros autores, como se 
expone en esta sección.

transporte y economistas puedan estar de acuerdo en cuanto a la eficiencia econó-
mica de la tarificación vial y su capacidad para reducir la congestión, es riesgosa 

vayan a mostrar a favor de dicha medida solo por ser económicamente eficiente. Por 

En una revisión de la literatura sobre los efectos redistributivos de la tarificación 

ofrecen resultados mixtos en esta materia. Foster (1974, 1975) fue de los primeros 

trata de un contexto de automovilistas. Los individuos realmente pobres no usan 
el automóvil de manera habitual, sino el transporte público, y en muchos casos la 
tarificación vial puede mejorar los niveles de servicio de los buses en superficie. 

-

del modo congestionado rápido (autopista urbana) podría aumentar el bienestar 
agregado y sería progresiva. En el plano empírico, Kulash (1974), Segal y Stein-

tenga efectos regresivos.
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Usando modelos dinámicos de congestión con viajeros heterogéneos, Arnott et 
al. (1994, 1998) comparan los efectos sobre el bienestar de diferentes grupos de 

hacen sobre los más pobres. Estos resultados confirman estudios anteriores (Layard, 

Raux y Souche (2004) confirman este resultado. 

la tarificación vial aumenta la exclusión social para los automovilistas de menos 
recursos y los viajeros cautivos del automóvil. Franklin (2005) estima la variación 
del índice de Gini asociada a la implementación de una política de tarificación vial 

Si bien la tarifa produce un aumento en el bienestar social total, este bienestar se 

y favoreciendo a los más ricos.
Parry y Bento (2001), y Safirova, Houde, Coleman, Harrington y Lipman (2006) 

consideran los efectos de la tarificación vial sobre el mercado laboral, distorsionado 
-

exacerbando las pérdidas preexistentes de los impuestos a la renta. Estas pérdidas 

costos de la congestión. 
En un trabajo reciente, Anderstig, Berglund, Eliasson, Andersson y Pyddoke 

ingresos de las personas, mayor a la ganancia de eficiencia del mercado del trans-

restringiendo así la distorsión en ese mercado, se podría producir una ganancia 
-

tarificación vial hacia subsidios al transporte público produce un impacto positivo, 
pero menor, sobre la oferta laboral. Asimismo, Peters y Kramer (2012) argumentan 

obtener una importante ganancia neta de los beneficios sociales.
Algunos trabajos incorporan en el análisis las externalidades positivas por aglo-

-

beneficio aplicados a los mercados de transporte. Sobre la determinación de la tari-

positivas por aglomeración, el impuesto socialmente óptimo por congestión debe 
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y las periféricas también genera efectos redistributivos. Según Lindsey (2012), la 
tarificación vial aplicada en un sector céntrico de la ciudad (por ejemplo, un cordón 

tarificada y en sectores cercanos. Conforme se reduce la distancia con el sector tari-
ficado, mayor es este aumento. De manera opuesta, en los sectores más alejados del 
centro tarificado, los bienes inmuebles tienden a reducir su valor. Lindsey (2012) 

cambio de una reducción en el valor de las propiedades alejadas del centro tarifi-

por congestión podría generar una reducción en el precio de los bienes inmuebles 
en las áreas afectas a la tarificación, generando con ello una fuerte oposición a esta 

los ingresos monetarios recibidos como recaudación por la tarificación. Usando un 

menos dispersa, pero no por una densificación del centro tarificado, sino del anillo 
interior de los suburbios.

Dificultades de implementación
El efecto en bienestar de la tarificación vial depende en forma crítica de su imple-

-
ficar óptimamente desde un punto de vista teórico. La evidencia empírica muestra 

en la práctica y las recomendaciones proporcionadas por la teoría económica (De 
Borger & Proost, 2001). Principalmente, los impuestos cobrados por tarificación 
vial no se diferencian en términos de tiempo o lugar, así como tampoco distinguen 
por tipo de vehículo.

las rutas alternativas, de las capacidades de ambas rutas y de las elasticidades precio-
demanda. Plantean una serie de inconvenientes operacionales y de costo para la 
implementación de las tarifas first-best
necesidad de usar tarifas second-best -
cios de tarificaciones second-best son normalmente una fracción muy baja de la tarifa 
first-best (cerca de solo un 10%). Liu y McDonald (1999) respaldan este resultado 

pérdidas de bienestar mayores a los beneficios obtenidos en el mercado de transporte. 

la tarificación vial en Estocolmo generó un costo neto de 482 coronas suecas por 
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por circular en una determinada área de la ciudad) habría generado una reduc-
ción en el bienestar social, aun cuando el tráfico en los períodos punta se redujo 

implementación de la tarificación vial en Singapur, el tráfico en el período punta se 
redujo un 65%, y los usuarios de buses aumentaron 8%; sin embargo, un 44,1% 
de los viajeros habituales en automóvil durante los períodos punta aumentaron sus 

Tarificación vial y contaminación

a reducir los niveles de emisión de gases contaminantes por parte de los vehículos. 
-

gestión busca, como su nombre lo dice, corregir una falla de mercado específica, 

asociada al uso del automóvil, es diferente a la congestión y, por lo tanto, debiera 
ser corregida con un instrumento también diferente. Por ejemplo, un impuesto a los 

problema específico de la contaminación causada por los automóviles.
Al ser la congestión y la contaminación dos fallas de mercado diferentes, pero 

vinculadas al uso del automóvil, ambas podrían ser incorporadas simultáneamente 

estos trabajos se considera la emisión de un único contaminante en el análisis de 

además de los tiempos de viaje, un costo adicional correspondiente a las emisiones 
de monóxido de carbono (co). Rilett y Benedek (1994) desarrollan una extensión 
del clásico problema de asignación de tráfico (Beckmann, McGuire & Winsten, 

el nivel total de emisiones.
co en la 

modelación de la asignación de tráfico, ellas pueden reducirse en un 7% respecto 
de una asignación óptima del sistema (basada en el segundo principio de Wardrop).

Sugawara y Niemeyer (2002) formulan una metodología basada en un modelo 

óptimas, eo), considerando como contaminante al monóxido de carbono. El 
modelo fue comparado con los modelos de asignación de tráfico óptima de usua-
rios (ue) y asignación óptima del sistema (so eo 

ue y so. También 
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Por ejemplo, en calles locales con menores velocidades promedio (excluyendo a las 

la reducción en las emisiones de co eo respecto al ue y al so varía entre 
un 23,9% y un 26%. Sin embargo, cuando aumenta la congestión en toda la red, 

Ahn y Rakha (2008) consideran, dentro de la elección de ruta de los viajeros en 
la red de transporte, el efecto no solo en las emisiones, sino también en el consumo 

co, hidrocarburos, dióxido de carbono y 
óxido de nitrógeno), pero confirman los resultados de Sugawara y Niemeyer (2002), 

Sobreexpectativas y riesgos de la tarificación vial

Sobreexpectativas de la tarificación vial
-

simplificación del problema. De esta manera se evitarían expectativas demasiado 
-

tiéndose en frustración y altos costos políticos.
Safirova, Harrington, Houde y Coleman (2007) exponen algunos “mitos y 

autores, varios de los “mitos” han sido generados por investigadores, o provienen de 
la imaginación de observadores casuales, mientras otros son simple consecuencia de 
un análisis supuestamente racional, pero incorrecto. Estos “mitos”, al ser ampliamente 

eventualmente implementan una política pública como la tarificación vial.

1. La tarificación vial elimina la congestión. Esta afirmación es falsa, no es el ob-
jetivo de la tarificación vial acabar con la congestión. En el mejor de los casos 
(e hipotético), la congestión solo se reduce a un nivel socialmente óptimo. 

-

será el nivel óptimo de congestión.

2. La tarificación vial baja a la gente del auto. Esto no siempre ocurre. En muchos 

alternativas, simplemente pagará y percibirá la tarificación vial como un impuesto 
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exitosos de tarificación vial, como Londres y Singapur, cuentan con excelentes 
sistemas de transporte público (De Grange, 2010).

3. La tarificación vial reduce la contaminación. -

los automovilistas, para evitar las rutas tarificadas, usan rutas más largas, aumen-
tará el kilometraje y con ello los niveles de emisión de contaminantes. En un 

las distancias de viaje.

4. La tarificación vial aumenta el bienestar social. Existen varios escenarios en los 
-

los costos de implementación y administración de esta medida sean demasiado 
altos o los efectos negativos sobre otros mercados sean muy grandes, y la so-

5. Los costos de la congestión vial son muy elevados. Este mito proviene del incorrecto 
análisis de comparar la situación congestionada con la situación sin conges-

de tarificación vial socialmente óptimo llevará a un nivel también óptimo de 
congestión. Eliminar completamente la congestión sería muy ineficiente desde 

-
-

son acotados. Por ejemplo, Basso, Guevara, Gschwender & Fuster (2011) mues-

de la tarificación, además de recaer en todos los actores.

6. La tarificación vial debe ser implementada solo en lugares de alta congestión. Si bien 

beneficios potenciales de una reducción en congestión, puede ser recomendable 

“conductores” de la congestión, al tarificar una determinada área o camino 
-

taban problemas importantes de congestión.

7. La tarifa por congestión incentiva a los individuos a vivir más cerca de los lugares 
céntricos de la ciudad. Este resultado se fundamenta en los análisis de ciudades 
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periféricos). Sin embargo, cuando existen múltiples centros demográficos, como 
normalmente ocurre en las grandes ciudades, se produce también un efecto de 

en lugar de hacia el centro. Este comportamiento se observa normalmente en 
sistemas de tarificación vial basados en cordones (cordon pricing).

8. La inversión en transporte público y la tarificación vial son complementarias. Esto se 
justificaría por las supuestas economías de escala en el transporte público, por lo 

9. Los ingresos por tarificación vial pueden ser usados para financiar nuevos proyectos 
de infraestructura vial. Normalmente, los ingresos por tarificación vial no per-

el riesgo de agravar el efecto regresivo de la medida si se termina beneficiando 
exclusivamente a automovilistas de altos ingresos. Además, los proyectos de in-

montos recaudados por la tarificación vial.

10. La tarificación vial siempre aumenta el bienestar social. Este argumento se ha 
basado principalmente en modelos microeconómicos teóricos demasiado sen-
cillos. Al considerar el impacto de la tarificación vial sobre otros mercados rele-
vantes con distorsiones o externalidades, como el mercado laboral o las econo-

Riesgos de la tarificación vial

al evaluar una política de tarificación vial por congestión.

Riesgo 1: -

-

de viaje.
Riesgo 2: Las autoridades tienen menores incentivos para implementar medidas ope-

reducen la congestión, se reduce también la justificación del cobro de la tarificación 
vial (Evans, 1992). 
Riesgo 3: La tarificación vial puede ser regresiva. Quienes dejan de usar el automóvil 
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ingresos dejan de usarlo. La descongestión se traduce, entonces, en una mejora en 

obligados a dejar de usar el automóvil necesariamente ven reducido su nivel de 
bienestar (Parry, 2008).

No obstante este último riesgo, la eventual regresividad puede verse compen-

una menor congestión. El beneficio de descongestión tiene un mayor valor cuando 
existen vehículos de transporte público con alta tasa de ocupación.

Aspectos que considerar en el diseño e implementación  
de una política de tarificación vial por congestión

-
-

-

-
ponde a las diferencias generadas en el presupuesto económico de los individuos de 
los distintos grupos afectados.

cobro, mejorando con ello la percepción de los usuarios del sistema.
Steg y Schuitema (2007) describen algunas condiciones en las cuales el efecto de 

la tarificación vial puede ser más efectivo en la reducción del uso del automóvil. La 
principal es la existencia de un transporte público de alta calidad (como en Londres 

otras alternativas de transporte, un buen transporte público aumenta la elasticidad 
del automovilista, generando con ello una mayor disposición a cambiar su compor-
tamiento frente a la tarificación vial. Sin embargo, si el automovilista no considera 
el transporte público como alternativa, simplemente puede percibir la tarificación 

reprobación de esta medida. Por lo tanto, un buen transporte público pareciera ser 

implementación de una correcta política de tarificación vial:
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1. Impacto sobre la demanda: debe preverse los efectos directos e indirectos sobre el 
comportamiento de los automovilistas afectos a la tarificación vial. Esto implica 
anticipar potenciales cambios de ruta, de destino de viaje, de horario o incluso 
de modo de transporte.

2. Impacto sobre la oferta: debe preverse cómo cambian los niveles de oferta tanto 
en el sector tarificado como en los restantes sectores, horarios y modos de trans-
porte, a fin de estimar si es necesario efectuar ajustes de ofertas.

3. Impacto sobre la economía urbana: debe estimarse el efecto sobre el comercio de-
tallista, sectores financieros y de servicios, y también sobre los bienes inmuebles 

4. Análisis de equidad: implica determinar cuáles son los grupos afectados por la 
medida (positiva y negativamente), así como la magnitud del impacto, mediante, 
por ejemplo, un análisis costo-beneficio desagregado por grupo de individuos.

5. Medioambiente y seguridad: -
puesta puede generar sobre los niveles de emisiones y contaminación en general, 
así como sobre la tasa de accidentabilidad.

6. Viabilidad financiera: se debe determinar cuáles son los costos de implementar 
y explotar la medida, y compararlos con los ingresos generados. Además, deben 
incluirse los eventuales cambios en los ingresos monetarios de los agentes in-
volucrados; por ejemplo, la recaudación en transporte público, las ventas de 
combustibles y su respectivo efecto en la recaudación de impuestos.

7. Capacidad de fiscalización y cumplimiento:
es el método de ejecución de la política propuesta, y cuál es su nivel de cumpli-
miento o morosidad de pago.

8. Tecnología:
para gestionar los cobros y su recaudación, y para facilitar los procesos de co-

Además, para hacer ciudadanamente aceptable una política de tarificación vial, se 

Identificar claramente los problemas existentes; estos deben ser visibles, y no 
haber sido resueltos con otras medidas tomadas anteriormente (e.g. restricción 
vehicular).

Transmitir los beneficios de la medida tanto al inicio de su aplicación como en 

Esperar el momento oportuno. Es muy difícil convencer a los votantes de pagar 

permite recomendar un aumento paulatino y progresivo de la política en el 

eventuales aumentos de tarifas.
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sistema de transporte. Esto implica proteger o compensar expresamente a los 

-

-

introducción de cientos de buses nuevos tuvo un impacto visible importante, 
previo a la puesta en marcha de la tarificación vial.

a líderes políticos, ambientales, económicos, etcétera, para lograr una mayor 

gestión de tráfico en los sectores congestionados mediante nuevas tecnologías de 
información y sistemas de control vehicular dinámico para vehículos y peatones. 

para estacionamiento); y, además, dificulta la circulación de los restantes vehículos 
cuando uno de ellos efectúa las maniobras para estacionarse.

Conclusiones

En este trabajo presentamos y discutimos las contribuciones de trabajos empíricos 

pueden presentarse en la implementación de una política de tarificación vial por 

existen problemas de congestión vehicular, no se ha implementado este tipo de 

transformar en obstáculos políticos muy fuertes.
Para impulsar con éxito una política de tarificación vial por congestión, es funda-

mental considerar al menos tres aspectos relevantes:

a. 

b. 
como los riesgos latentes, a fin de reducir ambos.

c. Cómo comunicar de manera efectiva los potenciales beneficios atribuibles a una 
tarificación vial por congestión, así como los destinos de los fondos recaudados.
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uso de modelos más sofisticados para evaluar los impactos nos ayudan a entender de 
mejor manera los aspectos relevantes de esta política pública, y así lograr una mayor 
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