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CONTEXTO Y PROPUESTA



La congestion vehicular es un fendmeno
de las grandes urbes y también de
ciudades de tamafio medio.

Para el periodo 2010 — 2015:

= 30% de aumento de la tasa de
motorizacion.

=  Crecimiento de 23% de viajes en
vehiculo privado.

= Caida de 9% de viajes en transporte
publico.
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Tasa de motorizacion del pais es aun baja respecto de su ingreso per capita.

El desincentivo al uso del automavil particular ha sido declarado como uno de los
principales objetivos de la politica de transporte del Estado de Chile (PMTS 2025,

Informe ProMovilidad 2015, PNDU 2014)



Propuesta: Restriccion vehicular con derecho a pago.

Un sistema hibrido entre restriccion vehicular y tarificacién vial (Daganzo y Garcia,
2000).

Se cobra una tarifa (Pase Diario) por el uso de vehiculo particular a cierto porcentaje
de usuarios.

Ventajas de la medida:

= |nhibiria la compra de un segundo auto.

= Reduce los vehiculos en circulacion y tiempos de viaje

= Genera una recaudacion para inyectar al sistema de transporte publico.

= La restriccion por digitos es una medida conocida por la poblacidon y percibida
como equitativa.



ANTECEDENTES GENERALES



Caracterizacion de Hogares e Ingreso

g

Nivel de .. . P . .
Limite Inferior | Limite Superior Ingreso Medio | Hogares Totales %

Ingreso
Bajo $ 269,050 $188,754 257,369 12%
Medio Bajo $ 269,050 $538,099 $410,960 519,822 24%
Medio $538,099 $1,076,198 $ 767,900 726,437 33%
Medio Alto $1,076,198 $2,152,397 $1,451,226 419,035 19%
Alto $2,152,397|- $ 3,898,998 248,357 11%

RM 37 $ 1,103,856 2,171,019
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Caracterizacion de Hogares y Tasa Motorizacion

Hogares
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Nivel de Ingreso Hogares Con Auto % Hogares Sin Auto %

Bajo 33,903 13% 223,466 87%

Medio Bajo 130,179 25% 389,642 75%

Medio 346,008 48% 380,429 52%

Medio Alto 298,320 71% 120,714 29%

Alto 231,088 93% 17,268 7%

RM Urb 1,039,499r 48% 1,131,520 52%

Ingreso Medio Mensual



Caracterizacion de Hogares y Tasa Motorizacion

.
ORIENIE % Hogares sin Auto

Menos de 10%
Entre 10% v 20%
Entre 20% y 30%
Entre 30% vy 40%
Entre 40% y 50%
B Entre 50% v 60%

- I a5 de 60%
?R;Pgh'E'fTE 0 33 67 10
3*; Kilometros



Variables de diseino

VARIABLE DEFINICION

Cantidad de digitos 4 digitos al dia.

Gran Santiago (37 comunas)

Area restringida mas Colina y Lampa

Periodo de restriccion Diario

Valor Pase $10.000

El valor del pase corresponde a la externalidad promedio generada por un vehiculo
en hora punta: diferencia entre costo marginal y costo medio, medida en minutos.

Considera todos los pasajeros de la red: modos privados y publicos.

Como precio se utilizé el Valor Social del Tiempo: $2.327 S/hr (MDS, 2020).



PRINCIPALES RESULTADOS



Vehiculos en circulaciéon en periodo Punta
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Vehiculos en circulaciéon en periodo Punta
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Impacto en tiempos de viaje

Tiempos de viaje hacia
Santiago Centro
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Impacto en tiempos de viaje

Tiempos de viaje hacia
Santiago Centro

Con Pase Diario de $10.000
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ESQUEMA ALTERNATIVO DE COBRO



Distribucion espacial de la externalidad generada
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Distribucion espacial de la externalidad generada
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Distribucion espacial de la externalidad generada
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Distribucion espacial de la externalidad generada

Un viaje en vehiculo con origen en la zona ORIENTE provoca:

2.2 veces la externalidad de un viaje en vehiculo con origen en zona NORTE.

1.8 veces la externalidad de un viaje en vehiculo con origen en zona OCCIDENTE.
2.9 veces la externalidad de un viaje en vehiculo con origen en zona CENTRO.
2.2 veces la externalidad de un viaje en vehiculo con origen en zona SUR.

2.3 veces la externalidad de un viaje en vehiculo con origen en zona SUR-ORIENTE.

¢, Como tarificar incorporando esta distribucion espacial?



Antigiliedad promedio del parque vehicular al aiio 2013
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Vehiculos en circulaciéon en periodo Punta
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Vehiculos en circulaciéon en periodo Punta
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Conclusiones y recomendaciones

Dada la distribucidon espacial de la externalidad generada por el uso del automovil,
el esquema de cobro deberia contemplar cobros diferenciados que se acerquen al
optimo social.

El esquema de cobro que se utilice dependera del objetivo que se persiga con la
medida: disminuir la congestidn, reduccion de emisiones, recaudacion.

Factores que condicionan el éxito de la medida:

= Fiscalizacidn y multas asociadas.

= Simpleza del esquema de cobro y facilidad de adquisicion del pase previo a su
uso.

= |ncorporar la recaudacion al transporte publico.

La medida debe formar parte de un conjunto de acciones que apuntan a mejorar el
sistema de transporte.
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fpereira@mtt.gob.cl



