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RESUMEN

No resulta facil de definir qué tan sostenible es un
esquema de transporte. Por el contrario, existen ciertos
aspectos sobre los que un esquema, como el peaje a
la congestion en Londres, puede o no contribuir al
mejoramiento de la calidad de vida y al uso racional
de recursos. De acuerdo con los criterios econémico,
social y medio ambiental, el siguiente documento revisa
las cualidades de este esquema de transporte a la luz
de la movilidad sostenible y concluye con base en otras
investigaciones que la contribucion social del esquema
es evidente y positiva, pero que econdmicamente tiene
aun un amplio campo de mejora, mientras que su aporte

al medio ambiente se mantiene incierto.
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ABSTRACT

How sustainable is a transport scheme is not easy to
define. There are certain aspects in which schemes as
the London congestion charge can or can’t contribute to
the improvement of the quality of life and the rational
use of resources. Through 3 criteria: economic, social
and environmental, the following paper reviews the
characteristics of this transport scheme based on the
concept of sustainable mobility to conclude that socially
speaking it has been successful while economically it can
be improved while its environmental effects are still to

be established.
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INTRODUCCION

Son varias las ciudades que han decidido implementar
sistemas de cargo a la congestiéon como medida para
la racionalizacién del uso del carro particular. Moti-
vadas por un aumento acelerado en la utilizacién de
este medio, el desarrollo de peajes se ha convertido en
una alternativa para el mejoramiento de movilidad en

las urbes (Figura 1).

El caso de Londres es sin duda uno de los mds inte-
resantes, no s6lo por ser la ciudad mas grande que
hasta ahora haya aplicado el esquema, sino por sus
antecedentes, efectos y evoluciéon durante los 6 afios

que ha estado en funcionamiento.

HEs pertinente mencionar que no existe una tnica ca-
racteristica que otorgue el caracter absoluto de sos-
tenible a una politica de movilidad. En realidad, la
sostenibilidad puede estar presente o no en uno o
varios aspectos de un esquema de transporte; por lo
tanto, escapa no solo a las posibilidades sino también
a las intenciones de este documento, el establecer el
caricter sostenible del peaje urbano a la congestién

en Londres.

No obstante lo anterior, es posible analizar la inicia-
tiva desde diferentes campos sobre los cuales tiene
injerencia. Asi, entonces, este documento partird por
describir el principio econémico sobre el que se sus-
tenta la medida, para posteriormente revisar con base
en 3 campos de analisis (econémico, social y medio

ambiental) algunos de los resultados del esquema, de

1972 - 2001

manera que se puedan establecer una serie de crite-
rios que permitan evaluar su aporte a la movilidad

sostenible.

EL PEAJE A LA CONGESTION EN LONDRES

Entender el principio econémico sobre el cudl se sus-
tenta el peaje a la congestién en Londres es quizas la
tarea mas importante para justificar su implementa-
cién. Como idea, tiene sus antecedentes en el desa-
rrollo del concepto de externalidad, desarrollado por

el economista Arthur Pigou en 1920.

Diferentes autores conciben este concepto como el
puente entre lo privado y lo publico [1], e incluso
como una imperfecciéon del mercado [2]. Aplicado al
campo del transporte, las externalidades son el resul-
tado de que un bien publico de capacidad limitada
alcance niveles de saturacion, lo cual tiene como re-
sultado la aparicién de efectos secundarios como la
congestion, la polucién, el ruido y mayores niveles de

inseguridad.

Si se concibe la infraestructura vial como ese bien
publico [2], se entenderd que del resultado de la inte-
raccién entre los usuarios de la via se generan costos
adicionales (ej. tiempo adicional) a los netamente pri-
vados (ej. combustible), sobre otros usuarios y tam-
bién sobre los que no usan la infraestructura, quienes
poco contribuyen a la generaciéon de las externalida-

des pero terminan siendo afectados por ellas.
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Figura 1. Evolucion de la propiedad de vehiculos particulares en Londres 1972-2001. Fuente: NS Regional Trends
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Figura 2. Area original y ampliada del peaje a la congestién en Londres. Fuente: BBC UK

Fue gracias al reconocimiento de este concepto y a
los principios de la racionalidad econémica, disponi-
bles desde 1920 [3] que la ciudad de Londres consi-
deré estudiar en el afio de 1962 [4, 5, 6] la posibilidad
de aplicar un cobro a la congestién como mecanismo
para la internalizacién de las externalidades, genera-
das por el incremento en la propiedad de vehiculos y

el aumento en los niveles de congestién.

Es importante mencionar como antes de que el es-
quema fuese siquiera una realidad, diversos estudios
dedicados al tema de la congestion, sus efectos eco-
némicos y los mecanismos para controlarla fueron
publicados y enriquecieron el posible contexto en el
que el peaje serfa puesto en marcha. Autores como
W. Vickery (1955) [7] definieron cémo algunos viaje-
ros, especialmente los usuarios de las vias, tienen una
pobre percepcién de sus propios costos (privados),
aun cuando en condiciones de trafico excesivo éstos
son menores a los asociados a modos publicos, razén
por la que persuadirlos a realizar un cambio modal
es todo un reto. Por su parte, Glaister (1981) [8] y
Newbery (1990) [9] analizaron si el mecanismo mds
adecuado para internalizar los costos sobre la socie-
dad era a partir de un cargo equivalente al costo mar-
ginal [10]; AW. Evans (1992) [11] reflexioné a cerca
de la aplicabilidad de un sistema de cobro por uso de

via, mientras Kenneth Button (1993) [12] y mas tarde

Peter Jones (2000) [13] discutieron sobre la importan-
cia de la aceptacién publica de un posible esquema o

modelo de peaje.

Fue sélo después de intentar varios esquemas, “blan-
dos y/o flexibles”, de control a la congestion, que la
ciudad de Londres implementé en Febrero de 2003 el
peaje a la congestién; el cual, como medida, buscaba
influir en la decisién de viajes en vehiculo privado a
través del costo (en dinero y en tiempo) y la conve-

niencia del mismo [14].

CARACTERISTICAS OPERACIONALES

Al haber descrito a grandes rasgos los antecedentes
del esquema, resulta pertinente exponer sus caracte-
risticas operacionales. En sus inicios, el peaje funcio-
naba sobre un drea de 22 km2 (Figura 2) y cubria el
centro de la ciudad, drea cuya poblacién en 2003 era
de 370.000 habitantes y albergaba también 1.2 millo-
nes de trabajos (1.5% del drea total de Londres y
5.2% de su poblacién total afectada) [16].

El cobro es aplicable a vehiculos estacionados y/o
conducidos dentro de la zona, en un horario de 07:00
a 18:00, en dfas habiles [17]. Con un pago diario de
£5 libras esterlinas en el 2003 ($20.000 COP), el cual
fue posteriormente incrementado a £8 libras esterli-

nas en el 2005, los conductores garantizan su derecho
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STEP 1
CAMERAS TAKE

i \
CLOSE-UPS ON
NUMBER PLATES

1. Bl usuario registra su
intencion de ingresar al
area de peaje realizando el
pago v registrando su
numero de placa

STEP 2

SENT TO COMPUTER SYSTEM,
DETAILS CHECKED AGAINST
DATABASE OF PAYMENTS
AND EXEMPTIONS

STEP 3
PEMALTY NOTICES
ISSUED TO THOSE
WHO DO NOT PAY
BY MIDNIGHT

2. Imidgenes de los
numeros de placa son
registradas y compara-
das con una lista de
usuarios registrados

3. Numeros de placa
de vehiculos que no
fueron previamente
registrados son
guardadas y multados

tras el pago

Figura 3. Sistema de reconocimiento por cdmara. Fuente: Elaboracién propia

a entrar y salir del 4rea cuantas veces sea necesario a
lo largo de un dfa. Su pago puede hacerse electronica-
mente, por teléfono y en tiendas o supermercados. El
peaje exime de pago a vehiculos como ambulancias,
vehiculos de transporte publico, vehiculos de perso-
nas discapacitadas, motocicletas, bicicletas y algunos

vehiculos particulares ecoeficientes [10].

La tecnologia implantada utiliza camaras de recono-
cimiento automatico de las placas vehiculares (Figura
3), las cuales, ubicadas en las entradas a la zona sobre
la que aplica el peaje, captan la informacién a una
velocidad de una placa por segundo en autos cuya ve-
locidad alcanza los 160 km/h, lo que ha garantizado,
hasta ahora, los bajos niveles de evasién. Los datos de
aquellos vehiculos que no realizaron su pago son en-
viados a la autoridad de transito quien es responsable

de la emisién de los comparendos.

Tales han sido los beneficios identificados después de
la implantacién del peaje que en el afio 2007 el 4rea de

cobro fue ampliada como se aprecia en la Figura 2.

MOVILIDAD SOSTENIBLE Y EL PEAJE A LA
CONGESTION

La sostenibilidad es sin duda un concepto amplio y

con muchas definiciones, no obstante, para el interés

de este documento sera entendida como la habilidad

de los seres humanos para tomar medidas e implantar
modelos en los que se mejora la calidad de vida y no
se comprometen los recursos disponibles para las ge-

neraciones futuras.

SOSTENIBILIDAD ECONOMICA

Motivados por los resultados preliminares del peaje,
publicados por la autoridad de Transporte en Lon-
dres (TfL) [18], los investigadores Rémy Prud’homme
y Juan Pablo Bocarejo [16] presentaron en 2005 los
resultados de su evaluacién econémica al esquema de
cobro a la congestiéon en Londres, investigacion en
la que a partir de un modelo econométrico se sugirié
que la medida no demostraba ser exitosa econémica-
mente, sin que ello implicara desconocer su eficiencia

al reducir los elevados niveles de congestion.

Con datos reales y algunos proyectados, el “descala-
bro” econémico estaba sustentado en que los costos
de operacién de la medida superaban los beneficios
monetarios generados, aspecto que no habifa sido te-
nido en cuenta por la autoridad en transporte (TfL).
A partir de datos oficiales, los investigadores encon-
traron que los costos asociados al sistema de recaudo
superaban en un 65% los beneficios estimados. Cla-
ramente, los autores no consideraron en este calculo
los ingresos generados por el pago del peaje, pues

éstos, al ser reinvertidos en transporte y infraestruc-



tura, son mas una provisiéon o un impuesto dedicado
y no un beneficio del sistema. “Invertir los ingresos
del peaje en gastos de transporte puede generar utili-
dad, aunque invertirlos en salud o educacién puede se

igualmente 1til” [16].

Dada la relevancia y controversia del documento, la
aproximacion econométrica de los investigadores fue
posteriormente analizada por P. Mackie en 2004 [18],
Raux en 2005 [20] y Evans (TfL) en 2007 [21], quie-
nes a pesar de encontrar limitaciones al andlisis eco-
némico no demostraron un escenario diferente que
soportado con cifras fuese capaz de demostrar una

relacién beneficio costo positiva.

Teniendo en cuenta la sensibilidad y el caracter politi-
co del nuevo sistema de cobro por congestion, el do-
cumento [19] consideré inadecuado determinar que
el peaje era un “descalabro econémico”, rescatando
del estudio la necesidad de que el gestor del sistema
(TfL) reconociese todos los costos asociados al pro-
yecto incluyendo los costos de inicio, también llama-

dos ocultos o no recurrentes (sunk costs).

Mackie consideré la posibilidad de que se estuviesen
sobrestimando algunos beneficios aunque catalogd
como primarios algunos aspectos del modelo econo-
métrico de Prud’homme y Bocarejo [16]. Otra de las
limitaciones encontradas por el autor, es el no haber

reconocido que un esquema como el implementado

en Londres podria demostrar desempefios econdémi-

cos variables en el tiempo.

Posterior a Mackie, Charles Raux (2005) [20] intervi-
no el modelo econométrico de [16] y demostrd cuin
sensible era frente al valor de tiempo que se asumiese
como real, a partir del cual se calculan los beneficios
sociales; por esta razoén, la relacién beneficio costo
podria pasar de ser positiva a negativa con tan solo

modificar esta variable.

Tres afios después del la publicacion de [16], el tema
fue retomado como parte de una tesis de maestria [22]
en la que, aplicando el mismo modelo de Prud’homme
y Bocarejo y utilizando informacién real del esque-
ma, se concluy6 que los costos de operacion eran en
realidad tan altos que afirmar que los beneficios ge-
nerados por el peaje eran superiores no era posible,
as{ como tampoco era adecuado establecer la relacién
beneficio costo a partir del dinero recaudado. Por los
resultados obtenidos, es posible afirmar que la exis-
tencia del peaje ha generado beneficios gracias a la
reduccién en la congestion vehicular, sin embargo, si
estos se comparan con los costos de recoleccion del

cobro, los ingresos se convierten en pérdidas.

Vale la pena resaltar que la intencién de aplicar nue-
vamente el modelo de [16] a unos datos reales no bus-
c6 desacreditar la medida sino resaltar aun mas la im-

portancia de evaluaciones costo-beneficio objetivas.

2003 2004 2005 2006 2007
Costos de la congestion sin peaje (Miles de
libras esterlinas/dfa) L 208.94 £ 255.59 £ 373.41 4 463.76 £ 157.64
Costos de la congestion con el peaje (Miles de
libras estetlinas /dia) £ 15.55 £ 9.64 £ 26.03 4 35.14 £ 0.03
Beneficios generados por la reduccion en
los costos de congestion (Miles de libras
esterlinas/dia) £ 193.39 £ 245.94 £ 347.38 £ 428.62 £ 157.61
Costos de Recaudo del Peaje (Miles de libras
esterlinas/dia) £ 509.80 £ 360.78 £ 490.20 £ 352.94 £ 513.73
Beneficios VS. Costos (Miles de libras
esterlinas/dia) -4 31642 -4 11484 -4 14282 £ 75.68 -4 35612

Tabla 1. Costos y beneficios del peaje a la congestion. Fuente: Elaboracién propia.
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Desde el punto de vista de la sostenibilidad, es claro
que a pesar de que el peaje a la congestion mejora la
calidad de vida de los ciudadanos al reducir sus tiem-
pos de desplazamiento, en el largo plazo, garantizar
indefinidamente los recursos invertidos por el gobier-
no para el correcto funcionamiento de la medida no

esta tan claro.

SOSTENIBILIDAD SOCIAL

Aun cuando desde la perspectiva econémica la relacion
costo-beneficio del peaje a la congestién no es positi-
va, la inversion adicional que el gobierno ha hecho en

materia de transporte publico como complemento al

peaje ha contribuido a la aceptacién social y a una opi-
nién positiva respecto a la medida de cobro a la con-
gestion, en tanto se proveen alternativas de movilidad

al tiempo que se regula el uso del vehiculo particular.

Sin duda, los londinenses han experimentado los be-
neficios de la reduccién en la congestién y ha sido
éste el mejor catalizador de cambio en la cultura ciu-
dadana, respecto a una medida que busca lograr el
uso racional de los recursos en pro de un lugar mas

sano y agradable.

Desde el punto de vista social, el sistema de cargo a la
congestién marcé un punto de inflexiéon en la forma

de pensar de los ciudadanos, quienes ahora son capa-

CHARGING ZONE RESPONDENTS INNER LONDON RESPONDENTS
Before After Before After
charging charging + /- charging charging + /-
(2002) (2003) (2002) (2003)
Base (all panel) 430 430 678 678
Main food shopping 20% 21% +1% 13% 8% -5%
Commuted to and from work 17% 14% -3% 12% 9% -3%
Visited friends/family 16% 17% +1% 10% 6% -4%
Any health trips 12% 8% -4% 9% 7% -2%
Any business trips 10% 5% -5% 8% 5% -3%
Non-food shopping trip 10% 13% +3% 5% 3% -2%
Any leisure trips 9% 10% +1% 3% 3% 0%
Trip for services or facilities 9% 7% -2% 3% 2% -1%
Escorted to/from school/nursery 9% 6% -3% 2% 1% 1%
To and from school/college 3% 2% -1% 1% 1% 0%
Any activity 42% 38% -4% 37% 24% -13%
*Statistically significant

Underground
‘Walked i
Train i
us |

Cacivan 1 1 EBefore
Cyoe . . D After
' ' i
London Taxi 1 1 1
Motorcycle ! ! !
| | |
Minicat | | |
Other | | |
0% 5% 0% 15% 20% /% 40%  45%  S0%

Tabla 2. Actividades en automovil durante el horario del peaje [18].
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Figura 4. Modos utilizados para ingresar al area del peaje antes y después de su introduccion, y puntuacion dada a algunos atributos dentro de la zona

del peaje, antes y después de la introduccién del esquema [18].



ces de dimensionar el efecto de los actos individuales
sobre la sociedad. Es un fenémeno que responde a
una nueva forma de pensar el medio ambiente y un
paso mds hacia la internalizacién de las externalidades

asociadas a la conduccién de vehiculos [10].

Gracias al seguimiento del esquema que TfL ha reali-
zado, el impacto social del esquema puede dimensio-
narse a partir de los cambios en los patrones de viaje,

ya sea de frecuencia o de modo.

Es asi como los viajes en vehiculo privado han disminui-
do junto a la congestion, mientras los viajes a pie o en

transporte publico colectivo han aumentado (Tabla 2).

Los cambios en los patrones de viaje logrados tras la
medida se complementan con el grado de aceptacion
del esquema; es de esta manera como las encuestas
publicadas por la autoridad en materia de transporte
de Londres [18] demuestran el aumento en los niveles
de aceptacion de la politica. De acuerdo con el ultimo
informe de monitoreo de TfL del afio 2008, un 60%

de los encuestados apoyaron la extension del drea so-
bre la que aplica el cargo, lo que resulta coherente con

las siguientes graficas.

Los cambios en los patrones de viaje asi, como en au-
mento en la aceptacion del cargo a la congestion, han
contribuido a que esta medida perdure en el tiempo y
sea asumida no como un impuesto sino como el pago
de las externalidades generadas mediante actos indi-
viduales. De esta misma manera, aceptar y respetar la
medida garantizan que la tasa de deterioro de la in-
fraestructura es menor y, por ende, su perdurabilidad

para las generaciones venideras es mas factible.

SOSTENIBILIDAD MEDIO AMBIENTAL

Parte de las evaluaciones econémicas a los esquemas
de movilidad, que contribuyen a disminuir niveles de
congestién, incluyen un avalio de los beneficios ge-
nerados por la reduccién en las emisiones de ciertos

contaminantes al aire.

Percepcion de los niveles de congestion durante la hora pico (2003)

2002, Antes del Pegje, Total (502)
2003, Después del Peaje, Total (628)
2004, Después del Peaje, Total (1228)
2005, Después del Peaje, Total (1231)

o 10% 2% 0% % ©% @% % L) % 100%

Sin Problemas

8 Reguar @

Mala @

MuyMala m Crtica ®

Soporte al peaje 2 la congestion siempre y cuando se continfle invirtiendo en transporte
publico, 2005

Personas encuestadas dentro del
Area del Pegje (931)

EnAlmacenss (244)

En Restaurantes (125)

En Hoteles (76)

Distribucién’ Logistica(76)
En Entidades financieras

Otras areas

8. De acuerdo

© Indiferente ® En desacuerdo

Figura 5. Resultado Encuestas. Peaje a la congestion 2005 [18].
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Figura 6. Evolucion de sustancias contaminantes al aire 2003-2007 en el area del peaje [22].

Un estudio posterior [22] analizé el comportamiento
de contaminantes en el aire dentro del area del peaje,
a lo largo de sus afios de implementacion, y estable-
ci6 la gran dificultad que existe al tratar de traducir a
unidades monetarias los descensos en los niveles de
ciertas sustancias contaminantes, dado su comporta-

miento altamente aleatorio.

Después de analizar las tendencias de los niveles de
sustancias como PM10, Ozono, CO y NOx, y su
comportamiento frente a las condiciones climaticas
predominantes en Londres, fue imposible demostrar
que la reduccién en las emisiones fuera efecto del
Peaje. En cambio, las variaciones en los niveles de
las sustancias estudiadas fueron atribuidas a la exis-
tencia de un microclima generalmente formado en el
centro de las grandes ciudades en donde la densidad
de la construccion y el tipo de materiales utilizados
dificultan la circulacién del aire, lo que incluso logra

contribuir con el aumento de la temperatura.

De los resultados obtenidos surgen, entonces, varias
preguntas que merecen ser formuladas: ¢cémo se
puede garantizar que la calidad del aire ha mejorando,
cuando el andlisis de ciertos contaminantes no tienen

una tendencia unificada y notoria de descenso desde la

implantacion del peaje?, ¢cuiles son los contaminan-
tes y en qué concentraciones causan un mayor dafio
sobre la salud humana?, ;acaso las personas expuestas
a bajos niveles de PM10 y altos niveles de ozono son
menos propensas al daflo respiratorio?, ¢se benefician
monetariamente los gobiernos por que los niveles de

diéxido de nitrégeno bajen de un mes a otro?

Desde la perspectiva de la sostenibilidad, el tema me-
dio ambiental resulta ser una incégnita, no porque el
uso racional del vehiculo no contribuya a un mejor ha-
bitat, sino porque la interaccién del clima con las emi-

siones dificulta cuantificar cual es el beneficio real.

Las condiciones impuestas por la infraestructura en
una ciudad pueden crean un domo de polucién que
dificulta garantizar el mejoramiento en la calidad del
aire, por lo menos en el corto plazo [23]. Tal y como
lo defini6 Berkowicz en 2005, “las emisiones vehi-
culares son dificiles de medir en las condiciones del
mundo real” [24].

Mas alld de poder concluir si en términos medio am-
bientales el peaje a la congestién es sostenible, es per-
tinente cuestionarse sobre la inclusién de los llamados
beneficios medio ambientales traducidos en dinero, a

los estudios econémicos de costo-beneficio, a partir



de los cuales se sustentan las decisiones de aplicar o
no politicas publicas determinantes para el futuro de
una ciudad. Beneficios marginales de los niveles de
emisiones pueden cambiar en el tiempo y en ubica-
cién, por lo que no habra un numero constante que
confirme a qué equivalente en dinero la calidad del

aire es mejor [25].

La sostenibilidad del medio ambiente es funcién de va-
riables cada vez menos predecibles, como el clima, por
lo cual lo Gnico que puede asegurarse con esquemas
como el peaje a la congestién es un mayor nivel de

conciencia sobre nuestro aporte al deterioro del aire.

CONCLUSIONES

Los puntos evaluados muestran como una medida, en
este caso de movilidad, puede ser en algunos aspectos
altamente sostenible —garantizando un mejoramien-
to a la calidad de vida y un uso racional de recursos en
pro de las generaciones futuras— mientras en otros

tener un amplio espectro de mejora.

El esquema ha sido efectivo reduciendo los niveles
de congestion (Tabla 2), sin embargo, debe buscar su
sostenibilidad econémica a partir del analisis de alter-
nativas de reduccién a sus costos operacionales. Este
aspecto en particular debe ser asumido como una lec-
cién aprendida para futuras aplicaciones de un cargo

a la congestion.

Varios autores atraidos con el tema, han intentado
descalificar el esquema londinense por no conside-
rarlo democritico [26], otros han argumentado que
puede volverse regresivo [27]; no obstante, los pea-
jes a la congestién pueden llegar a ser socialmente
aceptados si los ingresos que genera son reinvertidos
de una manera visible sobretodo cuando hipotecarlos

es el mecanismo a partir del cual son utilizados [13].

Esta revision al peaje a la congestion en Lon-
dres soporta las conclusiones del Profesor Rémy
Prud’homme en su estudio al peaje de Estocolmo
[28], en el que se listan tres puntos fundamentales
para garantizar el éxito econémico de un esquema de

cargo la congestion:

*  Que exista un nivel apreciable de congestiéon y la

aparicion de sus externalidades sea evidente.

*  Bajos costos de implementacién que no amena-

cen su eficiencia.

*  Accesibilidad a otros modos de transporte.

Asi mismo y en términos medio ambientales, deben
buscarse mecanismos mas acertados que demuestren
cualitativamente el efecto del peaje en la calidad del

aire.

A pesar de la serie de debates alrededor del sistema
en Londres y de lo enmarcado por [16], no existe aun

un documento que justifique si el esquema deberia

2003 vs. 2002 | 2004 vs. 2003 | 2005 vs. 2004 | 2006 vs. 2005 | 2007 vs. 2006 | 2007 vs. 2002

Carros y taxis sin
licencia para la -33% -1% -3% -1% 0% -36% Disminucién
zona de peaje evidente de vehiculos
Vans 1% 1% -4% 2% 1% -13% particulares y de

R carga ingresando al
Vehiculos de centro de Londres
carga (pesada y -10% -5% -4% 6% 9% -5%
ligera)
Taxis con licen-
cia en la zona de 17% -1% 1% -3% 5% 31% Aumento en
peaje transporte publico
Buses 23% 8% -4% -3% 5% 31% y otros modos

de transporte

Motos 13% -2% -9% 0% -3% -3% ecoeficientes
Bicicletas 20% 8% 7% 7% 12% 66%

Tabla 3. Evolucion del Trafico Quinto Reporte Anual Transport for London (TfL)
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continuar, ser abolido o flexibilizado, quiza porque
ya hay un nivel de cultura al respecto que valora lo

invaluable de este esquema.

Aun cuando los precios de los combustibles son
cada vez mas altos y el temor por la recesion es evi-
dente, el trafico continuara creciendo, generando de-
moras e incrementando las emisiones [29], razén por
las que los sistemas como el de Londres merecen ser
considerados por ciudades lo suficientemente con-
sientes del detrimento a la calidad de vida a expensas
de los vehiculos, cuando éstos son utilizados irracio-

nalmente.

Finalmente, es claro que garantizar la sostenibilidad
de esquemas de movilidad no es tan sencillo, sin em-
bargo, no hay duda de que gracias al peaje en Lon-
dres el centro de la ciudad es un mejor lugar para
vivir [19].

Sera a partir de desarrollos tecnolégicos apropiados
(operativa y econémicamente) que los sistemas de
peaje lograran ajustarse a variaciones en la demanda,
lo que contribuird a un mejor manejo de la capacidad

limitada en las vias [29].

No cabe duda de que el esquema de congestion en
Londres debe transformarse en un modelo de econo-
mia de escala donde los costos operativos y de amor-

tizacién no son el principal problema [19].

REFERENCIAS BILIOGRAFICAS

[1] J. Staaf.
Externalities: theoretical dimensions of political economy. London:

Dunellen, 1973.

[2] J. Stiglitz.
Economic of the public sector. Third Edition. New York and
London, W.W. Norton & Company, 2000.

[3] K. Button.
“The rationale for road pricing: standard theory and latest

advances”. Transportation Economics, Vol. 9, 2004, pp. 3-25.

[4] R.J. Smeed.
Road Pricing: the economical and technical possibilities. Her
majesty’s Stationary Service, London (report of a

commission), 1964.

[5] C. Buchanan.
“The Buchanan Report”. The Geographical Journal, Vol. 30,
1963, pp. 125-128.

[6] J. Peirson and R. Vickerman.
“The London congestion charging Scheme: The
evidence”. C.J. Butler, et al Eds. Road Pricing, the econony

and the environment. Springer, Berlin: 2008.

[7] W. Vickery.
“Some Implications of Marginal Cost Pricing for Public

Utilities”. Awmerican Economic Review 45, 1955, pp. 605-620.

[8] S. Glaister.
Fundamentals of Transport Economics. New York: St. Martin’s

Press, 1981.

[9] D. Newbery.
“Pricing and congestion: economic principles relevant to
pricing roads”. Oxford Review of Economic Policy, Vol. 6,
No. 2, 1990, pp. 22-38.

[10] G. Santos, B. Shaffer,
“Preliminary result of the London congestion charging
scheme”. Public Works Management and Policy, Vol. 9, No. 2,
2004, pp. 164-18.

[11] A.W. Evans.
“Road Congestion Pricing: when is a good policy?” Journal

of Transport Economics and Policy. September 1992.

[12] K. Button.
Transport Economics. 2nd Edition. Cambridge: University

Press, 1993.

[13] P. Jones.
“Acceptability of transport pricing strategies: meeting the
challenge”. University of Westminster (ppt. presentation),

2000. Fecha de consulta: Marzo 2009. Disponible en:



http://vplnol.vkw.tu-dresden.de/psycho/download/

mcicam_conference/peter_jones.pdf

[14] Organization for Economic Cooperation and Deve-
lopment.

Congestion control and demand management. OECD, 1994.

[15] R. Prud’homme and J.P. Bocarejo.
“The London congestion charge: a tentative economic
Appraisal”. Transport Policy, Vol. 12, No.3, April 2005,
pp- 279 - 287.

[16] D.A. Hensher and S.M. Puckett.
“Congestion and variable user charging as an effective
travel demand management instrument”. Transportation
Research Elsevier, Vol. 41, No. 7, Part A, March 2007,
pp- 615-626.

[17] L. Blow, A. Leicester, Z. Smith.
London’s Congestion Charge. Institute for Fiscal Studies,

Note 31, 2003, pp. 1-18.

[18] Transport for London (TfL).
“Impacts Monitoring: Third Annual Report, April 2005”.
Fecha de consulta: Marzo de 2009. Disponible en:
http://www.tfl.gov.uk/r

[19] P. Mackie.
“The London congestion charge: A tentative economic
appraisal. A comment on the paper by Prud’homme and

Bocarejo”. Transport Policy, Vol. 12, May 2005, pp. 288-290.

[20] C. Raux.
“Comments on «The London congestion charge: a
tentative economic appraisaly (Prud’homme and Bocajero,
2005)”. Transport Policy, Vol. 12, No. 4, July 2005,
pp- 368- 371.

[21] R. Evans.
“Central London Congestion Charging Scheme: ex-post
evaluation of the quantified impacts of the original

scheme”. Transport for London, 2007.

[22] I. Granada.
Economic evaluation: The London Congestion Charge 5th
Anniversary. MSc. Dissertation. Imperial College London,

Septiembre 2008, pp. 2-61.

[23] “The Urban Microclimate”. GCSE Science and AS/A2
Biology. Field Studies Council. Fecha de consulta: Agosto
2008. Disponible en: http://www.field-studies council.org/

urbaneco/urbaneco/introduction/microclimate.htm

[24] R. Berkowicz and M. Winther.
“Traffic pollution modelling and emission data”.
Environmental Modelling & SoftwareNol. 21, No. 4, April
2006, pp. 454-460.

dossier

eliaiuabul ap eISINGY bz#

147



