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CARTA A LAS Y LOS LECTORES:

La congestidén en las calles de las ciudades es generada principalmente
por las y los automovilistas, pero impacta a otrdas personas que utilizan
las calles, como las que se desplazan en transporte pablico, en bicicleta
o caminando. Las politicas de tarificacién vial, como los cargos por
cohgestiéh, son una buena herramienta para regular el uso excesivo
del automévil y obteher recursos para invertir en zonas urbanas mds
dccesibles para todas las personas y amigables con el medio ambiente.

Este cdmic pretende ser uh texto de fécil acceso a los cargos por
cohgestién. Recoge experiencias y evidencia de otras ciudades alrededor
del mundo, que hah implementado este tipo de medida de manera
exitosa, e invita a reflexionar sobre su potencial en ciudades mexicanasy
latinoamericanas.

Existen muchos mitos alrededor de los impactos de los cargos por
cohgestién, algunos tieneh que ver coh su afectacién al comercioy al sector
privado y otros d las personas de menhores ingresos. En el primer caso basta
decir que al reducirse la congestidn se pierde menos tiempo, incrementa

la competitividad de las ciudades y mds personas puedeh entrar y salir

de los barrios de hegocios y comerciales, lo que tiende a incrementar las
ventas de los minoristas, como en el caso de Londres, donde la medida fue
respaldada por asociaciohes del sector privado.

Respecto a las afectaciones a personas de menores ingresos es importante
destacar que la situacién actual, en la que todas las personas, incluidas

las de menores ingresos, deben de contribuir para pagar los costos
ecohdmicos, socidles y ambientales del uso desmedido del automdvil
particular es sumamehnte inequitativa y contribuye a ampliar la
desigualdad. Por el contrario, hacer que quienes utilizamos el auto como
modo de transporte absorbamos los costos que genera, debe contribuir a
que tengamos uhd sociedad mds justa y equitativa.

Este cédmic fue elaborado por el Instituto de Politicas para el Transporte

y el Desatrollo e ilustrado por Maldito Perrito. Su realizacién fué posible
gracias al apoyo de la Iniciativa Climética de México y su impresién a
CoRe Ciudades Vivibles y Amables. Espero que con él se abra la discusién
eh torno a las medidas econdémicas que podemos tomar para tener una
ciudad mds justa y competitiva.

Atentamente,

Antonio del Valle Perochena
Presidente del Cohsejo de Administracién de Kaluz
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EXPOSICION AL RUIDO, SINIESTROS DE
TRANSITO, MALA CALIDAD DEL AIRE, TIEMPO
PERDIDO Y ESTRES: ESTE ES EL DiA A DIA
DE TENER CALLES CONGESTIONADAS

Enlas Gltimas décadas, las ciudades de México y de
América Latina han experimentado un crecimiehnto
acelerado de los automéviles eh circulacién [1,2].

La congestién vial
ocurre cuahdo

la cantidad de
vehiculos en
circulaciéon supera
la capacidad de
calles y avenidas.

Para reducir ld congestién hemos apostado
por avenidas con mds carriles, por construir
puentes y segundos pisos, y por ampliar la
capacidad de los estacionamientos. Mds
infraestructura para el automévil nho logra
resolver este problema [3]. Al contrario,
estas costosas inversiones han traido mds
desigualdad, exclusién y problemas de
sdlud a huestras ciudades.



LOS ALTOS COSTOS DEL USO EXCESIVO DEL
AUTOMOVIL LOS PAGAMOS TODAS Y TODOS




TODAVIA ESTAMOS A TIEMPO DE PERO, SCOMO FUNCIONA
TRANSFORMAR LAS CIUDADES UNA ZONA DE CARGOS

POR CONGESTION?

e Este pago se podria
realizar a través de uha
interfaz de cobroy
monhitoreo: casetas,
cdmaras, aplicacio-
hes mdviles, o uha
combinacién.

e Losingresos obtenidos se
fiscalizan e invierten
coh transparencia
eh mejorar la zoha
y/o los modos
de movilidad
sostenible.

e Alintegrar medidas que
fomentah el uso de modos
de trahsporte mds eficientes
y sostenibles, con restricciones
fisicas y tarifas, la congestién
disminuye y con ellq, los costos
externos del uso del automévil.

Los cargos por congestionh son una
de las medidas de GDV de mayor
utilidad. Permiten cobrar a los
dutomovilistas los costos socidles

y dmbientadles que se generan en
cada viaje.

Siho creamos medidas que atiendan los altos
costos dmbientales, socidles y econémicos del
uso excesivo del automévil ¢ecémo podemos
avanzar hacia ciudades humanas, saludables
y equitativas para todas las personas que las
habitan?




¢Qué barrios y zonas urbanas de tu ciudad recuerdas
or su trdfico, ruido y la imposibilidad de recorrerlos a pie
o eh bici de mdnerd segura?

identes d ruido!
\ 05 yes\ elg, oy Menos

N distrutan de...iAire ynpte Y

Los hegocios tieneh mds
oportunidades de prosperar...

* Mehos tiempo perdido
eh el trdfico significa mds
ehtregads y mehos costos de
dbastecimiento.

Incremento en las ventas
gracias a un flujo mds
eficiente de personas

eh automaévil, a pie, en
bicicleta y transporte
publico.

Las qutoridades pueden...

e Obtener recursos adicionhales para
mejorar el transporte publico,
banquetas, ciclovias, espdcios
publicos, parques y otros
equipamientos.

iUNA ZONA DE CARGOS POR CONGESTION TIENE UN GRAN POTENCIAL
DE MEJORAR LAS VIDAS DE TODOS Y TODAS! [s,10,11]

¢Cdbmo serid la vida para sus habitantes, comercios
y visitantes si disminuyera no solo la congestién, sino
también los tiempos de traslado?

Las personhas usuarias del
transporte publico viajan mejor...

e Gracids d uhd mehor congestién,
dumenta la eficiencia de trans-
porte publico, la frecuencia de
los autobuses y la fiabilidad del
servicio.

e Los recursos generados podrian
invertirse en mejorar la infraes-
tructura de transporte publico.

Las personhas que caminah o se
desplazan en bicicleta...

¢ Disfrutan de mejor infraes-
tructura para llegar a la zoha

y desplazarse dentro de ella. Y los grupos V“|hel’ablesp

Las personads
automovilistas
obtienen:

o Mds tiempo de calidad
y descanso fuera del
tréfico.

o Mayor certeza
dl calcular sus
tiempos de
traslado.

e Es posible determinar subsidios, descuen
tos o exehciones pdrd personds con dis-
capdcidad, con bajos ingresos y pocas
alternativas de movilidad, asi como
para otros grupos vulherables.

Y para el planeta...

e Reduce el consumo
de combustible y las
emisiohes de gases de
efecto invernadero.

e Aumentar la eficiencia
de servicios publicos,
incluyendo la atencién
d emergencias.



Los cargos por congestién ya son uha realidad en varias
ciudades del mundo, al mehos desde 1975 cuando se
implementaroh por primera vez en Singapur.

De acuerdo a los datos,
algunas ciudades han
reducido hasta en un
44% la congestiény los
impactos que genhera.

1975)
SINGAPUR:

¢ La congestion se redujo
eh uh 44% respecto
al afio anterior a su
implementacién. Este
hivel se ha mantenido
relativamente constante por
més de 4o afios [12].

o Actudlmente 65% de los
traslados al trabajo se
redlizah en transporte
publico [13].

e Entre 1975y 2008, la
reducciéh en emisiones de
CO2 se estima en 1,907
kilotoneladas [12].

e Se geherdn 100 millones de
délares al afio de ingresos
hetos [14].

(2003)
LONDRES:

La congestiéon disminuyé un
promedio de 30%, durante los
primeros dos afos, respecto del
afo de implementacién [15].

En los primeros dos afios, las
personhds usudrias de transporte
publico aumentaron 38% [16]. El
uso de la bici dentro de la zona
de cargos por congestidn crecié
eh 66%[17].

Para 2008 se observé que las
emisiones provenientes de la
congestién disminuyeron: 8%
para hitrégeno (NOx), 7% para
material particulado (PM10)

y 16% para didéxido de carbono
(CO2)[18].

Unhicamente en 2019 se
recaudaron 341 millones de
délares con el programa de
cargos por congestién [37].
Como parte de esta medida, se
ehcuentra en implementacién
un plan de largo plazo para
mejorar el sistema de transporte

Estas ciudades han dismihuido sighificativamente los tras-
lados eh automévil privado y hanh aumehntado los traslados
eh transporte publico y en bicicleta.

(2006)
E5TOCOLMO:

® La congestion se redujo en
uh 22% eh los mismos meses
respecto al afio anterior a la
implementacién en su etapa
piloto [17].

e Elusodel transporte publico
se incrementé entre 4y 5%
respecto al afio anterior del
piloto [18].

e Las emisiones criterio
disminuyeron entre 10y 15%
respecto al afio anterior a la
implementacién [34, 35].

e Se geherdroh ingresos hetos
dhuales de 155 millones de
délares [1u].

e Como parte de esta
hedida, se ha invertido
en infraestructura para
el desarrollo, autobuses
eléctricos, y enh ld mejora de
ciclovias y bahqueta. También
se credroh subsidios para
la compra de vehiculos con
bajas emisiones [19, 20].

(2008)
MILAN:

¢ La congestién disminuyé
eh uh 30% respecto al afo
ahterior [22].

e Las personas usuarias de las
estdciones de metro dentro de
ld zona aumentaron en 12.5%
[21].

e Las emisiones de PM10 dismi-
huyeroh en 18%y las de CO2
enh 35% respecto dl promedio
de los cuatro afos anteriores
[22].

e Tah solo en 2016 se geheraron
33 millones de délares de
ingresos hetos [23].

e Como parte de esta medida,
los ingresos se hah reinvertido
eh mejoras al transporte publi-
co pard dumentar su frecuen-
cig, dsi como en el desarrollo
de proyectos de movilidad
sostehible y en techologia para
el control de pagos y dccesos.

de Londres.

e Se cuenta coh exenciones de
impuestos y subsidios para
vehiculos de bajas emisiones.
También se han optimizado

las sefales de trdnsitoy
estacionamiento exclusivo para
residentes en la frontera de la
zoha [15].

A pesar de estds experiencias positivds, la adopciéh de cargos por congestién
ha sido muy limitada en ciudades dlrededor del mundo. En América Latina,
Unhicamente existen ejemplos en autopistas urbanas de paga que fijan sus
tarifas de acuerdo a los hiveles de congestién.

Aunque estos ejemplos aplicah los prihcipios de cobrar por el uso de las vias e
incluir tarifas de congestién, ho forman parte de una estrategia de politica
publica enfocada en reducir los costos ambientales, econémicos y sociales de
la congestién, y uso excesivo del automévil.
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MITO

“Para reducir la congestién necesitamos
cohstruir mds autopistas urbanas, mds
pasos a deshivel, mds segundos pisos...”

MITO

“Los caminos deben ser libres
de costo y restricciones para la
circulacién de los automéviles”

iTodo lo contrario! Existe una gran
cantidad de evidencid a hivel mun-

regresivd e injusta,

MITO

“Podria ser una limitante para

as personds dutomovilistas,

I rson tomovilist

coh discapacidad, taxis, servi-
nd dad, t r

cios de emergencia y servicios

publicos”

La implementaciéh de este tipo de me-
didas geheralmente incluye exencionhes
de cobro y descuentos en la tarifa para
grupos vulherables y servicios publicos,
quienhes disfrutardn de una mehor
cohgestién sin incurrir en unh costo
adicional.

MITO

“Soh uha medida

ya que impacta a

dial sobre cémo la infraestructura
centrada en el automévil genera
uh efecto de demanda inducida,
incrementando la congestién o
manteniéndola eh hiveles altos.

MITO

las personas con

Los camihos libres en realidad no lo EDENCESINIIESOS

soh, pues excluyen y afectan a muchas
personas que ho utilizan el automavil
[25]. Para revertir esto, es hecesaria

la implementaciéh de estrategias
que hagan mds eficiente e in-
cluyehte su uso como un
disefio seguro, precios,
u otras soluciones de
gestién de la deman-
da.

“éPor qué pagar por algo que es
gratis como usar mi automévil?
Ya con los impuestos que pago es
suficiente”

Los impuestos cobrados a los vehiculos ho son
suficientes para pagar el desarrollo y mante-
nimiento de infraestructura para el automévil.
Menos alin pard compensar los costos sociales
dsociados dl uso excesivo del automévil, como
son la congestién, siniestros vidles, contamina-
ciéh ambiental y ruido [24].

MITO

Los cargos por congestién inciden

eh las decisiones de vidje de las
persohds, modificando modos de
transporte, horarios, motivos de vigje,
entre otros. Esto se refleja en una
reducciéh de la congestién y de las
emisiones contaminantes.

“La demanda de vidjes
eh la zona es tan alta
que ho habréd una
disminucién real en la
cohgestion ni en la con-
taminacién ambiental”

El uso gratuito de las vias es profundamente desigual, ya que privile-
gia d uh grupo reducido de la poblaciéh con mayores ingresos. Este
grupo disfruta una cantidad desproporcionada del espacio vial mien-
tras gehera costos para toda la sociedad. La gran mayoria de la pobla-
cién vidja en trahsporte pablico, a pie y en bicicleta, son relativamente
pocds las personads con bajos ingresos que se desplazan en auto y adn
enhos las que vidjah en este modo d centros econémicos en horas
pico. Para ellas, se puedeh disefar mecadhismos de compen-
sacién como exenciohes y descuentos. Ademds los recursos
generados se pueden invertir en lograr una movilidad mds
equitativa e incluyente [25, 26, 36].

MITO

“Sin trafico ho hay
ventas”

No hay evidencid empitica que sus-
tente que los negocios reducirdh sus
venhtas y cantidad de clientes al estar
dentro de una Zona de Cargos por
Congestién. Por el contrario, en las
ciudades donde se hah implementado
se ha observado un incremento eh las
ventas de los establecimientos [27].



iLAS AREAS DE LA CIUDAD QUE PODRIAN
BENEFICIARSE COMO ZONA DE CARGOS
POR CONGESTION...

Para identificar las zonas de la ciudad con alto potencial

pard implementar cargos por congestién, existen una serie

de criterios que indican la hecesidad y la viabilidad de esta
fedida. Estos criterios puedeh ser ambientdles, de movilidad,
socioecohémicos, geogrdficos, entre otros.

Cémo identificar una zonha con potencial é¢Cudntos barrios
para cargos por congestion: y dreas urbanas
recuerdas
O Presenta altos niveles de conhgestién. coh estas
O Registra mala calidad del aire. caracteristicas?

[0 Concentra uha grah cantidad de oportunidades
laborales, educativas, de consumo y de
espdrcimiento.

[ Atrae uha gran cantidad de vidjes eh vehiculo
privado (principalmehte de petsonds coh
ingresos medios altos y altos).

[ Cuenta con uha adecuada cobertura de
transporte publico (metro, metrobus) e
infraestructura de movilidad activa (ciclovias,
banquetas amplias, sistema de bicicleta
compartida, entre otros).

Tiene una delimitacién claray
facilmente reconocible.

...50N MAS COMUNES DE LO QUE
IMAGINAMOS!

Claves para planificar cargos por congestién:

Identificar la zona con mayor potencial de acuerdo a los criterios
dmbientales, de movilidad, socioeconémicos, geogrdficos, entre otros.

Definir los vehiculos y persohas usuarias que estardn exentos de estos
cargos o que cohtardn coh estimulos/tarifas especiales.

Establecer tarifas justas, atendiendo variables como la relacién entre el
cobro a personas usudrids y la reduccién de tréfico, o la periodicidad con
la que esta tarifa deberd ser revisada.

Elegir la interfaz adecuada para cobro y monitoreo eficiente
y transparente: casetas, cdmards, aplicaciones méviles o una
combinaciéh. Estas son solo alguhas de las opciones disponibles.

Construir el apoyo de la comuhidad. Comunicar y discutir el proyecto
con las personds que habitan la zona y sus comercios, asi como con
orgadhizdciohes ho guberhamentdles o empresariales con influencia en
la zona.

Integrar a las instituciones clave que facilitardn su gestién y operacién.

Complementar con las medidas necesdrias para reducir el traficoy la
congestiéh, desde la construcciéh de biciestacionamientos a huevas
lineas de transporte publico.

Identificar y medir los indicadores correctos, con los que se entenderd
silainiciativa ha adlcanzado el impadcto deseado o si hecesita
8 correcciones.



EPiLOGO

Desde hace mucho tiempo, personas expertas eh ciudades de
distintas disciplinas relaciohadas con la plaheacién y el disefio
urbano han sefdlado que los problemas de movilidad en las ciudades
tieneh un origeh comdn: un medio ambiente construido, disefiado

y escdlado a medida del automdvil. En tales entorhos, la respuesta
natural de las personds ha sido un uso desinhibido del auto. Este
problema también ha sido analizado por economistds, quienes en
lugar de resaltar una falla de disefio, sefialan una falla de mercado
que permite d lasy los automovilistas ho pagar por los costos sociales
asociados coh su elecciéh de transporte.

El libre acceso a la infraestructura vial conduce a un circulo vicioso

eh el que los hiveles de uso del auto generan efectos adversos, como
la congestién, que impacta tanhto a las y los automovilistas, como a
personas usudrias del transporte publico, afectando la calidad del
setvicio y haciéndolo mehos Gtil y atractivo. Enh la Ciudad de México
esta falla de disefio y de mercado afecta la salud de su poblacién

y el acceso a oportunidades de empleo, educacién y recreacién,
particularmente de las personas con mehores ingresos que dependen
del trahsporte pablico para llegar a sus destinos.

Hasta ahora, la respuesta de las autoridades a los problemas de
movilidad y dcceso a oportunidades en la Ciudad de México ho

ha ihcluido medidas de mercado a la escala del problema que
enhfrentamos. Enh el ITDP cohsideramos que los cargos por congestién
podrian tener un efecto d escala ciudad y ayudarian a reducit los
tiempos de traslado, tanto de dutomovilistas como de personas
usudtrias del transporte publico; a reducir exterhalidades hegativas
del trahsporte como la contaminacién del aire y las emisiones de CO,
y d captar recursos adiciondles para fondear diversds soluciones de
mmovilidad.

A pesar de estos beneficios potenciales, existe una amplia brecha

en el dnimo de las autoridades pard implementar cargos por
conhgestién. Con esta publicacién queremos ayudar a desmitificarlos,
contribuyendo d cerrar esta brecha que limita la capacidad de accién
de las personas tomadoras de decisién. Ademds de esta historieta,
en el ITDP México hemos desarrollado un estudio de prefactibilidad
coh enfoque de inclusidén y equidad, que puede ayudar a informar las
decisiones publicas, les invitamos a revisarlo eh huestro sitioweb y a
contihuar esta conversacién.

Gonzalo Peén Carballo
Director del Programa México
Instituto de Politicas para el Trahsporte y el Desatrollo (ITDP)
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