
1. Resumen

os autores examinan las eta-
pas de transición a un siste-
ma de pago por el uso de las

infraestructuras viarias, rebasando el
ya muy conocido ámbito del peaje, y
adentrándose en el control de las emi-
siones, la gestión de los estaciona-
mientos y de las flotas, y la tarifica-
ción de la congestión. La tecnología
GPS permite actualmente solventar los
problemas de precisión y privacidad
asociados a intentos anteriores.

Palabras clave: GPS, seguros, es-
tacionamiento, emisiones, peaje. 

2. Introducción

Hay una colección importante de
datos que respaldan el apartarse de
los sistemas de cobro de peajes ba-
sados en RFID/DSRC2, que necesi-
tan una infraestructura pesada, a fa-

vor de los sistemas RUC/TDP3 ba-
sados en GNSS4 (es decir, en el
GPS), que sólo necesitan una infra-
estructura ligera. Un camino de es-
ta migración superpone un servicio
de pago FGPS5, crítico a en cuanto
responsabilidad, a los objetos de pe-
aje (tramos, puentes, túneles) exis-
tentes sin modificarlos. A diferencia
del GPS empleado para orientarse,
el FGPS es para su empleo por tran-
sacciones de uso de carretera por
terceros, donde el operador del pe-
aje y el cliente tienen intereses con-
trapuestos: concretamente, los da-
tos deben cumplir los estándares
que se necesitan para zanjar cual-
quier disputa entre las partes. El
FGPS proporciona unos servicios te-
lemáticos de cobro y otros para los
usuarios que participan en él, y una
tecnología sin infraestructura para
que las Administraciones expandan
el peaje en lugar de nuevos im-
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puestos sobre los combustibles. En
otras palabras, es ésta una tecnolo-
gía que proporciona una migración
desde el impuesto sobre el com-
bustible, con cobros puntuales para
elementos concretos de la infraes-
tructura, hacia un sistema sistema
de tasas por uso a nivel de la red
completa, en vez de impuestos so-
bre el combustible y cobros pun-
tuales.

En 2003 el difunto Dr. David For-
kenbrock, del Centro de Políticas Pú-
blicas de la Universidad de Iowa, es-
cribió el texto (que mereció un
premio) “Un concepto de cobro al
usuario de carreteras basado en la
distancia”, para la 83ª reunión anual
del Transportation Research Board6

norteamericano. En él describió un
esquema para reemplazar el impues-
to sobre el combustible por una ta-
sa basada en las VMT7, precursor del
concepto, más eficiente desde un
punto de vista económico, de tasas
variables según cuándo y dónde se
condujeran esas distancias: el cobro
TDP.

La motivación principal del pro-
yecto de Forkenbrock, basado en el
GPS, era reemplazar el impuesto so-

bre el combustible, cada vez más ine-
ficiente. Quedaban claras las conse-
cuencias que tendrían sobre las de-
cisiones de los viajeros pendulares a
las horas punta unas tasas variables
que reflejaran el instante y el lugar
del desplazamiento. Dos años des-
pués, Forkenbrock subrayó que la in-
formación sobre cuándo y dónde te-
nía lugar el desplazamiento no se
recaba en aras de la privacidad del
público que se desplaza, diluyendo
esto a un sistema VMT puro y debi-
litando su potencia para reducir la
congestión.

En 2005 se inició un proyecto ba-
sado en este esquema, dirigido por
el investigador principal Prof. Jon G.
Kohl, del Centro de Políticas Públi-
cas; y al principio de 2008 estaba a
punto de recoger datos de 2 700 ve-
hículos de seis zonas de ensayos di-
seminadas por los EE.UU.

En 2005, el PSRC8 utilizó un estu-
dio piloto basado en el GPS para va-
lorar la respuesta de los viajeros a un
peaje variable en una red extensa.
Halló “una oportunidad dramática de
reducir significativamente la conges-
tión y de recaudar fondos para su in-
versión”.

En 2006, el estudio piloto realiza-
do en Oregón sobre tasas de uso ba-
sadas en la distancia recorrida ana-
lizó dos temas: la sustitución del
impuesto sobre el combustible por
una tasa VMT basada en el GPS, co-
brada en las estaciones de servicio,
y la factibilidad de ese enfoque para
cobrar un precio por la congestión
(instante y lugar). En su informe final,
sostenía la viabilidad y aceptabilidad
de ese sistema.

En 2007, el informe “Transporte
para mañana”, de la Comisión na-
cional para el estudio de políticas y
rentas del transporte por superficie,
citaba un estudio de 2005 sobre op-
ciones de ingresos procedentes de la
carretera y del transporte colectivo,
realizado para la Fundación de cá-
maras nacionales de la Cámara de
comercio norteamericana, que iden-
tificaba las tasas VMT y de precios
por congestión como opciones pro-
metedoras para 2020 y más allá.

En 2008 Mary Peters, Ministra de
Transportes de los EE.UU., en un
discurso en la Brookings Institution,
declaró muy claramente la necesi-
dad de trasladarse de un sistema ba-
sado en el impuesto sobre el com-
bustible, a otro basado en el uso.
Señaló el creciente empleo de los
carriles HOT9 como una medida tran-
sitoria que acostumbraría a los usua-
rios de la carretera a pagar por el
uso en horas punta. “Terminaremos
por ir a una forma de precio basa-
da en la distancia recorrida”, conti-
nuó, entendiendo por tal lo mismo
que entiende la Unión Europea por
cobro TDP. Cuando luego le pre-
gunté a la Ministra a qué distancia
podría estar esa situación, me con-
testó: “Algunos Estados no pueden
esperar ni 10 años”.

El Diario para abril y mayo de 2008
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de la AASHTO10 sugirió la fecha de
2025 para el cambio al VMT. Desde
entonces, la AASHTO se ha vuelto
más agresiva en sus estimaciones de
la necesidad del cambio, y de que
tenga lugar antes.

En febrero de 2009 el informe “Pa-
gando nuestro camino” de la Comi-
sión nacional de finanzas de infraes-
tructuras para el transporte de
superficie, pidió de forma inequívoca
una translación desde el impuesto so-
bre el combustible a un sistema VMT
de cobro, variable según el instante
y el emplazamiento del uso de la ca-
rretera. Este informe citaba 2018 co-
mo objetivo para su despliegue.

Los párrafos anteriores esquemati-
zan que la reciente historia norteame-
ricana reconsidera un cobro ocasio-
nal por el uso de la carretera, hasta
el cobro a nivel de red. La historia de
la experimentación en la Unión Euro-
pea empezó unos años antes, y ya ha
rebasado el desarrollo de estándares
como CEN/ISO 17575, CESARE IV y
RCI, y comprende planes de desplie-
gue y RFP en países como Chequia,
Francia, Países Bajos, Eslovenia, Sue-
cia y varios otros, e incluso un des-
pliegue temprano de unos 700 000 ve-
hículos pesados en Alemania.

2.1. ¿Por qué GNSS/GPS?
En muchos lugares, los impuestos

sobre el combustible pierden eficien-
cia debido a una mayor eficiencia de
los vehículos y a unos mayores cos-
tes de construir y conservar las ca-
rreteras; y resultan políticamente im-
populares como método de pagar por
nuevas infraestructuras. Además, no
proporcionan una indicación (basada
en el precio) acerca de la congestión.
Los expertos en gestión de la de-
manda de transporte insisten en que
la tasación por el mercado, mucho
más que los impuestos sobre el com-
bustible, ayudará a gestionar la con-
gestión, repostar los fondos para ca-
rreteras, y construir infraestructuras
para el transporte colectivo.

Los carriles HOT han demostrado
ser más eficaces que los VAO11 para
limitar la congestión; pero la transfor-
mación de VAO a HOT, y de gratuito

a peaje12, es una solución limitada,
tanto para la reducción de la conges-
tión como para la recaudación de fon-
dos. ¿Qué haremos cuando se aca-
ben todos los HOT y todas las demás
posibilidades de acceso limitado? Si
un aumento de los impuestos sobre
el combustible resultase impopular, la
presión por tasar se concentraría abier-
tamente sobre los carriles HOT13, ha-
ciéndolos relativamente menos dese-
ables, y devolviendo la congestión a
las calzadas gratuitas. Esto acentua-
ría el argumento “injusto para los po-
bres”, y se seguiría empeorando la
congestión.

La mejor práctica actual, la tecno-
logía por radio de corto alcance pa-
ra ORT14, requiere mucha infraestruc-
tura. Su practicidad es inversamente
proporcional al número de accesos.
Resulta adecuada para autopistas con
accesos limitados, como la Florida
Turnpike, o islas y penínsulas como
Estocolmo; pero es prohibitivamente
cara para vías secundarias o zonas,
como se propuso para Nueva York
en 2007. Su utilización en redes via-
rias de zonas grandes se limitaría a
vías de acceso controlado, distorsio-
nando por tanto las pautas del des-
plazamiento, dejando grandes bolsas
de congestión no mitigada (especial-

mente urbanas), y reduciendo la po-
tencia de la tasación por el mercado
para reducir las emisiones.

Muchos países tienen una inversión
enorme y creciente en una masiva in-
fraestructura de peaje basada en una
tecnología patentada y ya bastante vie-
ja. Mientras, varios Estados nortea-
mericanos están estudiando el cobro
TDP basado en el GPS, que está en
vías de despliegue en Europa y en
otros lugares, y es más barato, más
versátil, más aumentable y ampliable,
más potente y puede ser puesto en
marcha con poca inversión en capital.
La tasación TDP es más justa y más
eficaz que el peaje puro VMT o HOT,
y una localización basada en el GPS
cuya privacidad esté garantizada es
mucho más útil y potente que la tec-
nología por radio de corto alcance.
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carretera a alta velocidad.



2.2. Barreras a la
aceptación

Aunque el proceso de cambio ya
ha empezado en la Unión Europea y
en Asia y se ha desbloqueado hace
poco en los EE.UU. para alcanzar-
las, hay algunos obstáculos eviden-
tes a tan masivo desplazamiento fis-
cal. Éstos incluyen la sensación de
invasión de la privacidad a partir de
un sistema de detección y cobro ba-
sado en satélites; la inquietud por
los elevados costes del cobro pues-
tos de manifiesto en los primeros sis-
temas empleados en la UE; la per-
cepción de nuevos impuestos; una
desconfianza general acerca de las
intenciones gubernamentales; y un
simple malentendido de cómo los
mecanismos de precios de mercado
influyen sobre la congestión. Todo
esto hace que los líderes políticos
se conviertan en seguidores de la
opinión de los automovilistas.

Este documento propone un enfo-
que que se dirige a todas estas ba-
rreras a la aceptación de la migración
desde los impuestos sobre el com-
bustible hacia el pago por uso.

3. El problema

Las grandes zonas pobladas (me-
garegiones) se enfrentan a cuatro pro-
blemas relacionados con el transpor-
te por superficie por vehículos
motorizados, tanto para viajeros co-
mo para mercancías:

■ La financiación de las infraes-
tructuras: carreteras, túneles, puentes.

■ La congestión del tráfico en las
ciudades y carreteras.

■ Las emisiones de esos vehícu-
los, que contribuyen al calentamien-
to mundial.

■ Un estacionamiento que se co-
bra y se gestiona por debajo de lo de-
bido, que contribuye a la congestión.

También es importante sopesar los
problemas combinados relacionados
con la financiación y la disponibilidad
de infraestructuras para el transpor-
te público y colectivo, puesto que el
transporte público y el privado a me-
nudo comparten la infraestructura y

se nutren de la misma bolsa pública.
En primer lugar, según la mayoría

de los economistas del transporte, la
financiación de las infraestructuras va
a requerir más peaje. Según muchos,
esto terminará por necesitar un cam-
bio desde los impuestos sobre el
combustible hasta el pago por uso.
En los EE.UU., los métodos actual-
mente preferidos para gestionar el dé-
ficit financiero son la conversión de
carriles VAO a HOT, y la financiación
de nuevas carreteras mediante acuer-
dos PPP15 que entrañan peajes de
pago por uso. En la UE el pensa-
miento prevalente es empezar a co-
brar por cualquier uso de la carrete-
ra, empezando por los vehículos
pesados y moviéndose hacia cobrar
a todos los vehículos a motor en

cualquier carretera. Este desplaza-
miento desde el impuesto sobre el
combustible hacia el cobro por uso
es un proceso que puede llevar una
década o más, y según muchos no
tiene alternativa. El problema de un
desplazamiento tan masivo de la es-
tructura fiscal es que ni es fácil de
vender, ni de instrumentar.

En segundo lugar, según los ex-
pertos en gestión de la demanda de
transporte, se puede lograr una re-
ducción de la congestión por cam-
bios modales, variaciones en la hora
del desplazamiento, teletrabajo, vehí-
culos compartidos, y mudanza de la
vivienda a más cerca del trabajo. To-
das estas medidas pueden ser influi-
das por la tasación del uso de la ca-
rretera y del estacionamiento por el
mercado. El problema con este em-
pleo de la tasación por el mercado
de cambios a gran escala en esos
comportamientos y preferencias es
que llevarán tiempo y valor político:
algo que escasea.

En tercer lugar, según expertos am-
bientales, del orden de un tercio de
todas las emisiones de gases de efec-
to invernadero tienen su origen en el
transporte, incluido el de superficie.
Los efectos de un uso excesivo del
automóvil, y el efecto continuado del
desplazamiento del ferrocarril al ca-
mión, especialmente porque contribu-
yen a la congestión del tráfico, signi-
fica que la contribución del transporte
a los GEI16 se acentúa aún más por la
congestión. Según muchos de esos
expertos, la tasación por el mercado
en las carreteras ayudaría a reducir el
nivel de las emisiones. El problema de
emplear la tasación por el mercado
para gestionar las emisiones es idén-
tico a los dos anteriores: es comple-
jo, y encontrará resistencia.

En cuarto lugar, según Donald
Shoup, la falta de una tasación del
estacionamiento por el mercado es
un incentivo significativo para el em-
pleo del automóvil frente a otros mo-
dos. Concretamente, Shoup de-
muestra que un estacionamiento
subvalorado favorece a los automo-
vilistas y perjudica a los usuarios del
transporte colectivo, a los ciclistas y
a los peatones, al animar a usar el
automóvil frente a otros modos. Ade-
más, “dar vueltas a la manzana” bus-
cando una plaza libre o más barata
contribuye directa y significativamen-
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te a la congestión y a las anejas emi-
siones en las calles. La tasación del
estacionamiento por el mercado es
técnicamente fácil donde ya haya una
infraestructura y una vigilancia para
el cobro; pero muchas de estas zo-
nas están en áreas comerciales, y los
comerciantes pueden percibir que es-
tán en desventaja (por el mayor pre-
cio del estacionamiento) frente a otras
áreas que pueden disfrutar de un es-
tacionamiento gratuito. Desgraciada-
mente, debido al coste de gestionar
el inventario, resulta difícil erradicar
el estacionamiento gratuito o subva-
lorado en zonas que sólo tienen una
demanda modesta de alquiler de es-
pacio. Hasta ahora, este problema ha
sido complejo y caro; y necesita un
liderazgo político.

4. La ocasión

Tenemos una ocasión para atacar
ahora todos estos problemas, sin es-
perar 15 años para un cambio masi-
vo al TDP/VMT.

Sabiendo que se avecina el cam-
bio de un peaje en vías predominan-
temente de acceso limitado al peaje
de vías de acceso abierto y de gran-
des áreas, la introducción de una ca-
pacidad de peaje basado en FGPS,
que manejase ambas modalidades
del peaje, nos permitiría dirigirnos a
cualquier ORT, existente o nuevo, con
una mezcla de ambos sistemas (ra-
dio de corto alcance o FGPS), de ma-
nera que la gran masa de clientes
usarían el consabido transponder17

DSRC/RFID, mientras que una mino-
ría de clientes elegirían el transpon-
der basado en FGPS debido a su se-
rie adicional de servicios y ventajas.

Si unos pocos centenares de mi-
les de automovilistas eligieran em-
plear equipos basados en satélites en
vez de los transponders DSRC/RFID,
tendrían acceso a servicios de pago
de estacionamientos y seguros, ade-
más de los peajes ya existentes. Esos
equipos se pueden ajustar para me-
dir el uso de la carretera y calcular
los mismos peajes que el transpon-
der17 DSRC/RFID.

Los servicios adicionales propor-

cionan el premio que ofrece el peaje
por FGPS:

■ El pago del estacionamiento
puede ser totalmente automático, sin
tique, e incluir descuentos por fideli-
zación. 

■ En zonas limitadas, se pueden
ofrecer buscadores de plazas. 

■ Los empleados pueden vincular
el estacionamiento y el peaje a su
cuenta de gastos. 

■ Algunos particulares preferirían
una oferta de seguro basado en la
distancia recorrida. 

■ Se podrían ofrecer premios por
conducción “ecológica”. 

■ Los transportistas pequeños,
que todavía no emplean la gestión de
flotas ni el seguimiento de vehículos,
podrían tener acceso a cierta capa-
cidad de información.

Las Administraciones de carrete-

ras y los proyectistas podrían usar
datos agregados y anónimos para es-
tudios de origen y destino. Los Go-
biernos obtendrían una experiencia
real con el peaje operativo por saté-
lite, en lugar de experimentos aisla-
dos. Y lo más importante: puesto que
un sistema basado en satélites se
puede configurar para que se super-
ponga a cualquier sistema de peaje
(siempre que los operadores del sis-
tema acepten ser pagados a través
de una medición por satélite), esta
supercompatibilidad es el método
perfecto de montar un sistema a ni-
vel nacional, que permita que los vie-
jos sistemas ETC18 y ORT vayan de-
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(18) ETC.: Electronic Toll Collection,
cobro eléctronico de peajes.

En zonas urbanas, los edificios altos a menudo reflejan o bloquean las señales GPS,
y la localización resulta errónea. Foto Fomento.



cayendo y haciendo que el cambio
resulta relativamente indoloro.

La construcción de un sistema de
peaje TDP/VMT basado en FGPS que
sea paralelo, superpuesto y voluntario
es el mejor modo de convencer a los
automovilistas y a los políticos de que
los sistemas TDP son justos, privados
y fáciles de usar. Según se formulen
los acuerdos sobre seguros y esta-
cionamientos municipales, el coste in-
cremental de ese servicio paralelo po-
dría ser autosuficiente (por encima de
los peajes cobrados en nombre de los
operadores), posiblemente compar-
tiendo recursos con los servicios adi-
cionales. La consecuencia de esta
ventaja es que es posible avanzar ha-
cia la sustitución del impuesto sobre
el combustible por una tasa VMT o
TDP con los mismos costes de cobro
que tiene el actual impuesto.

5. Propuesta 
de una solución

5.1. Perspectiva económica
Hasta ahora, nos ha eludido una

solución de tasación por el mercado:
el pago por el uso según su valor pa-
ra el vendedor, el comprador, el ges-
tor de la demanda, o los cuatro. Ello
ha sido debido a que:

■ Los automovilistas creen que tie-
nen derecho a un acceso gratuito a
la carretera y a un estacionamiento
subvalorado.

■ Los Gobiernos tienen una larga
historia de cobros fáciles de una fuen-
te segura de impuestos sobre el com-
bustible procedentes de una flota que
consume un solo combustible pro-
porcionado por un número pequeño
de distribuidores controlados.

■ Es caro cobrar muchos peque-
ños pagos por usar la carretera o es-
tacionar.

Cada una de estas razones para
el statu quo, antes válidas, están des-
plomándose.

Si están equilibradas la demanda
de carreteras y la oferta (financiadas
por el impuesto sobre el combusti-
ble), es difícil defender un sistema más
eficaz que el impuesto sobre el com-

bustible para financiar el transporte
de superficie. Desgraciadamente, el
acceso gratuito a la carretera, el es-
tacionamiento subvalorado, junto con
la caída de los precios reales por uso
del automóvil y la falta de aceptación
de mayores impuestos sobre el com-
bustible, han destruido ese equilibrio.
Los vehículos x kilómetro recorridos
en los EE.UU. disminuyeron de 2007
a 2008, amenazando aún más la sos-
tenibilidad del impuesto sobre el com-
bustible como mecanismo financiero.
El esperado enverdecimiento de las
flotas automóviles de los EE.UU. em-
peorará la situación, como asimismo
el inminente cambio del monocultivo
del motor de combustión interna a
una variedad de fuentes de energía a
la que puede ser más difícil asignar
impuestos de forma justa. En esta tor-
menta perfecta, el modelo del im-
puesto sobre el combustible está en
una situación más precaria de lo que
muchos admitirían.

Por todas estas razones, la políti-
ca económica ideal es cobrar por el
uso de la carretera basándose en el
instante del uso, la distancia recorri-
da y el lugar del desplazamiento
(TDP). Estas variables se pueden
equilibrar en cuanto a precio para
gestionar la demanda y las emisio-
nes, y dimensionarse para proveer fi-
nanciación para las infraestructuras,
incluyendo las del transporte colecti-
vo si se desea.

La tecnología para gestionar una
tasación TDP a nivel nacional está
lista. Está basada en un medidor
anónimo embarcado, basado en
FGPS, que simultáneamente pro-
porciona:

■ Un cobro por uso.
■ Una tasación por valor percibi-

do.
■ Un peaje HOT, de cordón, de

zona o de calle.
■ Un pago automático del esta-

cionamiento a nivel de calle, solar o
garaje.

■ Un seguro por distancia recorri-
da.

■ Una medición del carbono.
■ Premios al conductor.
Pero quedan cuatro barreras para

su despliegue:
1. La confianza, por parte de los

Gobiernos y de los operadores pri-
vados, de que la tecnología funciona
y que sus rentas estarán aseguradas.

2. La confianza, por parte de los
automovilistas, de que tales métodos
son justos y respetan su privacidad.

3. El coste de la distribución de
los equipos embarcados.

4. La prontitud legislativa.
Nuestra propuesta se dirige a los

cuatro problemas.

5.2. Hipótesis
sociopolíticas

Nuestra propuesta se basa en las
siguientes hipótesis:
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1. A los automovilistas no les gus-
ta la imposición de nuevos impues-
tos o tasas; así que no proponemos
cambios iniciales en los peajes ac-
tuales.

2. Los automovilistas tienden a ver
una reducción de sus derechos en la
tasación de las carreteras o del esta-
cionamiento por el mercado; así que
propugnamos una participación vo-
luntaria.

3. Los automovilistas pagarán más
por un nivel más alto de servicios y
comodidades; así que sugerimos va-
rios de éstos en nuestro sistema.

4. Los automovilistas participarán
en programas de fidelización y des-
cuentos; así que sugerimos todos los
posibles.

5. Los automovilistas se acostum-
brarán a la comodidad y preferirán
mantenerla; así que nos concentramos
en un elevado nivel de servicio, fren-
te a la experiencia actual de los clien-
tes para estacionar y pagar el peaje.

6. Llevará algunos años que los au-
tomovilistas confíen en las afirmacio-
nes de anonimato que haga una pla-
taforma de pago basada en FGPS;
así que hemos diseñado un camino
gradual hacia la omnipresencia de la
nueva tecnología y la eliminación de
la antigua.

7. Las Administraciones requieren
una prueba completa de que un sis-
tema embarcado de cobro es fiable;
por lo que no esperamos una acep-
tación instantánea, y proponemos de-
jar como están los actuales sistemas
de pago.

8. Las Administraciones requieren
un flujo de rentas que no disminuya;
así que hemos asegurado un camino
operativo de bajo coste.

9. Las Administraciones prefieren
gastar menos para obtener el mismo
flujo de rentas; así que mostramos
oportunidades adicionales de renta
para compensar los costes.

10. Las Administraciones prefieren
no generar nuevos impuestos; así que
atraeremos a los automovilistas al pa-
go por uso mediante un nivel mejor
de servicio, sin que paguen más que
quienes no participan.

Creemos que lo que se necesita es

un programa transitorio que acomo-
de a todos los interesados, incluidos
los conductores que no deseen cam-
biar y las Administraciones con inte-
reses establecidos en los actuales
métodos de cobro de estaciona-
mientos o peajes. Nuestra propuesta
presupone un funcionamiento simul-
táneo hasta que el sistema de reem-
plazo sea omnipresente. Admitimos
que la penetración de la nueva tec-
nología en el mercado ha de ser muy
alta antes de cambiar a obligatoria o
de eliminar la antigua.

5.3. Enfoque 
del despliegue

Proponemos un medidor del uso de
la carretera basado en el modelo de
servicio de telefonía móvil, en lugar del
modelo de venta de un dispositivo te-
lemático. Se embarcaría en los vehí-
culos un medidor basado en FGPS que
permitiera unos servicios de medición
y de facturación, soportado sólo por
una caución de seguridad y unas tari-
fas mensuales de uso y contabilidad.

Proponemos que las Administra-
ciones no compren ni construyan in-
fraestructura, ni distribuyan transpon-
ders gratuitos. Esto elimina la mayoría
de las barreras por coste del capital.
Cualquier Administración de carrete-
ras, operador de estacionamientos o
compañía de seguros simplemente se
suscribiría a unos servicios de cobro
(cuya privacidad se garantizara), de la
misma manera que se suscribiría a un
servicio anónimo de telefonía móvil. El
coste de los dispositivos embarcados

se distribuye en unos modestos míni-
mos mensuales por servicio, igual que
en el caso de los teléfonos móviles.

5.4. Enfoque geográfico
El viajero pendular del siglo XXI se

desplaza con relativa frecuencia por
varios municipios dentro de una me-
garegión, y con mucha menor fre-
cuencia por fuera de ésta. El súm-
mum de la comodidad de pago para
un conductor es que cualquier pago
o peaje por estacionamiento o des-
plazamiento se maneje sin pensar y
sin hacer nada, del mismo modo que
se pagan ahora los impuestos sobre
el combustible. La mejor manera de
gastar los premios o créditos conce-
didos a ciertos comportamientos de-
seables es que se puedan usar en
cualquier punto de la megaregión en
la que se desplaza. La mejor manera
de tener estacionamiento a pie de
acera es disponer casi siempre de una
plaza cómoda: el precio se debe fijar
para garantizarla.

La mejor manera de garantizar lo
anterior es tener una participación to-
tal o mayoritaria por parte de los Ayun-
tamientos de la megaregión. También
es bueno atraer al menos a dos ope-
radores de telefonía móvil y de servi-
cios de pago, así como a varias com-
pañías aseguradoras y varios
operadores de estacionamientos, co-
mo suministradores de infraestructura.

Por la misma razón por la que un
fax es más útil si todo el mundo tie-
ne uno, un medidor embarcado es
mejor si se le puede utilizar en todas

Un esquema de la implantación del TDP en los EE.UU.



partes. Por lo tanto, proponemos un
enfoque gradual y voluntario, enfo-
cado a una megaregión, como una
atracción para los conductores y su-
ministradores, en vez de un peaje co-
mo repulsión.

6. Fases del despliegue

Si la tecnología de medición por
GPS de nivel financiero es ahora ro-
busta y está a punto, según se afir-
ma, los demás obstáculos estarán re-
lacionados con impactos sociopolíticos
o con el proceso del negocio:

1. ¿Será justo?
2. ¿Tendrá privacidad?
3. ¿Reconocerá y mitigará las de-

sigualdades sociales?
4. ¿Serán razonables los costes de

explotación?
5. ¿Disminuirán los costes al ex-

pandirse el sistema?
6. ¿Será fiable para grandes volú-

menes?
7. ¿Cómo funcionarán día a día las

comprobaciones puntuales con cá-
maras de reconocimiento de matrí-
culas u otros métodos de vigilancia?

8. ¿Se podrán usar las pruebas re-
cogidas por el medidor para defen-
derse frente al rechazo de una fac-
tura?

9. Aun cuando se resuelvan todas
estas pegas ¿cumplirá la mayoría de
los conductores?

Éstos y otros temas sociales y de
explotación deben ser acometidos y
probados a lo largo de las fases pro-
puestas para el proyecto. Cada inte-
resado será sensible; así que se de-
ben estructurar las fases de despliegue
de manera que sean flexibles y modi-
ficables. La insistencia en una amplia
gama de servicios es para atraer a los
automovilistas con comodidad y valor
añadido, así como para atraer a mu-
chos socios comerciales privados pa-
ra invertir o participar, de manera que
se rebajen los costes tanto del peaje
como del estacionamiento para las Ad-
ministraciones y los demás explota-
dores de infraestructuras.

La insistencia en un enfoque vo-
luntario es para relajar los temores, y
atraer a los automovilistas hacia los

servicios, en vez de rechazarlos con
nuevos impuestos.

El empuje principal de nuestro en-
foque es describir un camino a tra-
vés de la ciénaga de financiación /
impuesto sobre el combustible / con-
gestión / peaje, que alivie temporal-
mente la presión sobre los legislado-
res y los políticos, al tiempo que se
demuestra la viabilidad de esta nue-
va tecnología como negocio.

También resultan críticos otros pro-
gramas de transporte, entre ellos la
provisión de infraestructuras nuevas
o adicionales para el transporte pú-
blico, subsidios para mudarse más
cerca del trabajo, infraestructuras pa-
ra bicicletas o programas de com-
partir vehículo; y el debate pú-blico
que debe necesariamente tener lugar
puede acelerar o retrasar el avance
de las cuatro fases descritas más
adelante. Por lo tanto, esas cuatro fa-
ses deben posibilitar una cierta flexi-
bilidad. Aunque creamos que esta-
mos presentando un plan trienal,
puede necesitar el doble para madu-
rar del todo. En cualquier caso, hay
que arrancar y permanecer constan-
temente flexibles.

Proponemos cuatro fases para el
proyecto: ESTUDIO, ¡LISTOS!, DIS-
PUESTO, ¡YA! En cada fase o subfa-
se, unos ensayos realizados por ter-
ceros decidirán si se sigue; por lo que
al principio no habría compromiso por
el programa total. Lo que se necesi-
ta es un compromiso hasta la etapa
siguiente, y otro para ajustar el enfo-
que a medida que se aprende.

6.1. ESTUDIO
Dado que el pago por un uso me-

dido de las carreteras es algo nuevo
social, política y técnicamente, nece-
sitamos empezar gradualmente y con
respeto. ESTUDIO se propone fijar
expectativas, demostrar capacidad y
situar a todos los interesados en la
misma página.

DEMOSTRACIÓN: se empezará
con una breve demostración, para
asegurarse de que las Administracio-
nes interesadas puedan cuestionar y
comprender la capacidad de esta
nueva tecnología. Se generarán re-

sultados reales de varios vehículos
utilizados en las carreteras y esta-
cionamientos de su megaregión. Es
éste un proyecto corto, hecho en co-
laboración con las autoridades re-
gionales de carretera, en zonas que
se consideren las más difíciles para
la señal GPS. Dos o tres semanas
desde el diseño al informe final.

ESTUDIO: se seguirá con un es-
tudio de 100 vehículos durante 3 ó 4
meses, para examinar cualquier tipo
de temas como:

1. El efecto de los premios en la
elección de modo para los desplaza-
mientos pendulares.

2. La aceptabilidad del pago del
estacionamiento a través de una
cuenta de débito o de crédito.

3. La fiabilidad de las medidas de
la huella de carbono.

4. La capacidad del sistema para
preservar el anonimato del conduc-
tor y de la localización del vehículo.

5. La capacidad de gestionar pro-
gramas de estacionamiento pagado
para grandes empleadores.

6. Cualquier otro que las Adminis-
traciones regionales o municipales de-
seen estudiar.

Por ejemplo, este estudio podría
buscar conductores pendulares que
se desplacen unos 5 – 10 km a una
zona de oficinas, al menos un cierto
número de veces por semana. Las
preferencias anteriores al estudio se
determinarían antes de revelarles nin-
gún detalle sobre él. El estudio PSRC
es un buen ejemplo.

ESTUDIO también proporciona una
prueba crítica de la capacidad. Se
pueden mostrar la privacidad, la fia-
bilidad, la consistencia y la repetibi-
lidad del contexto, y demostrar que
tanto el hardware como el software
del sistema son robustos y amplia-
bles para la siguiente etapa de in-
versión. El estudio debe apalancar
tanta información como sea posible
para contribuir al pensamiento políti-
co que seguirá inevitablemente en
la(s) siguiente(s) etapa(s).

ESTUDIO sólo necesita un explo-
tador del medidor y un gestor del pro-
yecto (de la Administración o de un
consultor independiente).
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ESTUDIO necesita un comité de
seguimiento que incluya los Ayunta-
mientos inicialmente involucrados, y
el gestor del proyecto.

ESTUDIO requiere financiación por

la región o por los ayuntamientos.

6.2. ¡PREPARADOS!
Ésta es la primera fase principal

del proyecto, y probablemente la pri-

mera que atraerá la atención del pú-
blico; de ahí la importancia del éxito
y de la documentación de la fase an-
terior, ESTUDIO.

La finalidad principal de ¡LISTOS!
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Fase
ESTUDIO

3 – 4 meses

¡PREPARADOS!

1 año

Nº de 
vehículos

100

1 000

10 000

100 000 a 

1 000 000

Participantes

· 1 ayuntamiento

· Operador de los equipos

· Gestor del proyecto

· Comité de seguimiento

· 3 ayuntamientos

· Los mismos que en ESTUDIO

· Operador de facturación

· 20 ayuntamientos

· Los mismos que en ¡PREPARA-

DOS!

· Aseguradora

· Gestor regional de carreteras

· Gestor regional ambiental

· Mega-región

· Los mismos que en ¡LISTOS!

· Reaseguradora

· Operadores múltiples

Rasgos
Uno o dos:

· Premios a conductores

· Elección de modalidad

· Estacionamiento municipal sin

tique ni denuncias

· ¿Coche compartido? ¿Transpor-

te colectivo?

· Medida de huella de carbono

· Bonos de estacionamiento

· Servicio a todos los peajes exis-

tentes

· Estacionamiento municipal sin

tique ni denuncias

· Programa de reducción de car-

bono

· Animar al cambio de modo

· Agregar los datos para estudiar

la tarificación

· Detectar retos operativos

· Iniciar un compromiso con el

pago por uso

· Gran despliegue

· Elección por el usuario: opera-

dores, aseguradoras

· Datos para estudiar necesida-

des legislativas

· Expansión de los programas de

gestión del estacionamiento

· Gestión del desbordamiento

· Reubicación de algunos parquí-

metros convencionales

· Preparados para un cambio sig-

nificativo en la gestión del es-

tacionamiento

· Autofinanciado y generador de

renta neta

· Reubicación y amortización de

parquímetros convencionales

· Estudio del potencial del peaje

urbano

· Metas significativas en el segu-

ro por distancia

· Programas significativos de ve-

hículos ecológicos y abstinencia

Enfoque

· Fijar expectativas

· Descubrimiento

· Eficiencia comercial

· Comodidad y premios

para el usuario

· Amplio despliegue

· Fiabilidad

· Confianza

· Nuevas costumbres

· Nuevos programas

· Nuevos servicios de

estacionamiento

· Autofinanciado

· Dispuesto a financiar

programas de trans-

porte o a reemplazar

el impuesto sobre el

combustible

Gastos
$2000/veh.

$200 000

$1000/veh.

$ 1 millón

$300/veh.

$ 3 millones

$ 200/veh.

$ 20 millones

¡LISTOS!

2 años

¡YA!

> 2 años



es ser un proceso enfocado al des-
cubrimiento por parte de las Admi-
nistraciones. ¡LISTOS! se ha diseña-
do para demostrar de forma
inequívoca a la megaregión y a sus
líderes el enorme potencial político
de un medidor de vehículos basado
en satélite, y para comprender los as-
pectos operativos y de negocios de
este enfoque. Entre otros temas, es-
ta fase intentaría:

■ Demostrar que todos y cada uno
de los peajes de carreteras, puentes
y túneles puede ser medido y cobra-
do de forma consistente.

■ Demostrar un sistema de pago
del estacionamiento “sin manos” ni
tiques, de ámbito regional.

■ Demostrar programas de incen-
tivos por reducción de emisiones pa-
ra grandes empleadores. Un objetivo
excelente sería la Administración re-
gional.

■ Demostrar que una parte signifi-
cativa de los conductores elegiría de-
jar en casa su vehículo y utilizar otros
modos; o que cambiarían el momen-
to de su desplazamiento o recurrirían
al teletrabajo o a compartir vehículo.

■ Recoger datos agregados para
refinar más la fijación de futuras ta-

sas por distancia (peajes o seguros)
y por estacionamiento.

■ Determinar los retos de la ex-
plotación a fin de eliminarlos: señali-
zación, vigilancia, prevención del frau-
de, apoyo por telecomunicaciones,
distribución/repuestos/reparaciones,
servicio al cliente, etc.

La segunda finalidad de ¡LISTOS!
es una concienciación total de los au-
tomovilistas. Está diseñado para mos-
trarles la privacidad, el anonimato, la
justicia, la comodidad, la fiabilidad,
las ventajas ambientales, los benefi-
cios sociales, la reducción del exce-
so de pago por estacionar y por se-
guros, y una contabilidad más fácil
para los desplazamientos.

¡PREPARADOS! implicaría a unos
pocos miles de vehículos voluntarios,
y:

■ Permitiría el cobro de cualquier
peaje de carretera, puente o túnel a
través de un medidor por satélite. No
se crearían nuevos peajes ni se au-
mentarían los existentes por causa
de este programa de medición.

■ Permitiría que se pagaran a tra-
vés del medidor por satélite una pro-
porción importante de los estaciona-
mientos, sin cambiar las tarifas. La

medición por satélite permite el co-
bro por minuto: proponemos ofrecer
esto a los automovilistas como ca-
racterística atractiva.

■ Ofrecería un estacionamiento sin
denuncias, de manera que si un ve-
hículo rebasa el límite previsto para
su estacionamiento, empezaría a pa-
gar más por minuto, a partir del mo-
mento del rebasamiento.

■ Ofrecería créditos de estaciona-
miento a los automovilistas que evi-
taran desplazarse a las horas punta.

¡PREPARADOS es un estudio pi-
loto de eficacia comercial, más que
un estudio piloto puramente tecnoló-
gico. La fase ESTUDIO mostró que
el medidor es capaz y eficaz. Pro-
yectos anteriores, como el PSRC, ha
demostrado ya que los automovilis-
tas responden a los mensajes rela-
cionados con los precios. ¡LISTOS!
se ha diseñado para mostrar que la
medición del uso de la carretera ba-
sada en FGPS funciona como un sis-
tema comercial crítico en responsa-
bilidad, para cobrar peajes y tasas.

¡PREPARADOS requiere un opera-
dor de medidores, un facturador, un
gestor del proyecto (posiblemente de
un consultor independiente) y sus res-
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A los automovilistas no les gustan las tasas ni las contribuciones
impuestas.
Los automovilistas tienden a ver en el cobro por circular y esta-
cionar una supresión injusta de sus derechos.
Los automovilistas están dispuestos a pagar una prima por un me-
jor nivel de servicio y comodidad.
Los automovilistas participarán en programas de fidelización y de
descuentos y bonos.
Los automovilistas se acostumbran a la comodidad y prefieren no
perderla.
Los automovilistas tardarán en confiar en las garantías de anoni-
mato que haga un sistema basado en el GPS.
Las Administraciones exigen una prueba extensa de que los sis-
temas embarcados de cobro de servicios son fiables.
Las Administraciones exigen que la renta neta no disminuya.
Las Administraciones prefieren gastar menos para obtener los mis-
mos ingresos.
Las Administraciones prefieren no imponer nuevas tasas.

Las Administraciones exigen una operación concurrente de las tec-
nologías nuevas y antigua.

Evitar un aumento prematuro de los peajes.

Hacer que, mientras resulte posible, la participación sea vo-
luntaria.
Incluir en el sistema todos los que sean posibles.

Incluir en el sistema todos los que sean posibles.

Enfocarse hacia un elevado nivel de servicio (no como los ac-
tuales de cobro de peajes y de estacionamientos.
Planificar un camino gradual a la universalización, y de ero-
sión del sistema antiguo.
Dejar en su lugar los sistemas existentes, hasta que se ope-
re la conversión total.
Seguir un camino operativo de bajo coste.
Proporcionar oportunidades adicionales de compensar cos-
tes.
Atraer a los automovilistas ofreciendo mejores niveles de
servicio, mientras pagan igual que los que no participan en
el sistema. 
Retrasar el uso obligatorio de los nuevos sistemas: conti-
nuar los antiguos hasta que los nuevos sean universales.



pectivos suministradores.
¡PREPARADOS necesita un comi-

té de seguimiento que incluya el ges-
tor regional de las carreteras, el ges-
tor regional del medio ambiente, los
ayuntamientos inicialmente involucra-
dos, y el gestor del proyecto.

¡PREPARADOS se debe diseñar pa-
ra que se autofinancie parcialmente.
Si hubiera acuerdos potenciales con
las Administraciones de estaciona-
mientos participantes, para las que es-
ta tecnología puede mejorar las ren-
tas o reducir los costes de explotación,
esta renta mejorada se puede emple-
ar para compensar los costes del pro-
yecto, reduciendo éstos hasta un 25%.

6.3. ¡LISTOS!
¡LISTOS! sigue con el enfoque ha-

cia el descubrimiento que tenía ¡PRE-
PARADOS!, sólo que se proponen más
de 100 000 vehículos. ¡LISTOS! aña-
de nuevos elementos, y empuja a la
megaregión un paso más cerca de po-
der desplegar un peaje FGPS en una
amplia zona. ¡LISTOS! podría estar fun-
cionando durante unos dos años.

Entre otras cosas, ¡LISTOS! 
■ Establecerá un compromiso fí-

sico y regional de ocuparse de la fi-
nanciación de infraestructuras y de la
congestión del tráfico.

■ Tensionará todos los elementos
del negocio de gestionar el peaje y el
pago con medidores sin hilos autó-
nomos: todos los ensayos de los ele-
mentos y temas de ¡PREPARADOS!
será vuelto a ensayar en un entorno

operativo mucho más amplio.
■ En comparación con ¡PREPA-

RADOS!, estará modestamente sub-
vencionado y podrá llegar a ser au-
tosuficiente.

■ Tendrá posiblemente dos o más
como socios operadores de factura-
ción (o sea, compañías de telecomu-
nicación), para que los usuarios pue-
dan elegir y haya competencia en el
servicio.

■ Se beneficiará de que una ma-
yoría de los ayuntamientos regionales
se apunten a programas que garanti-
cen un elevado nivel de disponibilidad
de servicios para los automovilistas, y
la aneja fuente de ingresos.

■ Ofrecerá estacionamientos en un
número enorme de lugares en la ma-
yoría de los ayuntamientos de la re-
gión; dado que nuestro objetivo es
que los automovilistas deseen tener el
medidor, queremos que la comodidad
para ellos esté “casi en todas partes”.

■ Será capaz de poner a prueba
una legislación y una normativa que
entonces será nueva.

■ Posibilitará que las nuevas prác-
ticas de tasar el estacionamiento
puestas a punto por Donald Shoup
fijen las tasas de manera que haya
un 15% de plazas libres durante las
horas punta.

■ Permitirá cobrar el estaciona-
miento en calles y propiedades muni-
cipales donde hasta ahora ha sido gra-
tuito porque ahora es demasiado caro
vigilar el pago con equipos situados
en la acera, marcando los neumáticos,

etc. La medición del estacionamiento
con FGPS reduce considerablemente
el coste del cobro del servicio de es-
tacionamiento y el de la vigilancia.

■ Permitirá cobrar el estaciona-
miento en zonas que padezcan un
desbordamiento19. La medición por
FGPS apoya la gestión del desbor-
damiento, y convierte esta molestia
en un ingreso para ese vecindario.

■ Necesitará menos equipos de pa-
go de los situados en las aceras, per-
mitiendo la reorganización del inven-
tario actual para implantar ese sistema
en zonas actualmente gratuitas o en
las que se marcan los neumáticos.

Los objetivos principales de ¡LIS-
TOS! son para generar confianza en
esta nueva tecnología. ¡LISTOS!:

■ Proporcionará un modo de que
las Administraciones comprueben la
fiabilidad de la medición por satélite.

■ Permitirá que los automovilistas
vean que el pago por TDP es justo y
privado.

■ Fomentará el deseo de los au-
tomovilistas por esos servicios de mo-
vilidad, esa comodidad, y los premios
ambientales, de manera que se faci-
lite una eventual transición desde el
impuesto sobre los combustibles al
pago por uso.
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uso en vez
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(19) El fenómeno del desbordamiento
es un problema en zonas residenciales, en
las el cobro no devolvería un retorno sufi-
ciente de la inversión en equipo, debido a
la baja demanda; pero visitantes, compra-
dores o usuarios pendulares se estacionan
allí y generan quejas al Ayuntamiento.



■ Disponer la escena para un
arranque completo (¡YA!), determi-
nando lo que hay que hacer para que
funcione en todas las partes de la
megaregión.

¡LISTOS! necesita los mismos par-
ticipantes en el consorcio que ¡PRE-
PARADOS!: operador de medidores,
operador de la facturación, y gestor
del proyecto. Además, se necesitará
una coordinación de la vigilancia pa-
ra gestionar las averías intencionadas
y la evasión del pago: puede tratar-
se de un nuevo participante en el
consorcio, o de un coordinador de
vigilancia entre los ayuntamientos in-
volucrados que exista ya, como en
muchas regiones.

¡LISTOS! necesita el mismo Comi-
té de seguimiento que ¡PREPARA-
DOS!: Administraciones de carrete-
ras, Administración regional del medio
ambiente, Ayuntamientos involucra-
dos, y gestor del proyecto. ¡LISTOS!
debería incluir algunos municipios re-
gionales más, por lo que el Comité
de seguimiento podrá experimentar
algún aumento.

¡LISTOS! puede respaldar unas ca-
pacidades de mercadotecnia que
pueden servir para añadir valor para
los automovilistas y disminuir aún más
la necesidad de subvenciones. Se
pueden desplegar programas como
cupones de SMS20 basados en la lo-
calización y enviados al teléfono mó-
vil; acuerdos de fidelización de los
estacionamientos; y cupones de es-
tacionamiento para promoción de
tiendas minoristas.

¡LISTOS! se debe diseñar de ma-
nera que resulte parcialmente auto-
suficiente. A la vista de los acuerdos
potenciales con las Administraciones
de estacionamiento que participen,
que pueden mejorar los ingresos por
estacionamiento o reducir los costes
de su explotación, estos ingresos me-
jorados se podrían utilizar para com-
pensar los costes, reduciendo por
tanto los costes netos de explotación
en un 50 % ó más.

6.4. ¡YA!
■ ¡YA! es la fase final, en la que

todo funciona. 

■ Sería totalmente autosuficiente
(sin subvenciones).

■ Marcaría un compromiso final
hacia la tasación por el mercado.

■ Abarcaría más de un millón de
unidades en los primeros dos años.

■ Sería un generador importante
de ingresos para la región, dispues-
to a ser empleado para cualquier mo-
dalidad que ésta elija.

■ Podrá continuar su despliegue
hasta el nivel necesario para reempla-
zar el impuesto sobre el combustible.

■ Será un modelo para que el
país se prepare a usar la tecnología
por satélite para cobrar peaje en cual-
quier infraestructura y lugar.

■ Permitirá una eliminación gra-
dual de la actual tecnología de me-

dición del estacionamiento a lo largo
de unos cinco años.

■ Permitirá una introducción gra-
dual de nuevos programas de peaje,
por cordón, zona o tramo, y la even-
tual eliminación de la actual infraes-
tructura de peaje.

■ Posibilitará que un programa cui-
dadosamente dividido en fases dis-
minuya o suprima el estacionamien-
to gratuito en las vías públicas o
residenciales.

■ Permitirá que cualquier explota-
dor privado de estacionamientos se

suscriba a estos servicios de cobro.
Hay que tener en cuenta que, al em-
pezar los Ayuntamientos a suprimir el
estacionamiento gratuito y el des-
bordamiento en las zonas públicas,
los estacionamientos abusivos conti-
nuarán probablemente en propieda-
des privadas: los servicios de cobro
de estacionamiento por FGPS per-
mitirán a un propietario privado21 sus-
cribirse a unos servicios que permi-
tan el estacionamiento gratuito a un
conjunto de usuarios, y de cobro pa-
ra los visitantes. Esta tecnología tam-
bién puede proporcionar un estacio-
namiento gratuito durante un cierto
período, y de pago fuera de él22.

■ Permitirá un cambio masivo al
seguro por distancia, contribuyendo
a la seguridad viaria, disminuyendo
la congestión y reduciendo la longi-
tud de los desplazamientos (VMT).

■ Conservará lo programas de
premios que parezcan deseables, as-
ta que la región decida suprimirlos.

■ Continuará a desarrollar servi-
cios de mercadotecnia y otros basa-
dos en la localización, como los re-
lacionados con la seguridad y la
protección.

■ Añadirá nuevos servicios de es-
tacionamiento, concretamente los
buscadores de plazas, para reducir
aún más las “vueltas a la manzana”
y atraer a los usuarios.

■ Abrirá una oportunidad para re-
emplazar el impuesto sobre el com-
bustible.

¡YA! se desarrollaría a partir de
¡PREPARADO! y ¡LISTOS! como una
Entidad regional independiente y au-
tosuficiente, que gestione la factura-
ción, el cobro y la vigilancia por cuen-
ta de muchos municipios, explotadores
de estacionamientos y compañías de
seguros que funcionen en una mega-
región. ¡YA! necesitaría un Consejo pa-
ra su gobierno, y sería auditada inde-
pendientemente por cuenta de sus
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(20) SMS: Short Message Service, ser-
vicio de recados cortos.

(21) Por ejemplo, de un estaciona-
miento para empleados.

(22) Por ejemplo, en una zona comer-
cial o en un estacionamiento para visitan-
tes. 

Buscamos

caminos para

que un peaje por

distancia en toda

la red sea

percibido por los

automovilistas

como justo y

deseable, en vez

de como temido

y evitable



muchos interesados.

7. Conclusión

Hemos propuesto un camino para
presentar gradualmente a las Admi-
nistraciones una tecnología de medi-
ción del uso de la carretera a nivel
de toda la red, de manera que aqué-
llas sólo tengan que realizar unos pe-
queños ajustes en:

■ La manera en que recaudan los
peajes para carreteras y puentes.

■ Cómo tarifan y cobran por es-
tacionar.

■ Su capacidad de ofrecer pre-
mios a los automovilistas que se
comportan de forma “ecológica”.

■ Su apoyo a los seguros por dis-
tancia.

■ Su paulatino desánimo de los
conductores pendulares que tienen
una larga sensación de que se les
debe un acceso a la carretera y un
estacionamiento gratuitos.

Hemos propuesto ese camino pa-
ra que las Administraciones adquieran
confianza en esta nueva tecnología.

Al mismo tiempo, y empleando los
mismos programas, hemos propues-
to un camino para presentar todo es-
to a los conductores, tanto profesio-
nales como privados, proporcionando
una serie de servicios y premios ba-
ratos y atractivos, disponibles en la
mayor parte de una región amplia y
concentrada; al tiempo que se au-
menta su confianza en que la tecno-
logía respeta la privacidad, no cobra
de más, y funciona de forma fiable.

Concretamente, hemos propuesto
que se suministren unos dispositivos
medidores embarcados a los auto-
movilistas que utilizarán los servicios
de datos a ellos asociados para pa-
gar los peajes actuales por carrete-
ras, puentes y túneles, los estaciona-
mientos actuales y futuros y, con
socios adecuados, las primas de se-
guros por distancia. Estos automovi-
listas podrían ser también recompen-
sados con créditos cuando no utilizan
sus vehículos durante las horas pun-
ta; ganar premios de fidelización por
visitar determinados centros comer-
ciales; o utilizar repetidamente al mis-

mo suministrador de estacionamien-
tos23. Disfrutarían de estacionamien-
tos sin denuncias, de servicios en lí-
nea de gestión de gastos, y de otros
programas a medida que la tecnolo-
gía se hiciera más omnipresente.

Hay muchos caminos hacia un des-
pliegue parcial, para facilitar la transi-
ción a las Administraciones, a los de-
más explotadores de infraestructuras
y a las compañías de seguros. Pode-
mos esperar que lleve unos pocos
años de programación incremental al-
canzar un nivel crítico para la finan-
ciación de la infraestructura regional y
para la gestión de la demanda, apro-
vechando esos años para diseñar la
legislación como consecuencia de una
experiencia voluntaria, más que en an-
ticipación de un alboroto político. He-
mos propuesto un formato por etapas
que se puede comprobar y orientar
regularmente, al tiempo que puede
abarcar tres o más años.

Para facilitar la adopción por los
automovilistas, todos los programas
propuestos son voluntarios, y están
diseñados para que el automovilista
previsor resulte económicamente fa-
vorecido, más que perjudicado. En lu-
gar de temer nuevos peajes y mayo-

res gastos, hemos presentado formas
de que el automovilista disfrute de
más comodidad, más elección y más
control de sus gastos. Esto es todo
zanahoria, y no palo. Además, cual-
quier automovilista puede salirse del
uso de este enfoque de pago por uso
hasta el momento en que las Admi-
nistraciones determinen que están lis-
tas para un cambio final: lo cual no
ocurrirá hasta que lo imponga una pre-
paración política y legislativa.

En otras palabras, hemos pro-
puesto una senda de adopción flexi-
ble y continua que puede iniciarse
ahora, en vez de un cambio desga-
rrador y masivo que acecha en algún
lugar del futuro. Proponemos una
senda de pruebas, debates políticos,
educación, ajuste, mejora y evolución.
Buscamos caminos para que el cam-
bio final desde el impuesto sobre el
combustible, más un peaje parcial,
hacia un peaje por distancia en toda
la red, sea percibido por los auto-
movilistas como justo y deseable, en
vez de como temido y evitable. ■
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(23) En lugar de los pases mensuales,
que favorecen el uso del automóvil.




