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en los ultimos apartados se analizan casos de im-
posicion y eliminacion de peajes, y sus consecuen-
cias sobre la eficiencia y la equidad tanto para el
conjunto de Espafia como para algunas regiones.
Finalmente, se resumen las principales conclu-
siones.

Il. EFICIENCIA

I. INTRODUCCION

RECIENTEMENTE, en algunas comunida-
des auténomas, las autopistas de peaje han
~ 7 sido objeto de polémica, sobre todo por las
diferencias en el pago de quienes las utilizan, y por-
que algunas regiones gozan de autopistas sin
peaje y otras no. Ello se refleja en una creciente
manifestacion social de oposicion al peaje de las
autopistas, en especial en aquellas regiones de Es-
pana en las que se pagan mas peajes, 0 €stos son
mas caros que en el resto. Las administraciones
publicas han reaccionado proponiendo distintas
férmulas de financiacion de las vias de gran capa-
cidad, desde el libre acceso a la carretera (pago a
través del Presupuesto publico) hasta peajes
«blandos» (financiacion mixta con el Presupuesto
publico y el sector privado) o «duros» (financiacion
privada, sin subvenciones). Ademas de ser un ins-
trumento de financiacion, los peajes pueden utili-
zarse para regular la demanda e internalizar cos-
tes externos. Este ultimo aspecto es en el que se
centra este escrito. El andlisis se restringe a la utili-
zacion de las vias para la movilidad de las perso-
nas, excluyendo el caso de las mercancias.

El establecimiento o la eliminacion de peajes tie-
ne efectos sobre la eficiencia de los recursos desti-
nados a las infraestructuras y la equidad en la dis-
tribucion de la renta de las personas. Como se
vera, para este ultimo aspecto existen algunos in-
dicadores, graficos y numéricos, que ayudan a dis-
tinguir entre las diferentes consecuencias de las
politicas de peajes, como las curvas de Lorenz, los
coeficientes de Gini y Kakwani, o el indice de distri-
bucion de Atkinson, entre otros.

En este trabajo, se analizan en ambos términos
(eficiencia y equidad) los diferentes tipos de peajes
en Espafa, asi como sus incrementos y disminu-
ciones. Para ello, el trabajo se apoya en estimacio-
nes cuantitativas ad hoc. Se discute, en primer lu-
gar, la eficiencia en las vias de transporte con o
sin peaje; en el siguiente apartado se estable-
cen los conceptos de equidad vertical y horizontal;

Sobre la eficiencia de las vias de transporte in-
fluye la demanda y capacidad de uso. De esta ma-
nera, en un territorio en el que existe demanda pa-
ra una via de gran capacidad, sera eficiente contar
con una infraestructura que satisfaga la carencia o
insuficiencia de vias de transporte entre distintas
poblaciones, si el beneficio social de haberla cons-
truido es mayor que sus costes sociales, medidos
en términos de un analisis coste-beneficio, y ade-
mas resulta ser el destino con mayor retorno social
de la inversién requerida. Cuando existen vias que
no son utilizadas porque no hay suficiente deman-
da, se crea un problema de sobreoferta de infraes-
tructura, lo que implica una ineficiente gestion de
recursos (Layard y Glaister, 1994).

Hotelling (1938), desarrollando el analisis de
Dupuit (1844), argumenta que la manera mas efi-
ciente de operar una infraestructura viaria es dejan-
do que ésta sea de libre acceso, al menos hasta el
punto en el que su uso no lleve a un determinado
nivel de congestion. Debido a que, de una forma u
otra, la sociedad debe pagar el coste de la infraes-
tructura, y éste apenas varia marginalmente con su
uso, una mayor cantidad de personas se beneficia
de ella si no existe la imposicién de un peaje, au-
mentando asi el bienestar social.

De esta forma, en general, cuando una via se
encuentra congestionada, sera mas eficiente am-
pliar su capacidad de uso que la imposicion de un
peaje. Aunque ello debe confirmarse con los resul-
tados del andlisis coste-beneficio.

En su trabajo seminal de 1844, Dupuit muestra
como el beneficio que la sociedad obtiene de una
infraestructura de transporte que no se encuentra
congestionada es mayor que el beneficio que se
obtendria de imponer un peaje. Asi, en el grafico 1,
T corresponde al peaje impuesto sobre una via no
congestionada, y c al coste marginal de la opera-
cién de cada vehiculo, incluido el tiempo. La suma
de ambos constituye el coste generalizado. Supo-
niendo t = 0, el excedente del consumidor es igual
al area representada por los puntos [A-C-E]. Aho-
ra, si se introduce un peaje, 1 > 0, el excedente so-
cial (del consumidor y del productor) es el area

166

PaPeLES DE Economia EsPaNoLa, n.2 82, 1999




GRAFICO 1

REDUCCION DE LA DEMANDA

Y DEL BIENESTAR PUBLICO CUANDO
SE IMPLEMENTA UN PEAJE

Coste

Curva de demanda

Flujo de trafico

[A-B-D-E], mientras que el area [B-C-D] representa
una pérdida neta de bienestar para la sociedad.

Por otra parte, introducir una politica de road
pricing, o imposicion de algun tipo de coste mone-
tario sobre el usuario, como medio de internalizar
las externalidades concernientes al uso de las au-
topistas (impacto ambiental, polucion, congestion,
o ruido), es eficiente si el precio se establece en un
nivel 6ptimo. En general, deben igualarse coste y
beneficio marginal social. Existen distintas formas
de calcular este precio 6ptimo, pero su discusion
queda fuera del animo de este articulo (véase, por
ejemplo, Ortuzar y Willumsen, 1994).

lll. EQUIDAD

«Equidad» es un término dificil de manejar en
economia, ya que no existe una definicién clara,
operativa y Unica, de aceptacion general. Lo que
puede ser equitativo para unos puede no serlo pa-
ra otros. Algunas de las nociones generalmente
vinculadas con este término son justicia, imparciali-
dad e igualdad social. De la misma forma, se rela-
ciona el término inequidad con desigualdad, que
denota diferencias entre distintos individuos o gru-
pos de ellos.

Generalmente, se entiende que una determina-
da politica de transporte sera equitativa si es «jus-

ta» y comporta «igualdad de oportunidades». Este
ultimo término se puede referir a la misma posibili-
dad de acceder al transporte, ya sea publico o pri-
vado, a que individuos con las mismas caracteris-
ticas relevantes, como el nivel de renta, reciban las
mismas prerrogativas, o a que los grupos sociales
0 personas beneficiadas compensen a aquellos
que son perjudicados.

Diversos autores han propuesto distintas defini-
ciones y tipologias de equidad (véase, por ejemplo,
Le Grand, 1982; Altshuler et al., 1979). Los concep-
tos mas utilizados son, seguramente, los de equi-
dad vertical y horizontal. El concepto de equidad
vertical favorece una distribucion hacia los indivi-
duos con menor renta, con el propdsito de dismi-
nuir las desigualdades en la renta de las personas.

Por otro lado, el concepto de equidad horizontal
implica que son solo los aspectos relevantes de los
individuos los que deben considerarse cuando se
evalla la equidad de las politicas sociales. Como
relevantes se suelen entender variables como el ni-
vel de renta, y a veces la edad, el numero de hijos,
o el nivel de estudios o calificacion profesional. Pe-
ro no suelen considerarse diferencias relevantes en
el andlisis de la equidad horizontal el género, pro-
cedencia geografica, origen étnico, creencia religio-
sa u otros de esta indole (Barr, 1998). Asi pues, el
resultado del andlisis en términos de equidad hori-
zontal dependera criticamente del supuesto que se
haga sobre qué variables son relevantes o irrele-
vantes en la discriminacion. Si lo relevante es sola-
mente el nivel de renta, en una sociedad horizon-
talmente equitativa las personas de un mismo nivel
de renta deberian contribuir y recibir lo mismo. Por
ejemplo, respecto al pago de peajes, si lo relevante
es solo la renta, un peaje distinto para los naciona-
les y los extranjeros comportaria una inequidad ho-
rizontal entre ellos. Pero si la nacionalidad fuera
considerada relevante también, y dos personas de
un mismo nivel de renta y nacionalidad pagasen el
mismo peaje, la situacion pasaria a ser equitativa
desde este punto de vista.

Un caso particular de equidad horizontal es
cuando se discrimina por el coste que el consumo
del bien (utilizacion de la via) comporta. Se podria
etiquetar quien se beneficia paga, y una situacion
equitativa supone que sean los consumidores quie-
nes paguen por su propio nivel de consumo. Es de-
cir, para que una sociedad sea equitativa en este
sentido, sera necesario que no se imponga el cos-
te, total o parcialmente, sobre los no usuarios; por
ejemplo, mediante transferencias en forma de sub-
sidios u otros instrumentos. El concepto se extien-
de también a la generacion de externalidades. Por
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ejemplo, no seria equitativo, en este sentido, que
un automovilista no pagara todo el coste que gene-
ra, incluido el externo. De forma similar, los afecta-
dos por la externalidad deberian ser compensados
para que la situacion se considerase equitativa en
términos de «quien se beneficia paga». Este caso
particular de equidad horizontal puede contemplar-
se también como una traslacion del principio de
quien contamina paga, procedente de la literatura
ambiental.

Los conceptos de equidad vertical y horizontal
corresponden a visiones diferentes de la equidad y
son de naturaleza distinta, por lo que cada caso de-
be considerarse individualmente.

La principal limitacion en el andlisis aplicado de
equidad, desigualdad, distribucion, y conceptos pa-
recidos, es quiza la forma de medirlos. Se han pro-
puesto varias medidas por diversos autores a lo lar-
go del tiempo. Algunas de éstas son:

e Curva de Lorenz (1905). Se trata de una re-
presentacion grafica en un cuadro con los lados in-
dicando porcentajes, entre 0y 100, de renta y po-
blacién. Con dicha representacion se distingue
facilmente la «distancia» entre la linea (diagonal)
de la igualdad total, y la de la distribucién que real-
mente se da. Cuanto mayor la «distancia», mayor
la desigualdad. El grafico 2 es un ejemplo de ella.
El eje horizontal muestra el porcentaje de poblacion
de mas «pobre» a mas «rica», y el vertical el por-
centaje de renta del que disfrutan. Asi, el 20 por
100 de la poblaciéon mas pobre, por ejemplo, goza
de menos del 20 por 100 de la renta total. Leido de
forma opuesta (de derecha a izquierda y de arriba
hacia abajo, desde el vértice superior derecho), el
80 por 100 de la poblacién mas rica acumula mas
del 80 por 100 de la riqueza.

e Varianza (V). Mide la desigualdad a través de
la dispersion de la renta de los individuos respecto
de la media. Una de sus desventajas, a efectos
comparativos, es que resulta muy sensible a incre-
mentos generalizados de los ingresos. Se expresa
como:

1 n

2 A=W
donde y'es la renta del individuo /, 1 es la renta me-
dia de las n personas consideradas. Cuando se tra-
ta de magnitudes directamente comparables, coefi-
cientes V mayores indican distribuciones mas
«desiguales».

e Coeficiente de variacion (C). Se trata de la
normalizacion de la varianza, que elimina el proble-

GRAFICO 2
CURVA DE LORENZ

0 Porcentaje de la renta

40 60

Porcentaje de la poblacion

ma de la sensibilidad de ésta al orden de magnitud
de los valores. Su expresion matematica es:

V 0,5
u

Tiene, al mismo tiempo, como limitacion su neu-
tralidad ante el nivel de renta en el que se produz-
can transferencias. Se interpreta que cuanto mayor
sea C, mas «desigualmente» repartida estara la
renta o factor considerado.

C=

* Varianza del logaritmo de la renta (H). Esta
transformacién otorga un mayor peso a las transfe-
rencias a niveles mas bajos de renta. Como des-
ventaja, comparte con las dos anteriores que sélo
refleja diferencias de la media. Formalmente:

1 n
=—2X
nr=1

U

H>0

Cuanto mas se acerque a cero el resultado, mas
«equitativa» se considera la distribucion.

e Coeficiente de Gini (G). Se basa en la curva
de Lorenz y se puede definir como el area entre di-
cha curva y la diagonal de equidad, multiplicado por
dos (Gini, 1912). El coeficiente de Gini es, pues, el
(doble del) area sombreada del gréafico 2, con lados
entre cero y uno. O, lo que es lo mismo, la propor-

168




cion del area sombreada sobre el area del triangu-
lo del que es hipotenusa la diagonal. Se considera
que cuanto mas se acerque a cero el coeficiente,
mas «equitativamente» se distribuye la renta, y
cuanto mas cercano a 1, menor «equidad». Como
principal desventaja, se considera a menudo que
cuando los indices de Gini que se comparan co-
rresponden a curvas de Lorenz que se cruzan, no
puede concluirse qué situacion de las representa-
das es mas equitativa.

« Indice de Kakwani (K). Se define como la dife-
rencia entre el indice de Gini de los pagos (por
ejemplo, en peajes) y el indice de Gini de la renta.
Este indicador mide la progresividad en términos
de equidad vertical. Su valor puede ser positivo (en
cuyo caso indicaria que los pagos estan mas desi-
gualmente repartidos que la renta, por lo que son
«progresivos» al «penalizar» mas a las rentas al-
tas) o negativo («regresivos»).

e Medida de Desigualdad de Atkinson (A). Con-
tiene un indice de aversion a la desigualdad, €, que
puede tomar valores desde cero, si la sociedad es
totalmente indiferente a la desigualdad, hasta infi-
nito, si la sociedad es totalmente adversa a las di-
ferencias sociales (Atkinson, 1970).

Formalmente se expresa como:

1—€

1/(1-¢)
f (Y’)]

N[y
NHE

e#1

siendo i el rango de renta, y'la renta para este ran-
go, y f(v') la proporcién de poblacion con renta en
el rango 1.

El indice de Atkinson sera mayor conforme ¢ se
incremente, y se puede interpretar bien como una
medida de desigualdad, bien como una medida del
beneficio que se obtiene de la distribucion que se
esté midiendo. Por ejemplo, un indice A = 0,3 sig-
nifica que con el 70 por 100 de la renta actual se
podria conseguir el mismo nivel de bienestar si es-
tuviera repartida mas equitativamente. Por otro la-
do, la ganancia social que se obtendria gracias a
una distribucion mas equitativa equivale a un incre-
mento del 30 por 100 de la renta para el conjunto
de la poblacion.

Esta medida evita las dificultades del indice de
Gini de dar resultados ambiguos cuando se cruzan
las curvas de Lorenz, ya que con &€ se da mayor o
menor peso a las desigualdades en la parte baja
o alta de la distribucion, ademas de que permite

evaluar un amplio rango de estados de formas fun-
cionales de bienestar social. En la parte critica,
suele mencionarse que se basa en una funcion de
bienestar social individualista, lo que es un supues-
to restrictivo, y € es dificil de medir.

Estos no son los unicos indicadores que se pue-
den utilizar. Para una lista mas exhaustiva, véase,
por ejemplo, Cowell (1995).

En el apartado siguiente, se tratan los efectos
que sobre la eficiencia y la equidad tiene imponer o
eliminar peajes, primero dentro de un territorio y
posteriormente en un marco interregional, donde
se analizan diferentes niveles de peajes para cada
una de las zonas.

IV. NUEVA VIA, DE PEAJE O LIBRE

Se plantea primero el caso de un territorio sin
una via rapida de comunicacion entre dos ciudades
determinadas. Se propone construir una, lo que su-
pondria un ahorro de tiempo mucho mayor que su
coste en términos de analisis coste-beneficio. La
comparacion se realiza entre dos situaciones: que
la via sea de peaje o de libre acceso.

1. Eficiencia

De acuerdo con los resultados expuestos de Du-
puit y Hotelling, en términos de excedente social,
seria preferible que, una vez construida, la infraes-
tructura fuera de libre acceso, excepto en el caso
de grandes externalidades (como congestion) que
no puedan ser tratadas de otra manera (por ejem-
plo, que la via sea ampliable para obtener mayor
capacidad).

Supdngase que se dan esas externalidades. Su-
pongase, ademas, que aun estableciendo la via co-
mo de peaje, permite ahora trasladarse de un lugar
a otro, a un coste generalizado p, todavia inferior al
de no tenerla, y el analisis coste-beneficio sigue
dando un resultado positivo. Si p es igual al coste
marginal (p’), entonces la implantacion del peaje es
eficiente.

Finalmente, supdngase que las Unicas opciones
relevantes son la construccion de la carretera en
régimen de peaje o no construirla. Si el analisis
coste-beneficio asi lo indica, serda mas eficiente su
construccién en estas condiciones que no cons-
truirla. Una variante de esta situacion es la que
plantea cuatro alternativas relevantes: a) no cons-
truirla; b) construirla ahora (periodo t,) de peaje;
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c¢) construirla en un futuro periodo (t,) de libre acce-
so, o0 d) construirla de peaje en t,. De nuevo, un
analisis coste-beneficio para cada caso concreto
indicaria la ordenacion de dichas opciones en tér-
minos de eficiencia social; por ejemplo, b, ¢, dy a,
de mas a menos preferido.

2. Equidad vertical

Para medir si la imposicion de un peaje es mas
equitativa verticalmente que dejar que el sistema
viario sea de libre acceso, hay que considerar los
efectos que el gasto de los individuos en peajes
y en impuestos tiene sobre la distribucion de la ren-
ta en la sociedad. En otras palabras, averiguar si la
financiacion contiene transferencias que resultan
en una situacion mas equitativa o inequitativa. Por
ejemplo, supéngase que cuando la via es de libre
acceso la financiacién proviene de los impuestos.
Si el sistema fiscal es poco progresivo, y los usua-
rios, sea la via de peaje o libre, son predominante-
mente de rentas altas, la opcion de libre acceso es
menos equitativa verticalmente que la de peaje, da-
do que en términos netos se transferiria renta de
los niveles bajos hacia los altos.

Idealmente, el anélisis deberia realizarse para
cada carretera en particular. Al no disponer de da-
tos para ello, se utilizan aqui como aproximacion
datos agregados. Los resultados que se obtienen
no son necesariamente aplicables a cada caso
concreto, si bien pueden tomarse como indicativos
de una tendencia general. El cuadro n.® 1 muestra
los distintos indicadores de la distribucién espafola
de la renta antes de impuestos, de los impuestos
totales, del consumo de gasolina y del gasto en
peajes, calculado a partir de los datos de la ultima
Encuesta de presupuestos familiares disponible
para Espanfa, realizada en 1990-1991 (INE, 1993).
El grafico 3 muestra las curvas de Lorenz para los
mismos conceptos.

La equidad vertical puede analizarse desde por
lo menos tres perspectivas distintas: quién tiene-
quién paga; quién tiene-quién se beneficia; y quién
paga-quién se beneficia.

a) Quién tiene-quién paga

Este analisis se refiere a la distribucion de la
renta respecto a quienes pagan por la infraestruc-
tura. Es decir, compara la distribucion de la renta
general de la poblacion con la distribucion de sus

CUADRO N.2 1

MEDIDAS DE LA EQUIDAD DE LA RENTA, LOS IMPUESTOS TOTALES, EL CONSUMO DE GASOLINA
Y EL GASTO EN PEAJES PARA ESPANA
e e e e e e s g e e e e

Decilas Renta

Impuestos totales Consumo de gasolina Gasto en peajes

2,94
4,90
5,96
7,01
8,22
9,37
10,66
12,38
15,62
22,95

2 i
3 .
4 ..
5.
6 ..
T e
8 ...
9 v

2,50 1,94 1,18
3,00 4,51 1,99
4,30 5,66 2,64
5,60 8,00 5,32
6,90 9,25 6,67
8,50 10,33 7,83
10,30 11,97 7,93
12,60 13,61 11,91
16,10 15,73 17,18
30,40 19,00 37,35

100,00

100,00 100,00 100,00

2.640.722.321.981
0,75
0,07
0,3

Atkinson,.s ... 0,08
Atkinson,..; 5 0,22

2.159.292.487 778.254.223
0,82 1,84
0,33 0,84
0,29 0,49

-0,015 0,19
0,11 0,39
0,38 0,72

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de presupuestos familiares espafola de 1990-91 (INE, 1993), y CALONGE y RoDRiGUEZ (1998) para impuestos totales.
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GRAFICO 3
CURVAS DE LORENZ DE LA RENTA, DE LOS IMPUESTOS TOTALES,
DEL CONSUMO DE GASOLINA Y DEL GASTO EN PEAJES EN ESPANA

Distribucion en porcentaje

Renta

Impuestos

Peajes

Poblacion en porcentaje

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de presupuestos familiares 1990-91 (INE, 1993),

y Calonge y Rodriguez (1998) para impuestos totales.

pagos, ordenada segun niveles de renta, y como
afecta ello a la distribucion de renta general. Si los
impuestos y los peajes son las dos formas relevan-
tes de financiacion de las autopistas, los peajes son
mas equitativos que el libre acceso —impuestos—,
ya que la curva de Lorenz de los impuestos es to-
talmente «interior» a la de los peajes (grafico 3). El
resultado se confirma con el indice de Kakwani:
0,10 para impuestos y 0,19 para peajes (cuadro nu-
mero 1). Este efecto es igualmente aplicable a los
casos de mayor 0 menor peaje, e implica que, en
general, un peaje no subvencionado es mas equi-
tativo verticalmente que un peaje subvencionado.

b) Quién tiene-quién se beneficia

Compara la distribucion general de la renta con
la de los beneficiarios de las infraestructuras. Para
ello, se realiza el supuesto de que el gasto por ho-
gar en peajes es un buen indicador de quienes se
benefician mas de las autopistas; de manera simi-
lar, se toma el gasto en gasolina como indicativo de
quién se beneficia mas directamente de las carre-
teras.

De acuerdo con los indices de Kakwani, que mi-
den la diferencia de la distribucion de los beneficia-

rios respecto de la renta, los peajes (K= 0,19) son
menos equitativos verticalmente que el libre acce-
so (K=-0,01). Del mismo modo, si se atiende al in-
dice de Gini, se desprende que los gastos en pea-
jes se concentran mas en las rentas medias-altas.
Sin embargo, estas dos afirmaciones precisan de
mayores matices, ya que las curvas de Lorenz
de la distribucion de la renta y del consumo de ga-
solina se cruzan, lo que impide generalizar las con-
clusiones para todos los tramos de renta de la so-
ciedad.

c) Quién paga-quién se beneficia

Analiza la distribucién de los pagos (formas re-
levantes de financiacién) por niveles de renta en
relacion con los beneficiarios de las infraestruc-
turas. La imposicién de peajes tiene un efecto neu-
tro bajo este criterio, en tanto que los beneficiarios
directos son también los que pagan el peaje. En
cambio, para las carreteras (comparando la distri-
bucién de los impuestos totales y la del consumo
de gasolina), el libre acceso beneficia especialmen-
te a los niveles de renta media—baja, segun los in-
dices de Gini. Sin embargo, observando las curvas
de Lorenz en el grafico 3, se observa que éstas se
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cruzan tras la primera decila, con lo que no se pue-
de generalizar para el conjunto de la sociedad bajo
este criterio.

Por otro lado, toda la sociedad contribuye me-
diante impuestos a la financiacion de las carrete-
ras, pero no toda se beneficia directamente (aun-
que quiza si indirectamente) como usuaria.

En resumen, atendiendo al criterio mas habitual
de equidad vertical (quién tiene-quién paga), una
politica de peajes tiende a ser mas equitativa que
la construccién de vias de libre acceso. Pero si se
atiende al criterio complementario de quién tiene-
quién se beneficia, la conclusién es la contraria,
aunque no se pueden sacar conclusiones definiti-
vas para las carreteras de libre acceso considera-
das en si mismas. Finalmente, comparando quién
paga-quién se beneficia, aparece como neutra la
politica de peajes, y como mas equitativa la de
vias de libre acceso segun algunos indicadores,
aunque no pueden extraerse conclusiones de
otros, ya que las curvas de Lorenz se cruzan.

3. Equidad horizontal

La equidad horizontal esta determinada por el
criterio de discriminacién que, a estos efectos, se
considere relevante dentro de la sociedad. Ademas
de la renta, los dos criterios que se consideran re-
levantes a continuacidén son: 1) ser usuario o no,
y 2) el coste social asociado al uso de la via.

El primer criterio de relevancia indica que, para
que haya equidad horizontal, los peajes unitarios
deben ser iguales para todos los usuarios de las
autopistas de un mismo nivel de renta, indepen-
dientemente de la hora, regién, tipo de vehiculo o
lugar de residencia.

Por otro lado, considerando el coste incurrido en
la via, se dara equidad horizontal aunque los pea-
jes sean distintos para cada tipo de uso, de tal ma-
nera que en horas pico (con congestion) el peaje
sea mayor que en horas valle, por ejemplo, o con
cualquier otra distincion que refleje costes diferen-
ciales. Es decir, se dara una situacién equitativa si
los usuarios pagan por todo el coste, privado y ex-
terno, en el que incurren, sin que reciban subven-
ciones ni sobreimposiciones. En general, las vias
de peaje seran mas equitativas en este sentido que
las de libre acceso, cuyo coste repercute sobre el
conjunto de la poblacién, aunque algunas personas
raramente utilicen estas infraestructuras.

Si sélo se contemplan las opciones via libre o de
peaje, y el peaje es unico y los impuestos idénticos

para personas de un mismo nivel de renta, con el
solo criterio diferenciador de la renta, ambas opcio-
nes son equitativas horizontalmente.

V. DISTINTOS TIPOS DE PEAJES

El beneficio social de la provisidn de infraestruc-
turas viarias se distribuye entre los miembros de
una comunidad segun la manera en la que paguen
por ellas. En la practica, pues, el disefio de los
peajes no es irrelevante. A continuacioén se anali-
zan algunos tipos:

e peaje universal, en el que todos los usuarios
pagan por igual;

* peaje seglin horario, en el que a los usuarios
en horas pico se les penaliza el uso por el mayor
coste en que incurren;

* peaje por tramos, que consiste en peajes pro-
porcionalmente mas caros para los tramos de in-
fraestructura mas largos en aquellas autopistas con
distintas entradas en su trayecto, manteniendo
constante el precio por km que paga cada usuario,
con independencia del punto de entrada y salida;
el caso contrario es el de una autopista de peaje
unico y varias entradas y salidas, de forma que el
precio por km varia de acuerdo con la entrada o sa-
lida utilizada;

e peaje por ocupacion del vehiculo, en el que se
premia a los usuarios que comparten el automovil;

* peaje segun frecuencia, en el que se recom-
pensa a los usuarios mas asiduos.

1. Eficiencia

En presencia de congestion u otras externalida-
des, el peaje 6ptimo sera aquel que cubra el coste
marginal impuesto por cada usuario. Asi, se puede
comparar cada tipo de peaje de acuerdo con el
coste marginal generado en cada situacion:

* Peaje universal. Este tipo de peaje sdlo seria
eficiente si la autopista mantuviera en todo momen-
to el mismo nivel de congestion y otros efectos ex-
ternos, de manera que el coste fuera siempre el
mismo.

* Peaje por horario. Sera eficiente introducir es-
te tipo de peajes cuando las autopistas tengan di-
ferentes niveles de congestion en distintos horarios
(horas punta/horas valle), siendo mayor el peaje en
las horas punta.
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* Peaje por tramos. Si las autopistas tienen dis-
tintos costes marginales a lo largo de su recorrido,
los peajes que discriminan por tramos recorridos
pueden ser eficientes.

e Ocupacion. Si el coste marginal social por via-
jar varias personas en un solo automaévil disminu-
ye, el peaje por ocupacion sera eficiente en cuanto
que el descuento otorgado por el nimero de perso-
nas que viajan en el mismo vehiculo refleje la dis-
minucion del coste marginal por la reduccion de au-
tomoviles generada.

* Frecuencia. Si el coste unitario social por viaje
no varia por el hecho de que el usuario sea habi-
tual, el peaje por frecuencia es socialmente inefi-
ciente. La medida de beneficiar a los usuarios ha-
bituales de una autopista puede estar plenamente
justificada desde una perspectiva empresarial, pe-
ro no parece estarlo desde el punto de vista social
que toma este trabajo.

2. Equidad vertical

Es dificil generalizar sobre qué tipos de peajes
son mas equitativos o inequitativos. Dependera en
cada caso de las circunstancias concretas. Por
ejemplo, el analisis del peaje universal es idéntico
al realizado para equidad vertical en el apartado,
dado que el supuesto implicito ahi era que el peaje
era justamente de este tipo.

En el peaje por horario, dependera de si en las
horas punta la composicion de niveles de renta de
los usuarios varia respecto a la composicion que se
da en horas valle. El razonamiento es, de nuevo,
similar al del apartado anterior. Lo mismo sucede
con los peajes por tramos, por ocupacioén y por fre-
cuencia. Futuras investigaciones pueden centrarse
en obtener datos de renta para los usuarios de los
distintos segmentos, y contrastar el grado de equi-
dad de cada tipo de peaje.

3. Equidad horizontal

Se contemplan dos criterios de discriminacion
en términos de igualdad horizontal. El primero es,
simplemente, el nivel de renta. Es decir, un peaje
es equitativo si las personas con un mismo nivel de
renta pagan el mismo peaje. El segundo es el cos-
te en el que incurre (e impone) el usuario al utilizar
la via. Es decir, el peaje sera equitativo si cada
usuario paga de acuerdo con el coste total asocia-
do al uso de la carretera. En general, se dice que
un peaje es mas equitativo si se acerca a la defini-

cion de equidad horizontal; por el contrario, inequi-
tativo significa aqui que el peaje discrimina entre
usuarios con las mismas caracteristicas.

e Universal. Es neutro para cada nivel de renta
si éste es el criterio relevante de analisis para la
equidad horizontal, pues todos los usuarios pagan
el mismo peaje por km recorrido. Sin embargo, si
es el coste unitario social el principio de discrimina-
cion, el peaje resulta inequitativo, ya que quienes
causan mas costes pagan como quienes generan
menos.

* Horario. Es inequitativo bajo el analisis por ni-
vel de renta, debido a que personas del mismo
nivel pagan diferentes peajes por km recorrido, se-
gun viajen en hora punta o valle. Por otro lado, des-
de la perspectiva del coste unitario, sera equitativo
en tanto que el peaje sea 6ptimo, es decir, que pa-
ra cada horario el peaje sea igual al coste marginal
social.

e Tramos. En relacion con los niveles de renta,
este peaje sera equitativo, para los usuarios con
distintos origenes y destinos, siempre que las per-
sonas del mismo nivel de renta paguen el mismo
peaje, ya sea el unitario por km recorrido (es decir,
cuando el peaje discrimine por tramos) o un peaje
unico. Bajo el analisis de costes, sera equitativo si
el peaje discrimina adecuadamente por tramos. En
cambio, cuando la via tiene diferentes puntos de in-
corporacion (o salida) y un peaje unico, es inequi-
tativo, ya que los usuarios con mayor recorrido se
ven subvencionados por los de un recorrido menor.

e Ocupacion. Bajo el primer criterio, es inequita-
tivo, ya que para cada nivel de renta existiran dis-
tintos peajes, con lo que algunos usuarios (los que
no compartan el automovil) pagaran mas que los
que si lo compartan. Considerando los costes, si la
diferencia de peajes es proporcional al coste mar-
ginal —incluido el ahorrado por cada persona que
deja de utilizar el automavil cuando viajan varias en
un solo vehiculo—, la discriminacién de peajes se-
ra equitativa.

* Frecuencia. Si el nivel de renta es el criterio
determinante, el peaje sera inequitativo, ya que pa-
ra los usuarios que se encuentren en un mismo ni-
vel de renta, se beneficia a aquellos que viajan
mas, con lo que no se cumple el criterio de no dis-
criminar entre individuos del mismo nivel de renta.
También sera inequitativo en funcién de los costes,
ya que los usuarios que incurren en mayores cos-
tes, por el uso mas frecuente de las vias, reciben,
en términos unitarios, una «transferencia de renta»
de los que las usan menos. El coste unitario no va-

ria por el uso mas frecuente de la via.




En resumen, si el criterio relevante de igualdad
para el analisis en términos de equidad horizontal
es solo el nivel de renta, entonces Unicamente el
peaje universal resulta inequitativo. Si se considera
el coste incurrido como el criterio relevante de dis-
criminacién, entonces so6lo los peajes universal y
por frecuencia son horizontalmente inequitativos.
Combinando ambos criterios, el peaje por frecuen-
cia es el Unico que es siempre inequitativo.

VI. ANALISIS REGIONAL

Mientras que la red viaria de algunas regiones
espanolas es enteramente de libre acceso, en otras
regiones parte de la red es de peaje. Ademas, el
importe unitario de los peajes de las autopistas va-
ria entre regiones y de una autopista a otra. En es-
te apartado, se analizan las distribuciones de la
renta, de los peajes y del consumo de gasolina en
tres regiones de Espana en las que las vias de gran
capacidad estan sujetas a diferentes peajes, con el
objeto de identificar los comportamientos de dichas
distribuciones y analizar posibles variaciones.

Se han distinguido tres regiones o agrupaciones
de provincias situadas a lo largo de ejes de auto-
pistas de peajes.

* Eje 1: Gerona, Barcelona, Tarragona, Caste-
lI6n de la Plana, Valencia, Alicante, Lérida, Huesca
y Zaragoza.

* Eje 2: Vizcaya, Guipuzcoa, Alava, La Rioja y
Navarra.

e Eje 3: La Coruna y Pontevedra

No se pudo desagregar el analisis para cada
provincia, dado que el nimero de observaciones de
gasto en peajes en la Encuesta de presupuestos
familiares era demasiado pequefno en casi todos
los casos. Incluso agrupaciones como la del eje Lé-
rida-Zaragoza presentaban pocas observaciones,
de forma que se agrego a las provincias del eje Me-
diterraneo (eje 1). Ademas, los precios del peaje de
las autopistas dentro de cada eje son bastante ho-
mogéneos para la situacion de principios de los
anos noventa, que es cuando se realizé la Encues-
ta de presupuestos familiares.

El grafico 4 muestra las curvas de las distribu-
ciones de la renta, el consumo de gasolina y el gas-
to en peajes de cada una de las tres regiones.

Debido a que no se dispone de la distribucion de
los impuestos pagados para cada provincia, no se

puede realizar el analisis de la equidad vertical
completo. En concreto, no se pueden analizar las
perspectivas de quién tiene-quién paga y quién pa-
ga-quien se beneficia, que llegaban a conclusiones
opuestas a las que se obtenian respecto a quién
tiene-quién se beneficia para el conjunto de Espa-
na. Sin embargo, si se puede verificar que las dis-
tribuciones de los peajes y de la renta presentan un
comportamiento similar al de Espaha (graficos 3
y 4). Los indices de Gini son similares entre si y pa-
ra el conjunto de Espafa (cuadros n.= 1y 2), aun-
que ligeramente menores en el eje 2 (Pais Vasco,
Navarra y La Rioja).

A partir del analisis de quién tiene-quién se be-
neficia, se confirma que los peajes son menos equi-
tativos para las tres regiones que las vias de libre
acceso. Los indices de Kakwani mayores (ver cua-
dro n.? 2) refuerzan este resultado, especialmente
para el eje 1 (provincias de Cataluna, Valencia y
Aragon). Sin embargo, las curvas de Lorenz de las
distribuciones de la renta y del consumo de gasoli-
na se cruzan en cada una de las regiones conside-
radas, por lo que no es posible generalizar conclu-
siones para la de todos los niveles de renta de la
sociedad.

En resumen, se puede concluir que las tres re-
giones identificadas se comportan de manera muy
similar al conjunto de Espafa. Con ello, desde la
perspectiva de quién tiene-quién se beneficia, las
vias de libre acceso comportan una mayor equidad
vertical, pero con los datos disponibles nada se
puede concluir acerca de quién tiene-quién pagay
de quién paga-quién se beneficia.

Por otro lado, se debe tener en cuenta que en el
uso de las autopistas de peaje intervien factores
que varian de una region a otra, como el peaje mis-
mo, el nivel de renta de la region y la existencia de
bienes sustitutivos, entre otros.

VIl. CONCLUSIONES

En este articulo se han revisado algunas nocio-
nes acerca de la eficiencia y la equidad. Aunque
no existe una definicion unica de equidad, gene-
ralmente se la asocia con desigualdad, imparciali-
dad y justicia. Probablemente los dos conceptos
de equidad mas utilizados en economia son los de
equidad vertical y horizontal.

En general, las autopistas son mas eficientes si
son de libre acceso que de peaje, a menos que al-
cancen niveles notorios de congestion —u otras ex-
ternalidades— y éstos no se puedan controlar a tra-
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GRAFICO 4
CURVAS DE LORENZ DE LA RENTA, DE LOS IMPUESTOS TOTALES, DEL CONSUMO
DE GASOLINA Y DEL GASTO EN PEAJES EN LOS TRES EJES SELECCIONADOS
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de presupuestos familiares 1990-91 (INE, 1993).

100

vés de ampliaciones de la red o cambios en su
disefno, por ejemplo; en cuyo caso, el peaje puede
utilizarse para gestionar la congestion o externali-
dad, internalizando sus costes. Las autopistas de
peaje son eficientes para la sociedad cuando, en
términos de un analisis coste-beneficio, los benefi-
cios que ésta obtiene de las autopistas son mayo-
res que los costes en los que ineludiblemente se ha
de incurrir para tenerlas.

En Espafa, la imposicion de peajes es mas
equitativa, en términos de equidad vertical, que de-
jar la via de libre acceso. Por lo menos atendiendo
al criterio de quién tiene-quién paga. Sin embargo,
desde la perspectiva de quién tiene-quién se bene-
ficia, dejar la via de libre acceso comporta mayor
equidad que poner peajes. Por otro lado, el analisis
realizado bajo el concepto de quién paga-quién se
beneficia no permite llegar a una misma conclusion
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CUADRON.2 2

MEDIDAS DE LA EQUIDAD DE LA RENTA, EL CONSUMO DE GASOLINA Y EL GASTO EN PEAJES
PARA LAS TRES REGIONES SELECCIONADAS
A 2 Tl e o e ) i e e e e

Gini
Consumo gasolina

Gasto peajes
Varianza

Gasolina ....

Coeficiente de Variacion

Gasolina

. Atkinson
 £=05

Gasolina .
Peajes

B =15

Gasolina
Peajes
Kakwani
Gasolina
Peajes

Eje 1 Eje 2 Eje 3

0,296
0,282
0,432

0,297
0,292
0,471

313x10'®
298x10
1,533x10°

98x10'®
67x10
1,573x10°

18x10"
17x10%
37x10°

0,604 0,581 0,582
0,56 0,53 0,54
1,14 0,99 1,08

0,070
0,103
0,312

0,063
0,080
0,153

0,064
0,084
0,941

. Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de presupuestos familiares espafiola de 1990-91 (INE, 1993).

para todos los niveles de renta de la sociedad, da-
do que se cruzan las curvas de Lorenz del pago de
los impuestos totales y del consumo de gasolina.

En el apartado regional, y de acuerdo al criterio
de quién tiene-quién se beneficia, también es mas
equitativo verticalmente que las vias sean de libre
acceso. Para cada una de las tres regiones obser-
vadas, sin embargo, las curvas del consumo de ga-
solina y de la renta se cruzan en la parte media de
la escala de ingresos familiares, por lo que no se
obtienen conclusiones generalizables.

En la practica, se utilizan distintas formas de
peajes. Se han analizado los cinco tipos mas habi-
tuales. Los peajes por horarios, por tramos, por
ocupacion y por frecuencia son inequitativos en tér-
minos de equidad horizontal, si se determina el ni-

vel de renta como unico factor relevante, mientras
que si se utiliza el coste incurrido como factor dis-
criminante, solo los peajes por tramos y por ocupa-
cién son equitativos. Desde la perspectiva social,
la modalidad que peor resulta en eficiencia y en los
distintos conceptos de equidad es la de discriminar
a favor de los usuarios mas frecuentes.
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Resumen

En Espana, aproximadamente la mitad de las comunida-
des autonomas tienen autopistas de peaje, mientras que el
resto gozan solo de autovias de libre acceso. Ademas, el pre-
cio de los peajes varia de un lugar a otro. Todo ello ha contri-
buido a percibir a veces el peaje como un elemento de discri-
minacion «injusta». El estudio que aqui se presenta considera
criterios de eficiencia y equidad —tanto vertical como horizon-
tal— en el andlisis econdémico de dicho fenémeno. Ademas del
tratamiento tedrico, se contrasta empiricamente para el caso
espanol. Se discuten las condiciones bajo las cuales el peaje
es mas eficiente y equitativo que el libre acceso, y viceversa, y
se presta especial atencion a los distintos disenos concretos
de peaje. Las conclusiones generales se contrastan para di-
versas regiones espanolas con autopistas de peaje.

Palabras clave: equidad, politica de peajes, transporte por ca-
rretera, road pricing.

Abstract

In Spain, about half of the autonomous communities have
toll motorways, while the rest enjoy freee access highways. In
addition, the price of the tolls vary from one place to another.
All of this has contributed to the frequent consideration of the
necessity to pay tolls as an «unjust», discriminatory element.
The study which is presented here considers the criteria for ef-
ficiency and equity —both vertical as well as horizontal— wit-
hin the economic analysis of said phenomenon. In addition to
the theoretical view, the situation in Spain is contrasted empiri-
cally. The conditions under which the toll roads prove to be mo-
re efficient and equitable than the free access highways are
discussed, as well as the reverse situation, and special atten-
tion is devoted to the different, specific designs for toll payment.
The general conclusions reached are compared for the diffe-
rent Spanish regions with toll motorways.

Key words: equity, toll policy, roadway transportation, road pri-
cing.

JEL classification: D63, D48.
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