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= INICIATIVA: Armonizacion de costos por uso de
j infraestructura y de externalidades del transporte
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Introduccion

ﬁ)ntexto: \

*Hoy en dia, en Chile, las externalidades negativas generadas por los diversos modos de transporte no son
pagados por quien genera el costo sino que por la sociedad en su conjunto.
*El mercado por si solo no va a corregir esta asimetria en costos. Se requiere de una politica de precios que
corrija esta distorsion.
*Asi también, existe un gran desbalance entre los diferentes modos de transporte. La participacidn de los
diferentes modos de transporte en el total de la carga transportada es de:

v'Ferroviario: 3- 7%

v'Cabotaje: 7- 9%

v'Caminero: 85- 90 %

Iniciativa:
eLa iniciativa consiste en generar politicas de precios para el sector transporte, orientadas a:
v'Influir en el comportamiento, para mejorar la eficiencia del sistema de transporte, mediante:
»Lograr un uso mas eficiente de la infraestructura y de los distintos modos de transporte,
»Reducir los impactos ambientales del transporte,
»Reducir la congestion (lograr un mejor flujo de trafico),
v'Generar ingresos para:
»Extender y modernizar la infraestructura
» Gestionar la infraestructura, su operacion y mantenimiento.
v'Internalizar en forma eficiente los costos de las externalidades negativas:
»Hacer que pague el que genera la contaminacion y el usuario,
»Nivelar la distribucion de ingreso o evitar sobrecargar a los grupos socialmente vulnerables,
K »Lograr una competencia mas justa entre los diferentes modos de transporte. j
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1. Introduccion
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Resultados esperados
eLograr un sistema econdémico mas eficiente, logrando que los costos privados sean iguales a los costos
sociales marginales.
*Mejorar el balance entre los diferentes modos de transporte.
oEstablecer una politica de precios basada en Costos Sociales Marginales, lo cual comprende los costos
adicionales de una actividad de transporte adicional (por ejemplo: kilémetro adicional de transporte).
+Sin embargo, no es factible establecer una politica “pura” de Costos Sociales Marginales, y se debe
establecer una politica sub 6ptima, debido a que:
1. No es posible establecer los costos marginales sociales de la red completa de transporte,
2. Requerimientos del sistema y costos: el Costo Marginal Social requiere un sistema tecnolégico
que es demasiado complejo y de muy alto costo para poner en practica,
3. Ingresos Insuficientes: los ingresos generados por el Costo Marginal Social, pueden ser
insuficientes para cubrir los costos totales de infraestructura.

{ |\ /

- ’ Observacion:

« Un modelo de Costos Sociales Marginales tipicamente se orienta a optimizar el uso de alguna instalacion, en la cual los costos fijos se consideran como costos
hundidos (costos pasados que son irrecuperables).

« Cuando el sistema de precios se debe basar en la recuperacion de los costos totales, el sistema de precios no se debe basar en Costos Sociales Marginales,
sino que en Costos Totales, lo cual incluye los costos fijos (ejemplo: construccion) + costos variables (ejemplo: operacion).

A~
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2. Analisis general de brechas y posibles soluciones

-

Analisis casusa efecto Paqg. 4

-

Oportunidad Situacion Actual Efecto Solucion

El mercado y los actuales impuestos no
permiten regular el crecimiento

arménico (social-ambiental) de los
diferentes modos de transporte

(Implementar en forma gradual un sistema\
de precios que refleje los costos de uso

Carga impositiva a diferentes medios de
transporte fomenta el transporte caminero

Reducir los . .
RS de infraestructura, costos sociales y
_ Los costos de transporte no reflejan el costo ambientales y ambientales getcadadr_n°?° (Ij'e
Reflejar los costos ambiental asociado (contaminacion, ruido, sociales de transporte. Esto mediante el:
sociales, cambio climatico, etc.) las cadenas
ambientales y de logisticas. » Recargo gradual de los costos reales de
infraestructura en el infraestructura. . '
precio del Los costos de transporte no reflejan los dafios Reequilibrar * Impuesltos asociados al impacto social.
transporte sociales asociados (accidentes, congestion, etc.) modos de Ej.: accidentes (_COStO m(ledlco)
transporte, y * Impuestos asociados al impacto
Los cargos por uso de infraestructura no son los reales. e b ambiental. Ej.: contaminacion (costo de
la salud), aporte al cambio climatico.
Inversiones desiguales del sector publico de costos \_ J
i en infraestructura
i
g |
= Alcance de la Iniciativa: Participacion del Estado: KPIs impactados:
D Estratégica o Estatal

KPI N° 2: participacion
de mercado de los
modos de transporte

Al
i . C] Tactica ° Con Apoyo Estatal
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3. Diferentes modos de transporte

Pag. 5
4 )
"L d Diferentes modos de transporte
J'k‘* Externalidades:
R *Uso de Infraestructura
: | +Contaminacion del aire
T < *Ruido
! *Accidentes
E ———\! *Congestion
o | v «Cambio climatico _
i Salidas:
£ s
-3*le =} Contribuyen al crecimiento econémico y el
ol Entradas: Diferentes modos de NN
.;.._. Diferentes modos de transporte transporte Pero también los dif'erentes modos generan
W g costos sociales que no son reconocidos por los

usuarios del transporte, y no son tomados en
cuenta cuando toman una decisién de transporte

El mercado no funciona correctamente, pues no logra de que, los que generan los costos externos les paguen a los que
son afectados por los efectos externos (quien debe pagar es quien genera la contaminacion y no la sociedad).
Dado lo anterior, un sistema de precios basado en el Costo Marginal Social es mas eficiente que el actual sistema de

impuestos.
Sin embargo, existen limitaciones tanto en el nivel de detalle de la valoracién de gastos externos, como en el modo que los
usuarios pueden tomar en cuenta los costos externos. Por ejemplo: los costos de congestion varian minuto a minuto.
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4. Especificacion de los costos externos

Especificacion de costos externos

L Externalidad Transporte carretero Transporte ferroviario Transporte maritimo

Transporte individual provoca congestion

_..rl Congestion grupal, concentrado en cuellos de botella y X Congest|on individual X
I} horarios peak
a2 Recursoi £8Casos X El transportg prog'r.’amado podria generar X [dem ferrocarril
f * escasez (asignacion de slots) y retrasos
Nivel de externalidad es funcion del )
Accidentes tratamiento de los accidentes, Compensacion de las victimas X Idem ferrocarril
e, compensacion de las victimas

—aa
La contaminacion en

1 Contaminacién del Los caminos estan cerca de las areas con Se debe distinguir entre el uso de petroleo y . Se deben considerar los
- puertos es complicada de

contaminantes

aire viviendas electricidad .
asignar
. =M
E ¢ , , , , . En aeropuertos, depende de
! . Los caminos estan cerca de las areas con Depende de la hora del dia y frecuencia de - .
Ruido . X los movimientos, tecnologia
viviendas los trenes . .
aviones, la hora del dia
o - . - . Emisiones de gas - .
Cambio climatico Emisiones de gas invernadero Emisiones de gas invernadero inverna derc? Emisiones de gas invernadero
e _ Diferenciacion entre redes antiguas y Diferenciacion entre redes antiguas y redes
- Naturaleza y paisaje . . X X
autopistas modernas mas modernas
i
e 2 o
m Observacion (*):
Costos de escasez: Costo de oportunidad del proveedor del servicio, debido al no cumplimiento de los horarios establecidos de llegada o salida.
. =
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4. Costos externos relevanteslpor"modo de transporte

=

Paqg. 7

En base al andlisis en la pagina anterior, los costos externos relevantes
Externalidad Transporte carretero Transporte carretero Transporte Transporte Transporte
Vehiculos pesados Vehiculos livianos ferroviario maritimo aéreo

Congestion
Escasez X
Accidentes X X
Cambio climatico X X X X X
Contaminacién del aire X X X X X
Ruido X X X X
Naturaleza y paisaje X X X X X
74 [ Donde, X: relevante ]
4
£ Observaciones:
B J «La congestion es el principal costo externo en éreas altamente congestionadas, centro de las ciudades, acceso a puertos, etc.
*En las areas de menor congestion, los accidentes son generalmente la mayor externalidad negativa.
+Para el transporte de carga caminera, la contaminacion del aire es el principal componente del costo marginal.
»¥ ﬁ.‘i
:l' "-“l
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5. Variables potenciales para internalizar los costos externos

Pag. 8

Opciones de sistema de incentivos y su correlacion con los costos sociales marginales

L_:‘ Correlacion con costo
Externalidad Opciones de variables para sistema de precios marginal

a) Uso de combustible Baja
' J ] b) Kms manejados (camino/tren) Baja
. :i c) N° de aterrizajes/despegues (aviacion) o visitas a puertos (barcos) Baja
Costos de accidentes
p d) a/b + horario del dia Baja
Jp o , .
B e) d + ubicacion + tipo de vehiculo Media
-y _
T Q‘q f) e + caracteristicas del conductor Alta
L SN a) Uso de combustible Baja
D e ) |
r b) Kms manejados (camino/tren) Baja
' c) N° de aterrizajes/despegues (aviacion) Baja
Costo del ruido d) blc + horario del dia (dia 0 noche) gl
.-.-"i ' e) b/c + ubicacion (n° de personas expuestas, densidad poblacion, Media
f;%"' 5. | urbano o no urbano)
f) b/c + clase de emisidn de ruido del vehiculo Baja/Media
- .".. . }
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5. Variables potenciales para internalizar los costos externos

Opciones de sistema de incentivos y su correlacion con los costos sociales marginales

Correlacion con costo
Externalidad Opciones de variables para sistema de precios marginal

a) Uso de combustible (diferenciado por tipo de combustible) Baja/Media
,l b) Kms manejados/navegados Baja/Media
: 7Y c) N° de aterrizajes/despegues (aviacion) o visitas a puertos (barcos) Baja/Media
4o ,i Costos de
contaminacién del aire d) b/c + ubicacion (n° de personas expuestas, densidad poblacién, Media
Wt urbano o no urbano)
X, 5N
*_*: e) b/c + estandar por tipo de vehiculo Media
& f) Combinacionde dy e Alta
W™ a) Uso de combustible + contenido CO, en el combustible Alta
{ b) Kms manejados (camino) Media
Costos de cambio c) Kms volados o navegados Media
climatico ) o , , ) _
d) Vehiculo: eficiencia promedio de combustile del vehiculo (clase) Baja
"'.fi &) bic +d Media
el
- .".. . }
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5. Variables potenciales para internalizar los costos externos
- Pag. 10

Opciones de sistema de incentivos y su correlacion con los costos sociales marginales

. . . . . Correlacion con costo
Externalidad Opciones de variables para sistema de precios marginal

B 'n a) Uso de combustible Baja

]j ] b) Kms manejados Baja

Costos de congestion c) b + hora del dia y ubicacion (peak/valle, basado en nivel promedio de

G Alta
' 1 congestion en horas peak)
& J{ﬂ d) Horarios del dia que se entra a zonas de congestion Media
h“-—.ﬁn—l
- Y a) Kms manejados Baja
: b) N° de puertos visitados (barcos) Media
o Costos de escasez

DY e c) N° de slots (trenes/aviones) Media

d) b/c + ubicacién + horario del dia Alta

Observacion:

« En el sistema de incentivos, no necesariamente se debe implementar la opcién de variable o driver con correlacion mas alta con el costo
marginal, pues también se debe verificar su costo de implementacion.

':.l'_'ﬁ‘,‘
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6. Modelo de Costos Sociales Marginales

Pag. 11
( Modelo de precios basado en Costo Social Marginal
| Internalizacion de los costos de externalidades de los diferentes modos de transporte
WP
M.ﬁ‘ Parametros:
—— *Ubicacion
" e 41 *Tipo de vehiculo
" «Caracteristicas del conductor
o “ *Horario del dia (congestion)
| J ] Entradas (cost drivers para costos externos): Ejemplos de Salidas:
(¢ i Uso de Infraestructura $/km
Contaminacién Impuestos al combustible
[ "r :
.;‘}!xlﬁ Ruido N° de visitas a puertos / aeropuertos
= Modelo de Costos Sociales C b
. argo a companias de seguros
& h Accidentes Marginales g pall 9
e _ Diferenciacion de costos de uso de
\ e Congestion infragstructura por categoria de vehiculo
A Cambio climatico Impuesto al CO, |
ﬁF . 1.  Modelo de Costos Sociales Marginales: modelo de alta complejidad y muy alto costo de implementar.
< ol 2.  Porlo cual, la estructura de precios se debe orientar a un modelo de Costos Sociales Marginales (y no
A necesariamente satisfacer en forma exacta un sistema de costos sociales marginales).
Nota: en relacion a los costos de uso de infraestructura no es conveniente usar los costos marginales de
8 infraestructura, sino que los costos totales promedio (fijos + variables).
-

-
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7. Propuesta de variables para internalizar los costos externos relevantes

Paqg. 12

Propuesta de variables para internalizar las externalidades
] h #’ i Externalidades Transporte carga caminero Transporte carga ferroviario Transporte carga maritimo Transporte carga aéreo

Impuesto sobre el consumo de

Cambio climatico combustible $/Ton CO, $/Ton CO, $/Ton CO,
Contaminacion del  $/km diferenciado por tipo de camino - o
aire (urbano, interurbana) y vehiculo $/km $ivisita puerto $/despegue-aterrizaje
, $/km diferenciado por tipo de camino .
Ruido (urbano, interurbana) y vehiculo $/km X $/despegue-aterrizaje
Accidentes $/km dlfereQC|ado por tipo de fsamlno X X X
(urbano, interurbano) y vehiculo
Conaestion $ por manejar en zonas de
g y congestion en ciertos horarios y X X X
escasez ? .
ciertos dias de la semana
Observacion:

« Una vez elegidas las variables para internalizar las externalidades, se debe comparar el impacto de las variables versus el actual sistema de pagos/impuestos
existente en Chile, por tipo de modo de transporte y tipo de vehiculo.

_ Valores Estimados en Euros/Ton. CO2

Los valores recomendados para los costear las externalidades

| Afio en Aplicarse Inferior Medio Superior
: 5 causadas con el cambio climatico, expresados como valores 2010 , % 45
- -4 individuales en Euros/ Tonelada de CO2, se muestran en la
-t - L. . . 2020 17 40 70
e iq" s | siguiente tabla para valores inferiores, medios y superiores
¥ - . 2030 2 55 100
para los siguientes 40 afios.
2040 22 70 135
— 2050 20 85 180

Fuente: Estudio “Handbook on estimation of external costs in the transport sector”, febrero 2008 (Infras, CE Delft, ISI, University of Gdansk).
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8.

Valores de los costos externos sociales marginales

Paqg. 13

Estimaciones de los costos sociales marginales del transporte en la Comunidad Europea

En Euros/1.000 TKM

. . Transporte carga
Externalidades Transporte carga caminero P - 9 Transporte
ferroviario

Accidentes

Transporte carga
maritimo

carga aéreo
X

0,7 11,8 X X X X
Ruido 0,25 32 0,06 1,08 0,3 19 X
Contaminacion del aire 33,5 33,5 74 74 1,8 1,8 8,8
Cambio climatico 1,8 12,8 0,4 5% 33,7 2357 43
Naturaleza y paisaje 0,8 0,8 0,1 0,1 6,5 6,5 0.8
g Ver siguiente  Ver siguiente Seindicaenla
Congestion tabla tabla X X X X pagina siguiente.
Observaciones:

« La tabla contiene los costos sociales marginales asociados a cada modo de transporte.

« Los rangos de valores son amplios, debidos a diversos factores, como son los diferentes tipos de vehiculos, paises , intensidades de trafico y tipo de infraestructura

que estan considerados. Para Chile se usaran los minimos puesto que se estima que reflejan de mejor manera el caso de Chile, dado los inductores de costos antes
sefialados.

« En paginas siguientes, éstos valores se transformaran a costos en Chile en USD. En general, la correccion a realizar, debe dar cuenta de la diferencia en ingreso per
capita basado en el poder de paridad de compra (PPP) entre la Comunidad Europea (CE) y Chile. Se utilizara el ingreso per capita PPP de Portugal para la
conversion a la realidad Chilena, debido a que es el pais de la CE de mayor similitud en el nivel de desarrollo a Chile.

« La externalidad de contaminacion del aire no presentan variacion entre los promedios y los valores marginales, debido a que se ha determinado que el efecto sobre
las personas afectadas es por una relacion lineal con la dosis de contaminantes emitidos, con un nivel de umbral despreciable para el analisis y modelo usado.

« Por otra parte, el resultado que se genera por la contaminacion (asma, cancer, muertes prematuras, entre otros), tiene una relacion directa con la concentracion de
personas en las areas afectadas. Debido a esto se incluye un ajuste entre las densidades poblacionales del estudio y la respectiva al caso de Chile.

A~

Fuente: Estudio “ External costs fo Transport” (Infras, Zurich, Suiza, www.infras.ch , 2004).
Report n°4: How Much to Spend for the Protection of Health and Environment, INSTITUT Veolia Environnement,
http://www.institut.veolia.org/en/cahiers/protection-health/
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8. Valores de los costos externos sociales marginales

Estimaciones de los costos marginales por congestion del transporte en la Comunidad Europea
Parametrizado por tipo de camino y tipo de area. En Euros /2.000 KM

| ransportedecargacaminero

Zonas urbanas altamente pobladas (> 2.000.000 personas)

Autopistas urbanas 3,5
Tréboles urbanos 2,5
Calles en centros de ciudades 2
Calles en alrededores de ciudades 2

Zonas urbanas medianamente pobladas ( < 2.000.000 personas)

Autopistas urbanas 3,5
Tréboles urbanos 2,5
Calles en alrededores de ciudades 2

Zonas rurales
Autopistas 3,5

Troncales secundarios 2,5

Observacion:
« Los valores indicados en esta tabla son dificilmente convertibles a otros paises, ya que la conversion debe considerar:
v/La diferencia en ingreso per capita con paridad de compra (PPP), entre la Comunidad Europea y el otro pais, y

v'La diferencia entre la elasticidad precio de la demanda entre la Comunidad Europea y el otro pais. La magnitud de la elasticidad de precio es funcion de los
patrones de comportamiento del usuario frente a un cambio de precio: cambio de ruta, cambio de modo de transporte, cambio del horario del viaje, cambio del
destino, cambio del viaje, etc. Se desconocen estas elasticidades en Chile.

B v'Se asume igual elasticidad y por ende la conversion se hace solo por medio de los ajustes de PIB PPP.

¥ L iy Fuente: Estudio “Handbook on estimation of external costs in the transport sector’, febrero 2008 (Infras, CE Delft, ISI, University of Gdansk).
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8. Valores de los costos externos sociales marginales

Pag. 15
: Supuestos para la transformacion de los costos sociales de la Comunidad Europea a Chile
9. Consideraciones y Parémetros . swpueso |
: T Tipo de cambio Euro a Peso Chileno 755 $/EURO
Tipo de cambio USD a Peso Chileno 500 $/USD
PIB per capita basado en el poder de paridad de compra, 14.900 USD
PPP de Chile. Fuente CIA World Factbook afio 2009 :
PIB per capita basado en el poder de paridad de compra, 22.200 USD
PPP de Portugal Fuente CIA World Factbook afio 2009 '
Transformacién de las externalidades: Accidentes, Ruido, » : : - : ’
Contaminacion del aire, Naturaleza y Paisaje Correccion en forma proporcional al ingreso per capita determinado por paridad de poder de compra (PPP).
Transformacin de la externalidad Contaminacion del aire y Dada la alta correlacion de éstas externalidades con el inductor de costos de densidad poblacion y de

Accidentes. Fuente: UE, World Population Prospect 2008 asentamentos, se incluye una correccion en forma adicional al PIB PPR, con la diferencia entre Ia_ densidad
poblacional de Portugal y Chile, las cuales son 117 y 23 personas por kilometro cuadrado respectivamente.

. . P El cambio de clima es un problema global, de modo que el impacto de emisiones no es dependiente de la
Transformacion de la externalidad Cambio Climatico O P g ] d P , -, P
ubicacién de las emisiones, por lo cual no se realiza correccion por PPP.

Se determina realizar una correccion sdlo por PPP, ya que se desconocen los valores de elasticidades de
Transformacion de la externalidad Congestion precio de la demanda en los viajes del transporte de carga caminero en Chile. Lo que equivale a suponer igual
elasticidad precio.

— . Tratamiento de los rangos de valores en costos marginales Se estima mejor con el valor minimo del rango
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8. Valores de los costos externos sociales marginales

Paqa. 16

Transformacion de los costos de la Comunidad Europea a Chile. En USD /1.000 TKM

i
l i “ V. i Externalidades Transporte carga Transporte carga Transporte carga Transporte carga
caminero ferroviario aéreo maritimo

n Accidentes 0,71

\ \‘ Ruido 0,05 0,01 0,06 X
| 'f j Contaminacion del aire 6,67 1,47 0,36 1,75
. e Cambio climatico 2,72 0,60 50,89 6,49
s nl Naturaleza y paisaje 0,81 0,10 6,59 0,81
’ Costo total promedio de externalidades
#
N Jﬁ por modo de transporte 11 (USD /1.000 TKM) 2 (USD/1.000 TKM) 58 (USD/1.000 TKM) 9 (USD /1.000 TKM)

Transformacion de los costos de la Comunidad Europea a Chile. En Pesos /2.000 KM

Externalidad Transporte de carga caminero

Se considera zonas rurales

Congestion = 80% * Autopistas + 20% Troncales secundarios (valores convertidos por PPP) = 3.3 (USD/ 2.000 KM)

— Costo social marginal asociado a externalidades del transporte
_;‘!l:! -
Caminero (camiones) 11 (USD/1000 TKM) * 20 (T/Camién) + 3.3 (USD/2.000 KM) = 0,221 (USD/KM-Camidn)
3 ~ Ferroviario 2 (USD/1000 TKM) * 20 (T/Carro) =0,044 (USD/KM -Carro)
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9. Contexto para la armonizacion de costos

}‘-i ). ,}‘ Contexto

Como ya se ha indicado en otro capitulo de este estudio, la flota de camiones que circula en Chile se estima en
alrededor de 60.000 camiones, de los cuales mas del 80% son empresas de menos de 3 camiones que poseen
una franquicia tributaria para reducir el impuesto a los combustibles de hasta un 80%.

El transporte en ferrocarril, por su parte, posee una franquicia del 100% de devolucion del impuesto especifico
a los combustibles.

" L\ e
| i
s I 7/

"r. . . . . . . r . L4
TN 25 Debido a la directa competencia entre el transporte caminero y el ferroviario, asi como la mayor distorsion que
_*':; existe entre estos dos modos, se enfocara el andlisis en ellos.
mﬂ En las siguientes paginas se detallaran y compararan los costos privados actuales en que incurren los usuarios
DY e versus los costos sociales marginales en que incurren por el uso de infraestructura y por las externalidades que
74 generan el transporte carretero y el transporte ferroviario.

' Los costos sociales marginales consideran los gastos de deterioro real en que incurre cada modo por realizar la
actividad de transporte de mercaderias, asi como las externalidades debidas a congestion, accidentes, ruido,
contaminacion, cambio climatico y paisaje.

bt |
"'.;!i!e | La metodologia usada de costeo marginal considera los costos fijos de inversion como costos hundidos.
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10. Calculo de costos privado actual versus social marginal de uso de la

infraestructura transporte caminero.

Supuestos relativos a la carretera Supuestos relativos a vehiculos
pesados (camion)

. TMDA para carreteras medias de trafico pesado 5.000

h Q¥
ﬁ_‘ .+ Composicién de flujos: 80% livianos, 20% Pesados(camiones) 20% pesados Capacidad practica 20 toneladas
promedio
e | Dias en el afio usados en carreteras 365 . _
[ Kilémetros Promedio 170.000 km/af
_ Porcentaje del deterior de la carretera asociado a los camiones 90% recorridos al afio ' miano
|l ~ Costo mantencion anual de carretera asfaltica (Doble Calzada) (*) 3.800.000 $CH/Km. Rendimiento promedio 2 Km/It.
.I - —88 .
. Costo reposicion carpeta asfaltica (Doble Calzada) requerido en promedio 93.000.000 $CH/km Gasto en permiso
cada 5 afios (*) circulacion (camién 150.000 $CH/afio
' promedio 20 afios)
, Costo mantencion anual 22.400.000 $CH/Km. , :
» e Costo promedio peaje
— » \ vehiculo pesado de 55 $CH/veh.- km.

2 o mas ejes ()
! Parametros y supuestos normativa combustibles

460 $CHIIt.

n.».u‘i | Valor litro combustible (petréleo diesel)

N

. UTM (Dic. 2009)

L Impuesto especifico a los combustibles
Impuesto por litro
' Pago de impuesto (%) a los combustibles segun

rango de ingreso anual de la empresa (UTM) y
- porcentaje de empresas en el rango (%)

Porcentaje estimado de impuesto pagado (%)

Promedio Impuesto pagado ($)

A KOM INTERNATIONAL

36.863 $CH
1,5 UTM/m3 (*)
1,5*36.863 / 1.000 = 55 $CHIIt.

Rango Ingresos (UTM) % Impuesto % Empresas

<18.600 20 80
18.600 — 42.500 50 10
>42.500 62 10

20%*80% + 50%*10% + 62%*10% =27 %
27% * 55 $CH/It. = 15 $CHIlL.

(*): MOP-Vialidad

(**): LEY 20259: con barril WTI
bajo 80US$

$CH: Pesos Chilenos




10. Calculo de costos privado actual versus social marginal de uso de la
infraestructura transporte caminero.

B Costo privado actual asociados al uso de la Infraestructura
> 1 Unidad Valor Calculo
M Peaje promedio USD/Veh-Km 0,110 55 $CH/Veh.- km. / 500 USD/$CH
“yre oy Impuesto a los Combustibles USD/Veh-Km 0,015 15 $CHILt. / 2 Km/Lt. / 500 USD/$CH
= = n Permiso Circulacion (*) USD/Veh-Km 0,002 150.000 $CH/afio / 170.000 km/afio / 500 USD/$CH

\.‘ Costo total por vehiculo kildmetro USD/Veh-Km 0,127
' J ] (*) : otros costos como seguro obligatorio y revision técnica son despreciables

...
&
N W
-

Costo social marginal asociado al uso de infraestructura

., SN Unidad Valor Calculo
— . ”
: Costo mantencion anual carretera asféltica de USD/Km 44.800 22.400.000 $CH/Km. / 500 USD/$CH
"N doble calzada (™)
' ﬂ Costo total por vehiculo kilémetro (***)  USD/Veh-Km 0,110 44.800 USD/$CH * 90% /(5.000*20%*365)
B e (**): El costo de mantencion incluye costo de mantencion anual (17% del total) mas costo de reposicion de carpeta asféltica (83%).
Se desprecia el desgaste producido a la carretera de vehiculos livianos.
- (*™): Se considera que el 90% del dafio causado corresponde a camiones
4 N
Comparando los costos social marginal y costo privado por uso de infraestructura, se desprende que el valor de uso de ésta
— esta cubierto por los usuarios
=t

-E' ':f‘f.‘ig' Costo social marginal = 0,110 USD/Veh.- Km.

Costo privado actual 0,127 USD/Veh.- Km.

-

Bl

-',_ﬁ‘
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10. Calculo de costos privado actual versus social marginal de uso de la

infraestructura transporte caminero.

Costo privado que pagan por el uso de la Infraestructura y externalidades
ﬁ | 2 i 0.127 USD/Veh-Km

\q Costo social marginal asociado al uso de infraestructura
Ij ] 0.110 USD/Veh-Km

i :]
¥
: Costo social marginal asociado a externalidades del transporte carretero (camiones) (*)

y
&,\,‘% 0.221 USD/Veh-Km
-y
, (*): considera congestion, accidentes, ruido, contaminacién, cambio climatico y paisaje. Siendo contaminacién el mas relevante de todos.
an
g - Valores reaplicados de estudios de la Comunidad Europea y convertidos por relacion de PIB PPP a Chile, calculado en paginas anteriores.
(Comparando el costo social total por el uso de infraestructura y por las externalidades versus el costo privado incurrido por el uso )
de esta infraestructura, se desprende que se cubre solo una fraccién del costo social
% ' Costo social total = 0,110 uso infraestructura + 0,221 externalidades = 0,331 USD/Veh.- Km.
A Costo privado actual = 0,127 USD/Veh.- Km.
ﬁ @ Costo social no cubierto = 0,331-0.127 =0.205 USD/Veh.- Km.
h'-q'-  Fraccion del costo social no cubierto = 0,205/0,331 = 62% .
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11. Evolucioén historica de cambio en el impuesto especifico del diesel para el
transporte caminero '

Parametros y
normativa /

2003 a Junio

2006

Julio 2006

a Junio 2008

Julio 2008 a

Junio 2009

Paqa. 21

| Evolucion historica del impuesto especifico al petréleo diesel pagado por el transporte de carga entre los afios 2001 y 2010

Julio 2009 a
Julio 2010

-' 'g E]l Aiios
' Impuesto por litro
7
b .] Pago de impuesto
(%)

y
"E‘I‘I% Promedio
Impuesto pagado
por vehiculo

Costo Privado

Fraccion no
cubierta de las
externalidades

4N

A KOM INTERNATIONAL

55$CHIIt.
92 %

0.051
US$/Veh.-Km

0.163
USD/Veh-Km

51 %

55 $CHIlt.
90 %

0.050
US$/Veh.-Km

0.162
USD/Veh-Km

51 %

55 $CHIlt.
80 %

0.044
US$/Veh.-Km

0.156
USD/Veh-Km

53 %

55 $CHIlt.
75 %

0.041
US$/Veh.-Km

0.153
USD/Veh-Km

54 %

55 $CHIIt.
20 %

0.011
US$/Veh.-Km

0.123
USD/Veh-Km

63 %

55 $CHIIt.

20-38 %
diferenciado

0.015
US$/Veh.-Km

0.127
USD/Veh-Km

62 %




11. Escenarios de cambio futuros en el impuesto especifico del diesel para el
transporte caminero '

Escenarios de aumento progresivo de los valores de pago del impuesto especifico para fomentar la consolidacion y
. g P 4 compensar en mayor proporcion el pago real de las externalidades del transporte caminero.

Parametros y Escenario actual Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3
normativa impuesto alza escalonada del | alzadel % impto.con | alzadel % impto. sin
a combustibles % impto. en cada recuperacion de un recuperacion en
tramo 25% para todos los ningun tramo
tramos
[ Impuesto por litro 55 $CHIIt. 55 $CHIIt. 55 $CHIIt. 55 $CHIIt.
l"r 1
Eﬂﬂ Pago de impuesto (%)a  UTM Ingresos % Empr. % Impto. % Empr. % Impto. % Empr. % Impto. % Empr. % Impto.
“ " los combustibles segin < 18.600 80 20 50 40 50 75 50 100
1_"’ b rango de ingreso anual 18.600-42500 10 50 35 60 35 75 35 100
e de la empresa (UTM) y > 42.500 10 62 15 75 15 75 15 100
é L\ Y .
- porcentaje de empresas
. e en el rango (%)
~ Porcentaje estimado de 2T % 52 % 75 % 100 %
impuesto pagado
Promedio Impuesto 0.015 US$/Veh.-Km 0.029 US$/Veh.-Km 0.041 US$/Veh.-Km 0.055 US$/Veh.-Km
pagado por vehiculo
Costo Privado 0.127 USD/Veh-Km 0.141 USD/Veh-Km 0.153 USD/Veh-Km 0.167 USD/Veh-Km

Fraccion no cubierta

0, 0, 0, 0,
de las externalidades 62 % 58 % 54 % 50 %

Obs.: El parque camionero se estima en 60,000 vehiculos y se asume que no se pierden vehiculos con los
A cambios de impuestos, ocurriendo solo consolidaciones (des atomizacion), hacia los tramos superiores
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11. Resumen de escenarios para cambios en el impuesto especifico del
diesel para el transporte caminero

Parametros y Escenario actual Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3
normativa impuesto alza escalonada del | alza del % impto.con | alzadel % impto. sin
a combustibles % impto. en cada recuperacion de un recuperacion en
tramo 25% para todos los ningun tramo
tramos
.! a I Porcentaje estimado de 27 % 2 % 7 % 100 %
rq :i impuesto pagado
‘T
IFraccmn no cubierta de 62 % 58 9 54 9 50 %
ﬁ as externalidades

4 ‘r
Conclusion

Cambios significativos en el % de pago del impuesto especifico al diesel para el transporte caminero, permitirian reducir el valor no
cubierto de las externalidades y uso de infraestructura de un 62% a un 50%, esto si se sube la media del impuesto a pagar de un 27%
a un 100% para el sector. Esto permitiria compensar en parte el costo social total generado por el transporte de carga caminero.

Por lo tanto, se recomienda eliminar gradualmente el beneficio tributario de devolucién del impuesto a los combustibles para el
transporte caminero. Eliminar el beneficio no sélo contribuiria a pagar una parte de los costos sociales no cubiertos por este medio
de transporte, sino que también ayudaria a hacer mas eficiente el rubro, dado que la actual estratificacion del beneficio tributario
fomenta la atomizacion del transporte de carga caminero en empresas muy pequefas, con poca capacidad de gestion y calidad de

"'_'.:!' A Servicio.
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12. Calculo de costos privado actual versus social marginal de uso de la
infraestructura transporte ferroviario.

a0 /

Tarifas EFE, supuestos y otros parametros (*) _

. ¢ q 40.000 UF/afio porteador 80.000 UF/Afio dividido por el n°® de porteadores, son 2:
‘_EL i f‘;‘ anon de acceso FEPASA y TRANSAP
S—— 80.000 UF/afio porteador Cargo por rango en funcion de los kildmetros

T ] recorridos por cada porteador. Con una participacion de

.

Cargo fijo de mantenimiento

| al menos 53% de los Km totales recorridos, se paga el
. maximo (FEPASA paga valor maximo)
i —J Cargo Variable en funcién de los TKBC movilizados 71 UF / 1.000.000 TKBC TKBC: Toneladas Kildmetro Brutas
' | - =
+ . Total toneladas brutas por kilometro (TKBC) (2008) 3.150.000.000 ton-km/afio
; ‘ Del total de kildmetros recorridos, porcentaje de 85%
Py kildmetros recorridos por FEPASA (2008)
X N 450 Toneladas brutas por kilometro Total FEPASA (2008) 2.677.500.000 ton-km/afio 3.150.000.000 ton-km/afio * 85%
== = = ,q Toneladas Brutas Promedio por carro 30 Ton/Veh Supuesto.
T o : , s : 89.250.000 Veh-Km/Afio- 2.677.500.000 ton-km/afio / 30 Ton/Veh
+ Flujo de vehiculos (carros) por kilometro Promedio
\ — Porteado
S Délar 500 $CH
- UF 21.000 $CH
Costo de mantencién de vias estandar B 10.000 USD/Km-Afio
il Parametros transporte ferroviario empresa FEPASA (**) _
""‘_?__ Toneladas kilometro netas movilizadas 1.575.000.000 Ton-Km
-y ﬂ Toneladas netas totales 8.000.000 Toneladas
: Distancia transportada promedio 197 Kildmetros ~ 1.575.000.000 Ton-Km /8.000.000 toneladas
~ Kilometros de vias utilizados 1.565 Kilometros

- FORE INMTCEAMATIAN (*):EFE (**): Memoria FEPASA 2008
B KOM INTERNATIONAL
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12. Calculo de costos privado actual versus social marginal de uso de la
infraestructura transporte ferroviario.

Pag. 25
Costo privado actual asociados al uso de la Infraestructura
m JI Unidad Valor Calculo
: Costo Fijo de canon USD/Veh.-Km 0,019  40.000 UF/Aro * 21.000 $cHUF / 500 USD/$CH / 89.250.000 Veh.- km./Afio
i "nn Costo Fijo Mantenimiento USD/Veh.-Km 0,038  80.000 UF/Afio * 21.000 $CH/UF / 500 UsD/$CH / 89.250.000 Veh.- km./Afio
:‘1 \1 Cargo Variable TKBC USDNeh.-Km 0,089 71/1.000.000 UF/TKBC * 21;000 $CH/UF / 500 USD/$(EH
i *2.677.500.000 Ton- Km/Afio / 89.250.000 Veh.- km./Afio
; j ] Costo Total Vehiculo (Carro) Kildémetro  USD/Veh-Km 0,146
V#
S j Costo social marginal asociado al uso de infraestructura
£ . .
a0 Unidad Valor Calculo
m‘.—' Costo mantencion anual total USD/Afio 15.650.000 10.000 USD/Km.-Afio * 1565 Km
‘? 3 Costo total por vehiculo (carro) kildometro  USD/Veh-Km 0,149 15.650.000USD/Afo / 89.250.000 Veh.- km./Ai0 * 85%
) ons
L 4. g ~
1 Comparando los costos social marginal y costo privado por uso de infraestructura, se desprende que el valor de uso de la
4 infraestructura esta practicamente cubierto por los usuarios
. Costo social marginal = 0,149 USD/Veh.- Km.
= . Costo privado actual = 0,146 USD/Veh.- Km.
Dada la estructura tarifaria actual, el costo privado actual podria descender en la medida que aumenta el nimero de
porteadores en el sistema.
¥ (=B
w” :.n.,\ \- J )
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12. Calculo de costos privado actual versus social marginal de uso de la

infraestructura transporte ferroviario.

e Costo privado que pagan por el uso de la Infraestructura y externalidades

0.146 USD/Veh-Km

Costo social marginal asociado al uso de infraestructura

0.149 USD/Veh-Km

Costo social marginal asociado a externalidades del transporte ferroviario (*)

0.044 USD/Veh-Km

/

. l.x_ -¥

" L\ e

' 4

s I 7/
et o=

y
o

:

(*): considera congestion, accidentes, ruido, contaminacién, cambio climatico y paisaje. Siendo contaminacion el mas relevante de todos.
Valores reaplicados de estudios de la Comunidad Europea y convertidos por relacion de PIB PPP a Chile, calculado en paginas anteriores.

4N

~

4 . . . . . .
Comparando el costo social total por el uso de infraestructura y por las externalidades versus el costo privado incurrido por el uso
de esta infraestructura, se desprende que se cubre solo una fraccién del costo social

Costo social total
Costo privado actual

0,149 uso infraestructura + 0,044 externalidades

0,193 USD/Veh.- Km.
0,146 USD/Veh.- Km.

Costo social no cubierto 0,193 - 0.146 =0.047 USD/Veh.- Km.

\Fraccién del costo social no cubierto = 0,046/0,193 = 24%

A KOM INTERNATIONAL
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13. Comparacion costo totales privados + sociales entre transporte caminero
versus multimodal refrigerado

Paqg.

Consideracion: contenedores REFRIGERADOS de 40 pies, con 20 Tons de carga

(C: contenedor)

Modo transporte Costo privado Costo social no cubierto Costo total
generador de carga generador de carga

*i n Transporte caminero 1,80 (USD/ Km-C) 0,20 USD/ Km-C 2,00 (USD/Km-C)
4 \,‘
||
. _j Transporte ferroviario 0,53 (USD/Km-C) 0,05 USD/Km-C 0,58 (USD/Km-C)
w *
*J F3 ’]
| Costo privado
Costos de transporte en camion de acercamiento a estaciones intermodales 150 (USD/C) en cada extremo
Costos de las estaciones intermodales 50 (USD/movimiento-C) en cada terminal
4 )

Punto de Equilibrio entre Transporte Multimodal (Ferroviario) y Transporte Caminero:

Costo linehaul trenes + Costo transporte acercamiento (ambos extremos) + Costo en terminal (ambos extremos) = Costo linehaul camiones

. Si distancia en camion = Z
) En base a un analisis de varios trayectos, se obtuvo que en promedio: distancia en camién + 0,9% = distancia en ferrocarril

0,58 *Z*(1+0,9%) +2* 150 + 2 * 50 = 2,00* Z

e
{,@ Punto de Equilibrio, distancia en camion= Z = 281 (km)

- J

r
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13. Comparacion costo totales privados + sociales entre transporte caminero
versus multimodal refrigerado

> Observaciones:

' « Existe un gran desplazamiento del punto de equilibrio al considerar los costos privados + sociales versus solo los privados.
Costos transporte « La distancia de equilibrio se puede reducir alin mas, si se tienen grandes volimenes a transportar (las tarifas del transporte
ferroviario pueden ser bastante menores), e incluso las estaciones intermodales pueden estar en la misma direccion y sentido del
transporte de la carga (no se suma como costo adicional, el 100% del costo de acercamiento). Es decir, en la evaluacion se ha
considerado el caso méas adverso al transporte multimodal).

Transporte caminero

Transporte multimodal (ferroviario
+ camidn en ambos extremos)

Costo fijo intermodal: Costo
transporte de acercamiento +
Costo en terminales

Zona de competitividad del
transporte multimodal

. T

- a

Distancia de equilibrio = 281 Km.
Nota: no se incluye el costo de
Si se utiliza carros espina 0 double stack, el punto de equilibrio se mueve hacia la izquierda, ya carga, ni de descarga en los
que el costo del lineahaul en ferrocarrilll baja un 43%, y se tiene: extremos, los cuales son iguales
. """. Transporte en ferrocarril: 0,30 USD/(Km-Contendor) en ambos casos (caminero,
™ Distancia de equilibrio = 239 Km. ) multimodal)

A KOM INTERNATIONAL




13. Comparacion costo totales privados + sociales entre transporte caminero
versus multimodal seco

Pag. 29

Consideracion: contenedores SECO de 40 pies, con 20 Tons de carga

(C: contenedor)

4 4 P
Wy
Modo transporte LEEH IR Costo social no cubierto el
e e n generador de carga generador de carga
:1 \‘ Transporte caminero 1,26 (USD/ Km-C) 0,20 USD/ Km-C 1,46 (USD/Km-C)

l!.
|| j
. Transporte ferroviario 0,44 (USD/Km-C) 0,05 USD/Km-C 0,49 (USD/Km-C)

. *‘,l
¥
: Otros costos Costo privado

Costos de transporte en camion de acercamiento a estaciones intermodales 105 (USD/C) en cada extremo

Costos de las estaciones intermodales 50 (USD/movimiento-C) en cada terminal

~

4 )
1 Punto de Equilibrio entre Transporte Multimodal (Ferroviario) y Transporte Caminero:

Costo linehaul trenes + Costo transporte acercamiento (ambos extremos) + Costo en terminal (ambos extremos) = Costo linehaul camiones

Si distancia en camién = Z
En base a un analisis de varios trayectos, se obtuvo que en promedio: distancia en camién + 0,9% = distancia en ferrocarril

nN: | 0,49*Z*(1+0,9%) +2*105+2*50 =1,46* Z
- [
Punto de Equilibrio, distancia en camion= Z = 319 (km)
\ J
- ,--_\‘ '

A KOM INTERNATIONAL




13. Comparacion costo totales p_riVados + sociales entre transporte caminero
versus multimodal seco

> Observaciones:

« Existe un gran desplazamiento del punto de equilibrio al considerar los costos privados + sociales versus solo los privados.
Costos transporte « La distancia de equilibrio se puede reducir alin mas, si se tienen grandes volimenes a transportar (las tarifas del transporte
ferroviario pueden ser bastante menores), e incluso las estaciones intermodales pueden estar en la misma direccion y sentido del
transporte de la carga (no se suma como costo adicional, el 100% del costo de acercamiento). Es decir, en la evaluacion se ha
considerado el caso méas adverso al transporte multimodal).

Transporte caminero

Transporte multimodal (ferroviario
+ camidn en ambos extremos)

Costo fijo intermodal: Costo
transporte de acercamiento +
Costo en terminales

Zona de competitividad del
transporte multimodal

%
g A

. T

e A
Distancia de equilibrio = 319 Km.
Nota: no se incluye el costo de
Si se utiliza double stack, el punto de equilibrio se mueve hacia la izquierda, ya que el costo del carga, ni de descarga en los
lineahaul en ferrocarrilll baja un 43%, y se tiene: extremos, los cuales son iguales
. "'"E Transporte en ferrocarril: 0,25 USD/(Km-Contendor) en ambos casos (caminero,
® LY Distancia de equilibrio = 262 Km. ) multimodal)
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14. Comparacion costo totales PRIVADOS entre transporte caminero versus

multimodal
Pag. 31
, Consideracion: contenedores SECOS y REFRIGERADOS de 40 pies, con 20 Tons de carga
| (C: contenedor)
§ % g A
M Costo Privado Seco Costo Privado Refrigerado
' Transporte caminero 1,26 (USD/ Km-C) 1,80 USD/ Km-C
Transporte ferroviario 0,44 (USD/Km-C) 0,53 USD/Km-C
Costo Privado Seco Costo Privado Refrigerado
Costo§ 63 transpoﬂe en camion de 105 (USD/C) en cada extremo 150 (USD/C) en cada extremo
acercamiento a estaciones intermodales
Costos de las estaciones intermodales 50 (USD/movimiento-C) en cada terminal 50 (USD/movimiento-C) en cada terminal
4 )

Punto de Equilibrio entre Transporte Multimodal (Ferroviario) y Transporte Caminero:

Costo linehaul trenes + Costo transporte acercamiento (ambos extremos) + Costo en terminal (ambos extremos) = Costo linehaul camiones

Si distancia en camién = Z
En base a un analisis de varios trayectos, se obtuvo que en promedio: distancia en camién + 0,9% = distancia en ferrocarril

nN: | Contenedor Seco: 0,44 *Z* (1+0,9%) +1*105+ 1 * 50 =1,26* Z —> Punto de Equilibrio, distancia en camién = Z =380 (km)
- [
Contenedor Refrigerado: : 0,563 *Z* (1+0,9%) + 1 * 150 + 1 * 50 = 1,80* Z > Punto de Equilibrio, distancia en camién = Z =316 (km)
= BN y,
¥ fh:“\ _
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14. Comparacion costo totales pri\iados y costos totales sociales entre transporte
caminero versus multimodal para contenedores secos

Paqg. 32

Costos transporte Transporte caminero
UsD con costos total social

Transporte caminero sin
costos total social

Transporte multimodal
(ferroviario + 2 camiones de
acercamiento)

p

Una aplicacién de cobros por el total
del costo social al transporte
caminero haria mas competitivo el
\transporte ferroviario

310

-
319 380

ﬁ Distancia de equilibrio del transporte Distancia de equilibrio actual considera

intermodal de Contenedores secos solo los costos privados, para
considerando todos los costos sociales contenedores secos es de
Ol es de 319 Km. 380 Km.

b~
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15. Conclusiones y Recomendaciones

Conclusiones

-

&

-——4—-—-‘

CK]

~

En Chile:

\_

1. El costo de mantencion de infraestructura carretera (0.11 USD/ veh-km ) esta cubierto con los cobros actuales a los transportistas privados
(0.13 USD/veh-km) incluidos s6lo los vehiculos pesados. Por su parte, para el transporte ferroviario, el costo de mantencion (0.15 USD/veh-km)
esta practicamente cubierto por el costo privado pagado en la actualidad (0.15 USD/veh-km).

2. Elcosto social total para el transporte caminero (con todas las externalidades y la mantencién) (0.33 USD/veh-km), no esta cubierto, siendo su
principal componente las externalidades (0.22 USD/veh-km).

3. El costo de las externalidades (sin mantencién) en el caso ferroviario (0.04 USD/veh-km), es 5 veces menor que el del transporte caminero (0.22
USD/veh-km). Aunque las externalidades ferroviarias se pueden considerar cubiertas por los pagos privados que los usuarios efectuan, se
mantiene una parte relevante no cubierta por el alto costo de mantencién (0.05 USD/veh-km).

4. Sielflujo de carga del transporte ferroviario aumenta en un 46% el costo social total no cubierto pasa a ser cero.

5. Enelafio 2001 se iniciaron rebajas al impuesto especifico para el transporte caminero, desde un 8% de rebaja hasta un valor medio actual de un
73%, el cual ademas esta diferenciado por el tamafio (ingresos) de las empresas. El mayor aumento se hizo en Julio del 2009 y cuya vigencia es
hasta Junio del 2010. Por los cambios anteriores, el costo social total no cubierto en el transporte caminero subié de un 51% a un 62%.

6. Sise elimina el beneficio tributario actual de devolucion del impuesto especifico a los combustibles a todos los transportistas del sector
caminero, (pago del 100% del impuesto) en fases sucesivas, se podrian reducir los costos sociales totales no cubiertos provocados por éste
medio de transporte, del 62% actual a un 50%.

7. El valor del capital invertido en infraestructura no se esta cobrando, excepto donde hay concesiones.

8. Elactual esquema de devolucion de impuesto especifico fomenta la atomizacién del transporte terrestre (mientras mas chica la empresa se le
devuelve mas).

9. Enlaactualidad existen sdlo dos grandes usuarios del sistema de transporte de carga ferroviario publico. La actual estructura tarifaria de EFE a
los porteadores genera una alta barrera de entrada a nuevos actores en este modo.

10. Para hacer mas eficiente y competitiva la operacion del modo ferroviario se requiere mejorar el estandar de las vias a un estandar minimo de B
(para las vias que lo requieran), e incrementar la infraestructura intermodal.

~

/

-
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15. Conclusiones y Recomendaciones

Paqg. 34

Conclusiones

N

i
|

4
H

-

1.

En los paises de la Union Europea (EU):

Los costos sociales mas importantes se cobran via peajes (por km) e impuestos al combustible (por It.) para motivar la mayor
eficiencia del transporte y combinaciones multimodales que sean mas amigables para el ambiente y cambio climatico. De lo
recaudado del transporte caminero, se genera un fondo para realizar inversiones ferroviarias.

Del estudio sobre costos y externalidades realizado en la EU, es importante distinguir que:
» Costos de cambio climatico estan correlacionados con consumo de combustible

» Costos de contaminacién, accidentes, ruido y congestion estan correlacionaos con kilémetros recorridos, tipo de vehiculo,

ubicacion y horas del dia

» Costos marginales de infraestructura estan correlacionados con kilémetros recorridos, combinado con la ubicacién y
caracteristicas del vehiculo.

Recuperar todos los costos sociales es una decision politica, que en la experiencia de la EU no es facil de aplicar.

En un alto numero de paises de la EU, las compafiias de transporte ferroviario cubren los costos marginales de la mantencion y son

pocos los que tienen tarifas para cubrir los costos totales.
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_ Fuente: CE Delft, Internalisation measures and policy for the external cost of transport
- of f""‘\ Produced within the study internalisation Measures and Policies for all external cost of Transport (IMPACT)
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Recomendaciones

— k peajes solo para camiones y con cobros segun peso y nivel de contaminacion.

.,-_‘,1 L

9.

/
ﬁ Eliminar la devolucién diferenciada del impuesto especifico en el transporte caminero y reducirla a un solo valor, tendiendo em

forma gradual a eliminar completamente la devolucion, de forma que el pago de este modo de transporte permita ir cubriendo sus
externalidades.

Mantener y aumentar el concesionamiento de infraestructuras de transporte para incluir cada vez mas el cobro por el costo de
capital de la infraestructura. El cobro de las inversiones (costeo total) es una decisidn politica y es una opcidn a usar en caso de
querer acelerar la inversion en infraestructura. Politicamente es una decision que segun se ha visto resulta compleja y controversial.
(exceptuando las concesiones que cobran la inversion).

Fomentar las inversiones en transporte multimodal para lograr la mayor eficiencia de cada modo de transporte tendiendo a un
modelo de servicio “puerta a puerta” (ferroviario-caminero).

Invertir en mejoras de la infraestructura ferroviaria para hacer este modo mucho mas competitivo. En especial, mejorar las
lineas de mayor trafico que sean de clase A a clase B.

Establecer un fomento al transporte ferroviario, usando en la mejora de la infraestructura del modo ferroviario una parte del
impuesto especifico recaudado del transporte caminero.

Incentivar el ingreso de nuevos actores a la operacion de transporte ferroviario, con un sistema tarifario e incentivos que
ofrezcan menores barreras para el ingreso.

Fomentar la instalacion de centros multimodales en los puntos que tengan altos flujos de contenedores. En especial apuntado a
las cadenas de exportacion hacia los puertos. Este concepto se desarrolla en la iniciativa de circuitos logisticos de contenedores
(ver capitulo E2).

Introducir la clase de emisién (nivel de contaminacion) por cada vehiculo e implementar cobros en linea con tal clasificacion, para
fomentar la mayor eficiencia, mejor uso intermodal y menor contaminacion.

Establecer cobros de peajes y/o impuestos al combustible que tiendan a una recaudacion en forma diferenciada por cada
modo, de manera de cubrir sus costos sociales totales (incluyendo las externalidades). En algunos paises europeos hay varios

/
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Recomendaciones adicionales

<

Aumentar las tarifas de peajes en algunos sectores geograficos para desincentivar los viajes vacios (ej.: en areas de
puertos).

Fomentar una alta tasa de cambio de camiones antiguos para mejorar la eficiencia de uso de combustible y menor
contaminacion, por ejemplo por la via de impuesto al diesel de camiones e incentivos por inversidn en vehiculos nuevos.

Diferenciar cobro de peajes por horario, para fomentar uso nocturno y reducir congestion y contaminacion.

Aplicar un factor de cargo / beneficio para los permisos de circulacion y para la compra de vehiculos basado en su nivel 6
clase de emision. Aplicar igualmente a autos y vehiculos livianos. Se puede implementar en etapas sucesivas en el tiempo para
evitar el problema politico de partir con valores elevados.

Limitar la circulacion de vehiculos que exceden cierto niimero de afios (gj.: 15 afios) en lugares de alta circulacién y/o
congestion. En este caso se deben dar alternativas, con desvios y opciones que hagan efectiva esta medida.

Proporcionar alternativas de circulacion a los usuarios de transporte carretero al mismo tiempo que se aplican cobros para
cubrir los costos de congestion.

Invertir en sistemas de manejo eficiente de trafico para reducir la congestion en las areas de mas congestionadas.
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El conjunto de externalidades se debe abordar en forma integrada (como un paquete,
que se puede implementar en forma gradual)

Efectuar una comparacion cuantitativa entre el nuevo sistema de precios, y el sistema de
pagos/impuestos existente en Chile, para los diferentes modos de transporte y vehiculos.

Simular y evaluar el potencial impacto del nuevo sistema de precios, en los porcentajes
de participacion de los diferentes modos en el transporte de carga.

Realizar una implementacion gradual del nuevo sistema de precios. Se recomienda partir

en los casos donde las externalidades o brechas entre los costos y los impuestos/cobros

es mas alta, donde existan alternativas para viajar, donde otras medidas sean limitadas y,
por consiguiente, donde exista mayor aceptabilidad publica para cambios de precios.

El nuevo sistema debe contemplar evaluaciones periddicas de los valores a cobrar.

Analizar y evitar los riesgos de sobreprecio (con riesgo de desviacion indeseada en el
trafico)

La internalizacion de los costos sociales marginales es mas relevante en el transporte de

carga caminero (es el que tiene el mayor impacto en la somedad)
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Se debe abordar también el transporte de
pasajeros.

Considerar tanto la correlacion de las variables y el
costo de la externalidad; como también los costos
de implementacién.

Para determinar las correcciones necesarias.

Los costos marginales dependen de parametros
como la densidad demografica, tipo/antigliedad de
los vehiculos y tasa de accidentes.




