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Resumen

Los vehiculos son a la vez una bendicion y una maldicion de la sociedad moderna. Ellos permiten a individuos la libertad de
viajar a donde ellos quieran. Pero los vehiculos son responsables del la contaminacion atmosférica, la congestién del
trafico, lesiones en accidentes automovilisticos y de la dependencia econdémica al petréleo. Los automovilistas qué mas
conducen contribuyen mas a estos problemas pero pagan el mismo precio por registro vehicular, Compulsory Third Party
Insurance (CTP) y primas de seguro de auto doméstico como todos los demas. Quitando esta distorsién econémica
inequitativa puede ayudar al medio ambiente, prevenir lesiones y reducir nuestra dependencia al petréleo.

Introduccidén

Australia tiene aproximadamente un vehiculo por cada dos personas®. Los vehiculos son una parte familiar de nuestra vida
diaria. Un automovilista lleva un nimero sustancial de costos cuando decide conducir. Estos incluyen:

Gasolina
Seguro
Desgaste
Depreciacion

El

También hay costos sociales adicionales, aquellos llevados por el resto de la sociedad como resultado del uso del
automovil. Estos costos sociales adicionales son importantes porque como son costos no atribuibles al individuo, son
improbablemente evaluados dentro de la decision del individuo antes de conducir. El resultado es el problema clasico del
costo social (los individuos conducen mas de lo que es socialmente 6ptimo). Estos costos sociales incluyen:

1. Contaminacién: Los vehiculos emiten particulas y gases en el aire que respiramos. Algunas de estas emisiones
han sido relacionadas con problemas de salud. Otras emisiones son gases del efecto invernadero que han sido
relacionados con cambios climaticos.

2. Congestion del trafico: Conforme mas y mas gente usa la misma infraestructura de transporte, la congestion de
trafico empeora en las ciudades. Esto a su vez ocasiona pérdida de productividad, mas contaminacion y una
exigencia de grandes inversiones para mejoras de la infraestructura.

3. Costo de Accidentes: El costo de accidentes automovilisticos para la sociedad es muy grande. Los costos incluyen
perdida de vida, lesién, pérdida en productividad, servicios de emergencia, y pérdida de ingresos.

4. Dependencia del Petréleo: El mundo es fuertemente dependiente del petroleo, y Australia es un importador neto de
petréleo. Un gran componente del uso del petréleo es para vehiculos.

El problema del uso excesivo del vehiculo se acentlta por el problema de los costos fijos de los seguros. La pdliza de auto
estandar tiene un precio fijo independiente del uso del vehiculo. Este articulo considera una solucién a este problema,
conocida como pague como usted conduce (Pay as You Drive - PAYD).

1 Ver también: A Simple Way to Reduce Driving Related Harms and Increase Fairness, 2009.
2 Fuente: ABS.
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La primera seccion de este articulo estima los costos sociales y econdémicos del uso de automdvil en Australia.

La segunda seccién de este articulo describe como trabaja el seguro de pague como usted conduce y estima como la
introduccién de éste afectaria los habitos de conducir de los australianos.

La tercera seccion de este articulo vincula las dos primeras secciones. Estima la reduccion en costos econémicos y
sociales asociados con la reduccion en la conduccion que se esperaria a raiz de la introduccién del seguro pague como

usted conduce.

Finalmente este articulo recomienda acciones que los gobiernos pueden tomar para implementar, mejorar e incrementar el

uso del seguro pague como usted conduce.

Los Costos Sociales del Uso de un Vehiculo Privado

Esta seccién del articulo estima algunos costos sociales por el uso de vehiculos. Un costo social es la suma de los costos
directos para el usuario, y los costos consecuentes externos (o beneficios) llevados por otras personas diferentes al
usuario. Por ejemplo, el costo de la gasolina es un costo directo llevado por el propietario del vehiculo. Sin embargo la
congestion de trafico adicional causado por el uso de vehiculos es un costo externo porque esto afecta a personas distintas

de la persona quien tomo la decision de conducir.

La tabla 1 da la estimacion de este articulo de la orden de magnitud de los costos sociales del uso de vehiculos en

Australia.

Tabla 1: Resumen de los Costos Sociales del Uso de Vehiculo en Australia

Tipo de Costo Social Costo (en Costo por Costo por
billones) Vehiculo Km

Accidentes
Automovil Privado 5.6 $539 $0.04
CTP 3.7 $350 $0.02
Exceso de demanda 0.5 $45 -
Otros 2.9 $273 $0.02
Gasolina 10.7 $1,024 $0.07
Congestién 10.2 $971 $0.07
Contaminacion 2.3 $217 $0.01
Carbono 1.6 $152 $0.01
Dependencia del Petréleo 0.5 $43 -
Infraestructura Vial 7.6 $723 $0.05
TOTAL 45 $4,337 $0.29

El uso de vehiculos tiene un costo social estimado para los australianos de 45,000 millones de délares por afio, y este
costo esta creciendo cada afio. Estos costos incluyen costos econdmicos directos al usuario del vehiculo, tales como la
gasolina y los excesos de reclamaciones de seguro, y costos externos, tales como el tiempo de la cogestion del trafico, la
contaminacion, el carbono (gases invernadero), la dependencia del petréleo y la infraestructura vial.

Aunque los costos de seguros pueden ser considerados como costos directos, porque el propietario del vehiculo paga las
primas, también pueden ser considerados como una medida poderosa de los costos externos porque los seguros son
usados para cubrir costos tales como el tratamiento médico de peatones lesionados por vehiculos. Es también importante
notar que mientras la opcién de conducir mas a menudo aumenta los costos sociales de los accidentes automovilisticos, el
costo directo al propietario del vehiculo no refleja directamente este aumento del costo social.
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El Costo de Accidentes

Cada afio mas del 10% de vehiculos australianos se ven involucrados en un accidente automovilistico®. En el afio 2000, La
Agencia de Economia del Transporte (Bureau of Transport Economics - BTE) escribid “cuando el costo humano es
considerado en combinacion con dafios asociados a la propiedad y los costos de la infraestructura requerida para tratar

con los accidentes, es claro que la sociedad lleva un enorme costo total™.

Hemos basado nuestras estimaciones de los costos de accidentes sobre las estimaciones dentro del articulo de BTE, de la
estadistica general de seguros producida por la Australian Prudential Regulation Authority (APRA), y los reportes
publicados de varias autoridades estatales responsables del seguro obligatorio a terceros. El costo del seguro viene en dos
formas, el seguro de vehiculo privado y el seguro obligatorio a terceros. Los otros costos vienen de areas que no estan
directamente cubiertas por el seguro, tales como la perturbacién del lugar de trabajo y la policia. Se podria argumentar que
nuestra aproximacion significativamente subestima el costo social de accidente de trafico - por ejemplo esto no incluye el
dolor y el sufrimiento de los familiares y los amigos de alguien quien es lesionado en un accidente de trafico.

Para el seguro de vehiculo privado hemos usado un ingreso de la prima bruta de $5,646,000 para “vehiculo domestico”
mostrado en la tabla 7 del boletin semestral estadistico de APRA. La razon por la que hemos usado el monto de la prima
en lugar de la cantidad reclamada es porque la prima incluye los costos asociados con el suministro de aquellos pagos de
reclamacién, tales como los costos administrativos y el costo de capital requerido para proveer cobertura del seguro. No
hemos incluido el ingreso para el vehiculo comercial porque nuestro articulo se ha restringido a los costos de vehiculos
para uso personal. Sin embargo el uso de vehiculos domésticos realmente afecta el costo asociado de accidente para
vehiculos comerciales porque el dafio a vehiculos domésticos es incluido en la estadistica de vehiculos comerciales en
aquellos casos donde el vehiculo comercial era el culpable del accidente. Excluyendo los vehiculos comerciales de
nuestras estimaciones, se podria estar subestimando el costo de accidentes. El seguro de vehiculos privados
generalmente aplica un excedente a cada reclamacion, y este costo deberia contabilizarse como parte del costo total de
accidentes.

En la tabla 2 estimamos los costos excedentes de reclamacién de seguro relacionandolos a las reclamaciones incurridas
por los asegurados.

Tabla 2: Estimacién del Costo del Excedente del Seguro de Automavil Privado

Demandas Brutas Incurridas ($b) 5.52
Recuperaciones del no-reaseguro ($m) 0.84
Excesos Estandar $500
Tamafo Promedio de la Demanda $3,000
Proporcién en la culpa 60%
Costo de los Excesos de Demanda ($b) 0.47

Hemos estimado el costo del excedente de seguro reclamado, considerando el costo de reclamaciones anuales para
vehiculo privado, y haciendo un célculo proporcional teniendo en cuenta excedentes de pdéliza tipicos y un tamarfio
promedio de reclamacién. Este calculo usa estadistica APRA para costos de reclamaciones de la industria, combinados
con algunasssuposiciones para excedentes de reclamacion, el tamafio promedio de reclamacion y la proporcion de la
culpabilidad®.

De modo similar para el seguro obligatorio de responsabilidad civil o dafios a terceros®, hemos estimado el costo usando el
ingreso de la prima bruta en cada estado de Australia. La razén por la que hemos usado primas CTP como una
aproximacion al costo social, es porque hay un costo asociado a lesiones causadas por automoviles mas alla de los costos
médicos y la pérdida de ingreso de la persona lesionada — existe también el trabajo administrativo, legal y el costo del
capital requerido para soportar la provision de esos servicios y costos.

En todos los estados de Australia, excepto ACT y NT, hay una autoridad gubernamental que publica estadisticas que
muestra el ingreso para el esquema CTP del estado. Para ACT no hay estadisticas disponibles publicamente, asi que
hemos multiplicado la prima CTP estandar publicada en aquel estado por el nimero de automoviles en el estado.

% Fuente: Insurance Statistics Australia.

* BTE 2000.

® Basado sobre datos del asegurador interno.
e CTP.
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Tabla 3:; Estimacioén de las Primas CTP

Estado NUumero de Prima Fondo de
Vehiculos Promedio Prima
NSW 1,221.00
ACT 208,011 $386.25 80.34
VIC 1,134.19
TAS 123.22
SA 397.16
WA 356.87
NT 103,795 $436.55 45.31
QLD 993.80
TOTAL 4,351.89

El esquema obligatorio de dafios a terceros asegura a todos los vehiculos, incluyendo camiones y autobuses. Este articulo
solo se centra en los vehiculos privados de pasajeros, asi que s6lo debemos incluir una porcion del total del fondo de prima
CTP. Las estadisticas publicadas usualmente no proporcionan este nivel de detalle. Entonces hemos hecho una asignacion
proporcional del fondo de prima usando los conteos de vehiculos del censo vehicular 2002.

Tabla 4: Estimacién de la Proporcidon de CTP que se relaciona a los Vehiculos Privados

Vehiculos de Pasajeros 10,101,441
Total Exclusién de Motocicletas 12,450,979
Motociclistas 370,982
Fondo Total de la Prima CTP ($m) 4,351.89
Proporcion referente a Vehiculos Privados 84.1%
Fondo de Prima para vehiculos privados ($m) 3,660.34

El seguro de vehiculo privado y CTP no cubren todos los costos de accidentes. Mientras CTP usualmente cubrira el costo
de sueldos perdidos, no cubre a la empresa por el costo de la perturbacion del lugar de trabajo. Mientras que el seguro de
vehiculo privado cubre el costo de reparacion a vehiculos, no cubre el costo relacionado con la indisponibilidad de
vehiculos. Algunos costos relacionados con accidentes son ocasionados por el gobierno p. €j. los servicios correccionales y
la policia. Los accidentes también causan retrasos de tréfico, tanto a la gente involucrada en el accidente, como a otros
automovilistas cuando el accidente causa trafico adicional.

En el 2000 The Bureau of Transport Economics publicé un articulo estimando los costos econémicos totales de accidentes.
Hemos usado aquel articulo como la base para la estimacion del costo no atribuible al seguro de accidentes. Ya que los
valores en el articulo son fuera de fecha, nosotros los hemos traido a valor presente asumiendo que la proporcion de costo
atribuible a no asegurarse entre el de asegurarse ha seguido una magnitud constante de 31%. Esto nos da un costo anual
de accidentes de $2,860 millones por conceptos diferentes de seguros.

El Costo de Gasolina

Hemos estimado que los vehiculos privados gastan aproximadamente $16,270 millones en gasolina por afio. Esta
estimacion es calculada con base en la eficiencia promedio del combustible de vehiculos, y el uso promedio de vehiculos.

Los vehiculos australianos son conducidos un promedio de 14,600 km por afio’. Los vehiculos privados tienen un consumo
promedio de combustible de 9.5 litros por 100 km®, lo gue significa que cada vehiculo usa un promedio de 1,387 litros por

" Fuente: ABS.
8 Fuente: BTRE.
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afio. Los precios del combustible han sido volatiles durante los tltimos 12 meses. Hemos usado $1.120 por litro®, el precio
promedio de gasolina sin plomo en Australia al 12 de Febrero de 2009, para estimar el costo total de gasolina.

Tabla 5: Estimacién del Costo Total de la Gasolina

km por afio por vehiculo 14,600
litros por 100km 9.5
litros por afo 1.387
precio del combustible por litro $1.12
ejercicio impuesto por litro $0.38
costo de combustible afio $1,553
numero de vehiculos privados 10,472,423
Costo total de petréleo por afio ($b) 16.27
neto del ejercicio impuesto 10.73

Los costos de gasolina han variado a través de una amplia gama de precios por litro durante los Gltimos doce meses. Si
uno permite una gama de precios posibles de gasolina de $0.95 por litro a $1.60 por litro, una gama similar a eso
experimentd durante los Ultimos doce meses, la estimacién de los costos de gasolina puede variar de $13,000 a $23,000
millones.

El Gobierno cobra $0.38143 por litro del ejercicio impuesto®. Este impuesto entra en el ingreso general del gobierno y
entonces esta disponible para beneficio de los australianos. El valor final en la tabla 10 muestra el costo neto de gasolina
del ejercicio — hemos usado este valor como la contribucion al costo social. Hay que tener en cuenta que el costo social de
la contaminacién y el carbono provenientes del uso de la gasolina es tratado mas adelante en este articulo.

El Costo de Congestion

El uso de vehiculos lleva a la congestién del trafico. La congestion de trafico es un componente inevitable de la vida
moderna urbana. Cosgrove (2000) estima que la mitad de los kilbmetros que conducimos son en condiciones de transito
intenso.

La congestion es el primero de los costos externos relacionados con el conducir que son considerados en este articulo.
Cosgrove (2000) dijo que “La congestién, como una externalidad econdmica, impone costos significativos sobre la
sociedad. Los usuarios incurren en costos privados mas altos cuando se unen a una vialidad congestionada, pues los
costos de funcionamiento del vehiculo y los tiempos de viaje se incrementan. Ademas, los usuarios por lo general no toman
en cuenta el hecho de que sus decisiones de eleccidn de rutas sirven para aumentar la congestién, y por lo tanto impone
retrasos adicionales y costos (publicos) sobre otros usuarios.”

La congestidn de trafico no es una funcion lineal. Teniendo la mitad de vehiculos sobre el camino reduciria la congestion de
trafico mas de la mitad. En su revision de la relacion entre los precios del combustible y la congestion de tréafico, Inrix
(2008) sefal6 que “la disminucién modesta en los voliumenes de trafico pueden seguir a la disminucién substancial en la
congestion.”

Este articulo usa la estimacién del costo de congestion hecho por The Bureau of Transport and Regional Economics. El
BTRE provee “la estimacién del costo ‘evitable’ de congestion™ para las capitales australianas®? suman aproximadamente
$9,400 millones para 2005. Este total se compone de $3,500 millones en costos de tiempos privados, $3,600 millones en
costos de tiempo de negocios, $1,200 millones en costos extras del funcionamiento del vehiculo, y $1,100 millones en
costos extras en contaminacién atmosférica.” Ademas ellos proyectan el costo mas alla de su afio base de 2005. La
estimacion para 2009 es de 12,090 millones.

° Fuente: ExplorOz.com.

19 Fyente: Australian Government Treasury.

Up ej. donde los beneficios a los usuarios de algun viaje en condiciones congestionadas son menos que los costos impuestos sobre
otros usuarios y la comunidad en general.

12 ysando una aproximacion de un conjunto modelado.
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La metodologia de BTRE sélo considera areas metropolitanas™. Empiezan por pronosticar el nimero de kildmetros
conducidos por vehiculos. Para el uso de vehiculos de pasajeros, han notado en tiempos recientes que el nimero total de
kilometros conducidos ha tendido al alza con el crecimiento poblacional. Para el uso de vehiculos de carga observan que el
namero total de kilbmetros conducidos ha tendido al alza junto con el PIB. Miden la congestién como las velocidades de
viajes reales alcanzadas contra la velocidad estimada de libre flujo. La velocidad estimada de libre flujo puede ser
considerada como la velocidad que un vehiculo alcanzaria viajando a través de la ciudad en medio de la noche. Entonces
BTRE considera el costo de ese kilometraje. En particular consideran:

Tiempo extra de viaje™

Variabilidad de tiempo extra del viaje *°

Costos aumentados del funcionamiento del vehiculo®®, y
Calidad atmosférica mas pobre'’

BTRE toma la estimacion de las perdldas asomadas con un nivel de congestion particular p. ej. una aproximacion de que
tanto podrian ser reducidos los costos totales' si los volimenes de tréfico fueran reducidos al nivel economlcamente
optimo. El nivel econdmicamente optimo de congestién es aquel en el que los costos marginales de los conductores® son
iguales a los costos marginales de ese mismo viaje en relacién a la economia general. Esto significa que las estimaciones
del costo de congestion son sélo para la cantidad de congestion causada por el hecho de que los automovilistas no pagan
directamente por los costos de congestién que su decisién de conducir impone sobre otros. Ya que las estimaciones de
BTRE del costo de congestidn son sélo las perdidas, nuestras estimaciones del costo de congestién por kilometro
conducido subestiman el costo total de congestion. Asimismo, ya que la congestién no es una funcién lineal de los
volimenes de trafico, creemos que se han subestimado los beneficios de los volimenes de trafico reducidos hacia los
costos de congestion.

Las estimaciones de BTRE son para todos los vehiculos que usen las vialidades. Hemos estimado el costo de congestién
causado por los vehiculos privados usando una proporcion del niumero de vehiculos sobre el camino.

Tabla 6: Estimacién de la Proporciéon del Costo de Congestion para Vehiculos Privados

Costo Total de Congestién 12.09
Proporcion referente a vehiculos privados 84.1%
Costo de Congestion para vehiculos privados ($b) 10.17

Dado que la congestion no es una funcion lineal de volimenes de trafico, creemos que esta aproximacion proporcional
subestima los costos marginales de congestién relacionados al uso de vehiculos privados.

El Costo de los contaminantes

Para los objetivos de este articulo, el costo de la contaminacion es simplemente el costo de salud producido por la
contaminacion atmosférica producto del uso vehicular. Aun cuando sea un contaminante, el costo ambiental del carbono es
considerado por separado a los costos de la salud. No hemos considerado los costos de salud producidos por la
contaminacion del ruido procedente de los vehiculos, pues se considerada de un orden inferior a los costos de salud
ocasionados por la contaminacion atmosférica.

La contaminacion atmosférica provocada por el uso de vehiculo incluye particulas suspendidas, materiales toxicos, y gases
superfluos. El Bureau of Transport and Regional Economics nombra los siguientes como contaminantes:

Esto ignora la congestidn en grandes centros regionales tales como Newcastle y Geelong.

P ej. por encima de un vehiculo viajando sobre condiciones menos congestlonadas

® Donde la congestion puede ocasionar tiempos de viaje que se hacen mas inciertos — Llevando a los viajeros a tener que permitir una
cantldad mas grande de tlempo de viaje que el tiempo promedio de viaje, para evitar llegar tarde a su destino.

PrlnC|paImente tasas mas altas de consumo de combustible.

' Con vehiculos bajo condiciones congestionadas que emiten tasas mas altas de contaminantes nocivos que bajo condiciones de flujo
mas libremente, llevando a costos de salud mas altos.

Deadwelght Losses - DWLs.

° Por el tiempo perdido y otros recursos desperdiciados.

% sobre el cual ellos basan su decisién de hacer un viaje
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Plomo Acetaldehido Butadieno

Dioxido de Azufre Formaldehido Polvo

Monoxido de Carbono Carbonilo Nitratos

Dioxido de Nitrégeno Benceno Sulfuros

Ozono Tolueno Acroleina
Compuestos organicos volatiles Xileno Metales
Particulas suspendidas Hidrocarburos aromaticos policiclicos Particulas Diesel

Existe “evidencia epidemioldgica creciente de que la exposicién a contaminacion atmosférica puede ser perjudicial para los
humanos” ?*. Los efectos perjudiciales pueden incluir asma y eventos de mortalidad prematuros. Un estudio de BTRE
publicado en el 2005 estimé “que en el 2000 la contaminacion vehicular representé entre 900 y 4500 casos de morbilidad —
enfermedades cardiovasculares, respiratorias y bronquitis — y entre 900 y 2000 muertes prematuras.”*. Hemos usado la
estimacion del costo econdmico proveido por BTRE en 2005. Su metodologia fue usar niveles de particulas de
suspension® en el aire como una medida aproximada para todos los contaminantes del aire. El supuesto subyacente de
esta aproximacion es que la mezcla de contaminantes del aire es relativamente consistente a través de diferentes areas
geogréficas y del tiempo. Se relacionaron los niveles de contaminacidn atmosférica a los resultados de salud proyectados
por estudios epidemioldgicos. Esto implicé el uso de un modelo demografico ajustado por factores como la edad de la
poblacién, el estado de salud y condiciones meteoroldgicas.

Tabla 7: Estimacioén de la Proporcion del Costo de la Contaminacion Referente a Vehiculos Privados

Costo Total ($b) 2.7
Proporcion referente a vehiculos privados 84%
Costo referente a vehiculos ($b) 2.27

Hemos usado la estimacion central de BTRE de $2,700 millones, y usamos un calculo proporcional repartiendo el costo
que se relaciona a los vehiculos privados. Esto nos da un costo social de $2,270 millones por afio procedente de la
contaminacion atmosférica. No se ha ajustado el aumento en el nimero de vehiculos desde el estudio de BTRE, por lo que
nuestros resultados subestimaran el costo actual.

El Costo del Carbono

“El calentamiento global es inequivoco”“. El volumen de este calentamiento es generalmente aceptado como atribuible al

aumento en la concentracion de gases invernadero en la atmésfera. Ya que el uso de vehiculos produce gases
invernadero, hemos incluido una estimacién del costo social de gases invernadero.

Hemos escogido estimar el costo de emisiones de vehiculos privados mediante la combinacion de las estimaciones del
BTRE de emisiones de gas invernadero provenientes de vehiculos con las estimaciones de CSIRO del costo de diéxido de
carbono.

Las estimaciones del BTRE de gases invernadero estan en unidades de diéxido de carbono equivalentes® para diéxido de
carbono, metano y 6xido nitroso. No incluyen los efectos indirectos de otros gases como el monéxido de carbono y los
gases de invernadero usados en la produccién y entrega del combustible antes de que fuera comprado por el consumidor.
Por esta razon las estimaciones probablemente subestimen el costo verdadero.

21 BTRE 2007.
22 BTRE 2005.
% pMm10.

% pcc 2007.
% co2.
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Tabla 8: Estimaciones del BTRE del Diéxido de Carbono Equivalentes al Origen de Carros

emisiones 2004 de CO2 proveniente de carros 45,556 gigagramos
emisiones 2010 de CO2 proveniente de carros 49,553 gigagramos
crecimiento 109%
emisiones 2009 de CO2 proveniente de carros 48,863 gigagramos
48,863,273 toneladas

La tabla anterior resume las estimaciones del BTRE del di6xido de carbono equivalentes provenientes sélo de
automoviles. Hemos interpolado los valores de BTRE del 2004 y 2010 para obtener una estimacion de las emisiones de
CO2 para el 2009.

Estas emisiones necesitan ser cotizadas. El precio del carbono es incierto porque el costo de mitigacion es incierto, y
muchos de los costos del cambio climatolégico seran mesurables dentro de las siguientes décadas. Actualmente existen

algunos esquemas de comercio de carbono, y nos dan algun indicio del costo real directo del carbono — entonces
necesitamos considerar si los costos sociales son similares al costo real directo del carbono.

Figura 1: Precios del Comercio del Carbono Futuros (source: www.ecx.au)
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La figura 1 muestra el precio historico por tonelada de carbono de la bolsa Europea. El precio ha variado entre un maximo
de $32.90 euros y un minimo de $8.20 euros. Sobre el tipo de cambio actual de $0.5331 de euros por délar australiano
equivale a una gama de precios de $15.38 a $61.71 y un precio de mercado de $23.84 por tonelada®. Debe observarse
gue los esquemas de comercio del carbono no fijan topes en un nivel en el cual no haya impacto climatico proveniente de
los gases invernadero. Esto significa que el precio de comercializar el carbono es menor que el costo social.

A fin de permitir algunos costos externos, hemos usado el trabajo del CSIRO, el cudl ha considerado el costo probable del
carbono bajo diferentes escenarios limitados. “La modelacién para Future Fuels Forum proyecta que el precio de los
permisos de emision podrian comenzar en A$25-40/tCO2e, incrementando a A$70-100/tCO2e para un 60 por ciento de
reduccién de emisiones hacia el objetivo de 2050 y A$200-300/tCO2e hacia 2050 si Australia escoge perseguir los
objetivos de la emisién cerca de cero dentro del esquema de comercio de emisién™>’. Hemos usado un precio de $32.5 por
tonelada de CO2, el punto medio del rango de precios més bajo de $25 a $40 dado por CSIRO. Después de notar que
CSIRO habia considerado un rango posible de precios mas alto, dependiendo de los objetivos de emision, nos sentimos
convencidos de que este valor no exagera el costo social.

% Fyente: Reserve Bank of Australia.
% CSIRO 2008.
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Tabla 9: Célculo del Costo del Carbono

emisiones 2009 de CO2 proveniente de carros 48,863,273
costo de CO2 por tonelada $AUS $32.50
costo total $AUS $1,588,056,386
costo total $AUS b 1.59

En la tabla 9, multiplicando las emisiones por el precio, obtenemos una estimacién de $1,590 millones para el costo de
emisiones de gas invernadero provenientes de conducir vehiculos privados. Dada una volatilidad del precio negociado del
carbono, creemos que el costo del carbono podria variar entre $750 millones y $3,000 millones.

El Costo de la Dependencia del Petréleo

Los suministros de petréleo en Australia se estan agotando. “Con base en los prondsticos oficiales de produccién y
demanda, Australia necesitara importar aproximadamente dos terceras partes de su petréleo para el afio 2015, en un
escenario de disponibilidad que disminuye rapidamente y precios a la alza en mercados internacionales”. Los costos de la
dependencia del petréleo para Australia son:

¢ Aumento de los costos de combustible: esto es logico si el suministro esta reduciéndose, y la demanda permanece
o0 incluso aumenta.

¢ Inflacion: “Desde una perspectiva de mercado, el aumento de los costos de combustibles basados en petréleo
permeara la economia, incrementando el costo de todos los bienes y servicios.”*

e Precios de combustible volétiles: esto aumenta la incertidumbre en la toma de decisiones econdmicas.

e Depreciacion: “Una forma de medir el efecto de precios més altos del petrdleo en la economia Australiana es a
través del intercambio comercial en productos derivados del petréleo. Para las economias que son importadoras
netas de petréleo, se esperaria que un aumento en el precio del petréleo reduzca el poder adquisitivo del ingreso
nacional.”*°

e Crisis del petréleo: El rapido aumento en los precios del petréleo en los afios de 1970 llevd a un periodo de
estanflacion®".

e Riesgo geospolitico: el dinero en paises ricos en petréleo ha sido utilizado para financiar gobiernos autoritarios® y
terrorismo™, y estos tipos de riesgos han guiado a acciones militares de Australia en Iraq y Afganistan.

Cuanto mas conduce la gente, mayores son estos riesgos para la economia australiana. No fuimos capaces de encontrar
ninguna estimacion publicada del costo de la dependencia del petréleo para la economia australiana. Sin embargo
Konstantinidis dio la siguiente estimacion del efecto de los precios del combustible sobre el PIB de Australia: “un aumento
sostenido del 10% en el precio de la gasolina reduciria el gasto real del consumidor en un 0.3%, llevando a una baja del
0.2% en el crecimiento del PIB como un primer efecto. Finalmente, el efecto sobre el equilibrio comercial es estimado
como un deterioro del déficit de cuenta corriente de alrededor de 0.1% del PIB, llevando a un efecto combinado sobre el
crecimiento del PIB de -0.3%."**

La Tabla 10 muestra que durante los Ultimos afios, los precios de la gasolina han aumentado un promedio de 10% anual.
Los precios durante los Ultimos nueves meses han sido bastante volatiles, probablemente como respuesta a la crisis
financiera mundial. Para los primeros tres meses de 2009, los precios de gasolina han estado en promedio 20% mas abajo
que el precio promedio del 2008, pero han estado tendiendo a la alza desde un minimo de $0.98 por litro en Diciembre de
2008. Dado la tendencia de largo plazo de un aumento en la demanda mundial de la gasolina, y la naturaleza no renovable
de su suministro, creemos que los precios de la gasolina aumentaran a la larga. Por lo tanto hemos estimado el costo de la
dependencia del petréleo como el efecto sobre el crecimiento del PIB de un aumento del 5% en el combustible. Sin
embargo los aumentos anuales de los precios de la gasolina son susceptibles a variaciones.

%% Birol 2008.

29 CSRIO 2008.

% Reserve Bank 2004.

2; Bajo crecimiento econdémico acompafiado de una alta inflacién.
Iraq.

33 | a herencia Al-Quaida esta en Arabia Saudita

34 Konstantinidis 2006.
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Tabla 10: Precios de la Gasolina en Australia

Afo Calendario Precio Promedio de Gasolina Aumento

2002 87.3

2003 90.4 4%
2004 98.2 9%
2005 111.7 14%
2006 125.2 12%
2007 125.4 0%
2008 142.4 14%

Nuestra estimacion de un costo de $450 millones representa un afio de reduccion del PIB causado por la dependencia del
petréleo. Usando una reduccion del PIB de 1 afio estamos subestimando el costo, porque la reduccién en el PIB podria
continuar por algin tiempo. Se podria argumentar que un incremento sostenido el los precios del petréleo llevaria a
cambios estructurales y tecnoldgicos en los cuales la economia se adapta encontrando procesos mas eficientes, y
sustituyendo el petréleo con combustibles alternativos que cada vez se vuelvan mas competitivos. Por ejemplo, la crisis de
petréleo en los afios 70 hizo a la gente cambiar a vehiculos mas eficientes. Por esta razén no vemos que la reduccién del
PIB ocurra de manera sostenida.

Tabla 11: Estimacion del Costo de la Dependencia del Petroleo

Aumento del precio de la gasolina 5%
Reduccion PIB % -0.2%
PIB $b 301.331
Reduccién PIB $b -0.45

Dada la volatilidad de los precios de la gasolina y la incertidumbre sobre la cantidad de tiempo que le toma a la economia
para adaptarse a precios mas altos de gasolina a través de cambios estructurales y tecnolégicos, puede ser Util expresar
que esta estimacion fluctuara en un rango de $0 a $5,000 millones™®.

El Costo de Infraestructura

El uso de vehiculos requiere caminos. El BTRE declara que “La cantidad total de financiamiento para gastos relacionados
con el caminos estatales, territoriales y locales en 2004-05 fue de $9,000 millones.”*®

Tabla 12: Estimacién de la Proporcién de la Infraestructura Vial Referente a los Vehiculos Privados

Costo total ($b) 9
Proporcion referente a los vehiculos privados 84%
Costo referente a los vehiculos privados ($b) 7.57

Hemos obtenido una estimacion del costo relacionado al uso de vehiculos privados aplicando un calculo proporcional a los
costos de infraestructura o de vialidades, prorrateado por el nUmero de vehiculos. Uno puede cuestionar la validez de un
prorrateo, dado que los vehiculos pesados hacen mas dafio a los caminos, pero por otra parte hay muchos caminos que
son usados principalmente por particulares p. ej. los caminos o calles en areas residenciales. No tenemos suficiente
informacion para determinar un prorrateo mas preciso. No todo el costo de infraestructura vial se relaciona al uso que se le
da a un camino, por ejemplo algunas reparaciones de dafios relacionados con el clima. Del mismo modo algun desarrollo
nuevo de caminos necesita ser hecho independientemente del nivel actual del uso del camino. No tenemos ningln dato
sobre el cual estimar la proporcion de la infraestructura vial que se relaciona con el nivel del uso del camino, y no hay
evidencias para creer que el desuso de caminos es significativo, por lo que no hemos tomado en cuenta el uso del camino
en nuestras estimaciones. Nuestra estimacion del costo de infraestructura vial es por lo tanto de $7,570 millones.

% Basado sobre un aumento del 10% del precio de gasolina anual y 5 afios de duracion del efectos.
% BTRE 2007.
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Seguro de Pague Como Usted Conduce

El seguro de pague como usted conduce es un mecanismo por el cual el costo del seguro se relaciona directamente con la
distancia conducida. Cuando la gente conduce menos, paga menos, mientras que aquellos que conducen mas pagaran
més. La analogia usada por Jason Bordoff y Pascal Noel en su articulo Brookings Institute®” es el de un Buffet (coma todo
lo que pueda). El seguro de automdévil tradicional es como el seguro Buffet (conduzca todo lo que pueda). Usted paga por
Su seguro una vez, y entonces usted puede conducir tanto como guste sin que esto le cueste mas. Dado que usted sélo
puede estar involucrado en un accidente sélo si usted esta conduciendo su carro, esto resulta casi tan absurdo como pagar
una tarifa Gnica para gasolina y llenar el tanque tanto como uno lo necesite.

Hay un nimero de maneras para desincentivar el uso del vehiculo, tales como el aumento de impuestos sobre la gasolina,
el aumento en los costos de peaje, los costos de registro, o la introduccién de impuestos sobre el uso del camino en otros
formatos. Todos estos tienen el efecto de forzar a la gente a conducir menos porque conducir mas se vuelve mas costoso.
Entonces la gente conduce menos, pero conducir cuesta lo mismo 0 mas.

Externalidad Negativa

Una externalidad negativa es un concepto econémico. Ocurre cuando alguien toma una decision pero no tiene que
absorber el costo total de la decision que toma. El costo para la sociedad es mas grande que el costo que el responsable
de la decisién esta pagando. Esto genera una toma de decisiones ineficiente, y a veces dafia a los miembros de la
sociedad sin que ellos tengan algin control sobre éste. Las externalidades negativas existen cuando el costo social es
mayor que el costo directo.

El precio del seguro de automovil tradicional tiene una externalidad negativa. Una manera simple de describir esto: Su
vecino tiene el mismo perfil de seguro que usted. Esto significa la misma edad, el mismo género, el mismo automovil, y la
misma historia de seguro. Su vecino pagara exactamente lo mismo que usted para un seguro de automovil tradicional. Esto
sin importar si usted toma el tren al trabajo y su vecino maneja 50,000 km por afio con su carro. De hecho, cada vez que su
vecino entra en su automovil e incurre en el riesgo de un accidente, hay presién ascendente sobre su prima de seguro.
Esto es una externalidad clasica negativa.

Factores de Clasificaciéon

El precio del seguro se basa en un sistema crudo de factores de clasificacion para aproximar el riesgo real
subyacente. Analizando grupos de riesgo por factor de clasificacion, las compaifias de seguros han
determinado que los jovenes causan mas accidentes que las personas mayores, que los automaviles localizados
en un suburbio causan mas accidentes que los automaoviles en otro suburbio, etc. Los factores de clasificacion
sirven como aproximaciones para el riesgo verdadero subyacente. Para usar un factor de clasificacion, se necesitan
tener las siguientes caracteristicas:

1. Tener una relacion légica al riesgo, y ser capaz de traducirlo matematicamente en un cargo para el riesgo.
2. Ser mesurable
3. Ser verificable

El seguro pague como usted conduce usa la distancia conducida como factor de clasificacion.

Factores que contribuyen al Riesgo de Accidente

Mirando el riesgo de accidente automovilistico, los factores que contribuyen al riesgo son:

1. Lacapacidad de la combinacién de vehiculo-conductor para conducir de manera segura y evitar accidentes.

2. Elambiente en el cual estan conduciendo y la probabilidad de que riesgos fuera del control del conductor
provoquen un accidente. Esto puede ser definido por la densidad de accidentes, la hora del dia y las condiciones
del camino.

%" Bordoff & Pascal 2008.
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3. El grado de la exposicion al riesgo. Si el auto esta en un estacionamiento, parado, no existe riesgo de un accidente
(al menos en teoria).

Ninguno de los dos primeros factores antedichos puede ser exactamente medidos ni verificados. El seguro de automovil
tradicional usa factores de clasificacién para aproximar estos riesgos>®.

El seguro de automovil tradicional usa la variable tiempo como su medida de exposicidn al riesgo. Intrinsecamente asume
gue para cualquier combinacion de factores de riesgo, el grado de la exposicion al riesgo es exactamente el mismo. A
menos que los otros factores de clasificacién sean buenas aproximaciones para los diferenciales en kilometros expuestos
al riesgo, la estructura de precios permitira subvenciones cruzadas entre aquella gente que conduce mas o menos
kilometros.

El argumento que el seguro tradicional ha utilizado en relacién al uso real del vehiculo, no ha sido histéricamente
verificable. Satisface muy bien las dos primeras condiciones para un factor de clasificacién, pero los mecanismos para
verificar el riesgo no han estado histéricamente disponibles en la manera en que el seguro de vehiculo tradicional fue
tramitado. El seguro pague como usted conduce mide el nimero real de kilbmetros conducidos. Las variantes de pague
como usted conduce también mide otros factores que contribuyen al riesgo, los cuales se discuten a continuacion.

Extensiones al Seguro Pague Como Usted Conduce

El término “Pague como usted conduce” es el término ampliamente usado para el seguro basado en uso (kilometraje). Para
los objetivos de este articulo, y para diferenciar tres tipos diferentes de seguro basado en uso, Pague Como Usted
Conduce se refiere al precio usando distancia unicamente. La prima del seguro cobrada al asegurado esté directamente y
explicitamente vinculada a los kilémetros conducidos®®. Algunos proveedores de Pague Como Usted Conduce son Real
Insurance en Australia y Milemeter en Texas.

Pague Como Usted Conduce

Pague Como Usted Conduce combina la distancia recorrida en millas con datos telemétricos sobre la manera en la que se
conduce. El dispositivo de telemetria alimenta datos de nuevo a la compafiia de seguros como la hora del dia, velocidad,
aceleracion y desaceleracién. De estos datos, la manera en la que se conduce esta correlacionada con las estadisticas de
accidentes. Esto da a la compafiia de seguros la capacidad de vincular la prima no so6lo a la distancia conducida, sino
también la manera en que la distancia fue conducida.

Un beneficio que tiene el seguro Pague Como Usted Conduce es que esta basado en kilometraje puro, es que al observar
el comportamiento o forma en la que se conduce un vehiculo es posible modificar la conducta del conductor. Ademas, em
caso de accidentes, el dispositivo telemétrico mejora la informacion subyacente del accidente.

Pague Como y Donde Usted Conduce

Finalmente, Pague Como Usted Conduce agrega la localizacion a la ecuacion. El dispositivo de telemetria tiene un sistema
de posicionamiento4°. Combinado con la hora del dia y el comportamiento real de la manera de conducir, un perfil mucho
mas exacto de conducir puede ser formado a fin de determinar con mas exactitud las primas. Como con Pague Como
Usted Conduce, el dispositivo basado en localizacion tiene el potencial de cambiar el comportamiento tanto en términos
conduccion, como ayudar a evitar caminos o areas de alto riesgo.

Las desventajas de Pague Como Usted Conduce y Pague Como y Donde Usted Conduce son:

1. Ambas tienen preocupaciones de privacidad: Los consumidores no quieren que se les esté vigilando todo el
tiempo. Por ejemplo, un asegurador extranjero me dijo que encontré que algunos de sus reclamantes no decian la
verdad acerca del lugar del incidente, porque no querian que sus esposas conocieran donde estuvieron en ese
momento. La privacidad es una preocupacion mayor para los dispositivos de localizacion de rastreo.

% Edad, género, marca y modelo de auto, afio de fabricacion, tipo de uso, lugar donde el vehiculo es guardado, como el vehiculo es
uardado por la noche, historia de previos accidentes y otros.
® Pero no las poélizas donde los descuentos son dados por la distancia conducida en millas declarada anual, sin la verificacion y
goeneralmente uno o dos niveles de descuento solamente, p. ej. menor que 10,000km por afio.
Ya sea un dispositivo basado en GPS, o un dispositivo usando la triangulacion de teléfono movil.
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2. Complejidad del producto: Es dificil comunicar como trabajan los productos. El precio y la supervision de estos
productos son también mas complejos y requieren inversion adicional por parte del asegurador.

3. Costo: Ambas dependen de los dispositivos de telemetria que fueron inicialmente caros comparados con el precio
del seguro de automovil. El costo de estos dispositivos sin embargo ha disminuido significativamente, y es probable
gue continde haciéndolo. El costo incluye el costo del dispositivo, el costo de instalacién y el costo de rastreo y
envio de datos.

Calculo de la Reducciéon en Conducir con PAYD

Es el argumento de este articulo que la introduccién del seguro PAYD reducira la distancia que la gente conduce cada afio.
Hay dos formas para calcular la reduccién en distancia:

1.Elasticidad de precio — estimando la reduccién en los kilbmetros conducidos sobre el costo marginal por kilometro.
2.Experiencia extranjera — que reducciones en distancia han sido observadas en el extranjero.

Sin embargo hay algunos otros factores a considerar. Por ejemplo,

¢ No toda la gente es atraida al seguro PAYD, mientras que el aumento de precios de gasolina afectara a todos los
conductores
¢ En el extranjero hay diferentes disposiciones de seguro

Estos factores son considerados a continuacion. Estimamos una reduccién promedio en la distancia conducida de 7% por
afio.

Elasticidad de Precio

El proposito de esta seccién es estimar la elasticidad de precio del seguro PAYD por kilometro p. €j. el cambio en
kilometros conducidos cuando el seguro es cotizado por kilometro. Ya que no hay datos directos que midan esta elasticidad
de precio en Australia, necesitamos vincular la elasticidad de precio de PAYD a la elasticidad de precio de otro producto: la
gasolina.

Pero antes de entrar en la estimacion de la elasticidad de precio, necesitamos parar y pensar acerca de qué es la
elasticidad de precio que estamos estimando y porque.

En el seguro de automovil tradicional la prima no se ve directamente afectada por el nUmero de kilbmetros que un
asegurado conduce. Cuando un asegurado toma una decisidn sobre si conducir su automovil para un viaje particular,
tendrd en cuenta los costos corrientes del automévil para aquel viaje p. ej. cuanta gasolina requerira para hacer el viaje.
Pero sus costos del seguro no variaran directamente si hacen el viaje o no. Si tiene un accidente durante aquel viaje,
entonces tal vez*' su prima del préximo afio serd mayor, asi hay un costo indirecto del seguro. Pero dado que un vehiculo
se ve involucrado en un accidente en promedio una vez cada 8 afios, 0 una vez cada 115,000 km, la probabilidad de un
accidente durante un viaje particular es tan baja que hay poco incentivo para conducir menos. Entonces el costo marginal
del seguro por kilometro es efectivamente cero.

Con el seguro de automévil PAYD el seguro tiene un costo directo por kildmetro, este costo es sabido por el asegurado.
Asi que cuando un asegurado tome una decisidn sobre conducir su carro para un viaje particular, considera los costos
corrientes del automévil para aquel viaje, mas el costo adicional del seguro PAYD. Esto significa que el costo marginal para
el viaje es mas alto que si la persona tuviera el seguro de automévil tradicional. Ya que el costo marginal para un viaje es
mas alto, algunos viajes seran cancelados o combinados con otros viajes, porque el costo ya no es justificado por los
beneficios.

Al estimar la elasticidad de precio, podemos simplificar el problema considerando solamente el costo méas grande. Ya que
el mayor costo corriente para un automavil es la gasolina, podemos considerar el problema desde la perspectiva de dos
hipotesis.

1. Seguro Tradicional: El costo marginal de un viaje es el costo de la gasolina.
2. Seguro PAYD: El costo marginal de un viaje es el costo de la gasolina, mas el costo del seguro PAYD.

*1 No siempre.
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Si el propietario del automovil es econdmicamente racional, entonces la decision sobre si hacer un viaje o0 no, debe tener el
mismo resultado si los dos siguientes escenarios, con costos marginales idénticos, son considerados:

1. Precio actual de la gasolina: El costo marginal de un viaje es el costo actual de la gasolina.
2. Un precio mayor de la gasolina: El costo marginal de un viaje es un costo mayor de la gasolina, y aquel aumento
en el precio de la gasolina es igual al costo marginal del seguro PAYD.

Expresado de esta manera, se puede ver que el efecto de PAYD sobre la distancia conducida debe ser idéntico al efecto
de la elasticidad de precio de la gasolina.

Hay datos disponibles para estimar la elasticidad de precio de la gasolina. Se han publicado datos que muestran el precio
promedio diario de la gasolina, y datos publicados trimestralmente que muestran la cantidad de gasolina que fue comprada.
En los dltimos dos afios los precios de la gasolina aumentaron dramaticamente y esto ha llevado a la disminucion en la
cantidad de gasolina comprada. Las ventas australianas de gasolina cayeron por 55.7 millones litros* en los meses de
Enero al 31 de Marzo del 2008, comparado con el mismo periodo del afio anterior. “No se puede negar que los precios
récord de la gasolina estan causando a los automovilistas australianos cambiar rapidamente sus habitos de compra™.

Gargett y Hossain** han estimado la elasticidad de precio de la gasolina en Australia usando datos publicados.
Consideraron los aumentos de precios en la gasolina hasta 2008, y la disminucién concurrente en el uso de la gasolina, y
concluyen que “en el corto plazo, el uso de combustible de automévil disminuye cerca del 1.5 por ciento por cada aumento
del 10 por ciento en el precio de la gasolina. Esto sube hasta aproximadamente una disminucion del 4 por ciento cuando se
hacen ajustes a largo plazo de demanda y tecnoldgicos.” Otra forma de expresar esta conclusién es diciendo que en
Australia un aumento del 10% en el precio de la gasolina ocasiona que la gente conduzca 1.5% menos, y que cambie a
vehiculos mas eficientes que reducen el uso de la gasolina en un 2.5% mas. Para nuestros propdsitos la reduccion en la
conduccion del 1.5% por el aumento de precios del 10% es el resultado apropiado a usar porque estamos interesados en la
distancia conducida mas que en la cantidad de gasolina consumida.

Por lo tanto podemos estimar la reduccién en la distancia conducida por la estimacion del costo corriente por kilometro para

la gasolina, y entonces considerando los efectos de un aumento del precio de la gasolina por la cantidad del costo de
PAYD por kilometro.

Tabla 13: Calculo del Costo Promedio de la Gasolina por KilGmetro

litros por 100km 9.5
precio de combustible por litro $1.12
costo de combustible por km $0.11

En la tabla 13 obtuvimos el costo corriente de la gasolina por kilometro usando el promedio de eficiencia del combustible de
automoviles en Australia y el precio promedio de la gasolina el 12 de Febrero de 2009.

Anteriormente en este articulo estimamos los costos sociales de conducir. Nuestro resumen de los resultados incluy6 un

costo por kilometro para el seguro de automévil tradicional y el seguro CTP. Si ambos seguros de automovil privado y CTP
fueran proporcionados en una forma de PAYD, el costo marginal de un viaje aumentaria de $0.11 a $0.17 por kilometro.

Tabla 14: Estimacién de la Elasticidad de Precio de Cambio en Kilémetro Conducido

Costo de combustible por km $0.11
Costo del seguro por km $0.06
Aumento en el costo por km 56%
Elasticidad por subida del 10% de precio -1.50%
Cambio en Km conducido -7.0%

Una prima de PAYD de $0.06 por kilometro cambia el precio marginal de conduccién por una cantidad equivalente a un
aumento del 56% en el precio de la gasolina. Calculamos que esto daria lugar a una reduccion del 7% en la distancia que

421.2%.
“3 Energy Quest 2008.
4 2008.
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la gente conduce por afio. Un articulo similar por Bordoff y Noel*, pero aplicado a E.E.U.U., estimé una reduccién del 8%
en la distancia conducida a raiz de la introduccion de PAYD.

Experiencia Extranjera

Ha habido un par de programas piloto en los E.E.U.U. que han medido la reduccion en la distancia conducida por los
asegurados que cambian a PAYD. Han sido en una pequefia escala, y aunque tienen sus limitaciones, pueden ser usados
como una comprobacién sobre las estimaciones obtenidas a través de la modelacion de la elasticidad de precio.

The Federal Highway Administration y the Minnesota Department of Transportation copatrocinaron un proyecto de
demostracidn para probar como los consumidores cambiarian su comportamiento de conduccién bajo los precios de PAYD.
Supervisaron la distancia conducida por los participantes y dieron a cada uno el precio por milla del seguro de entre 5
centavos y 25 centavos por milla basada en sus niveles kilometraje. Cambridge Systematics*® reporté una reduccién del
8% en la distancia conducida. Asimismo, en un programa piloto de PAYD 2006 por Progressive Insurance en Texas, los
conductores que optaron por PAYD condujeron 10% menos millas*’. En aquel programa piloto, los participantes recibieron
$25 por cada reduccién de 5% de millas sobre las esperadas, un promedio del 4 centavos por milla, hasta $350 al afio.

NCTNOG™* reporto que en 2006 The Progressive Insurance comenz6 una prueba del precio del seguro de PAYD con 3,014
participantes voluntarios que pueden recibir ahorros anuales de $50 por la reduccion de la distancia recorrida en millas del
5% comparada a su distancia recorrida en millas esperada. Los 93 participantes con los datos de la lectura del odémetro
disponibles de la inspeccion de emision de afios anteriores, condujeron un promedio de 1,237 millas menos durante el
primer afio de la prueba comparado con afios previos, una reduccién del 10%.

Estas pruebas en E.E.U.U. han medido cambios en la distancia conducida similares a aquellos estimados a través de la
elasticidad de precio por Bordoff y Noel*®, quienes estimaron una reduccién en la distancia conducida del 8%. Aquella
estimacion del 8% para E.E.U.U. es escasamente mas alta que nuestra estimacion del 7% para Australia. Esto no es un
reflejo de la baja elasticidad del precio a la gasolina en Australia — de hecho parece ser lo contrario. Gargett y Hossain®°
comentan que “aunque el incremento del precio en Australia fue menor, la disminucién australiana en el uso de gasolina es
de hecho mayor que en E.E.U.U.>" Esto demuestra que la sensibilidad del uso de la gasolina al cambio del precio de
gasolina es bastante idiosincratico entre paises”. En su lugar, la diferencia en la elasticidad de precio de PAYD se debe a la
diferencia en los impuestos de la gasolina entre Australia y E.E.U.U. Ya que los impuestos de la gasolina son mas altos en
Australia que en E.E.U.U., los precios de gasolina son mas altos en Australia que en E.E.U.U. Esto significa que la adicion
de PAYD al costo marginal de viaje es un aumento mayor de porcentaje en E.E.U.U. que en Australia, es decir, la
introduccién de PAYD causaria que el costo marginal de viajar incrementara por un porcentaje mayor en EE.UU. de lo que
lo haria en Australia.

*°2008.

*® 2006.

*" Progressive 2007.

*® 2008

%9 2008

%2008

182 por ciento debajo del negocio para Australia, en comparacion al 6.4% para E.E.U.U.
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Impacto Estimado de Pague Como Usted Conduce

Esta seccién estima los ahorros en el costo social que podrian resultar de la introduccién del seguro pague como usted
conduce.

Tabla 15: Estimaciéon de los Ahorros en el Costo Social

Tipo de Costo Social Cambio en el Cambio en el
costo social costo social por
(en billones) Vehiculo
Accidentes
Automovil Privado -0.40 $38
CTP -0.26 $24
Exceso de demanda -0.03 $3
Otros -0.20 $19
Gasolina -0.75 $72
Congestién -0.71 $68
Contaminacion -0.16 $15
Carbono -0.11 $11
Dependencia del Petréleo -0.03 $3
Infraestructura Vial -0.53 $51
TOTAL -3.2 $304

Como se muestra en la tabla 15, estimamos que la introduccion de PAYD traera beneficios de $3,200 millones por afio a
Australia. Esto equivale a més de $300 por cada automévil en Australia. Esto se basa en una reduccion del 7% en la
distancia conducida.

Menos del 20% de los ahorros vienen del seguro. Debido a la manera que el seguro PAYD trabaja®, los aseguradores
traducirian automaticamente estos ahorros a los asegurados.

Los asegurados se beneficiarian directamente con sdlo la mitad de los ahorros en el costo social, con el resto de los
ahorros acumulandose a otros usuarios, la poblacion general y al gobierno.

Hemos asumido que los ahorros son proporcionales a la reduccidn en la distancia conducida. La suposicién de
proporcionalidad es bastante apropiada para costos tales como la gasolina y la dependencia del petréleo, donde los costos
son directamente proporcionales a la distancia conducida. Para otros costos, tales como la congestion, las ventajas
facilmente podrian ser mayores que las estimaciones que hemos presentado anteriormente. Alternativamente uno podria
argumentar que la congestion reducida podria llevar a un aumento en la conduccién.

°2 Pocos kilémetros conducidos causan primas inferiores
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Respuesta de Politicas Publicas

Pague como usted conduce es una intervencion potencialmente poderosa ocasionando un uso mas responsable del
vehiculo privado. Esto elimina la externalidad negativa existente causada por el seguro de automdvil tradicional.

Obstaculos a la Adopcidon General de PAYD

El seguro de pague como usted conduce no serd ofrecido rapida y extensamente por las companfias aseguradoras. Esto es
debido a numerosas razones, incluyendo:

1. Dilema del Preso
2. Sistemas de Herencia
3. Costos de los dispositivos de Telemetria

Dilema del Preso

El concepto de PAYD, o el precio basado en el uso para el seguro de automdévil ha existido desde 1920. El odometro
intervenido ha estado disponible para flotas comerciales al menos desde los afios de 1920, fue discutido por el economista
William Vickrey ganador del premio Nobel 1996 en su articulo de 1968, era el tema de una demanda por discriminacion
sexual presentada en 1986 por Pennsylvania National Organization for Women y documentada en tres articulos de Journal
of Insurance Regulation53 en 1988 y 1989, fue descrito como la base para un sistema, odometro eficiente de prepago de
millas para automoviles personales en un articulo de CAS Forum 1993 para apoyar la legislacion de unidad de exposicion
introducida en Pennsylvania 1990 -1993, y fue probado por Progressive en un programa piloto en 1998.

A si que ¢ Por qué esta tomando tanto tiempo a las aseguradoras adoptar Pague Como Usted Conduce? Progressive en
los E.E.U.U. tuvo un programa piloto nombrado Autograph en 1998. Esto fue hace 10 afios. O bien el concepto es
defectuoso, o debe existir alguna otra razén.

El concepto de PAYD sera defectuoso si no hay una relacién significativa entre qué tanto conduce una persona, o cO6mo
conducen, o dénde conducen, y la cantidad de riesgo. La posibilidad de que no exista una relacién significativa es contra
intuitiva, pero posible. Los resultados publicados por Progressive’s Autograph en Texas indican una clara relacién entre la
distancia conducida y el riesgo. Ademas el precio del seguro tradicional hace lo que puede para plasmar los habitos de
conduccion, mirando factores como la edad, el género, las modificaciones del vehiculo, etc. como estimaciones del riesgo.
Entonces es improbable que PAYD no avance debido a que el concepto sea defectuoso, debe existir alguna otra razén.

El concepto del Dilema del Preso es un problema clésico de la teoria de juegos, Myerson> describe el dilema del preso
como sigue;

“Los jugadores son acusados de conspiracion en dos crimenes, un crimen menor para el cudl la culpabilidad puede ser
probada sin ninguna confesion, y un crimen mayor para el cual ellos pueden ser condenados sélo si al menos uno de
ellos confiesa. El fiscal promete que, si exactamente uno confiesa, el confesor sera liberado ahora pero el otro ird a la
carcel por 6 afios. Si ambos confiesan, entonces ambos van a la carcel por 5 afios. Si ninguno confiesa entonces
ambos van a al cércel por sélo 1 afio.”

El mejor resultado conjunto para los presos es que ninguno confiese, porque entonces cada uno de ellos sera condenado a
s6lo un afio. Pero hay un incentivo para que cada preso individual confiese de modo que reduzcan la sentencia de 6 afios a
5 afios, o incluso a cero afios si el otro preso no confiesa en absoluto.

¢, Qué tiene que ver el dilema del preso con PAYD? Para contestar esto necesitamos, mirar la premisa basica del producto:
en el seguro tradicional, la gente quien conduce menos, paga lo mismo que la gente que conduce mas™. La razén para
esto es que los factores tradicionales de clasificacién®® son aproximaciones brutas del verdadero riesgo subyacente, las
compafiias de seguros no han usado la distancia recorrida en millas activamente como un factor de clasificacion, debido a

3 JIR.

** Myerson 1991.

% Todos los factores normales de clasificacion asumieron ser el mismo.

56 Edad, género, suburbio, marca y modelo de automovil, experiencia de reclamaciones, etc.
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la dificultad de verificar esta informacién®’. PAYD introduce el precio exacto para la distancia recorrida, y recorriendo poca
distancia, los conductores pueden recibir una prima mas precisa y justa.

Si usted es una compafiia aseguradora existente con un gran portafolio de pdélizas de automdviles existentes, usted
probablemente tiene un portafolio bien equilibrado que es rentable, aunque con margenes delgados. Su forma de fijar
precios esta funcionando, y las subvenciones cruzadas entre los conductores de alta distancia recorrida en millas y baja
distancia recorrida en millas son equilibradas. Si usted introduce PAYD usted cobrard menos a conductores de baja
distancia recorrida en millas®® y mas a conductores de alta distancia recorrida en millas. Los conductores de alta distancia
recorrida en millas probablemente lo abandonaran y tomen el seguro de alguien mas que todavia proporcione el seguro
tradicional. Como una compafiia aseguradora usted enfrenta la perspectiva de perder una gran parte de su portafolio antes
de que usted pueda sustituirlo con conductores de baja distancia recorrida en millas®. Eso es una perspectiva
desalentadora. Usted tiene una gran infraestructura y esta bien adaptada a su tamafio actual y volumen, si usted pierde el
volumen material sus razones de gastos reventaran, que a su vez muy rapidamente se comeran sus delgados margenes,
dejandole sin rentabilidad. Esto no es un escenario apetitoso para ningln ejecutivo de seguro.

Entonces aqui es donde el dilema del preso entra. Si nadie acttia®®, entonces el estatus quo permanece, los portafolios
permanecen perfectamente equilibrados y la vida contintda. El primer gran jugador por ofrecerlo enfrenta las incertidumbres
listadas anteriormente, y puede tomar algo de tension a corto plazo. Sin embargo después de la tensién a corto plazo, la
primera agencia(s) comenzara beneficiAndose de atraer mas y mas conductores de baja distancia recorrida en millas y de
tener una oferta competitiva para posiblemente el 50% del mercado.

¢ Qué hace esto a otras compafias? Como sus conductores de baja distancia conducida comienzan a abandonarlos, su
portafolio llega a ser desequilibrado. Tienen menos conductores de baja distancia recorrida en millas para las subvenciones
cruzadas de sus conductores de alta distancia recorrida en millas. Con el tiempo sus margenes se desgastaran, y
posiblemente con el tiempo seran forzados a cambiar a PAYD.

El Dilema de Preso no es un problema trivial que los aseguradores existentes tienen que superar. Ultimadamente, sin
embargo, los nuevos jugadores que vendan PAYD ganaran participacion de mercado suficiente de modo que los
aseguradores existentes no tendran ninguna opcion mas que cambiar a PAYD.

Sistemas de Herencia

Los sistemas generalmente usados por las compafiias aseguradoras son grandes, incémodos, fragmentados, y muy caros
de cambiar. PAYD promueve sistemas desafiantes del seguro tradicional cambiando la misma base sobre la cudl las
primas del seguro son cobradas. Las primas del seguro de automévil tradicional son cargadas contra el tiempo,
generalmente por afio. Las primas del seguro PAYD estan vinculadas a los kilometros reales. Aunque esto es una
diferencia conceptualmente simple, el impacto sobre los sistemas es substancial.

Costos de Dispositivos de Telemetria

No todos los productos de PAYD dependen de dispositivos de telemetria®, pero muchos lo hacen. Los dispositivos fueron
inicialmente muy caros®” pero desde entonces han reducido significativamente en costo®. Los costos tienen tres
componentes:

1. Costo del dispositivo
2. Costo de montaje
3. Costo de rastreo y datos

El costo de estos dispositivos se reducira conforme la tecnologia mejore y conforme el nimero de unidades vendidas
permita economias de escala en la produccion. Mientras el costo de estos dispositivos sea un obstaculo inicial, se
convertirda menos en un obstaculo con el tiempo.

*" La distancia recorrida en millas como un factor de clasificacion es asignado por mandato por la ley en California, pero no es
comprobado por las compafiias aseguradoras y un consumidor puede declarar francamente lo que quiera.

8y un justo precio.

%9 Donde usted es de hecho competitivo.

Op, ej. nadie ofrece PAYD.

1 p_gj. Seguro Real.

%2 Norwich Union.

% p_gj. Progressive’s MyRate.
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Qué Pueden Hacer los Gobiernos

Hay muchas cosas que el gobierno puede hacer para estimular la adopcion general de PAYD, Hay también muchas otras
cosas para hacer mas variable el costo de la propiedad del automovil y eliminar otras externalidades negativas.

Eliminar Barreras Innecesarias a Pague Como Usted Conduce.

El gobierno puede hacer cambios a las barreras regulatorias que actualmente evitan o impiden la introduccién de pague
como usted conduce. Estas intervenciones incluyen:

1. Cambiar la legislacion CTP para permitir Pague Como Usted Conduce el seguro obligatorio a terceros, algunos
estados de Australia tienen esquemas CTP asegurados por el gobierno, y aquellos estados podrian cambiar su
disefio esquematico a una tarifa sobre una base PAYD. Otros estados permiten a los aseguradores ofrecer CTP,
pero limitan la forma en que los aseguradores cobran las primas - un cambio en legislacién CTP es requerido a fin
de permitir a los aseguradores cobrar en una manera PAYD.

2. Proveer a los aseguradores acceso a la informacién sobre el uso del vehiculo recaudada por los gobiernos. Los
gobiernos retnen lecturas anuales del odémetro sobre muchos vehiculos como parte del proceso de registro
vehicular. Proporcionando el acceso a esta informacion el gobierno daria a los aseguradores una base para
estimar el uso vehicular y para comprobar alteraciones fraudulentas a las lecturas del odémetro.

Apoyar Activamente Pague Como Usted Conduce

Ademas de eliminar las barreras a la introduccién de pague como usted conduce, los gobiernos pueden adoptar estrategias
gue alentarian a aseguradores y a asegurados a cambiar hacia los productos pague como usted conduce.

1. Renunciar al impuesto fiscal y/o GST sobre el seguro Pague como Usted Conduce hasta que sea adoptado
ampliamente. El beneficio agregado al costo del consumidor haréa el producto més atractivo y por lo tanto acelerara
la adopcién. La pérdida en el ingreso al gobierno seria compensada por el ahorro a la sociedad y al gobierno, como
se ha estimado en este articulo.

2. Pagar incentivos a las compafiias aseguradoras que proporcionen el seguro PAYD. Esto puede tomar la forma de
una cantidad nominal por péliza emitida® para compensar los costos de desarrollo de sistemas y procesos para
posibilitar al producto ganar una posicién en el mercado.

Otras Reducciones en Externalidades Negativas

Otra herramienta que el gobierno tiene para reducir las externalidades negativas son los costos del registro vehicular. Los
costos del registro vehicular en la actualidad son una tarifa fija anual que no es vinculada al uso del automévil. El gobierno
tiene los datos por vehiculos inspeccionados para vincular explicitamente los derechos de matricula al uso. Para vehiculos
nuevos todavia en la ventana® donde las inspecciones no son requeridas, los derechos de matricula pueden ser
calculados sobre las lecturas declaradas del odémetro. El sistema es auto regulador ya que el automovil no puede ser
vendido sin haberse pagado los derechos de matricula en su totalidad. Un comprador insistird en una revisié exacta del
odbémetro sobre el documento de transferencia de compra, de otro modo el comprador llegara a ser responsable por los
kilbmetros conducidos.

Los derechos de renovacion de matricula en NSW segun el sitio web de RTA son:

Tipo: Auto, Camioneta, Microbus - Registro: Privado
Peso: Pequefio (Hasta 975 kg) $223
Peso: Mediano (de 976 hasta 1154 kg) $245
Peso: Grande (de 1155 hasta 1504 kg) $275
Peso: Extra Grande (de 1505 hasta 2504 kg) $393

La segunda herramienta disponible para el gobierno es fiscal. Hay una ventaja fiscal en el sistema de impuesto en los
beneficios suplementarios en Australia que beneficia a los conductores que manejan mas de 15,000 kilébmetros por afio.
Esta ventaja fiscal a veces puede negar alguno de los beneficios de pague como usted conduce. Eliminando este incentivo

%4 Decir $200 por péliza para las primeras 100,000 pélizas.
% Generalmente 3 afios.
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a conducir mas, el gobierno estaria tanto apoyando pague como usted conduce y ademas eliminando una externalidad

negativa.

Impacto Estimado de Cambios a Politicas Publicas

En la misma forma que estimamos los cambios en kildmetros conducidos siguiendo la introduccién de pague como usted
conduce, también hemos estimado el cambio en kilémetros conducidos si, ademas de la introduccion del seguro pague
como usted conduce, los derechos de matricula vehicular fueran vinculados a los kildmetros conducidos.

Tabla 16: Estimaciéon de la Elasticidad de Precio en Km Conducido Proveniente de los Derechos de Matricula

Costo de combustible por km

$0.11

Costo del seguro por km

$0.06

Costo de registro por km

$0.02

Aumento en el costo por km

74%

Elasticidad por subida del 10% de precio

-1.50%

Cambio en Km conducido

-8.7%

La tabla 16 muestra la reduccién estimada en kilbmetros conducidos si el seguro fuera ofrecido como pague como usted
conduce y también los derechos de matricula vehicular fueran basados sobre el uso del kilometro. Comparando los
resultados con la tabla 14, vemos que la reduccién en kilémetros conducidos cambia de -7.0% a -8.7%.

Usando $275 como el punto medio, el impacto de hacer uso de los costos de registro basados, serd que la reduccion en
distancia conducida mejorara del 7% al 8.7%. Esto resultara en ahorros al costo social de varios cientos de millones de

dolares por afio.

Tabla 17: Estimacién de la Reduccién en el Costo Social de Hacer los Derechos de Matricula basados en Km

Tipo de Costo Social Cambio en el Cambio en el
costo social (en costo social por
billones) Vehiculo

Accidentes

Automovil Privado -0.10 -$9
CTP -0.06 -$6
Exceso de demanda -0.01 -$1
Otros -0.05 -$5
Gasolina -0.18 -$17
Congestién -0.17 -$16
Contaminacién -0.04 -$4
Carbono -0.03 -$3
Dependencia del -0.01 -$1
Petréleo

Infraestructura Vial -0.13 -$12
TOTAL -0.77 -$73
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Conclusiones

Pague como usted conduce tiene el potencial para reducir externalidades negativas. Estimamos que en promedio esto
significard que los conductores reduciran sus kildmetros anuales conducidos, resultando en una reduccion de los costos
sociales de $3,200 millones por afio. Hay un nivel significativo de incertidumbre en esta estimacion, con mayor potencial al
alza que a la baja. Los ahorros potenciales podrian ser aumentados por las politicas gubernamentales apropiadas para
reducir las barreras a la introduccion de pague como usted conduce, para fomentar el uso de pague como usted conduce, y
para reducir otras fuentes de externalidades negativas.

Contacto:

Colin Priest
colin_priest@sigmaplus.com.au
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