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Resumen 
 
Los vehículos son a la vez una bendición y una maldición de la sociedad moderna. Ellos permiten a individuos la libertad de 
viajar a donde ellos quieran. Pero los vehículos son responsables del la contaminación atmosférica, la congestión del 
tráfico, lesiones en accidentes automovilísticos y de la dependencia económica al petróleo. Los automovilistas qué más 
conducen contribuyen más 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 demás. Quitando esta distorsión económica 
inequitativa puede ayudar al medio ambiente, prevenir lesiones y reducir nuestra dependencia al petróleo. 
 
 
Introducción 
 
Australia tiene aproximadamente un vehículo por cada dos personas2. Los vehículos son una parte familiar de nuestra vida 
diaria. Un automovilista lleva un número sustancial de costos cuando decide conducir. Estos incluyen: 
 

1. Gasolina 
2. Seguro 
3. Desgaste 
4. Depreciación 

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

1. Contaminación: Los vehículos emiten partículas 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 climáticos. 

2. Congestión del tráfico: Conforme más y más gente usa la misma infraestructura de transporte, la congestión de 
tráfico empeora en las ciudades. Esto a su vez ocasiona pérdida de productividad, más contaminación y una 
exigencia de grandes inversiones para mejoras de la infraestructura. 

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

4. Dependencia del Petróleo: El mundo es fuertemente dependiente del petróleo, y Australia es un importador neto de 
petróleo. Un gran componente del uso del petróleo es para vehículos. 

 
El problema del uso excesivo del vehículo se acentúa por el problema de los costos fijos de los seguros. La póliza de auto 
estándar tiene un precio fijo independiente del uso del vehículo. Este artículo considera una solución 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. 

Actuario egresado de Macquarie University en Sidney Australia. Ha sido el líder actuarial para la compañía de seguros 
Hollard en la cual realizaba trabajo de cálculo de primas, reservas, pronósticos, inversiones entrenamiento y suscripción. 
Fue director de la firma actuarial Sigma Plus Consulting Pty Ltd. Actualmente es director y copropietario de Dapsco la cual 
ofrece soluciones tecnológicas.
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La primera sección de este artículo estima los costos sociales y económicos del uso de automóvil en Australia.  
 
La segunda sección de este articulo describe como trabaja el seguro de pague como usted conduce y estima como la 
introducción de éste afectaría los hábitos de conducir de los australianos.  
 
La tercera sección de este artículo vincula las dos primeras secciones.  Estima la reducción en costos económicos y 
sociales asociados con la reducción en la conducción que se esperaría a raíz de la introducción del seguro pague como 
usted conduce. 
 
Finalmente este artículo 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 Vehículo Privado 
 
Esta sección del artículo estima algunos costos sociales por el uso de vehículos. 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 vehículo. Sin embargo la 
congestión de tráfico adicional causado por el uso de vehículos es un costo externo porque esto afecta a personas distintas 
de la persona quien tomó la decisión de conducir. 
 
La tabla 1 da la estimación de este artículo de la orden de magnitud de los costos sociales del uso de vehículos en 
Australia. 

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

Tipo de Costo Social  Costo (en 
billones)  

Costo por 
Vehículo  

Costo por 
Km  

            
Accidentes          
Automóvil 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  
Congestión  10.2 $971 $0.07  
Contaminación  2.3 $217 $0.01  
Carbono  1.6 $152 $0.01  
Dependencia del Petróleo 0.5 $43 -  
Infraestructura Vial  7.6 $723 $0.05  
          
TOTAL  45 $4,337 $0.29  

 
 
El uso de vehículos tiene un costo social estimado para los australianos de 45,000 millones de dólares por año, y este 
costo está creciendo cada año. Estos costos incluyen costos económicos directos al usuario del vehículo, tales como la 
gasolina y los excesos de reclamaciones de seguro, y costos externos, tales como el tiempo de la cogestión del tráfico, la 
contaminación, el carbono (gases invernadero), la dependencia del petróleo y la infraestructura vial. 
 
Aunque los costos de seguros pueden ser considerados como costos directos, porque el propietario del vehículo 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 vehículos. Es también importante 
notar que mientras la opción de conducir más a menudo aumenta los costos sociales de los accidentes automovilísticos, el 
costo directo al propietario del vehículo no refleja directamente este aumento del costo social. 
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El Costo de Accidentes 
 
Cada año más del 10% de vehículos australianos se ven involucrados en un accidente automovilístico3. En el año 2000, La 
Agencia de Economía del Transporte (Bureau of Transport Economics - BTE) escribió “cuando el costo humano es 
considerado en combinación con daños 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”4. 
 
Hemos basado nuestras estimaciones de los costos de accidentes sobre las estimaciones dentro del artículo de BTE, de la 
estadística 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 vehículo privado y el seguro obligatorio a terceros. Los otros costos vienen de áreas que no están 
directamente cubiertas por el seguro, tales como la perturbación del lugar de trabajo y la policía. Se podría argumentar que 
nuestra aproximación significativamente subestima el costo social de accidente de tráfico - 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 tráfico. 
 
Para el seguro de vehículo privado hemos usado un ingreso de la prima bruta de $5,646,000 para “vehículo domestico” 
mostrado en la tabla 7 del boletín semestral estadístico de APRA. La razón 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 
reclamación, tales como los costos administrativos y el costo de capital requerido para proveer cobertura del seguro. No 
hemos incluido el ingreso para el vehículo comercial porque nuestro artículo se ha restringido a los costos de vehículos 
para uso personal. Sin embargo el uso de vehículos domésticos realmente afecta el costo asociado de accidente para 
vehículos comerciales porque el daño a vehículos domésticos es incluido en la estadística de vehículos comerciales en 
aquellos casos donde el vehículo comercial era el culpable del accidente. Excluyendo los vehículos comerciales de 
nuestras estimaciones, se podría estar subestimando el costo de accidentes. El seguro de vehículos privados 
generalmente aplica un excedente a cada reclamación, y este costo debería contabilizarse como parte del costo total de 
accidentes. 
 
En la tabla 2 estimamos los costos excedentes de reclamación de seguro relacionándolos a las reclamaciones incurridas 
por los asegurados. 

Tabla 2: Estimación del Costo del Excedente del Seguro de Automóvil Privado  

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

 
Hemos estimado el costo del excedente de seguro reclamado, considerando el costo de reclamaciones anuales para 
vehículo privado, y haciendo un cálculo proporcional teniendo en cuenta excedentes de póliza típicos y un tamaño 
promedio de reclamación. Este cálculo usa estadística APRA para costos de reclamaciones de la industria, combinados 
con algunas suposiciones para excedentes de reclamación, el tamaño promedio de reclamación y la proporción de la 
culpabilidad5. 
 
De modo similar para el seguro obligatorio de responsabilidad civil o daños a terceros6, hemos estimado el costo usando el 
ingreso de la prima bruta en cada estado de Australia. La razón por la que hemos usado primas CTP como una 
aproximación al costo social, es porque hay un costo asociado a lesiones causadas por automóviles más allá 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 provisión de esos servicios y costos. 
 
En todos los estados de Australia, excepto ACT y NT, hay una autoridad gubernamental que publica estadísticas que 
muestra el ingreso para el esquema CTP del estado. Para ACT no hay estadísticas disponibles públicamente, así que 
hemos multiplicado la prima CTP estándar publicada en aquel estado por el número de automóviles en el estado. 

                                                 
3 Fuente: Insurance Statistics Australia. 
4 BTE 2000. 
5 Basado sobre datos del asegurador interno. 
6 CTP. 
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Tabla 3: Estimación de las Primas CTP 
 

Estado  Número de 
Vehículos  

Prima 
Promedio  

Fondo de 
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 daños a terceros asegura a todos los vehículos, incluyendo camiones y autobuses. Este artículo 
solo se centra en los vehículos privados de pasajeros, así que sólo debemos incluir una porción del total del fondo de prima 
CTP. Las estadísticas publicadas usualmente no proporcionan este nivel de detalle. Entonces hemos hecho una asignación 
proporcional del fondo de prima usando los conteos de vehículos del censo vehicular 2002. 

Tabla 4: Estimación de la Proporción de CTP que se relaciona a los Vehículos Privados  

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

 
 
El seguro de vehículo privado y CTP no cubren todos los costos de accidentes. Mientras CTP usualmente cubrirá el costo 
de sueldos perdidos, no cubre a la empresa por el costo de la perturbación del lugar de trabajo. Mientras que el seguro de 
vehículo privado cubre el costo de reparación a vehículos, no cubre el costo relacionado con la indisponibilidad de 
vehículos. Algunos costos relacionados con accidentes son ocasionados por el gobierno p. ej. los servicios correccionales y 
la policía. Los accidentes también causan retrasos de tráfico, tanto a la gente involucrada en el accidente, como a otros 
automovilistas cuando el accidente causa tráfico adicional.  
 
En el 2000 The Bureau of Transport Economics publicó un artículo estimando los costos económicos totales de accidentes. 
Hemos usado aquel artículo como la base para la estimación del costo no atribuible al seguro de accidentes. Ya que los 
valores en el artículo son fuera de fecha, nosotros los hemos traído a valor presente asumiendo que la proporción 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 vehículos privados gastan aproximadamente $16,270 millones en gasolina por año. Esta 
estimación es calculada con base en la eficiencia promedio del combustible de vehículos, y el uso promedio de vehículos. 

 
Los vehículos australianos son conducidos un promedio de 14,600 km por año7. Los vehículos privados tienen un consumo 
promedio de combustible de 9.5 litros por 100 km8, lo que significa que cada vehículo usa un promedio de 1,387 litros por 

                                                 
7 Fuente: ABS. 
8 Fuente: BTRE. 
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año. Los precios del combustible han sido volátiles durante los últimos 12 meses. Hemos usado $1.120 por litro9, el precio 
promedio de gasolina sin plomo en Australia al 12 de Febrero de 2009, para estimar el costo total de gasolina. 
 

Tabla 5: Estimación del Costo Total de la Gasolina 
 

km por año por vehículo  14,600 
litros por 100km  9.5 
litros por año  1.387 
precio del combustible por litro  $1.12 
ejercicio impuesto por litro  $0.38 
costo de combustible año  $1,553 
número de vehículos privados  10,472,423 
Costo total de petróleo por año ($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 últimos 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 
experimentó durante los últimos doce meses, la estimación de los costos de gasolina puede variar de $13,000 a $23,000 
millones. 
 
El Gobierno cobra $0.38143 por litro del ejercicio impuesto10. Este impuesto entra en el ingreso general del gobierno y 
entonces está 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 contribución al costo social.  Hay que tener en cuenta que el costo social de 
la contaminación y el carbono provenientes del uso de la gasolina es tratado más adelante en este artículo. 
 

El Costo de Congestión 
 
El uso de vehículos lleva a la congestión del tráfico. La congestión de tráfico es un componente inevitable de la vida 
moderna urbana. Cosgrove (2000) estima que la mitad de los kilómetros que conducimos son en condiciones de tránsito 
intenso. 
 
La congestión es el primero de los costos externos relacionados con el conducir que son considerados en este artículo. 
Cosgrove (2000) dijo que “La congestión, como una externalidad económica, impone costos significativos sobre la 
sociedad. Los usuarios incurren en costos privados más altos cuando se unen a una vialidad congestionada, pues los 
costos de funcionamiento del vehículo y los tiempos de viaje se incrementan. Además, los usuarios por lo general no toman 
en cuenta el hecho de que sus decisiones de elección de rutas sirven para aumentar la congestión, y por lo tanto impone 
retrasos adicionales y costos (públicos) sobre otros usuarios.”  
 
La congestión de tráfico no es una función lineal. Teniendo la mitad de vehículos sobre el camino reduciría la congestión de 
tráfico más de la mitad. En su revisión de la relación entre los precios del combustible y la congestión de tráfico, Inrix 
(2008) señaló que “la disminución modesta en los volúmenes de tráfico pueden seguir a la disminución substancial en la 
congestión.” 
 
Este artículo usa la estimación del costo de congestión hecho por The Bureau of Transport and Regional Economics. El 
BTRE provee “la estimación del costo ‘evitable’ de congestión11 para las capitales australianas12 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 vehículo, y $1,100 millones en 
costos extras en contaminación atmosférica.” Además ellos proyectan el costo más allá de su año base de 2005. La 
estimación para 2009 es de 12,090 millones. 
 

                                                 
9 Fuente: ExplorOz.com. 
10 Fuente: Australian Government Treasury. 
11 P. ej. donde los beneficios a los usuarios de algún viaje en condiciones congestionadas son menos que los costos impuestos sobre 
otros usuarios y la comunidad en general. 
12 Usando una aproximación de un conjunto modelado. 
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La metodología de BTRE sólo considera áreas metropolitanas13. Empiezan por pronosticar el número de kilómetros 
conducidos por vehículos. Para el uso de vehículos de pasajeros, han notado en tiempos recientes que el número total de 
kilómetros conducidos ha tendido al alza con el crecimiento poblacional. Para el uso de vehículos de carga observan que el 
número total de kilómetros conducidos ha tendido al alza junto con el PIB. Miden la congestión 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 vehículo alcanzaría 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 viaje14, 
• Variabilidad de tiempo extra del viaje 15, 
• Costos aumentados del funcionamiento del vehículo16, y 
• Calidad atmosférica más pobre17. 

 
BTRE toma la estimación de las pérdidas18 asociadas con un nivel de congestión particular p. ej. una aproximación de que 
tanto podrían ser reducidos los costos totales19 si los volúmenes de tráfico fueran reducidos al nivel económicamente 
óptimo. El nivel económicamente óptimo de congestión es aquel en el que los costos marginales de los conductores20 son 
iguales a los costos marginales de ese mismo viaje en relación a la economía general. Esto significa que las estimaciones 
del costo de congestión son sólo para la cantidad de congestión causada por el hecho de que los automovilistas no pagan 
directamente por los costos de congestión que su decisión de conducir impone sobre otros. Ya que las estimaciones de 
BTRE del costo de congestión son sólo las perdidas, nuestras estimaciones del costo de congestión por kilometro 
conducido subestiman el costo total de congestión. Asimismo, ya que la congestión no es una función lineal de los 
volúmenes de tráfico, creemos que se han subestimado los beneficios de los volúmenes de tráfico reducidos hacia los 
costos de congestión. 
 
Las estimaciones de BTRE son para todos los vehículos que usen las vialidades. Hemos estimado el costo de congestión 
causado por los vehículos privados usando una proporción del número de vehículos sobre el camino. 
 

Tabla 6: Estimación de la Proporción del Costo de Congestión para Vehículos Privados  

Costo Total de Congestión  12.09  
Proporción referente a vehículos privados  84.1%  
Costo de Congestión para vehículos privados ($b) 10.17  

 
 
Dado que la congestión no es una función lineal de volúmenes de tráfico, creemos que esta aproximación proporcional 
subestima los costos marginales de congestión relacionados al uso de vehículos privados. 
 

El Costo de los contaminantes 
 
Para los objetivos de este artículo, el costo de la contaminación es simplemente el costo de salud producido por la 
contaminación 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 
contaminación del ruido procedente de los vehículos, pues se considerada de un orden inferior a los costos de salud 
ocasionados por la contaminación atmosférica. 
 
La contaminación atmosférica provocada por el uso de vehículo incluye partículas suspendidas, materiales tóxicos, y gases 
superfluos. El Bureau of Transport and Regional Economics nombra los siguientes como contaminantes: 

                                                 
13 Esto ignora la congestión en grandes centros regionales tales como Newcastle y Geelong. 
14 P. ej. por encima de un vehículo viajando sobre condiciones menos congestionadas. 
15 Donde la congestión puede ocasionar tiempos de viaje que se hacen más inciertos – Llevando a los viajeros a tener que permitir una 
cantidad más grande de tiempo de viaje que el tiempo promedio de viaje, para evitar llegar tarde a su destino. 
16 Principalmente tasas más altas de consumo de combustible. 
17 Con vehículos bajo condiciones congestionadas que emiten tasas más altas de contaminantes nocivos que bajo condiciones de flujo 
más libremente, llevando a costos de salud más altos. 
18 Deadweight Losses - DWLs. 
19 Por el tiempo perdido y otros recursos desperdiciados. 
20 Sobre el cual ellos basan su decisión de hacer un viaje 
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Plomo Acetaldehído Butadieno 
Dióxido de Azufre Formaldehído Polvo 
Monóxido de Carbono Carbonilo Nitratos 
Dióxido de Nitrógeno Benceno Sulfuros 
Ozono Tolueno Acroleína 
Compuestos orgánicos volátiles Xileno Metales 
Partículas suspendidas Hidrocarburos aromáticos policíclicos Partículas Diesel 

 
Existe “evidencia epidemiológica creciente de que la exposición a contaminación atmosférica puede ser perjudicial para los 
humanos” 21. Los efectos perjudiciales pueden incluir asma y eventos de mortalidad prematuros. Un estudio de BTRE 
publicado en el 2005 estimó “que en el 2000 la contaminación vehicular representó entre 900 y 4500 casos de morbilidad – 
enfermedades cardiovasculares, respiratorias y bronquitis – y entre 900 y 2000 muertes prematuras.”22. Hemos usado la 
estimación del costo económico proveído por BTRE en 2005. Su metodología fue usar niveles de partículas de 
suspensión23 en el aire como una medida aproximada para todos los contaminantes del aire. El supuesto subyacente de 
esta aproximación es que la mezcla de contaminantes del aire es relativamente consistente a través de diferentes áreas 
geográficas y del tiempo. Se relacionaron los niveles de contaminación atmosférica a los resultados de salud proyectados 
por estudios epidemiológicos. Esto implicó el uso de un modelo demográfico ajustado por factores como la edad de la 
población, el estado de salud y condiciones meteorológicas. 
 

Tabla 7: Estimación de la Proporción del Costo de la Contaminación Referente a Vehículos Privados  

Costo Total ($b)  2.7 
Proporción referente a vehículos privados  84% 
Costo referente a vehículos ($b)  2.27 

 
 
Hemos usado la estimación central de BTRE de $2,700 millones, y usamos un cálculo proporcional repartiendo el costo 
que se relaciona a los vehículos privados. Esto nos da un costo social de $2,270 millones por año procedente de la 
contaminación atmosférica. No se ha ajustado el aumento en el número de vehículos desde el estudio de BTRE, por lo que 
nuestros resultados subestimarán el costo actual. 
 

El Costo del Carbono 
 
“El calentamiento global es inequívoco”24. El volumen de este calentamiento es generalmente aceptado como atribuible al 
aumento en la concentración de gases invernadero en la atmósfera. Ya que el uso de vehículos produce gases 
invernadero, hemos incluido una estimación del costo social de gases invernadero. 
 
Hemos escogido estimar el costo de emisiones de vehículos privados mediante la combinación de las estimaciones del 
BTRE de emisiones de gas invernadero provenientes de vehículos con las estimaciones de CSIRO del costo de dióxido de 
carbono. 
 
Las estimaciones del BTRE de gases invernadero están en unidades de dióxido de carbono equivalentes25 para dióxido de 
carbono, metano y óxido nitroso. No incluyen los efectos indirectos de otros gases como el monóxido de carbono y los 
gases de invernadero usados en la producción y entrega del combustible antes de que fuera comprado por el consumidor. 
Por esta razón las estimaciones probablemente subestimen el costo verdadero. 

                                                 
21 BTRE 2007. 
22 BTRE 2005. 
23 PM10. 
24 IPCC 2007. 
25 CO2. 
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Tabla 8: Estimaciones del BTRE del Dióxido 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 dióxido de carbono equivalentes provenientes sólo de 
automóviles. Hemos interpolado los valores de BTRE del 2004 y 2010 para obtener una estimación de las emisiones de 
CO2 para el 2009. 
 
Estas emisiones necesitan ser cotizadas. El precio del carbono es incierto porque el costo de mitigación es incierto, y 
muchos de los costos del cambio climatológico serán mesurables dentro de las siguientes décadas. Actualmente existen 
algunos esquemas de comercio de carbono, y nos dan algún 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) 

ECX CFI Contratos de futuros: Volumen y Precio
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La figura 1 muestra el precio histórico por tonelada de carbono de la bolsa Europea. El precio ha variado entre un máximo 
de $32.90 euros y un mínimo de $8.20 euros. Sobre el tipo de cambio actual de $0.5331 de euros por dólar australiano 
equivale a una gama de precios de $15.38 a $61.71 y un precio de mercado de $23.84 por tonelada26. Debe observarse 
que los esquemas de comercio del carbono no fijan topes en un nivel en el cuál no haya impacto climático 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 cuál ha considerado el costo probable del 
carbono bajo diferentes escenarios limitados. “La modelación para Future Fuels Forum proyecta que el precio de los 
permisos de emisión podrían comenzar en A$25-40/tCO2e, incrementando a A$70-100/tCO2e para un 60 por ciento de 
reducción de emisiones hacia el objetivo de 2050 y A$200-300/tCO2e hacia 2050 si Australia escoge perseguir los 
objetivos de la emisión cerca de cero dentro del esquema de comercio de emisión”27. Hemos usado un precio de $32.5 por 
tonelada de CO2, el punto medio del rango de precios más bajo de $25 a $40 dado por CSIRO. Después de notar que 
CSIRO había considerado un rango posible de precios más alto, dependiendo de los objetivos de emisión, nos sentimos 
convencidos de que este valor no exagera el costo social.  

                                                 
26 Fuente: Reserve Bank of Australia. 
27 CSIRO 2008. 
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Tabla 9: Cálculo 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 estimación de $1,590 millones para el costo de 
emisiones de gas invernadero provenientes de conducir vehículos privados. Dada una volatilidad del precio negociado del 
carbono, creemos que el costo del carbono podría variar entre $750 millones y $3,000 millones. 
 

El Costo de la Dependencia del Petróleo 
 
Los suministros de petróleo en Australia se están agotando. “Con base en los pronósticos oficiales de producción y 
demanda, Australia necesitará importar aproximadamente dos terceras partes de su petróleo para el año 2015, en un 
escenario de disponibilidad que disminuye rápidamente y precios a la alza en mercados internacionales”28. Los costos de la 
dependencia del petróleo para Australia son: 
 

• Aumento de los costos de combustible: esto es lógico si el suministro esta reduciéndose, y la demanda permanece 
o incluso aumenta. 

• Inflación: “Desde una perspectiva de mercado, el aumento de los costos de combustibles basados en petróleo 
permeará la economía, incrementando el costo de todos los bienes y servicios.”29 

• Precios de combustible volátiles: esto aumenta la incertidumbre en la toma de decisiones económicas. 
• Depreciación: “Una forma de medir el efecto de precios más altos del petróleo en la economía Australiana es a 

través del intercambio comercial en productos derivados del petróleo. Para las economías que son importadoras 
netas de petróleo, se esperaría que un aumento en el precio del petróleo reduzca el poder adquisitivo del ingreso 
nacional.”30 

• Crisis del petróleo: El rápido aumento en los precios del petróleo en los años de 1970 llevó a un periodo de 
estanflación31.  

• Riesgo geopolítico: el dinero en países ricos en petróleo ha sido utilizado para financiar gobiernos autoritarios32 y 
terrorismo33, y estos tipos de riesgos han guiado a acciones militares de Australia en Iraq y Afganistán. 

 
Cuanto más conduce la gente, mayores son estos riesgos para la economía australiana. No fuimos capaces de encontrar 
ninguna estimación publicada del costo de la dependencia del petróleo para la economía australiana. Sin embargo 
Konstantinidis dio la siguiente estimación del efecto de los precios del combustible sobre el PIB de Australia: “un aumento 
sostenido del 10% en el precio de la gasolina reduciría 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%.”34 
 
La Tabla 10 muestra que durante los últimos años, los precios de la gasolina han aumentado un promedio de 10% anual. 
Los precios durante los últimos nueves meses han sido bastante volátiles, probablemente como respuesta a la crisis 
financiera mundial. Para los primeros tres meses de 2009, los precios de gasolina han estado en promedio 20% más abajo 
que el precio promedio del 2008, pero han estado tendiendo a la alza desde un mínimo 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 aumentarán a la larga. Por lo tanto hemos estimado el costo de la 
dependencia del petróleo 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. 

                                                 
28 Birol 2008. 
29 CSRIO 2008. 
30 Reserve Bank 2004. 
31 Bajo crecimiento económico acompañado de una alta inflación. 
32 Iraq. 
33 La herencia Al-Quaida está en Arabia Saudita 
34 Konstantinidis 2006. 
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Tabla 10: Precios de la Gasolina en Australia  

Año 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 estimación de un costo de $450 millones representa un año de reducción del PIB causado por la dependencia del 
petróleo. Usando una reducción del PIB de 1 año estamos subestimando el costo, porque la reducción en el PIB podría 
continuar por algún tiempo. Se podría argumentar que un incremento sostenido el los precios del petróleo llevaría a 
cambios estructurales y tecnológicos en los cuales la economía se adapta encontrando procesos más eficientes, y 
sustituyendo el petróleo con combustibles alternativos que cada vez se vuelvan mas competitivos.  Por ejemplo, la crisis de 
petróleo en los años 70 hizo a la gente cambiar a vehículos más eficientes. Por esta razón no vemos que la reducción del 
PIB ocurra de manera sostenida. 

Tabla 11: Estimación del Costo de la Dependencia del Petróleo 

Aumento del precio de la gasolina 5% 
Reducción PIB % -0.2% 

PIB $b 301.331 
Reducción 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 economía 
para adaptarse a precios más altos de gasolina a través de cambios estructurales y tecnológicos, puede ser útil expresar 
que esta estimación fluctuará en un rango de $0 a $5,000 millones35. 
 

El Costo de Infraestructura 
 
El uso de vehículos 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.”36 

Tabla 12: Estimación de la Proporción de la Infraestructura Vial Referente a los Vehículos Privados  

Costo total ($b)  9  
Proporción referente a los vehículos privados  84%  
Costo referente a los vehículos privados ($b)  7.57  

 
Hemos obtenido una estimación del costo relacionado al uso de vehículos privados aplicando un cálculo proporcional a los 
costos de infraestructura o de vialidades, prorrateado por el número de vehículos. Uno puede cuestionar la validez de un 
prorrateo, dado que los vehículos pesados hacen más daño a los caminos, pero por otra parte hay muchos caminos que 
son usados principalmente por particulares p. ej. los caminos o calles en áreas residenciales. No tenemos suficiente 
información para determinar un prorrateo más preciso. No todo el costo de infraestructura vial se relaciona al uso que se le 
da a un camino, por ejemplo algunas reparaciones de daños relacionados con el clima. Del mismo modo algún desarrollo 
nuevo de caminos necesita ser hecho independientemente del nivel actual del uso del camino. No tenemos ningún dato 
sobre el cual estimar la proporción 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 estimación del costo de infraestructura vial es por lo tanto de $7,570 millones. 

                                                 
35 Basado sobre un aumento del 10% del precio de gasolina anual y 5 años de duración del efectos. 
36 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 más pagarán 
más. La analogía usada por Jason Bordoff y Pascal Noel en su artículo Brookings Institute37 es el de un Buffet (coma todo 
lo que pueda). El seguro de automóvil 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 más. Dado que usted sólo 
puede estar involucrado en un accidente sólo si usted esta conduciendo su carro, esto resulta casi tan absurdo como pagar 
una tarifa única para gasolina y llenar el tanque tanto como uno lo necesite. 
 
Hay un número de maneras para desincentivar el uso del vehículo, tales como el aumento de impuestos sobre la gasolina, 
el aumento en los costos de peaje, los costos de registro, o la introducción 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 más se vuelve más costoso. 
Entonces la gente conduce menos, pero conducir cuesta lo mismo o más. 
 

Externalidad Negativa 
 
Una externalidad negativa es un concepto económico. Ocurre cuando alguien toma una decisión pero no tiene que 
absorber el costo total de la decisión que toma. El costo para la sociedad es más grande que el costo que el responsable 
de la decisión está pagando. Esto genera una toma de decisiones ineficiente, y a veces daña a los miembros de la 
sociedad sin que ellos tengan algún control sobre éste. Las externalidades negativas existen cuando el costo social es 
mayor que el costo directo. 
 
El precio del seguro de automóvil 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 automóvil, y la 
misma historia de seguro. Su vecino pagará exactamente lo mismo que usted para un seguro de automóvil tradicional. Esto 
sin importar si usted toma el tren al trabajo y su vecino maneja 50,000 km por año con su carro. De hecho, cada vez que su 
vecino entra en su automóvil e incurre en el riesgo de un accidente, hay presión ascendente sobre su prima de seguro. 
Esto es una externalidad clásica negativa. 
 

Factores de Clasificación 
 
El precio del seguro se basa en un sistema crudo de factores de clasificación para aproximar el riesgo real 
subyacente. Analizando grupos de riesgo por factor de clasificación,  las compañías de seguros han 
determinado que los jóvenes causan más accidentes que las personas mayores, que los automóviles localizados 
en un suburbio causan más accidentes que los automóviles en otro suburbio, etc. Los factores de clasificación 
sirven como aproximaciones para el riesgo verdadero subyacente. Para usar un factor de clasificación, se necesitan 
tener las siguientes características: 
 

1. Tener una relación lógica al riesgo, y ser capaz de traducirlo matemáticamente 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 clasificación. 
 

Factores que contribuyen al Riesgo de Accidente 
 
Mirando el riesgo de accidente automovilístico, los factores que contribuyen al riesgo son: 
 

1. La capacidad de la combinación de vehículo-conductor para conducir de manera segura y evitar accidentes. 
2. El ambiente en el cual están 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 día y las condiciones 
del camino. 

                                                 
37 Bordoff & Pascal 2008. 
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3. El grado de la exposición al riesgo. Si el auto esta en un estacionamiento, parado, no existe riesgo de un accidente 
(al menos en teoría).  

 
Ninguno de los dos primeros factores antedichos puede ser exactamente medidos ni verificados. El seguro de automóvil 
tradicional usa factores de clasificación para aproximar estos riesgos38. 
 
El seguro de automóvil tradicional usa la variable tiempo como su medida de exposición al riesgo. Intrínsecamente asume 
que  para cualquier combinación de factores de riesgo, el grado de la exposición al riesgo es exactamente el mismo.  A 
menos que los otros factores de clasificación sean buenas aproximaciones para los diferenciales en kilómetros expuestos 
al riesgo, la estructura de precios permitirá subvenciones cruzadas entre aquella gente que conduce más o menos 
kilómetros. 
 
El argumento que el seguro tradicional ha utilizado en relación al uso real del vehículo, no ha sido históricamente 
verificable. Satisface muy bien las dos primeras condiciones para un factor de clasificación, pero los mecanismos para 
verificar el riesgo no han estado históricamente disponibles en la manera en que el seguro de vehículo tradicional fue 
tramitado. El seguro pague como usted conduce mide el número real de kilómetros conducidos.  Las variantes de pague 
como usted conduce también mide otros factores que contribuyen al riesgo, los cuales se discuten a continuación. 
 

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 artículo, 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 está directamente y 
explícitamente vinculada a los kilómetros conducidos39. 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 telemetría alimenta datos de nuevo a la compañía de seguros como la hora del día, velocidad, 
aceleración y desaceleración. De estos datos, la manera en la que se conduce está correlacionada con las estadísticas de 
accidentes. Esto da a la compañía de seguros la capacidad de vincular la prima no sólo 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 está basado en kilometraje puro, es que al observar 
el comportamiento o forma en la que se conduce un vehículo es posible modificar la conducta del conductor. Además, em 
caso de accidentes, el dispositivo telemétrico mejora la información subyacente del accidente.  
 

Pague Como y Donde Usted Conduce 
 
Finalmente, Pague Como Usted Conduce agrega la localización a la ecuación. El dispositivo de telemetría tiene un sistema 
de posicionamiento40. Combinado con la hora del día y el comportamiento real de la manera de conducir, un perfil mucho 
más exacto de conducir puede ser formado a fin de determinar con más exactitud las primas. Como con Pague Como 
Usted Conduce, el dispositivo basado en localización tiene el potencial de cambiar el comportamiento tanto en términos 
conducción, como ayudar a evitar caminos o áreas 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 encontró que algunos de sus reclamantes no decían la 
verdad acerca del lugar del incidente, porque no querían que sus esposas conocieran donde estuvieron en ese 
momento. La privacidad es una preocupación mayor para los dispositivos de localización de rastreo. 

                                                 
38 Edad, género, marca y modelo de auto, año de fabricación, tipo de uso, lugar donde el vehículo es guardado, como el vehículo es 
guardado por la noche, historia de previos accidentes y otros. 
39 Pero no las pólizas donde los descuentos son dados por la distancia conducida en millas declarada anual, sin la verificación y 
generalmente uno o dos niveles de descuento solamente, p. ej. menor que 10,000km por año. 
40 Ya sea un dispositivo basado en GPS, o un dispositivo usando la triangulación de teléfono móvil. 
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2. Complejidad del producto: Es difícil comunicar como trabajan los productos. El precio y la supervisión de estos 
productos son también más complejos y requieren inversión adicional por parte del asegurador. 

3. Costo: Ambas dependen de los dispositivos de telemetría que fueron inicialmente caros comparados con el precio 
del seguro de automóvil. El costo de estos dispositivos sin embargo ha disminuido significativamente, y es probable 
que continúe haciéndolo. El costo incluye el costo del dispositivo, el costo de instalación y el costo de rastreo y 
envío de datos. 

 

Cálculo de la Reducción en Conducir con PAYD 
 
Es el argumento de este artículo que la introducción del seguro PAYD reducirá la distancia que la gente conduce cada año. 
Hay dos formas para calcular la reducción en distancia: 

 
1. Elasticidad de precio – estimando la reducción en los kilómetros 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 atraída al seguro PAYD, mientras que el aumento de precios de gasolina afectará a todos los 

conductores 
• En el extranjero hay diferentes disposiciones de seguro 
 

Estos factores son considerados a continuación. Estimamos una reducción promedio en la distancia conducida de 7% por 
año. 
 

Elasticidad de Precio 
 
El propósito de esta sección es estimar la elasticidad de precio del seguro PAYD por kilometro p. ej. el cambio en 
kilómetros 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 estimación 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 automóvil tradicional la prima no se ve directamente afectada por el número de kilómetros que un 
asegurado conduce. Cuando un asegurado toma una decisión sobre si conducir su automóvil para un viaje particular, 
tendrá en cuenta los costos corrientes del automóvil para aquel viaje p. ej. cuánta gasolina requerirá para hacer el viaje. 
Pero sus costos del seguro no variarán directamente si hacen el viaje o no. Si tiene un accidente durante aquel viaje, 
entonces tal vez41 su prima del próximo año será mayor, así hay un costo indirecto del seguro. Pero dado que un vehículo 
se ve involucrado en un accidente en promedio una vez cada 8 años, o 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 automóvil PAYD el seguro tiene un costo directo por kilómetro, este costo es sabido por el asegurado.  
Así que cuando un asegurado tome una decisión sobre conducir su carro para un viaje particular, considera los costos 
corrientes del automóvil para aquel viaje, más el costo adicional del seguro PAYD. Esto significa que el costo marginal para 
el viaje es más alto que si la persona tuviera el seguro de automóvil tradicional. Ya que el costo marginal para un viaje es 
más alto, algunos viajes serán 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 más grande. Ya que 
el mayor costo corriente para un automóvil es la gasolina, podemos considerar el problema desde la perspectiva de dos 
hipótesis. 
 

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, más el costo del seguro PAYD. 

 
                                                 

41 No siempre. 
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Si el propietario del automóvil es económicamente racional, entonces la decisión sobre si hacer un viaje o 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 últimos dos años los precios de la gasolina aumentaron dramáticamente y esto ha llevado a la disminución en la 
cantidad de gasolina comprada. Las ventas australianas de gasolina cayeron por 55.7 millones litros42 en los meses de 
Enero al 31 de Marzo del 2008, comparado con el mismo periodo del año anterior. “No se puede negar que los precios 
récord de la gasolina están causando a los automovilistas australianos cambiar rápidamente sus hábitos de compra”43. 
 
Gargett y Hossain44 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 disminución concurrente en el uso de la gasolina, y 
concluyen que “en el corto plazo, el uso de combustible de automóvil 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 disminución del 4 por ciento cuando se 
hacen ajustes a largo plazo de demanda y tecnológicos.” Otra forma de expresar esta conclusión 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 
vehículos más eficientes que reducen el uso de la gasolina en un 2.5% más. Para nuestros propósitos la reducción en la 
conducción del 1.5% por el aumento de precios del 10% es el resultado apropiado a usar porque estamos interesados en la 
distancia conducida más que en la cantidad de gasolina consumida. 
 
Por lo tanto podemos estimar la reducción en la distancia conducida por la estimación 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: Cálculo del Costo Promedio de la Gasolina por Kilómetro  

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 
automóviles en Australia y el precio promedio de la gasolina el 12 de Febrero de 2009. 
 
Anteriormente en este artículo estimamos los costos sociales de conducir. Nuestro resumen de los resultados incluyó un 
costo por kilometro para el seguro de automóvil tradicional y el seguro CTP. Si ambos seguros de automóvil privado y CTP 
fueran proporcionados en una forma de PAYD, el costo marginal de un viaje aumentaría de $0.11 a $0.17 por kilometro. 

Tabla 14: Estimación de la Elasticidad de Precio de Cambio en Kilómetro 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 conducción por una cantidad equivalente a un 
aumento del 56% en el precio de la gasolina. Calculamos que esto daría lugar a una reducción del 7% en la distancia que 

                                                 
42 1.2%. 
43 Energy Quest 2008. 
44 2008. 
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la gente conduce por año. Un artìculo similar por Bordoff y Noel45, pero aplicado a E.E.U.U., estimó una reducción del 8% 
en la distancia conducida a raíz de la introducción de PAYD. 
 

Experiencia Extranjera 
 
Ha habido un par de programas piloto en los E.E.U.U. que han medido la reducción en la distancia conducida por los 
asegurados que cambian a PAYD. Han sido en una pequeña escala, y aunque tienen sus limitaciones, pueden ser usados 
como una comprobación sobre las estimaciones obtenidas a través de la modelación de la elasticidad de precio. 
 
The Federal Highway Administration y the Minnesota Department of Transportation copatrocinaron un proyecto de 
demostración para probar como los consumidores cambiarían su comportamiento de conducción 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 Systematics46 reportó una reducción 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 millas47. En aquel programa piloto, los participantes recibieron 
$25 por cada reducción de 5% de millas sobre las esperadas, un promedio del 4 centavos por milla, hasta $350 al año. 
 
NCTNOG48 reportó que en 2006 The Progressive Insurance comenzó una prueba del precio del seguro de PAYD con 3,014 
participantes voluntarios que pueden recibir ahorros anuales de $50 por la reducción 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 odómetro 
disponibles de la inspección de emisión de años anteriores, condujeron un promedio de 1,237 millas menos durante el 
primer año de la prueba comparado con años previos, una reducción 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 Noel49, quienes estimaron una reducción en la distancia conducida del 8%. Aquella 
estimación del 8% para E.E.U.U. es escasamente más alta que nuestra estimación 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 Hossain50 
comentan que “aunque el incremento del precio en Australia fue menor, la disminución australiana en el uso de gasolina es 
de hecho mayor que en E.E.U.U.51 Esto demuestra que la sensibilidad del uso de la gasolina al cambio del precio de 
gasolina es bastante idiosincrático entre países”. 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 más altos en 
Australia que en E.E.U.U., los precios de gasolina son más altos en Australia que en E.E.U.U. Esto significa que la adición 
de PAYD al costo marginal de viaje es un aumento mayor de porcentaje en E.E.U.U. que en Australia, es decir, la 
introducción de PAYD causaría que el costo marginal de viajar incrementara por un porcentaje mayor en EE.UU. de lo que 
lo haría en Australia. 

                                                 
45 2008. 
46 2006. 
47 Progressive 2007. 
48 2008 
49 2008 
50 2008 
51 8.2 por ciento debajo del negocio para Australia, en comparación al 6.4% para E.E.U.U. 
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Impacto Estimado de Pague Como Usted Conduce 
 
Esta sección estima los ahorros en el costo social que podrían resultar de la introducción del seguro pague como usted 
conduce. 

Tabla 15: Estimación de los Ahorros en el Costo Social  

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

Cambio en el 
costo social por 

Vehículo  
         
Accidentes        
Automóvil Privado  -0.40 $38  
CTP  -0.26 $24  
Exceso de demanda  -0.03 $3  
Otros  -0.20 $19  
Gasolina  -0.75 $72  
Congestión  -0.71 $68  
Contaminación  -0.16 $15  
Carbono  -0.11 $11  
Dependencia del Petróleo  -0.03 $3  
Infraestructura Vial  -0.53 $51  
         
TOTAL  -3.2 $304  

 
Como se muestra en la tabla 15, estimamos que la introducción de PAYD traerá beneficios de $3,200 millones por año a 
Australia. Esto equivale a más de $300 por cada automóvil en Australia. Esto se basa en una reducción del 7% en la 
distancia conducida. 
 
Menos del 20% de los ahorros vienen del seguro. Debido a la manera que el seguro PAYD trabaja52, los aseguradores 
traducirían automáticamente estos ahorros a los asegurados. 
 
Los asegurados se beneficiarían directamente con sólo la mitad de los ahorros en el costo social, con el resto de los 
ahorros acumulándose a otros usuarios, la población general y al gobierno. 
 
Hemos asumido que los ahorros son proporcionales a la reducción en la distancia conducida. La suposición de 
proporcionalidad es bastante apropiada para costos tales como la gasolina y la dependencia del petróleo, donde los costos 
son directamente proporcionales a la distancia conducida. Para otros costos, tales como la congestión, las ventajas 
fácilmente podrían ser mayores que las estimaciones que hemos presentado anteriormente. Alternativamente uno podría 
argumentar que la congestión reducida podría llevar a un aumento en la conducción. 

                                                 
52 Pocos kilómetros conducidos causan primas inferiores 
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Respuesta de Políticas Públicas 
 
Pague como usted conduce es una intervención potencialmente poderosa ocasionando un uso más responsable del 
vehículo privado. Esto elimina la externalidad negativa existente causada por el seguro de automóvil tradicional. 
 

Obstáculos a la Adopción General de PAYD 
 
El seguro de pague como usted conduce no será ofrecido rápida y extensamente por las compañías aseguradoras. Esto es 
debido a numerosas razones, incluyendo: 
 

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

 

Dilema del Preso 
 
El concepto de PAYD, o el precio basado en el uso para el seguro de automóvil ha existido desde 1920. El odómetro 
intervenido ha estado disponible para flotas comerciales al menos desde los años de 1920, fue discutido por el economista 
William Vickrey ganador del premio Nobel 1996 en su artículo de 1968, era el tema de una demanda por discriminación 
sexual presentada en 1986 por Pennsylvania National Organization for Women y documentada en tres artículos de Journal 
of Insurance Regulation53 en 1988 y 1989, fue descrito como la base para un sistema, odómetro eficiente de prepago de 
millas para automóviles personales en un artículo de CAS Forum 1993 para apoyar la legislación de unidad de exposición 
introducida en Pennsylvania 1990 -1993, y fue probado por Progressive en un programa piloto en 1998. 
 
A si que ¿Por qué está 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 años. O bien el concepto es 
defectuoso, o debe existir alguna otra razón. 
 
El concepto de PAYD será defectuoso si no hay una relación significativa entre qué tanto conduce una persona, o cómo 
conducen, o dónde conducen, y la cantidad de riesgo. La posibilidad de que no exista una relación significativa es contra 
intuitiva, pero posible. Los resultados publicados por Progressive’s Autograph en Texas indican una clara relación entre la 
distancia conducida y el riesgo. Además el precio del seguro tradicional hace lo que puede para plasmar los hábitos de 
conducción, mirando factores como la edad, el género, las modificaciones del vehículo, etc. como estimaciones del riesgo. 
Entonces es improbable que PAYD no avance debido a que el concepto sea defectuoso, debe existir alguna otra razón. 
 
El concepto del Dilema del Preso es un problema clásico de la teoría de juegos, Myerson54 describe el dilema del preso 
como sigue: 

 
“Los jugadores son acusados de conspiración en dos crímenes, un crimen menor para el cuál la culpabilidad puede ser 
probada sin ninguna confesión, y un crimen mayor para el cual ellos pueden ser condenados sólo si al menos uno de 
ellos confiesa. El fiscal promete que, si exactamente uno confiesa, el confesor será liberado ahora pero el otro irá a la 
cárcel por 6 años. Si ambos confiesan, entonces ambos van a la cárcel por 5 años. Si ninguno confiesa entonces 
ambos van a al cárcel por sólo 1 año.” 

 
El mejor resultado conjunto para los presos es que ninguno confiese, porque entonces cada uno de ellos será condenado a 
sólo un año. Pero hay un incentivo para que cada preso individual confiese de modo que reduzcan la sentencia de 6 años a 
5 años, o incluso a cero años 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 básica del producto: 
en el seguro tradicional, la gente quien conduce menos, paga lo mismo que la gente que conduce más55. La razón para 
esto es que los factores tradicionales de clasificación56 son aproximaciones brutas del verdadero riesgo subyacente, las 
compañías de seguros no han usado la distancia recorrida en millas activamente como un factor de clasificación, debido a 

                                                 
53 JIR. 
54 Myerson 1991. 
55 Todos los factores normales de clasificación asumieron ser el mismo. 
56 Edad, género, suburbio, marca y modelo de automóvil, experiencia de reclamaciones, etc. 
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la dificultad de verificar esta información57. PAYD introduce el precio exacto para la distancia recorrida, y recorriendo poca 
distancia, los conductores pueden recibir una prima más precisa y justa. 
 
Si usted es una compañía aseguradora existente con un gran portafolio de pólizas de automóviles existentes, usted 
probablemente tiene un portafolio bien equilibrado que es rentable, aunque con márgenes 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 cobrará menos a conductores de baja 
distancia recorrida en millas58 y más a conductores de alta distancia recorrida en millas. Los conductores de alta distancia 
recorrida en millas probablemente lo abandonarán y tomen el seguro de alguien más que todavía proporcione el seguro 
tradicional. Como una compañía 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 millas59. Eso es una perspectiva 
desalentadora. Usted tiene una gran infraestructura y esta bien adaptada a su tamaño actual y volumen, si usted pierde el 
volumen material sus razones de gastos reventarán, que a su vez muy rápidamente se comerán sus delgados márgenes, 
dejándole sin rentabilidad. Esto no es un escenario apetitoso para ningún ejecutivo de seguro. 
 
Entonces aquí es donde el dilema del preso entra. Si nadie actúa60, entonces el estatus quo permanece, los portafolios 
permanecen perfectamente equilibrados y la vida continúa. El primer gran jugador por ofrecerlo enfrenta las incertidumbres 
listadas anteriormente, y puede tomar algo de tensión a corto plazo. Sin embargo después de la tensión a corto plazo, la 
primera agencia(s) comenzará beneficiándose de atraer más y más conductores de baja distancia recorrida en millas y de 
tener una oferta competitiva para posiblemente el 50% del mercado. 
 
¿Qué hace esto a otras compañías? 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 márgenes se desgastarán, y 
posiblemente con el tiempo serán 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 ganarán participación de mercado suficiente de modo que los 
aseguradores existentes no tendrán ninguna opción más que cambiar a PAYD. 
 
Sistemas de Herencia 
 
Los sistemas generalmente usados por las compañías aseguradoras son grandes, incómodos, fragmentados, y muy caros 
de cambiar. PAYD promueve sistemas desafiantes del seguro tradicional cambiando la misma base sobre  la cuál las 
primas del seguro son cobradas. Las primas del seguro de automóvil tradicional son cargadas contra el tiempo, 
generalmente por año. Las primas del seguro PAYD están vinculadas a los kilómetros reales. Aunque esto es una 
diferencia conceptualmente simple, el impacto sobre los sistemas es substancial. 
 
 
Costos de Dispositivos de Telemetría 
 
No todos los productos de PAYD dependen de dispositivos de telemetría61, pero muchos lo hacen. Los dispositivos fueron 
inicialmente muy caros62 pero desde entonces han reducido significativamente en costo63. 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 reducirá conforme la tecnología mejore y conforme el número de unidades  vendidas 
permita economías de escala en la producción. Mientras el costo de estos dispositivos sea un obstáculo inicial, se 
convertirá menos en un obstáculo con el tiempo. 
 

                                                 
57 La distancia recorrida en millas como un factor de clasificación es asignado por mandato por la ley en California, pero no es 
comprobado por las compañías aseguradoras y un consumidor puede declarar francamente lo que quiera. 
58 Y un justo precio. 
59 Donde usted es de hecho competitivo. 
60 P. ej. nadie ofrece  PAYD. 
61 P. ej. Seguro Real. 
62 Norwich Union. 
63 P.ej. Progressive’s MyRate. 
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Qué Pueden Hacer los Gobiernos  
 
Hay muchas cosas que el gobierno puede hacer para estimular la adopción general de PAYD, Hay también muchas otras 
cosas para hacer más variable el costo de la propiedad del automóvil 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 introducción de pague 
como usted conduce. Estas intervenciones incluyen: 
 

1. Cambiar la legislación 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 podrían cambiar su 
diseño esquemático 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 legislación CTP es requerido a fin 
de permitir a los aseguradores cobrar en una manera PAYD. 

2. Proveer a los aseguradores acceso a la información sobre el uso del vehículo recaudada por los gobiernos. Los 
gobiernos reúnen lecturas anuales del odómetro sobre muchos vehículos como parte del proceso de registro 
vehicular. Proporcionando el acceso a esta información el gobierno daría a los aseguradores una base para 
estimar el uso vehicular y para comprobar alteraciones fraudulentas a las lecturas del odómetro. 

 

Apoyar Activamente Pague Como Usted Conduce 
 
Además de eliminar las barreras a la introducción de pague como usted conduce, los gobiernos pueden adoptar estrategias 
que alentarían 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 hará el producto más atractivo y por lo tanto acelerará 
la adopción. La pérdida en el ingreso al gobierno sería compensada por el ahorro a la sociedad y al gobierno, como 
se ha estimado en este artículo. 

2. Pagar incentivos a las compañías aseguradoras que proporcionen el seguro PAYD. Esto puede tomar la forma de 
una cantidad nominal por póliza emitida64 para compensar los costos de desarrollo de sistemas y procesos para 
posibilitar al producto ganar una posición 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 automóvil. El gobierno 
tiene los datos por vehículos inspeccionados para vincular explícitamente los derechos de matricula al uso. Para vehículos 
nuevos todavía en la ventana65 donde las inspecciones no son requeridas, los derechos de matrícula pueden ser 
calculados sobre las lecturas declaradas del odómetro. El sistema es auto regulador ya que el automóvil no puede ser 
vendido sin haberse pagado los derechos de matrícula en su totalidad. Un comprador insistirá en una revisió exacta del 
odómetro sobre el documento de transferencia de compra, de otro modo el comprador llegará a ser responsable por los 
kilómetros conducidos. 
 
Los derechos de renovación de matricula en NSW según el sitio web de RTA son: 
 

Tipo: Auto, Camioneta, Microbus  -  Registro: Privado 
Peso: Pequeño (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 más de 15,000 kilómetros por año. 
Esta ventaja fiscal a veces puede negar alguno de los beneficios de pague como usted conduce. Eliminando este incentivo 

                                                 
64 Decir $200 por póliza para las primeras 100,000 pólizas. 
65 Generalmente 3 años. 
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a conducir más, el gobierno estaría tanto apoyando pague como usted conduce y además eliminando una externalidad 
negativa. 
 

Impacto Estimado de Cambios a Políticas Públicas 
 
En la misma forma que estimamos los cambios en kilómetros conducidos siguiendo la introducción de pague como usted 
conduce, también hemos estimado el cambio en kilómetros conducidos si, además de la introducción del seguro pague 
como usted conduce, los derechos de matrícula vehicular fueran vinculados a los kilómetros conducidos. 
 

Tabla 16: Estimación de la Elasticidad de Precio en Km Conducido Proveniente de los Derechos de Matrícula  

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 reducción estimada en kilómetros conducidos si el seguro fuera ofrecido como pague como usted 
conduce y también los derechos de matricula vehicular fueran basados sobre el uso del kilómetro. Comparando los 
resultados con la tabla 14, vemos que la reducción en kilómetros 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, será que la reducción en 
distancia conducida mejorará del 7% al 8.7%. Esto resultará en ahorros al costo social de varios cientos de millones de 
dólares por año. 
 

Tabla 17: Estimación de la Reducción en el Costo Social de Hacer los Derechos de Matrícula basados en Km  

Tipo de Costo Social  Cambio en el 
costo social (en 

billones)  

Cambio en el 
costo social por 

Vehículo  
       
Accidentes        
Automóvil Privado  -0.10 -$9  
CTP  -0.06 -$6  
Exceso de demanda  -0.01 -$1  
Otros  -0.05 -$5  
Gasolina  -0.18 -$17  
Congestión  -0.17 -$16  
Contaminación  -0.04 -$4  
Carbono  -0.03 -$3  
Dependencia del 
Petróleo  

-0.01 -$1  

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 
significará que los conductores reducirán sus kilómetros anuales conducidos, resultando en una reducción de los costos 
sociales de $3,200 millones por año. Hay un nivel significativo de incertidumbre en esta estimación, con mayor potencial al 
alza que a la baja. Los ahorros potenciales podrían ser aumentados por las políticas gubernamentales apropiadas para 
reducir las barreras a la introducción de pague como usted conduce, para fomentar el uso de pague como usted conduce, y 
para reducir otras fuentes de externalidades negativas. 
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