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Una de las principales razones por las cuales las 
ciudades existen y prosperan es que la alta den-
sidad de población produce ciertos beneficios 
económicos. Sin embargo, las altas densidades 
de población requieren transporte y, las infraes-
tructuras de transporte, especialmente las au-
topistas, son caras. Además, cuando viajas en co-
ches, impones un gasto al resto de la sociedad. 
Dichos gastos pueden ser costes de congestión, 
como el tráfico, el ruido o la contaminación am-
biental. Si tales costes externos o externalidades 
“no tienen un precio” en el mercado, entonces 
el bienestar de la sociedad no se maximiza. En 
el capítulo de mi tesis doctoral “Externalidades 
del transporte urbano” se estiman tales exter-
nalidades y las interacciones entre ellas, centrán-
dose principalmente en las autopistas de las 
ciudades europeas. 

Los “efectos colaterales” de las 
autopistas en las ciudades europeas
La red de autopistas en Europa creció enorme-
mente durante la segunda mitad del siglo XX, 
de 259 km en 1955 a 67.779 km en 2011, y 
gran parte de este desarrollo fue financiado por 
los Fondos Regionales y de Cohesión de la UE. 
Al mismo tiempo, las políticas de la UE han tra-
tado de mitigar los problemas que la literatura 
ha identificado como externalidades potencia-
les de la construcción de carreteras. A saber, su-
burbanización (Baum-Snow, 2007), congestión 
del tráfico (Duranton y Turner, 2011), contami-
nación del aire, emisiones de CO2, ineficiencia 
energética (Glaeser y Kahn, 2010) y segregación 
social (Glaeser y Kahn, 2004).

La singularidad del paisaje europeo propor-
ciona un terreno fértil para estudiar el efec-
to de las inversiones en infraestructuras de 
transporte a nivel de las ciudades. Utilizan-
do los Sistemas de Información Geográfica 
(SIG) para extraer información de los mapas 
históricos, analizo redes históricas como las 
vías romanas y las rutas postales en el siglo 
XVIII para abordar las cuestiones de endoge-
neidad y estimar un efecto causal. Según los 

NÚMERO 28. DICIEMBRE 2017

Externalidades del 
transporte urbano

1

Una carretera  
adicional desplaza, 

de media, 
aproximadamente el 

9% de la población del 
centro de la ciudad a 

los suburbios

“

”
resultados de mi tesis, una carretera adicional 
desplazó, en promedio, aproximadamente el 
9% de la población de la ciudad central a los 
suburbios en las ciudades de Europa. Sin em-
bargo, las ciudades históricas, como ciudades 
que ya eran importantes en las épocas ro-
mana y medieval, parecen ser más resisten-
tes a este proceso. Según mis hallazgos, las 
personas se desplazan menos a los suburbios 
de esas ciudades debido a las comodidades 
históricas y de otro tipo que se encuentran 
en sus centros.

Además, resulta que la gran cantidad de recur-
sos de la UE asignados a la construcción de 
carreteras en las últimas décadas ha sido in-
eficaz para reducir la congestión del tráfico. La 
idea que subyace es que más carreteras traen 
más automóviles (Downs, 1962). En una se-
gunda etapa, estimo el efecto del aumento en 
el tráfico de las autopistas sobre las emisiones 
de algunos de los contaminantes atmosféricos 
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más dañinos. Hay evidencias de un efecto po-
sitivo considerable del tráfico en las autopistas 
sobre las emisiones de óxidos de nitrógeno y 
alguna evidencia tentativa de dióxido de azufre 
y partículas finas. Finalmente, mi análisis mues-
tra que el aumento en la congestión del trá-
fico y las emisiones es mayor en ciudades sin 
peajes -un hallazgo que corrobora los precios 
de la congestión- y en ciudades sin metro -un 
hallazgo que da argumentos a las políticas de 
tránsito rápido-.
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Accidentes y congestiones utilizan-
do ‘Big Data’
En la tesis también se analiza la relación entre 
los accidentes de autopista y la congestión de 
las infraestructuras y viceversa. Para capturar 
la microescala de estos hechos, utilizo técnicas 
de panel dinámico adaptadas de tal manera 
que pueden explotar los ‘Big Data’ espaciales 
para las autopistas de Inglaterra. Los resulta-
dos de este análisis sugieren que el tiempo de 
viaje aumenta en alrededor del 27% cuando 
se produce un accidente. Este efecto disminu-
ye muy rápidamente después del primer cuar-
to de hora, mientras que en segmentos con-
gestionados regularmente es sustancialmente 
más alto. Finalmente, para el efecto inverso, 
una mayor congestión se asocia con una re-
ducción en la probabilidad de un accidente, 
probablemente debido a las velocidades más 
bajas que se dan. Estos resultados sugieren 
que las políticas que apuntan a reducir la pro-
babilidad y el número de accidentes pueden 
tener beneficios multiplicadores, mientras que 
las políticas que buscan una reducción en la 

congestión no reducen los accidentes consi-
derablemente.

Comprar y pasear
Cuando alguien visita varias tiendas durante el 
mismo viaje de compras (‘trip-chain’), se bene-
ficia de reducciones en el transporte (al cami-
nar) y de los costes de búsqueda (navegación). 
Esta reducción de costes para los consumidores 
implica una externalidad de compras para las 
tiendas cuando aumenta la densidad de loca-
les. En mi quinto capítulo uso la pisada, es decir, 
el número diario de peatones que pasan por 
una tienda, como una nueva medida para esta 
externalidad y comparo las rentas de tiendas 
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ubicadas a corta distancia pero en “diferentes 
rincones” de una intersección de calles. Mis es-
timaciones implican una externalidad positiva 
muy alta que sugiere que los beneficios de la 
aglomeración minorista son mucho más altos 
que en otros sectores. El capítulo concluye con 
un cálculo de respaldo que sugiere que un sub-
sidio anual promedio de aproximadamente el 
10% de la renta mejoraría el bienestar. Las polí-
ticas alternativas podrían subsidiar el transporte 
público o los espacios de estacionamiento para 
facilitar el acceso a estas calles comerciales (por 
ejemplo, peatonalizaciones).
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