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Externalidades del
transporte urbano

Una de las principales razones por las cuales las
ciudades existen y prosperan es que la alta den-
sidad de poblacion produce ciertos beneficios
econdmicos. Sin embargo, las altas densidades
de poblacidn requieren transporte y, las infraes-
tructuras de transporte, especiamente las au-
topistas, son caras.Ademds, cuando viajas en co-
ches, impones un gasto al resto de la sociedad.
Dichos gastos pueden ser costes de congestidn,
como el trdfico, el ruido o la contaminacion 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 capftulo de mi tesis doctoral “Externalidades
del transporte urbano” se estiman tales exter
nalidades y las interacciones entre ellas, centrdn-
dose principaimente en las autopistas de las
ciudades europeas.

Los ‘“efectos colaterales” de las
autopistas en las ciudades europeas
La red de autopistas en Europa crecié 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 Cohesién de la UE.
Al mismo tiempo, las politicas de la UE han tra-
tado de mitigar los problemas que la literatura
ha identificado como externalidades potencia-
les de la construccidn de carreteras. A saber; su-
burbanizacion (Baum-Snow, 2007), congestion
del tréfico (Duranton vy Turmer, 201 1), contami-
nacion del aire, emisiones de CO?2, ineficiencia
energética (Glaeser y Kahn,2010) y segregacion
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 Informacion Geogrdfica
(SIG) para extraer informacion de los mapas
histdricos, analizo redes histéricas como las
vias romanas v las rutas postales en el siglo
XVIII para abordar las cuestiones de endoge-
neidad y estimar un efecto causal. Segin los

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

Ademas, resulta que la gran cantidad de recur-
sos de la UE asignados a la construccion de
carreteras en las Ultimas décadas ha sido in-
eficaz para reducir la congestion del trdfico. La
idea que subyace es que mds carreteras traen
mas automoviles (Downs, 1962). En una se-
gunda etapa, estimo el efecto del aumento en
el trdfico de las autopistas sobre las emisiones
de algunos de los contaminantes atmosféricos

‘ ‘ Una carretera

adicional desplaza,
de media,

aproximadamente el
9% de la poblacion del
centro de la ciudad a
los suburbios ’

mas dafiinos. Hay evidencias de un efecto po-
sitivo considerable del tréfico en las autopistas
sobre las emisiones de éxidos de nitrdgeno y
alguna evidencia tentativa de diéxido de azufre
y particulas finas. Finalmente, mi andlisis mues-
tra que el aumento en la congestidn del trd-
fico y las emisiones es mayor en ciudades sin
peajes -un hallazgo que corrobora los precios
de la congestion- y en ciudades sin metro -un
hallazgo que da argumentos a las politicas de
trdnsito rdpido-.
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Accidentes y congestiones utilizan-
do ‘Big Data’

En la tesis también se analiza la relacion entre
los accidentes de autopista y la congestién de
las infraestructuras vy viceversa. Para capturar
la microescala de estos hechos, utilizo técnicas
de panel dindmico adaptadas de tal manera
que pueden explotar los ‘Big Data' espaciales
para las autopistas de Inglaterra. Los resulta-
dos de este andlisis sugieren que el tiempo de
viaje aumenta en alrededor del 27% cuando
se produce un accidente. Este efecto disminu-
ye muy rapidamente después del primer cuar
to de hora, mientras que en segmentos con-
gestionados regularmente es sustancialmente
mds alto. Finalmente, para el efecto inverso,
una mayor congestion se asocia con una re-
duccién en la probabilidad de un accidente,
probablemente debido a las velocidades més
bajas que se dan. Estos resultados sugieren
que las politicas que apuntan a reducir la pro-
babilidad y el nimero de accidentes pueden
tener beneficios multiplicadores, mientras que
las polfticas que buscan una reduccion en la

é6 as emisiones son
mayores en ciudades sin
peajes y sin metro, lo que da
argumentos a las politicas
de transito rapido®®

congestidn no reducen los accidentes consi-
derablemente.

Comprar y pasear

Cuando alguien visita varias tiendas durante el
mismo viagje de compras (‘trip-chain’), se bene-
ficia de reducciones en el transporte (al cami-
nar) y de los costes de busqueda (navegacidn).
Esta reduccién de costes para los consumidores
implica una externalidad de compras para las
tiendas cuando aumenta la densidad de loca-
les. En mi quinto capftulo uso la pisada, es decir;
el ndmero diario de peatones que pasan por
una tienda, como una nueva medida para esta
externalidad y comparo las rentas de tiendas

El traficoy las emisiones de transporte en 2011

Pais Nombre de laciudad avg AADT
AT Wien 68.7
BE Bruselas
CH Zurich
cz Praga
DE Berlin
DK Copenhague
EE Tallin
EL Atenas
ES Barcelona
Madrid
FI Helsinki
FR Lyon
HR Zagreb
HU Budapest
IE Dublin 49.2
IT Mildn
Roma
LU Luxemburgo
NL Amsterdam
Rotterdam
NO Oslo 50.2
PL Varsovia 43.9
PT Lisboa 50.7
RO Bucarest 28.4
SE Estocolmo 476
UK Leeds 113.7
Londres 2423

avg S02
16.5
28.0
448

avg NOx
64.9
115.2
96.2
36.8
26.8
97.7
11.6

avg PM10
53.7
97.2
63.2
45.4
229
63.0
6.2
247.2
492.3

9.4
23.5
27.2
46.0

471.5 408.2

12.3
97.4
42.6

47.8
55.6 4
17.1 25.3
49.2 39.1
13.4 5915 34.8
81.4
42.0
28.6
16.9
4.8
96.6
218
353.6
10.5
102.0
254.5

126.0
75.1
14.4
36.7
94.8

90.0
53.3
14.2
22.6
117.5

26.7
82.8

17.7
44.5
114.0

Los promedios se calculan para una seleccién de las ‘Large Urban Zones' de Eurostat.
Todas las medidas se normalizan siendo 100 el promedio de cada medida de estas
ciudades. AADT significa el trafico medio diario anual, SO2 es didxido de azufre, NOx es el
oxido de nitrégenoy, PM10 representa las particulas finas (menos de 10 mm de didmetro).
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ubicadas a corta distancia pero en “diferentes
rincones” de una interseccion de calles. Mis es-
timaciones implican una externalidad positiva
muy alta que sugiere que los beneficios de la
aglomeracion minorista son mucho méds aftos
que en otros sectores. El capftulo concluye con
un cdlculo de respaldo que sugiere que un sub-
sidio anual promedio de aproximadamente el
10% de la renta mejorarfa el bienestar: Las poli-
ticas afternativas podnian subsidiar el transporte
publico o los espacios de estacionamiento para
facilitar el acceso a estas calles comerciales (por
ejemplo, peatonalizaciones).
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