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INTRODUCCION

En los dltimos afios el aumento de la demanda de transporte y del transito vial en los paises
desarrollados y en vias desarrollo han traido como consecuencia, particularmente en las grandes ciudades,
incrementos en la congestion, demoras, accidentes y problemas ambientales, originando costos mayores
que los considerados aceptables por los ciudadanos. La facilidades de acceso a automoviles se debe al
aumento del poder adquisitivo de las clases medias, el mayor acceso al crédito la reduccién relativa de los
precios de venta, una mayor oferta por recirculacion de autos usados, el crecimiento de la poblacién y la
escasa aplicacion de politicas estructuradas en el area del transporte urbano.

En conjunto con una serie de elementos negativos, producto de un crecimiento urbano desordenado en
términos territoriales conformando un esquema insostenible en el mediano y largo plazo. Dado el
volumen de tréafico y la limitacion a la expansion de la capacidad, el problema de las deseconomias se
acentla en las éareas urbanas.

Este trabajo tiene como objetivo proponer una metodologia de valoracion de deseconomias en términos
de congestion, consumo adicional de combustible, accidentes de transito y contaminacion del aire por
encima de los niveles aceptables provocados por los congestionamientos de las zonas urbanas.

En este sentido, los problemas citados anteriormente se reflejan en lo siguiente:(Estudio Econémico de la
GAM: Deseconomias Urbanas y Factores de Localizacién, Julio 2007, CINPE.)

* Calidad de vida desmejorada: mayores tiempos de desplazamiento, mayores niveles
de contaminacion ambiental, carencia de espacios publicos, entre otros aspectos.

* Infraestructura insuficiente y de baja calidad: mal estado de las carreteras, inadecuada
sefializacion de vias, transporte publico ineficiente.

* Uso inapropiado de los recursos naturales; consumo adicional de combustible

Ademas de las externalidades mencionadas, existen otros impactos igualmente importantes del transporte
urbano y que afecta la vida de los cuidadanos como la ocupacién de espacios urbanos para
estacionamientos, el aumento de los costos de los pasajes de autobuses, la durabilidad de los materiales, la
estética del entorno, entre otros.

El presente estudio tiene como finalidad establecer una propuesta metodoldgica para la valoracién de
deseconomias en zonas urbanas especificamente en congestion, accidentes de transito y contaminacion
del aire, mediante la aplicacion del método de valoracion directa basada en gastos y el método de
pérdidas de ganancias. Con el propoésito de obtener informacion técnica que pueda ser utilizada para la
valoracion de otras deseconomias presentes en las zonas urbanas.

El documento expone brevemente los antecedentes y justificacion del tema donde se analiza la
importancia del transporte urbano en el desarrollo de las ciudades, en el siguiente apartado de marco
tedrico-metodoldgico se identifican las deseconomias de transporte presente en las zonas urbanas ademas
de describir la metodologia de valoracion basado en sobrecostos producidos por la congestion del trafico
urbano. También en este apartado se define la propuesta de politicas con el fin de reducir el impacto que
generan las deseconomias de transporte urbano en el desarrollo y competitividad de las ciudades. Por
ultimo analizaremos los resultados obtenidos.
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ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION

El desarrollo de medios de transporte tiene un impacto positivo en el crecimiento y prosperidad de
las ciudades, asi como en la satisfaccion de las necesidades de sus habitantes, la consolidacion de redes
viales y de transporte urbano de alta eficiencia es fundamental para la conformacién y ordenamiento de la
estructura urbana de las ciudades. Lo opuesto, una red vial ineficiente, la carencia de transporte publico
eficiente y la falta de educacion vial, genera altos costos privados y sociales.

Las experiencias internacionales de estudios de deseconomias relacionadas con el transporte en zonas
urbanas abordan dos enfoques: Uno general y un enfoque especifico, el primero procura abordar el tema
de desarrollo urbano y sus implicaciones en la generacidn de deseconomias. En tal caso el andlisis se basa
en el uso y la ocupacion de la tierra, la distribucion fisica de las actividades y la relacion de la demanda
de transporte o el uso del sistema de transporte. Mientras el enfoque especifico identifica una 0 mas
deseconomias o externalidades que estan normalmente correlacionadas para determinar sus impactos.

Cuando una persona usa un medio de transporte incurre un costo directo de operacion (adquisicion del
vehiculo, combustible, lubricantes, neumaticos, mantenimiento, tarifas de transporte publico, impuesto de
circulacién, impuesto sobre el combustible, pagos de seguros), llamados costos internos que son asumidos
por el usuario por la necesidad de desplazarse. También se generan costos que nos son pagados por los
usuarios por lo que tienen la caracteristica de costos externos; por ejemplo: el tiempo de los demés
conductores, contaminacion sufrida por los demas usuarios del sistema de transporte, entre otros.

En lo que concierne a los paises de la region Latinoamericana y el Caribe, las ciudades se han
caracterizado por un crecimiento basado en un alto grado de urbanizacion y el surgimiento de ciudades
con rasgos o caracteristicas de area metropolitana®, producto tanto del crecimiento poblacional como de la
migracion rural-urbana. Adicionalmente a ello, se han visto impactadas por los cambios en la estructura
productiva, particularmente después de los ochentas, en que los paises pasan de una actividad econémica
basada en la produccion agricola a una mas centralizada en la produccién de bienes industrializados y
oferta de servicios (por ejemplo financieros y tecnoldgicos), lo que hace de las ciudades espacios fisicos
mas complejos y con mayor presion y demanda por servicios cada vez mas diferenciados.

Concretamente, hay varias deseconomias asociadas al sector transporte en vista de la carencia de
infraestructura vial adecuada y la deficiencia del transporte publico. La primera deseconomia es la
congestion, considerando la capacidad limitada de las carreteras, lo cual hace que cada vehiculo méas en
las vias incrementa los costos en consumo de combustible y en el tiempo de traslado de personas y
mercancias de un lugar a otro, tiempo perdido que alternativamente se podria utilizar en otras actividades.
Una segunda deseconomia se relaciona con los accidentes de transito, producto ello tanto de la
inadecuada infraestructura vial como de una educacidn vial deficiente, factores que se agravan por las
conductas de los conductores: como, por ejemplo, el irrespeto de las sefiales de transito, los
adelantamientos en zonas no permitidas, y las altas velocidades. Finalmente, se vincula la contaminacién
del aire, causada por el combustible que utilizan los vehiculos; provocando efectos en la salud de las
personas y deterioro en las edificaciones.

Algunos datos evidencian que en las horas punta, una gran parte de la red vial en las ciudades
latinoamericanas estd operando muy cerca de su capacidad, implicando que pequefios aumentos en los
flujos de transito agraven muy severamente la congestion. Aungue no hay muchas cifras que reflejen
concretamente la tendencia de la congestion a lo largo de los afios, datos de S&o Paulo, Brasil indican que
en 1992, en promedio, unos 28 kilémetros de la red principal de las vias sufria de congestién aguda en las

1 Un 4rea metropolitana es una regién urbana que engloba una ciudad central que da nombre al area y una serie de ciudades satélites.
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mafianas, y 39 kilometros en las tardes; en 1996, las extensiones correspondientes habian subido a 80 y
122 kilémetros respectivamente (Companhia de Engenheria de Trafego, 1998).

El caso de Santiago de Chile es interesante por el hecho de ser la capital del pais latinoamericano en que
comenzo el proceso de reforma y apertura econdmica. Estudios de simulacion indican que el tiempo
promedio de un viaje de diez kilometros efectuado en automovil en el periodo de punta subi6 de 22 a 32
minutos entre 1991 y 1997 (CEPAL, 1997).

Como el enfoque de la investigacion es una propuesta metodoldgica es fundamental analizar brevemente
en los diferentes métodos de valoracion econdémica, los cuales varian en su validez y aceptacion tedrica,
en sus requerimientos de informacion y facilidad de uso.

Los métodos de valoracion se basan en las técnicas que utilizan los valores de mercado y los valores
directos de los gastos reales asi como mercados hipotéticos sin embargo estos se ajustan a las necesidades
de investigacion. Dentro de los enfoques podemos mencionar: Los Costos inducidos con este método
no se miden las preferencias de los afectados sino que se establecen correlaciones entre la presion
ambiental (emisiones de particulas o el ruido) y el impacto que crea (en términos de movilidad o de
mortalidad) y la valoracién econdmica se hace solo con costos que tienen un mercado (costos
hospitalarios, de pérdida de capacidad laboral, etc) de manera que con este método se desconoce que esta
dispuesto a pagar por reducir el riego de dafios. Por otra parte, los Costos de proteccién, prevencion y
control se basan en el principio de intercambiabilidad entre bienes sociales o ambientales o alguna de sus
caracteristicas y bienes privados. El inconveniente de que no exista una sustitucion perfecta entre los dos
bienes, subestima los beneficios en el caso de un efecto beneficioso y los sobrestima en el caso de un
efecto negativo, si no se tiene en cuenta el efecto de la renta. Ademas, las Preferencias reveladas esta
aproximacion buscan un mercado donde haya intercambio de productos o de factores de produccién que
se pueden ver afectados por la externalidad y analiza como los atributos medioambientales afectan el
precio. La Valoracion contingente / preferencias reales se basa en encuestas para cuantificar cuantos
ciudadanos sienten que su bienestar disminuye como consecuencia de la exposicién a cierta externalidad.
Estos métodos tienden a sobrestimar los costos de la externalidad, pero permiten obtener los costos de las
externalidades dificiles de cuantificar. Las Preferencias declaradas o manifestaciones se disefian
escenarios y abanicos de situaciones y se pide a los individuos que escojan una alternativa. Se emplea
para la valoracion de costos sociales. Las Pérdida de ganancias (costos de enfermedad/capital
humano) mide el cambio en la productividad humana. Comprende la pérdida de ingresos y costos
médicos resultado del dafio ambiental causado por un proyecto o actividad econémica determinada. Por lo
tanto, mas bien busca valorar en términos monetarios el efecto negativo de la contaminacion por las
diversas actividades economicas sobre los seres humanos, considerando las causas y efectos. También,
los Valores Directos de Gastos este método usan precios de mercado para valorar costos efectivamente
incurridos. Al usar el criterio de costos, el analista determina los beneficios potenciales que justifican los
costos incurridos. Precios hedonicos (precios de la propiedad) Se basa en determinar los precios
implicitos con respecto a ciertas caracteristicas que determinan su valor. Por ejemplo el valor de una casa
estd determinado por factores tales como calidad del entorno, vecindario, ubicacion, tamafio y
construccion entre otras. Por ultimo, el Costos de viaje Provee informacion sobre el valor econémico de
oportunidades de recreacion, las cuales son medibles con valores de mercado, a través de la suma de
costos de transporte y otros gastos de viaje. Por ejemplo, la demanda de visitas al area (parque), lo que
permite valorar indirectamente el valor de un area de recreacion publica o privada

En la presente investigacion se pretende utilizar la metodologia de los valores directos de gastos asi como
las perdidas de ganancias.

Nos puede surgir la pregunta ¢ Qué sentido tiene valorar las deseconomias de transporte en zonas urbanas?
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La importancia de definir una propuesta metodologica para la valoracion de deseconomias radica en que
la mayoria de las decisiones se basan en consideraciones econémicas. Dado que la valoracion sirve para
medir y analizar los costos adicionales que se estan generando en zonas urbanas con un crecimiento
urbano desordenado y sin un plan de desarrollo urbano, este puede representar un instrumento eficaz
facilitacion de la cuantificacion de deseconomias de transporte en zonas urbanas. Es importante aclarar
que la propuesta de valoracion de deseconomias no constituye una panacea para la toma de decisiones y
por lo tanto este representa uno de los factores que interviene en el proceso decisorio junto con otras
consideraciones politicas, sociales y culturales.

Debido a la poca profundidad que se le ha dado al tema de calculo de deseconomias los resultados de este
estudio pueden convertirse en un insumo apropiado para formular recomendaciones orientadas a mejorar
el desempefio urbano en las zonas urbanas y, consecuentemente, la calidad de vida de las personas que en
ella habitan y de las relaciones productivas y comerciales que en ella se desarrollan.
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FORMULACION DEL PROBLEMA

El transporte urbano en su conjunto es una actividad de importante magnitud en el devenir de un
pais. La operacion de los vehiculos que circulan en las vias de ciudades de més de 100 000 habitantes
consume alrededor de 3,5% del Producto Interno Bruto (PIB) de América Latina y el Caribe, sin
considerar los viajes opcionales, como los de fines de semana. El valor social del tiempo consumido en
los viajes equivale a aproximadamente otro 3% del PIB. De estas cifras se desprende que los recursos
dedicados al transporte urbano son muy significativos. (CEPAL, 2001)

De todos modos, meramente medir las velocidades del transito o cuantificar los costos de congestién no
refleja del todo la profundidad del problema; en efecto, para limitar los efectos de la congestién, hay
personas que cambian de conducta, adoptando habitos, que idealmente, no serian de su preferencia, como
salir de la casa muy temprano para adelantarse a los momentos de mayor congestion, o residir en las
cercanias del lugar de trabajo.

A lo sefialado deben agregarse otras serias consecuencias que afectan severamente las condiciones de la
vida urbana, entre las que se cuentan la incrementada contaminacion del aire provocada por el consumo
de combustibles en vehiculos que circulan en un transito convulsionado a baja velocidad, los mayores
niveles de ruido en el entorno de las vias principales, la irritabilidad causada por la pérdida de tiempo vy el
aumento del estrés por conducir inmerso en una masa vehicular excesiva. Estos otros resultados de la
congestion pueden ser dificiles de cuantificar, pero no por ello deben dejarse de considerar, por constituir
agravantes de una situacion seria.

Ante el tema de la congestion, consumo adicional de combustible que se genera y emisiones de
contaminantes atmosféricos y accidentes de transito surge la preocupacién de mitigar los efectos de la
congestién sobre quienes no la crean o hacen un escaso aporte a ella.

Por el planteamiento anterior, surgen las siguientes interrogantes, las cuales orientan la siguiente
investigacion:

¢Como reducir los costos externos en términos tiempo por demora, consumo adicional de combustible,
accidentes de transito y contaminacion del aire generados por la congestidn en zonas urbanas en el corto y
mediano plazo?

¢Cuales son las politicas que requieren los gobiernos responsables del transporte en zonas urbanas para
disminuir los costos directos e indirectos asociados a las externalidades del transporte pablico en zonas
urbanas causados por la congestion?
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OBJETIVO GENERAL

Analizar las deseconomias de transporte urbano desde una perspectiva de propuesta de valoracion (de
costos) para determinar la politica de transporte que permitan reducir los efectos generados por la
congestion en zonas urbanas en Costa Rica.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

+ Identificar las deseconomias de transporte presente en las zonas urbanas y sus efectos
socioecondémicos.

+ Cuantificar las deseconomias de transporte urbano: tiempo adicional en congestion,
consumo adicional de combustible, cantidad de contaminantes emitidos por los vehiculos y
accidentes de trénsito.

+ Elaborar una propuesta de politicas y acciones para reducir las deseconomias de transporte
en zonas urbanas de Costa Rica
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MARCO TEORICO-METODOLOGICO

Desde el punto de vista tedrico, la economia urbana considerada como “un campo de estudio en el
cual se utilizan las herramientas analiticas de la economia para explicar la organizacion espacial y
econdémica de las ciudades y areas metropolitanas y para abordar los problemas econémicos que les son
inherentes” (Heilbrum, 1974), trata de explicar los problemas que enfrentan las ciudades en términos de
su forma urbana. Segun autores como Martinez Flores (2005) se requiere comprender las motivaciones
espaciales de los agentes econémicos de la ciudad; entender sus decisiones de localizacion y el por que de
sus desplazamientos cotidianos. En fin, hacer economia urbana es hacer economfa espacial®.

Asi entonces, las deseconomias se originan cuando el coste total medio a largo plazo aumenta conforme
se incrementa la cantidad de produccion o el uso de algun factor, sin incrementar la escala. De modo que
la diferencia entre economias de escala y deseconomias, radica en que en la primera los costos de una
actividad crecen a una tasa decreciente y en la segunda los costos crecen a una tasa creciente. Es decir,
que se presentan deseconomias cuando el costo aumenta al agregar una unidad adicional. Las
deseconomias urbanas (agregacion de deseconomias individuales) provocan inconvenientes a las
personas, al reducir su bienestar sin recibir a cambio indemnizacion o compensacién alguna y a las
empresas al incidir en su rentabilidad y competitividad sistémica.

En este marco general, a grandes rasgos, varios son los elementos que en sintesis deben tenerse en cuenta
en el andlisis de las deseconomias (Polése, 1998):

* Un elemento clave en el andlisis urbano regional es el concepto de externalidad®, que se
relaciona directamente con la nocién de espacio geografico. El espacio geogréafico
contiene todo lo que nos rodea, en este sentido todo lo que esta a nuestro alrededor tiene
impactos sobre los costos y beneficios de nuestras acciones.

* Cada espacio posee sus propias externalidades, positivas o negativas. Cuando es positiva
se habla de economias externas, pero cuanto las externalidades son negativas se les
denomina deseconomias externas.

+* Es posible utilizar los términos de economias externas y deseconomias para referirse a
los centros urbanos. Los centros urbanos desempefian un papel positivo como
complemento del desarrollo econdmico y como fuente de productividad, en este sentido
generan una serie de economias externas que permiten mejorar los beneficios, ya que las
ciudades son foco de innovacion, cultura e invencion, dado que permiten la
concentracion de una amplia gama de actividades indispensables para el crecimiento y
desarrollo econémico, asi como, para el desenvolvimiento y desempefio de la sociedad.
La cercania de los centros de estudio y de trabajo, oferta de empleo, atraccion de
inversiones, circulacion mas eficaz de la informacion, concentracion de los servicios
financieros y comerciales. En fin, la mayor disponibilidad de una serie de bienes y
servicios en cantidad y calidad puede devenir, en muchos casos, de la presencia de
economias externas urbanas.

* El desarrollo de las ciudades se basa en economias de aglomeracién® que producen
beneficios por el aprovechamiento de las economias de escala, donde se crean procesos

2 |La economia espacial requiere de la concepcién y definicién de un espacio econémico que sustenta la totalidad de las actividades que se
realizan en una urbe.

8 Existe una externalidad cuando la produccién o el consumo de un bien afecta directamente a consumidores o empresas que no participan en
su compra ni en su venta y cuando esos efectos se reflejan totalmente en los precios de mercado.

* La existencia de economifas de aglomeracion, es decir, de ventajas que obtienen las empresas por localizarse en un lugar determinado, da
lugar a ganancias en la productividad de las empresas y ello se traduce en reduccion de costos.

10
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eficientes; pero, a su vez, se producen efectos negativos. Una industria cuya
productividad aumenta con el tamafio de la ciudad, se diria que es sensible a la presencia
de economias de aglomeracion.

+* Las economias externas tienen su origen en factores externos al establecimiento; éste
altimo no asume totalmente los costos de estos factores que, sin embargo, le
proporcionan ciertas ventajas. Tales ventajas se traducen en costos unitarios de
produccién menos elevados o ganancias de productividad. Ante la presencia de
economias de escala, no siempre es posible detectar las causas que influyen directa o
indirectamente en las ganancias por productividad o reduccion de costos, dado que a
diferencia de las economias de escala, estas tienen un origen fuera del establecimiento.

Las deseconomias entraban la eficiencia econdémica de una ciudad, pues impone sobrecostos que
encarecen todas las actividades y se constituyen en freno para el desarrollo.

En resumen, las deseconomias tienden a impactar la competitividad de las ciudades. Al efecto, en la
literatura relativa a la competitividad de las ciudades, autores como Porter (1995,1996), Lever y Turok
(1999), Begg (2002), y Sobrino (2002), plantean que la competitividad, entendida como un proceso de
generacion y difusion de competencias, depende no sélo de factores micro-econémicos sino también de
las capacidades que ofrece el territorio para facilitar las actividades econdmicas. Es decir, se trata de
generar en el espacio un entorno fisico, tecnoldgico, social, ambiental e institucional propicio para atraer
y desarrollar actividades econdmicas generadoras de riqueza, empleo y servicios. En ese sentido, las
ciudades pueden promover o crear estas condiciones, sin embargo, si no se crean el espacio tiende a
volverse menos competitivas. Begg (2002), por ejemplo, sefiala que en contraste con otras épocas en las
que las materias primas como los minerales o la tierra eran las principales fuentes de riqueza, hoy son las
actividades urbanas la principal fuente de prosperidad econdmica. Sin embargo, las ciudades compiten en
el mercado mundial de una manera diferente a como lo hacen las empresas o los paises, no compiten
ajustando las tasas de interés o de intercambio, o recurriendo a practicas restrictivas o de colaboracion,
mas bien compiten ofertando un entorno propicio para el desarrollo de las actividades econémicas y el
mejoramiento de la calidad de vida de las personas.

A mediano y largo plazo, la congestidn puede hacer insostenible el estilo de vida de una urbe. Tiempos de
viaje, consumos de combustibles y contaminacion exagerados pueden anular la sinergia proveniente de la
concentracion de servicios y oportunidades ofrecidas por las ciudades. Ante un escenario de creciente
entrabamiento y peligro para la salud. Por consiguiente, la congestion y sus consecuencias se estan
transformando paulatinamente en una aguda amenaza para la sostenibilidad de las ciudades.

DESECONOMIAS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO: LA
CONGESTION, ACCIDENTES DE TRANSITO, CONTAMINACION
DEL AIRE

El transporte urbano es el que se realiza dentro del &mbito de las ciudades. La problematica a

resolver (desplazamientos de personas y cargas) esta directamente relacionada al tamafio de los nucleos
poblacionales.
A partir del uso generalizado del sistema de transporte en particular el automovil, en todas las ciudades
importantes del mundo, se producen graves situaciones de congestion de transito, con importantes costos
sociales por pérdidas de tiempo, de combustible y contaminacion ambiental conocidos como
deseconomias asociadas al transporte urbano.
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La congestion: Factores econdmicos y sociales

La congestion de transito se manifiesta tanto en paises industrializados como en los que estan en
vias de desarrollo y afecta al conductor, acompafiantes, usuarios del transporte colectivo y al peatdn. Para
determinar si existe congestion se considera que el congestionamiento se origina por la friccién o
interferencia entre los vehiculos en relacion al flujo vehicular normal o esperado, segun las condiciones
de la carretera y los intervalos de velocidad razonables al desplazarse entre diferentes lugares. Ante
mayores volumenes, cada vehiculo adicional incide en el desplazamiento de los demas, es decir, inicia el
fendmeno de la congestion (Sarli Cilento, 2002). No obstante, la ingenieria de transito para determinar la
congestion vehicular utiliza la siguiente equivalencia PCU, que significa Passenger Car Units, en
espafiol, unidades de vehiculos por persona®. Por ende en este trabajo se considera que la congestion se
define como “la acumulacion de pérdidas de tiempo de transporte derivadas de la reduccion de velocidad
resultado de una demanda de trafico superior a la capacidad del vial de acceso”.

A medida que aumenta el transito, se reducen cada vez mas fuertemente las velocidades de circulacion.
Véase la Figura 1, que presenta, mediante la funcion t=f(q), el tiempo (t) necesario para transitar por una
calle, a diferentes volumenes de transito (q). La otra curva, d(gt)/dt =t + gf'(q), se deriva de la anterior.
La diferencia entre ambas curvas representa, para cualquier volumen de transito (q), el aumento del
tiempo de viaje de los demas vehiculos que estan circulando, a causa de la introduccion del vehiculo
adicional.

FIGURA No. 1.
REPRESENTACION ESQUEMATICA DEL CONCEPTO
DE CONGESTION DE TRANSITO

Demaora para
transitar

por una calle

a{gt)sy =t +gfiy)
e fi{a)
s
o G Yolumen de transito
sobre la calle

Fuente: CEPAL, 2003.

Como es evidente en el grafico anterior las dos curvas coinciden en el punto Oqo, hasta alli, el cambio en
el tiempo de viaje de todos los vehiculos es simplemente el tiempo empleado por el que se incorpora,
porgue los demés pueden seguir circulando a la misma velocidad que antes. Por el contrario, de ahi en

® Un auto tiene una equivalencia de 1.00 (una equivalencia correspondiente a su influencia perturbadora sobre el flujo de transito, o el
espacio vial que efectivamente ocupan) en comparacién con un auto. Normalmente, se considera que un bus tiene una equivalencia de
aproximadamente 3.00 y un camién de 2.00. Aunque un bus genera mas congestion que un auto, transporta generalmente mas personas. Si
un bus lleva 50 pasajeros, y un auto, en promedio, 1.5 personas, entonces cada ocupante del auto produce 11 veces la congestion atribuible a
cada pasajero del bus. Por lo tanto, ceteris paribus, la congestion se reduce si aumenta la participacion de los buses en la particion modal de
los viajes. A menos que los buses transporten menos de 4% pasajeros, causan en promedio, menos congestion que los autos.
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adelante, las dos funciones divergen, estando d(qt)/dt por arriba de t. Eso significa que cada vehiculo que
ingresa experimenta su propia demora, pero simultaneamente aumenta la demora de todos los demas que
ya estan circulando. Ello tiene como consecuencia que un usuario individual percibe sélo parte de la
congestiégl que causa, recayendo el resto en los demas vehiculos que forman parte del flujo de ese
momento”.

En resumen, en el sistema de transporte urbano, se genera congestion, bajo ciertas caracteristicas las
cuales anunciaremos seguidamente (CEPAL, 2001):

+* La demanda de transporte “derivada”, es decir, pocas veces los viajes se realizan por el
deseo de desplazarse, ya que generalmente obedecen a la necesidad de acceder a los
sitios en que se llevan a cabo distintas actividades como lugar de trabajo, compras,
estudio, recreacion, descanso, entre otros, las cuales se realizan en lugares diferentes; el
transporte se efectlia en espacios viales limitados, los cuales son fijos y no pueden ser
modificados con facilidad. El resultado 16gico es una sobreexplotacion de la viabilidad
existente en diferentes zonas y horas y el aumento de la congestion vehicular.

* La demanda por transporte es eminentemente variable y tiene puntas muy marcadas en
las cuales se concentran muchos viajes, a causa del deseo de aprovechar en buena forma
las horas del dia para realizar las distintas actividades y para tener oportunidad de
contacto con otras personas;

* El transporte se efectlia en limitados espacios viales, los que son fijos en el corto plazo;
como es féacil de comprender, no se puede acumular la capacidad vial no utilizada para
ser usada posteriormente en periodos de mayor demanda;

+* Las opciones de transporte que presentan las caracteristicas mas apetecidas, es decir,
seguridad, comodidad, confiabilidad, autonomia, como es el caso del automovil, son las
que implican un mayor uso del espacio vial por pasajero, como se explica mas adelante;

* Especialmente en zonas urbanas, la provision de infraestructura vial para satisfacer la
demanda de los periodos de punta tiene un costo muy elevado, y a raiz de todo ello,

* Se produce congestion en diversos lugares, con sus negativas secuelas de contaminacion,
importante gasto de los recursos privados y sociales y pérdida de calidad de vida.

* Un inadecuado disefio o mantenimiento de la vialidad es causa de una congestion
innecesaria.

* Hay conductores que muestran poco respeto por los deméas con quienes comparten las
vias.

* Otro factor que aumenta la congestion es el desconocimiento de las condiciones de
transito.

+

Aumento de la cantidad de automdviles particulares debido a que es considerado parte
del estatus. En Ameérica Latina, el automovil todavia es considerado no sélo un medio de
locomocion, sino un indicador de la ubicacién de su duefio en la sociedad. Ademas de
esas razones, relacionadas con la estructura social y caracteristicas culturales, en America
Latina influyen otras consideraciones, como: la insuficiente calidad de los buses, en
relacion con las aspiraciones de los propietarios de autos; los altos coeficientes de
ocupacién de los buses en horas de punta; la sensacion de inseguridad ante formas
temerarias de conducir de algunos operadores de buses ;la posibilidad, real o supuesta, de
ser victima de la delincuencia a bordo de vehiculos de transporte colectivo.

Un factor agravante es, el hecho de que el costo de la congestion no es percibido plenamente por los
usuarios que contribuyen a generarla. Cada vez que ello ocurre, el bien o servicio involucrado se consume
en mayor medida que lo socialmente conveniente. Como los usuarios no experimentan los mayores costos
de tiempo y operacién que provocan a los demas, las decisiones de ruta, modo, origen, destino y hora de

® En el lenguaje especializado se dice que los usuarios perciben los costos medios privados, pero no los costos marginales sociales.
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los viajes son realizadas, no sobre la base de los costos sociales, sino solo de los propios, o0 mejor dicho,
de una percepcion frecuentemente parcial de esos costos. El resultado 16gico es una sobreexplotacion de
la vialidad existente.

Accidentes de Transito

Los traumatismos causados por los accidentes de transito constituyen un problema importante de
salud pablica. Segn un informe presentado por la Organizacion Mundial de Salud (OMS) y el Banco
Mundial (BM) en el afio 2004 cada dia mueren en el mundo mas de 3000 personas por lesiones
resultantes de accidentes de transito’. El informe determina que los costos sociales y econémicos de
lesiones causados por el transito son de dificil cuantificacién; se considera que para fijar el costo social de
los choques y las lesiones es imposible asignar el valor cuantitativo exacto a cada variable relacionada
con la pérdida de una vida humana. Las estimaciones econdémicas realizadas en el estudio citado
consideran que el costo econémico de los choques y las lesiones causados por los accidentes de transito
ascienden al 1% del Producto Interno Bruto (PIB) de los paises de ingresos bajos, al 1.5% en los de
ingresos medios y al 2% en los de ingresos altos.

El costo de los accidentes, no solamente representa una carga para el gasto social, sino también para los
hogares y las empresas, ya que como consecuencia de los mismos las familias pueden perder a quien gana
el sustento principal, resultando un costo adicional el atender a las familias por causa de muerte de alguno
de sus miembros o por discapacidad total o parcial como consecuencia de las lesiones sufridas.

Por otro lado, la lentitud en los desplazamientos viales no solo causa congestion, sino que también altera
la conducta de los conductores, fomentando el comportamiento agresivo y poco colaborativo y
favoreciendo aun mas el incremento de los accidentes de tréansito.

Contaminacion del aire

La principal fuente de contaminacion atmosférica en las ciudades de la Regién Centroamericana,
y en general en las ciudades latinoamericanas, es el transporte urbano e interurbano. Con el crecimiento
del parque automotor y el envejecimiento de la flota de vehiculos de transporte publico y privado, los
problemas de contaminacién se han acentuado en la Gltima década, principalmente se han dado aumentos
notables de los principales contaminantes: el Mondxido de Carbono (CO), Oxido Nitroso (NOX),
Particulas de Materia (PM10), Plomo (Pb), Hidrocarburos No Quemados (HC), Particulas Suspendidas
Totales (PST) y Ozono (Wilk et al., 2006 y Simioni, 2003).

Otro resultado de la congestion es la agudizacién de la contaminacion ambiental. Su relacién con la
congestion es un aspecto que aun requiere ser estudiado en mayor profundidad, si bien existen valiosos
antecedentes obtenidos en algunas ciudades de América Latina. La polucion afecta la salud de todos, por
lo que debiera ser mantenida por debajo de exigentes limites. Sin embargo, no solo debe pensarse en la
contaminacion local, pues los vehiculos emiten también gases de efecto invernadero, lo que otorga al
tema una dimension global que no puede obviarse.

La congestion vehicular y la contaminacion atmosférica son dos grandes problemas que aquejan a las
ciudades modernas, especialmente en paises en desarrollo. Ambos problemas tienen causas comunes. La
congestion se produce por la operacion de vehiculos motorizados en calles y avenidas de capacidad
limitada. La contaminacion se produce porque las emisiones contaminantes, de las que los vehiculos son
responsables en una fraccion importante, sobrepasan la capacidad de absorcion y dilucion de la cuenca en
gue se ubica la ciudad.

7 Un estudio realizado por investigadores de la Harvard School of Public Health (1996) sefiala que para el 2020 los accidentes de transito
ocuparan el tercer lugar dentro de las diez causas de la carga mundial de morbilidad.
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Los contaminantes atmosféricos se pueden clasificar en dos grandes grupos: i) los que tienen efectos
locales y regionales, y ii) los que tienen efectos globales o planetarios.

El material particulado proveniente de la combustion se puede emitir directamente, en forma de carbono
elemental y organico, o bien formarse en la atmdsfera a partir de otros contaminantes. También se puede
emitir material particulado al resuspender el polvo presente en las calles. EI material particulado total
presente en la atmdsfera recibe el nombre de particulas totales en suspension (PTS). Las particulas mas
finas se denominan de acuerdo con su tamarfio; por ejemplo, PM10 designa a todas las particulas con
diametro inferior a 10 micronesl, y PM2.5, las inferiores a 2.5 micrones. 2.5, las inferiores a 2.5
micrones.El dioxido de azufre o anhidrido sulfuroso (SO2) es un gas incoloro, que se produce debido a la
presencia de azufre en el combustible, principalmente diesel. Se oxida posteriormente en la atmosfera,
produciendo sulfatos, que forman parte del material particulado. Por Gltimo, muchos metales pesados
pueden encontrarse presentes en la atmdsfera. De ellos, el plomo es tal vez el mas comuan, debido a su uso
como aditivo en las gasolinas normales. (CEPAL, 2003)

Los contaminantes atmosféricos pueden tener variados efectos. Los principales son la incidencia en la
salud de la poblacién, los perjuicios a la vegetacion y ecosistemas, los dafios a materiales, y la reduccién
de visibilidad. Debido a su mayor importancia, el analisis se centra en sus efectos en la salud humana,
aunque no deben desconocerse los demas impactos. No existen ya dudas de que la contaminacidn
atmosférica produce efectos nocivos en la salud de la poblacion. Los contaminantes producen una gran
variedad de efectos en la salud, los principales se muestran en la siguiente figura.

FIGURA No.2.
LOS CONTAMINANTES Y SUS EFECTOS SOBRE LA SALUD

Menixzids de Carbene (COD):
Causs dafios al sisterna nemwioso y
cardiovascular, 0% producido por
vehiculos

Dioxido de fAzufre (50, Contribuye a
forrmar luvia acida y causa dafios al sistema
respiratorio y cardiovascular: producido en

combustion de combustibles con azufre

Particulas Totales en
Suspension (PTS): Causan
dafios a los sisternas respiratario,
digestivo, nervioso vy renal;
producidoe por diversas fuentes
entre ellas la combustion

Oxides de Nitrigene (NO, ¥
NOE Causan dafios al sisterna

respiratorio: producide por quema de
combustibles

Hidrocarbures (VOCs)
Producen smog v causan dafios
al sisterna respiratorio asi como
cancer: producidoe por
diversas fuentes, entre ellas
los combustibles

Ozone (0,): Causadafios al
gistema respiratorio v es un
poderoso taxico para las plantas:
producidoe secundariamente por
otros contaminantes.

Fuente: Ministerio de Salud y Dr. C. Santos-Burgoa, 1997

Los vehiculos motorizados son una de las principales fuentes de contaminantes atmosféricos en las
grandes ciudades. Los vehiculos motorizados propulsados por motores de combustion interna producen
en general tres tipos de emisiones contaminantes: las emisiones por el tubo de escape, las evaporativas y
el levantamiento de polvo de las calles.
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METODOLOGIA PROPUESTA: VALORACION DE DESECONOMIAS

En esta seccion se describen los aspectos generales considerados para la estimacion de los costos
econOdmicos asociados a las principales deseconomias de transporte urbanas; asi mismo, se presentan las
ecuaciones de valoracion empleadas en tal estimacion y los supuestos considerados en los calculos, segln
corresponda. Los resultados de las estimaciones pretenden dar un valor aproximado, expresado en
términos monetarios y como proporcion del PIB total, aunque no unico, del costo (social y privado) de
convivir con el estilo de crecimiento y expansion urbana. Ademas se elabora una propuesta en torno a las
politicas de transporte urbano necesarias para reducir el impacto de las deseconomias.

Como se explica en paginas precedentes, se observan una serie de deseconomias de transporte urbano,
producto del actual estilo de crecimiento y expansién urbana, cuya cuantificacion rigurosa depende de la
cantidad y calidad de informacion estadistica disponible, su confiabilidad, precision y continuidad, lo que
en muchos casos se convierte en una barrera para la estimacion. Algunas de las instituciones que tienen
que ver con temas prioritarios como transito, salud, estadisticas sociales y de poblacion, entre otros, no
mantienen una base de datos continda y actualizada sobre la informacion necesaria para dicho proceso, o
bien la informacion no es recopilada teniendo en cuenta esos propoésitos. Sin embargo, a pesar de lo
anterior, se realiza una aproximacién metodoldgica de la valoracion de deseconomias para las cuales la
informacidn disponible permite obtener e inferir resultados, razonablemente, congruentes y fidedignos.

En virtud de lo anterior, para los fines de este trabajo, las deseconomias de transporte urbano
cuantificables son las siguientes:

Infraestructura vial y sistema de transporte, que incluye:
a. Tiempo perdido en congestion
b. Gasto de combustible adicional al circular en condiciones de congestion
c. Accidentes de transito, considerando: dafios materiales, pérdida de vidas humanas, costos
por atencion a heridos e incapacidades.
d. Contaminacion del aire, que incluye emisiones de CO, provenientes del parque vehicular,
enfermedades respiratorias y atenciones hospitalarias.
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El esquema metodoldgico de célculo se presenta a continuacion.

FIGURA No. 3.
Flujograma de metodolégico de los sobrecostos por congestion

Fuente: Elaboracion propia.
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PROCEDIMENTO Y METODOLOGIA DE VALORACION DE
DESECONOMIAS DE TRANSPORTE EN ZONAS URBANAS

La valoracién econémica de los costos de las principales deseconomias de transporte urbanas
requiere de la aplicacion de un riguroso proceso metodologico. Conviene indicar que el andlisis de los
costos se basa en el concepto de costo marginal, en este sentido, lo que se considera son los costos
adicionales al tener que convivir con el actual estilo de crecimiento urbano que desde hace varias décadas
alcanza su punto de saturacién en las principales ciudades, marco en el cual los esfuerzos por incrementar
la escala urbana para hacer frente a la demanda han sido reducidos, por tanto, los costos marginales se
vuelven crecientes. Por consiguiente, con el fin de mejorar la propuesta elaborada en el estudio de
econdémico, CINPE, Junio 2007 se retoma las estimaciones y se elabora una propuesta con diversas
modificaciones; la cual se presenta a continuacion:

COSTO TOTAL EN CONGESTION ®

La metodologia para obtener el costo total del tiempo perdido en congestion vehicular se
desarrolla en dos etapas: la primera se refiere a la cuantificacion de los tiempos de viaje perdidos por
efectos de la congestion y la segunda corresponde a la valoracion econdémica en unidades monetarias de
ese tiempo.

El costo total del tiempo perdido en congestion de vehiculos particular se obtiene aplicando la siguiente
expresion:

CTCV =[((TDP*PTC)*T, ) *15]*Sh
Donde:
CTCV= Costo total del tiempo perdido por congestién del vehiculo particular (US$/afio).
TDP = Transito diario promedio.
PTC = Porcentaje de transito diario promedio circulando en congestion, calculado no solo en
funcién de las horas de pico (6, 7, 8:30 a.m. y 4, 5, 6, 7 p.m.) sino también en funcion de los
horarios que presentan un comportamiento similar o superior al transito en hora pico. (Este dato se
ajusta a cada cuidad)
Tk = Tiempo de viaje (horas) relativo perdido en congestion de vehiculo particular, por motivo de
viaje (k). Se recomienda calcularlo de la siguiente manera: Tiempo real — Tiempo ideal.
Sh = Salario promedio por hora.

Los supuestos empleados en ese calculo son los siguientes:

- Se considera que en promedio viajan 1,5 personas en cada vehiculo particular segun CEPAL
- iincluye automovil particular y autobus.

- Kentre los cuales se puede considerar estudio, trabajo, otros.

El costo total del tiempo perdido en congestién de autobus regular se obtiene aplicando la siguiente
expresion:

CTCA=[((TDP*PTC)*T,)*50]* Sh

Donde:
CTCA= Costo total del tiempo perdido por congestion del vehiculo particular (US$/afio).

8 El valor del tiempo de viaje se define como el costo que soporta la sociedad por el hecho de que una persona se desplace entre dos puntos
geograficos.
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Los supuestos empleados en ese calculo son los siguientes:
- Se considera que en promedio viajan 50 personas en cada autobus particular segin CEPAL

El costo total por consumo adicional de combustible, en razon de congestion, se obtiene aplicando
la siguiente expresion:

cTce =(cA,,. J*P,.,

Donde:
CTCC = Costo total en consumo de combustible adicional por congestion vehicular (US$/afio).
CAgss = Consumo adicional de gasolina en congestion (en litros). Este se calcula al multiplicar el
transito diario en congestion por los litros adicionales en congestion
Pgas = Precio promedio actual del litro de gasolina (en litros)

El costo total del tiempo perdido en congestion total se obtiene aplicando la siguiente ecuacion:
CTC =CTCV +CTCA+CTCC

Se reitera que asignar un valor al tiempo es dificil y no se puede aplicar ninguna metodologia precisa
sobre el valor del tiempo sin un previo estudio de campo.

COSTO TOTAL POR ACCIDENTES DE TRANSITO

Para calcular el costo total por accidentes de transito, se estima el costo unitario por cada muerte
en accidentes de transito ( el cual se obtiene al dividir el nimero de muertos por accidentes de transito,
entre el costo total por muerte en dicho evento), el costo unitario por heridos en accidentes de transito
(que se obtiene al dividir el nimero de heridos en accidentes de transito entre el costo total por herido en
tal evento), el costo unitario por dafios materiales de los accidentes viales (el cual resulta de dividir el
numero de accidentes viales entre el costo total de dichos dafios materiales) y el valor promedio de los
afios de vida perdidos en accidentes de transito.

La formula de valoracion obtenida se expresa de la siguiente manera:
CTAT = Z(Mn *CM,)+(H, *CH,)+(A,*CDM,)+VAVP +GPT

Donde:

CTAT = Costo total por accidentes de transito (US$/afio).

M , = Muertos por accidentes de transito en el afio n.

CM, = Costo unitario promedio por muerte en el afio n, que es igual al costo incurrido por muerte
en accidentes de transito.

H » = NUmero de heridos por accidentes de transito en el afio n.

CH, = Costo unitario por atencién a heridos en accidentes de transito®.
Para calcular el costo por herido se utiliza la siguiente ecuacion CH=It+Ip+Psm;
en donde: It corresponde a las Incapacidades temporales pagadas; Ip corresponde a
incapacidades permanentes y Psm corresponde a las prestaciones por servicios médicos.

A , = Cantidad de accidentes de transito en el afio n.

CDM, = Costo unitario promedio de los dafios materiales por accidente de transito.

VAVP = Valor de los afios de vida perdidos™®.

® Este dato se obtiene sumando las incapacidades (temporal y permanente) y la prestacion por servicios médicos .
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GPT= Gasto en policia de transito.
i=n; donde i corresponde a cada area metropolitana

COSTO TOTAL POR CONTAMINACION DEL AIRE

Para calcular el costo total por contaminacion del aire se consideran, principalmente, los dafios en
la salud humana. Los efectos patoldgicos de la contaminacion del aire son enfocados hacia el sistema
respiratorio, donde normalmente se cuantifican sus efectos directos en la salud humana en el corto plazo,
manifestados como Infecciones Respiratorias Agudas IRA: infecciones pulmonares, bronquitis,
bronquiolitis, tos, resfrio, rinorrea etc. (Allen et al., 2005).

El costo total por contaminacion del aire se obtiene de la siguiente expresion:

CTCA =(MCA*(CCIRA + (CEIRA* DT *CPM )+ (VM *VAP) +CMT + (Em*Ctn)

Donde:
CTCA = Costo total de la contaminacidn del aire (US$/afio).
MCA = Morbilidad debido a la contaminacion del aire.
CCIRA = Costo promedio por consulta o atencion médica correspondiente a enfermedades
respiratorias (IRA)
CPM=Costos de pérdidas de produccion de las victimas heridas h, ocupadas laboralmente, durante
los dias de estancia hospitalaria.
CEIRA = Costo promedio de estancia en centros medicos.
DT=Numero de dias en tratamiento o asistencia médica hospitalaria.
VM= Numero de victimas mortales debido a la contaminacion atmosférica.
VAP= Valor de los afios de vida perdidos.
CMT= Costo promedio de mortalidad por IRA
Em = Emisiones de CO, del parque automotor.
Ctn = Costos por tonelada de emisiones de CO,.

En la estimacion del costo total por contaminacion del aire se utilizo el siguiente supuesto:

* Para calcular las emisiones de CO, se multiplicé el expendio de combustible en miles de
barriles por los factores de conversion para calcular las emisiones de CO, del parque
automotor.

Es importante aclarar que el estudio de los costos de la contaminacion atmosférica deberia incluir otros
factores, tales como: el costo por dafios en la vegetacion y ecosistemas y los costos de dafios de edificios
y construcciones impactos globales o efecto de invernadero generado por las emisiones de CO;, no
obstante, no se consideran dentro de este estudio por falta de informacion para cuantificar tales efectos.

Otra metodologia comunmente utilizada pero requiere de un gran costos es la técnica de vehiculo
flotante (vehiculo que circula dentro de la corriente de trafico a una velocidad media de circulacion).

Los itinerarios se entienden tanto de entrada como de salida, (ida y vuelta) con una duracién aproximada
de una hora, entre lunes y viernes en periodos de mafiana y tarde.

10 para calcular el valor de afios perdidos por accidentes de transito, se calcula la edad promedio de muerte para diferentes rangos de edad y
se le resta la edad reglamentaria de jubilacion y esta se multiplica el nimero de afios por el salario promedio mensual (de acuerdo con el
rango de fijacion legal), este tltimo como un indicador de proximidad al ingreso.
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El procedimiento para la recoleccion de datos incluye las siguientes etapas:

+ Inventario vial: En la primera pasada se completa el inventario vial con objeto de determinar las
especificaciones de velocidad autorizadas y las caracteristicas morfoldgicas (niUmero de carriles,
existencia de arcen, localizacion de semaforos, etc.).

+ Inventario de control: Para cada tramo definido se controla el tiempo trayecto (cada 1 km.) asi
como el numero de paradas. EI modelo de hoja de campo a utilizar es el siguiente:

Dia

Hora inicio recorrido

Hora final recorrido

Estado del tiempo

Responsable

Punto kilometrico TIEMPO

VIA TRAYEGTO

TRAMO

inicio Final

N¢DE SA‘LI(;I:[;A‘?JON OBSERVA-
PARADAS . CIONES
contrario (")

(") Parada, circulacién irregular, trafico denso o circulacion fluida

TECNICAS DE INVESTIGACION Y FUENTES DE DATOS

En la siguiente matriz se resumen las fuentes de informacion necesaria:

Deseconomias Urbanas

Variables consideradas

Fuentes de Informacion

Accidentes de Transito

Muertes

Heridos

Dafios materiales

Cantidad de accidentes de transito
Gasto policia de transito

Afos de vida perdidos

Prestacion por servicios médicos

Incapacidades temporales y
permanentes

Seguridad vial

Seguridad vial

Seguridad vial

World Health Report

Policia de transito

Policia de transito

Estadisticas de principales hospitales

Instituto Nacional de Seguros (INS)

Congestion ( Tiempo)

Transito diario promedio de
vehiculo particular

Tiempo promedio en congestion
de vehiculo particular

Transito diario promedio de

Policia de transito

Policia de transito

*) autobus regular Policia de transito
Tiempo promedio en congestion
de autobus regular Policia de transito
Salario promedio Ministerio de trabajo
Congestion Consumo de combustible RECOPE

(Combustible) (*)

Km. recorridos en congestion

Ministerio de obras publicas

Del Aire

Consumo de combustible
Emisiones de CO,

Enfermedades respiratorias
Costo Atenciones hospitalarias
por mortalidad y
morbilidad(cantidad)

Valor de los afios perdidos por
mortalidad

Perdidas de produccion por
morbilidad

Ministerio de obras publicas
Ministerio de ambiente
Estadisticas de principales hospitales

Estadisticas de principales hospitales
Estadisticas de principales hospitales

Estadisticas de principales hospitales

Fuente: Elaboracion propia
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RESULTADOS DE LA VALORACION ECONOMICA

COSTO TOTAL EN CONGESTION

En las rutas de mayor transito en la GAM circula un total de 842.028 vehiculos en el afio 2005. Para
la estimacion de los vehiculos que circulan en congestion diariamente, se consideré como dato un 72%
del total de vehiculos circulando en la GAM a diario. Posteriormente, el trénsito diario promedio
disponible para diferentes puntos de la GAM se multiplicé por 0,72 con lo que se estimé el transito diario
promedio en congestion para tales puntos.

En el siguiente cuadro se presentan los costos totales estimados para congestion:

CUADRO No. 2.

Gran Area Metropolitana. Costo total por congestién y consumo de combustible adicional en
congestion de las rutas de mayor transito (En Délares).

2005

Costo por consumo

de combustible Costo total en

Costo del tiempo

3 perdido en congestién L Congestion

Gran Area Metropolitana adicional

Rutas de mayor congestion AMSJ (90.917.626,87 (013.913.429.324,60 (/14.004.346.951,46
Rutas de mayor congestion AMH (8.303.209,16  ¢1.906.001.911,98  ¢1.914.305.121,13
Rutas de mayor congestion AMA (13.258.266,34  (1.760.159.340,54  (1.773.417.606,88
Rutas de mayor congestion AMC (£2.987.066,19 (685.681.134,39 (/688.668.200,58
Total GAM (Colones) ¢115.466.168,55 18.265.271.71150 22.757.128.808,65
Total Tiempo perdido en horas Afio 785.169.946,17

TOTAL US$ $242.946.158,11 $35.193.201,76 $278.139.359,87
Porcentaje respecto al PIB 2006 1,23% 0,18% 1,40%

Fuente: Elaboracién propia en base a Estudio de Deseconomias, CINPE 2007

En el cuadro anterior, se presentan los costos estimados para congestién en el 2005 el cual representa
1,40% del PIB, utilizando dos factores: el primero, el tiempo perdido en congestion empleando el ingreso
promedio como una variable para aproximar el costo del tiempo perdido; ademas, como segundo factor se
considero el gasto adicional en combustible ocasionado por la movilizacion en transito lento. Ademas
cabe destacar que no se pudo realizar el calculo para los autobuses debido a la falta de informacién
existente.

El costo del tiempo perdido circulando en tramos de congestion representd para el 2005 US$ 242
millones (1,23% del PIB de ese mismo afio), considerando ese costo en términos de productividad
perdida y utilizando el salario promedio como variable de proximidad del ingreso. Evidentemente que el
AMSJ es donde mayor cantidad de tiempo se pierde producto del congestionamiento, con diferencias
significativas si se compara con el resto de las AM. En cuanto a combustible, se consideré el incremento
en el consumo de combustible producto de la movilizacion en congestion para el 2006 considerando para
cada semana 5 dias habiles. El costo asciende a US$ 35 millones aproximadamente, lo que es equivalente
aun 0,18% del PIB para el afio 2005.
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COSTO POR ACCIDENTES DE TRANSITO

Los accidentes de transito representan una de las principales deseconomias urbanas de la GAM, a esto
se atribuye la existencia de una serie de factores que contribuyen al agravamiento del problema. Entre
ellos: la falta de sefializacion, la carencia de infraestructura vial y el deterioro de la existente, el
crecimiento de la flota vehicular y la imprudencia de los conductores.

En el caso de Costa Rica se observa una evolucion sostenida del crecimiento de los accidentes de transito
(gréfico 1); inclusive el afio 2005 dibuja un repunte en la magnitud de éstos. Por consiguiente producto de
los accidentes de transito las personas se han venido lesionando y dentro de estas lesiones las de mayor
consecuencia son las graves o fatales. Segun estadisticas de COSEVI en los Gltimos tres afios la cantidad
de heridos graves por habitante se incremento en un 15.82% respecto al 2002.

GRAFICO No. 1.
Costa Rica. Accidentes de transito.

1994-2005
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Fuente: COSEVI

Con respecto al tipo de usuario (gréafico2), existe un posicionamiento de los peatones como principal
fallecido a través de los afios, a pesar de que el afio 2004 decrecid el nimero de victimas, no alcanzd, para
abandonar la primera posicion.

GRAFICO No. 2.
Costa Rica. Muertes totales en accidentes de transito segln tipo de usuario.
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Fuente: COSEVI
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A continuacion se presenta la estimacion de los costos asociados a los accidentes de transito dentro de la
GAM. Para el célculo se consideraron los costos asociados a indemnizacion por muertes, los costos de
atencion médica y hospitalaria, los costos por dafios materiales y finalmente el costo en términos de los
afios de vida perdidos y ademas el gasto en que incurre el consejo de seguridad vial en pago policia de
transito y tramites administrativos.

Para el 2005, de acuerdo con los calculos realizados, el costo total por accidentes de transito represent6 un
0,75% del PIB de ese afio (Cuadro 3). Se evidencia un decrecimiento en los costos totales y como
porcentaje del PIB para el periodo analizado; lo anterior obedece principalmente a una reduccién en el
namero de accidentes de transito y de muertes, asi como una reduccion de los costos unitarios en términos
de dolares, en donde la devaluacion de la moneda nacional respecto al dolar también es un componente
importante a considerar en dicha reduccion.

CUADRO No. 3.

Gran Area Metropolitana. Costo total asociado a los accidentes de transito (En US$).
2000-2005

Costo Valor
unitario Costo | Costo | promedio Gasto en
por Unitario | unitari | de los afios Policia de
danos de por o por de vida Transito y Costo total
N. N. N. vehiculo | muerte | herido | perdidos | administrativos | accidente (en %
Anos | accidentes | muertes | heridos | (en US$) | (US$) (US$) | por persona (en US$) US$) del PIB
2000 | 44.622,00 | 467,00 |20.561,00 | 2.427,09| 1.032,10| 610,64 | 132.678,40 $106.306.940,32 | 0,67%
2001 | 48597,75 | 416,00 |20.226,00 | 1.424,41| 1.043,34| 748,01 140.972,98| 128.382.020,82 | $223.038.025,23 | 1,36%
2002 | 51.603,00 | 437,00 |20.963,00| 1.161,92| 1.06522| 715,64 | 135.645,75| 115.893.589,98 | $209.822.621,08 | 1,25%
2003 | 40.251,00 | 402,00 |20.045,00| 1.109,59 964,54 | 588,76 | 146.014,85| 104.744.908,95 | $182.219.637,89 | 1,04%
2004 | 39.271,50 | 381,00 |19.217,00 | 1.158,21 771,31 | 595,26 | 149.172,53 | 95.621.832,40 | $170.144.119,08 | 0,93%
2005 | 43.566,00 | 278,00 |19.525,00| 1.108,35 862,81 | 509,93 | 144.519,62| 88.215.905,20 | $149.565.083,74 | 0,75%

Fuente: Elaboracion y calculos propios con base en informacion del COSEVI, el INS y la CCSS.

COSTO TOTAL POR CONTAMINACION DEL AIRE

El parque automotor es responsable del 65% de las emisiones de hidrocarburos, generando efectos nocivos
en la calidad de vida de las personas, por su influencia en el origen o deterioro de los problemas respiratorios. Si
bien no todos los problemas respiratorios pueden atribuirse a las emisiones de gases provenientes del parque
automotor, estudios realizados indican que en un 27% son responsables de las enfermedades de este tipo (Informe
sobre costos en Salud por la contaminacion del aire (Allen et al., 2005). En este sentido, se consideraron para la
GAM las enfermedades que pertenecen a la clasificacion IRA (que, como ya se indicd, incorpora a las siguientes
enfermedades: infecciones agudas respiratorias, bronquitis, resfrio, asma, rinorrea, infecciones agudas y
broncolitis); asi como, los respectivos costos asociados a la atencion hospitalaria de las mismas por consulta y
estancia médica.

La calidad ambiental se ha deteriorado, especialmente en la GAM, por la creciente emision de gases contaminantes
y de efecto invernadero a la atmdsfera, la ausencia de monitores regulares de la calidad y la inadecuada
coordinacién interinstitucional. De esta forma, el parque automotor es también responsable de las emisiones de
CO,, las cuales a menudo son ligadas con problemas de efecto invernadero y cambio climético. Para estos efectos,
se considerd la cantidad de combustible que se expende en la GAM vy se calcularon las toneladas de ese gas
emitidas por barril de combustible consumido. Para la valoracién de cada tonelada de CO,, se utilizé un valor
moderado de US $10 Tm? como referencia del costo de mercado que tiene la reduccién de cada tonelada de CO?.

Los costos estimados por concepto de contaminacion del aire se presentan en el Cuadro 4, los mismos
incluyen la estimacion de los costos promedio por consulta y estancia, asi como las emisiones de CO,
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emitidas por el parque automotor en la GAM. Asi como el costo promedio de mortalidad por IRA
calculado por el Ministerio de Salud.

El costo total de la contaminacion del aire represento 1,08% del PIB en el afio 2005, donde el mayor costo
es atribuible al costo por mortalidad seguido por el costo de CO2 emitido por el parque automotor como
se muestra en el siguiente cuadro.

CUADRO No. 4.
Gran Area Metropolitana. Costos totales asociados a la contaminacion del aire. (En
US$).
1990-2005
Costo
tonelada
Costo métrica de
Costo Promedio CO2 del Costo de la
Morbilidad | Mortalidad parque contaminacién | Porcentaje
Afo |por IRA* |por IRA** automotor | del aire del PIB
2000 | $1.060.539,27 | $174.705.660,14 | $15.611.412,30 | $191.377.611,71 1,20%
2001 | $1.098.877,54 | $180.676.550,81 | $20.201.444,99 | $201.976.873,34 1,23%
2002 | $1.094.387,64 | $181.042.266,67 | $20.612.185,51 | $202.748.839,83 1,20%
2003 | $1.143.334,47 | $181.625.350,23 | $23.500.216,61 | $206.268.901,31 1,18%
2004 | $1.361.927,44 | $184.044.812,88 | $24.133.958,02 | $209.540.698,34 1,15%
2005 | $1.454.125,39 | $188.467.466,97 | $24.134.335,21 | $214.055.927,57 1,08%

*Asociada a la morbilidad por infecciones respiratorias por emisiones del parque automotor.

** Por la falta de informacion para calcular la mortalidad se tomo un promedio del costo calculado por el
MINSA de Casos atribuibles por cada incremento de 10 pg/m3 de PM10 y por millén de habitantes
para personas mayores de 30 afios.

Fuente: Elaboracion propia con informacion suministrada por la CCSS, RECOPE y FONAFIFO.
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POLITICAS Y ACCIONES PARA MEJORAR TRANSPORTE URBANO

El modo en que las personas y los bienes se trasladan de un lugar a otro es determinante para
cumplir los objetivos de sostenibilidad urbana propuesto por lo paises miembros de la OCDE. De hecho,
el principal objetivo y reto al que se enfrentan hoy en dia los responsables politicos de transporte y uso
del suelo es asegurar que el creciente nimero de habitantes de urbes y suburbios de todos los niveles
socioecondémicos accedan a los servicios y actividades inherentes a su vida diaria, y, al mismo tiempo,
minimizar los efectos negativos del transporte sobre el medio ambiente, la igualdad, la economia y la
salud. De esta forma, un adecuado esquema de politicas de transporte urbano depende de la capacidad de
la sociedad como un todo para interiorizar las nuevas concepciones de desarrollo basados en un enfoque
integral de desarrollo urbano.

Por consiguiente, la presente investigacion expone la politica de transporte urbano y acciones que se han
estado implementando por autoridades de Gobierno Central asi como otras acciones implementados por
paises Latinoamericanos estas estan dirigidas a las autoridades tanto del Gobierno Central como de los
Gobiernos Locales y la sociedad costarricense en general, con el fin de reducir las deseconomias
asociadas a la congestion (consumo adicional de combustible, tiempo de demora), accidentes de transito,
contaminacion del aire. Estas acciones garantizar condiciones adecuadas para la movilizacion vy el
desplazamiento de manera eficiente de las personas, los vehiculos y el traslado de mercancias, vale decir,
en el menor tiempo posible, de manera ordenada y con el menor costo posible. En este sentido, no
solamente es necesaria y urgente la reestructuracion de la infraestructura vial y el sistema de transporte de
la Gran Area Metropolitana de Costa Rica, sino hacerlo de tal manera que se convierta en un instrumento
ordenador de las zonas residenciales, industriales, comerciales y turisticas y proporcione mayor seguridad
ciudadana, sin afectar los a los recursos naturales de las zonas urbanas.

Estas medidas van dirigidas a integrar la ordenacion territorial y la planificacion del transporte, promover
el transporte publico y estimular el uso de areas urbanas para caminar y montar en bicicleta.

En el marco de propuesta de politica de transporte urbano expondremos cuales son las diferentes acciones

estratégicas que se desprenden de la presente investigacion y del analisis de la literatura son las
siguientes:
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Cuadro No5.
Costa Rica. Plan de acciones resumidas para la politica de transporte Urbano.
2008
Deseconomias de (ORI Estimacion
= 0, Te
Transporte (Acumulado_) A0y Titulo de la politica Accion Estratégica Metas del periodo 2008-2015 Indicador % de Avance | presupuestaria o reducuqn
2005. En Millones . deseconomia
Urbano (millones US$)
uss
Aplicar una tarifa variable en funcién de la Cobrar aproximadamente $5 .
congestion dentro del casco urbano. por circular drea AMSJ y $2,5 | NUmero de autos que
AMH,AMA, AMC ingresan a la GAM 0% ND Entre 5% y 30%
Reordenar el transporte pablico del Area 4 Sectores Operando: San José )
Metropolitana de San Jose, reorganizando (*) | _ payas, Central, San José — Sectores reorganizados y 30% $65 Entre 5% y 15%
San Pedro, Escazl operando.
Construccion de 6 radiales que permitan
. mayor fluidez del transito urbano (*) 6 Radiales: Universal
Garantizar que los
- — La Salle, Cartago
actores sociales tengan _ Paraiso. San Francisco
acceso a un sistema vial _ La Colina, Zapote
y de transporte que — San Francisco Ndmero de radiales
Congestion $1.390,70 garantice la . ! ] Entre 20% y
e Moravia — Coronado, y pasos a desnivel 30% $61
movilizaciony P - 25%
. Rio Segundo — San construidos.
desplazamiento de - .
L Francisco de Heredia.
manera eficiente de las 3 Pasos a Desnivel:
personas en la urbe San Sebastian, Hatillo,
Alajuelita.
Implementar tecnologia moderna que
proporcione mayor agilidad en el transito -
vehicular (Sistema Automatizado de 100% avance, en operacion Porcentajzg;avance de 43% $4,6 Entre 5% y 10%
semaforos).(*) '
Concesionar el Tren Eléctrico (**) Tren ligero concesionado Entre 15% y
0,
y operando. Etapa de proyecto. 5% $391,02 60%
Formulacion y Plan para incrementar la seguridad vial, de
desarrollo de manera que la tasa de mortalidad por
estrategias integrales | accidentes de tréqsito pase de 14,2 a 12,1 por .
Accidentes de $1.0411 enfocadas a mejorar la | cada 100.000 habitantes. (*) 12,10 accidentes de transito por ;rcacs%gﬁtggoégatl:gﬁgi t% oror 506 $17445 Entre 15% y
Transito T calidad del transporte 100 mil habitantes. P ' 20%

por carretera, adoptar
una normativa y
reforzar los controles y

100 mil habitantes.
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sanciones vinculando a Promover la proteccion de los
las municipalidades, | Plan Nacional de Seguridad Vial (***) usuarios vulnerables: menores
entidades del gobierno de 12 afios, adultos mayores,
y sociedad civil en discapacitados (Ley 7600) y
general grupos especificos (peatones,
motociclistas, ciclistas).
Articular esfuerzos con las Cumplimiento del Plan
entidades que participan en la np - . 30% $81,70 Entre 5% y 30%
; - . Nacional de Seguridad Vial
intervencion de los riesgos
asociados al entorno
ambiental, infraestructura vial,
vehiculos y las que estan
encargadas de la atencion,
regulacion 'y  control  del
transporte.
Elaborar y ejecutar el Programa de Calidad
Ambiental, dirigido al establecimiento de Programa de Calidad Plazo para la elaboracién Entre 20%
normas para la recuperacion de la calidad del | Ambiental elaborado a del Plan de Calidad 10% $0,40 25% y
ambiente.(*) diciembre 2008. Ambiental.
Aumentar la confiabilidad y la capacidad de
importacion, procesamiento y NUmero de tanques
almacenamiento de combustibles, para adicionales instalados,
Fortalecimiento de un | garantizar una reserva estratégica nacional y | 3g tanques adicionales Namero de esferas
sistema de transporte | contar con combustibles mas limpios y instalados, 3 esferas adicionales instaladas,
Contaminacion $1.225,97 por carreteras amigables con el ambiente. (*) adicionales instaladas, 80% porcentaje de variacion de
del aire o sostenible en armonia disel y 70% gasolina, 25% de | la produccion de estratégica 40% $146,49 Entre 5% y 10%
con la calidad del variacion de agentes local de derivados de
ambiente contaminantes en el petroleo, porcentaje de
combustible variacion de agentes
contaminantes en el
combustible
Elaborar un Programa de Gestién de Cobros "
Ambientales por emisiones de CO2 Programa de Gestion de Cel lan de Cobros por 10% ND Entre 5% y 15%
Cobros por Pagos Ambientales - P ’ 0y %
emisiones de Co2

(*) Corresponde a acciones establecidas por el PND 2006-2010.
(**) Corresponde a acciones establecidas por el MOPT
(***) Corresponde a acciones establecidas por COSEVI
Fuente: Elaboracion propia.
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Desde esta perspectiva, las acciones estratégicas que se desprenden de la matriz de Politicas de
Transporte Urbano Sostenible deben de implementarse de forma que integren las politicas de precios,
infraestructura vial, sistema de transporte y ambiente. Es necesario aclarar que algunas de las acciones
impulsadas por el Gobierno especificamente en la parte de proyectos de infraestructura vial estan
elaborados para las necesidades de hace 30 afios al igual que el Proyecto de Semaforos Inteligentes ya que
la necesidad de cambiar los viejos equipos de la capital y agilizar el transito se identifico hace 27 afios;
por lo tanto con la implementacion de estos no se puede mejorar de manera significativa el tiempo
perdido y el consumo adicional generado diariamente en presas como lo expresa la Ministra de Obras
Publicas Karla Gonzélez; la cual plantea que esta no es la solucidn a la congestion. Por consiguiente estos
proyectos se consideran necesarios pero no suficientes para garantizar la calidad de vida de los
ciudadanos. En lo que respecta al proyecto de Tren Eléctrico es necesario el apoyo politico ya que este
sistema de transporte masivo de pasajeros eficiente y limpio goza de algunas potencialidades como:

+ Un sistema masivo no se contrapone a las politicas establecidas en el Decreto Ejecutivo
No0.28337-MOPT, publicado en La Gaceta, el dia 03 de enero de 2000 y estrategias dictadas en el
decreto ejecutivo dado que es compatible con la sectorizacion de rutas, subsectorizacion de
servicios, reduccién de operadores y fundamentalmente favorece la reduccion de los niveles de
congestién vial urbana alcanzados a la fecha, adicionalmente a que se constituya en un modo de
transporte de alta competitividad.

+ Un sistema de transporte masivo, como iniciativa, tiene un valor estratégico de la planificacion
urbana a largo plazo, en el no se descarta la posibilidad de una eventual integracion de los
servicios de transporte, ni la participacion asociada de distintos operadores del transporte publico
remunerado, bien sea modalidad férrea y / 0 autobds en vista de que estos ultimos no desaparecen
del todo.

+ Otra potencialidad esta en la disposicion de uso y explotacion de la infraestructura férrea instalada
en el area de influencia del proyecto: de via de corredores, estaciones, subestaciones, talleres,
equipamientos, etc., actualmente subutilizada.

Ademas dentro de las medidas la aplicacion de un sistema tarifario variable en funcion de congestion de
forma electrénica esta medida puede reducir la congestion de una forma considerable e incentivar el uso
del transporte masivo, por lo tanto en necesario modernizar el sistema de buses y la entrada en vigencia el
proyecto de Tren Eléctrico.

En lo que respecta las acciones para reducir los accidentes de transito debe de existir un monitoreo del
Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial para garantizar el cumplimiento de las acciones establecidas
dentro del mismo.

Y en lo que respecta al deterioro de la calidad del aire por emisiones de Co2 se deben de aplicar las
medidas impulsadas por entidades publicas; ademas es necesario generar mecanismos que fortalezcan los
canales de comunicacion entre investigadores de diferentes universidades y centros de innovaciones
tecnoldgicas. Se debe de impulsar un mecanismo de intercambio de experiencias, opiniones y consejos
para estimular el desarrollo de sustitutos de la gasolina como es el caso del Bioetanol (para motores de
combustion interna), lleva varias décadas de empleo en distintos paises en forma pura o en una mezcla
con gasolina. La experiencia ha demostrado que el uso del bioetanol promueve el desarrollo local de un
combustible renovable que disminuye el uso del petréleo, permite un sistema de produccion sustentable,
es bueno para el ambiente, reduce la contaminacion sin necesitar cambios costosos en los sistemas de
transporte y es bueno para la economia nacional porque genera nuevas oportunidades comerciales para
los productores y sus comunidades. El Biodiesel'* puede emplearse en motores convencionales sin ajustes
y como tiene el mismo contenido calérico que el del petréleo su rendimiento es similar. No posee azufre y
puede mezclarse en cualquier proporcion con el derivado del petréleo.

1 e refiere a aceites vegetales, grasas animales o sus ésteres.
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PRINCIPALES CONCLUSIONES

Del trabajo realizado con el fin de obtener una propuesta de valoracion y de politicas de las
principales deseconomias de transporte urbano causadas por el actual estilo de crecimiento y expansion
urbana, se desprenden como principales conclusiones las siguientes:

1. Deseconomias de transporte en zonas urbanas resultantes del actual estilo de crecimiento y
expansion territorial

El crecimiento y expansion urbana en forma horizontal y desordenada, ha derivado en una serie de
deseconomias urbanas en el sector transporte que afectan la competitividad de su territorio y las
condiciones, nivel y calidad de vida de la poblacidn, incidiendo en la congestion de vias y los accidentes
de transito, en problemas ambientales asociados con la contaminacion del aire y la subutilizacion del
suelo urbano.

Los problemas anteriores surgen por la falta de capacidad para asimilar el crecimiento de la poblacion y
las migraciones y se agravan ante la falta de inversion adecuada y oportuna para la ampliacion y
mantenimiento de la red vial, de cara al incremento en la cantidad de vehiculos en circulacién y la
carencia de un sistema de transporte publico apropiado para la movilizacion rapida y masiva de personas
y mercancias. Estas situaciones se ven agravadas por la debilidad en los sistemas de planificaciéon urbana
estratégica y regional del pais y la urgente necesidad de un mayor desarrollo de la capacidad de inversion
en desarrollo urbano de las municipalidades, con los respectivos sistemas de control, seguimiento y
monitoreo.

Las principales deseconomias urbanas en el sistema de transporte, identificadas y validadas a partir del
andlisis de un amplio y exhaustivo conjunto de documentos y estudios, tanto a nivel mundial como
nacional, que describen la situacién provocada por estilos historicos de crecimiento y expansion urbana
desordenados son : el tiempo perdido en congestidn tanto de automoviles particulares como autobuses , el
consumo adicional de combustible en congestion; los accidentes de transito y la contaminacion del aire .

Estas deseconomias urbanas estan asociadas con una serie de externalidades negativas que inciden directa
o0 indirectamente sobre la productividad y la fuerza laboral. La carencia de una infraestructura vial
adecuada y de un transporte publico eficiente aumenta la congestion vehicular y ocasiona altos costos
para las empresas y los individuos particulares, en tiempo y combustible, aparte de los costos directos e
indirectos asociados con los accidentes de transito. Tales costos se reflejan en un incremento en el uso de
combustibles derivados del petrdleo, en demoras en los tiempos de entrega de bienes y servicios, en
reduccion de la productividad asociado al tiempo que los trabajadores pierden circulando en tramos de
congestion y situaciones de stress laboral y familiar. Los accidentes de transito, por su parte, implican
altos costos por atencion médica, pérdidas materiales, afios de vida perdidos, gastos institucionales y en el
caso de fallecimiento la pérdida de ingreso presente y futuro para los hogares. Asi mismo, la problematica
ambiental urbana se agrava aun mas ante la creciente ineficiencia y demora en los tiempos de espera por
el transporte publico, al punto que los costarricenses empezaron a preferir mas el transporte privado,
como puede verse en el incremento de la adquisicion de vehiculos para uso familiar, estando la flota
vehicular privada compuesta en una mayor parte por vehiculos “viejos” y de regular funcionamiento
(Estado de la Nacidn, 2006). Los efectos de esta situacion sobre la contaminacion del aire, producto de
emisiones, son dirigidos principalmente al sistema respiratorio.

En resumen, las deseconomias de transporte urbanas identificadas afectan la productividad de los
cuidadanos que habitan en las urbes, generan una serie de presiones a nivel personal y familiar
incrementando sus costos (en salud, seguridad y tiempo de traslado entre lugares) e impactan
negativamente en la calidad de vida urbana; disminuyen la productividad de las empresas y afectan el
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desempefio economico del pais. Por lo tanto, inciden en la competitividad territorial y su capacidad para
la atraccion de actividades industriales y de servicios y el desarrollo del turismo, como fuente de
generacion de divisas.

2. Propuesta metodoldgica para la valoracion de deseconomias de transporte en zonas urbanas
resultantes del actual estilo de crecimiento y expansion territorial

En el marco de los resultados obtenidos en este estudio y en base a las modificaciones de la
propuesta de valoracion de deseconomias realizada por el CINPE, 2007; su principal contribucion, fue la
elaboracion de una propuesta de politicas de transporte urbano sostenible con el fin de reducir las
principales deseconomias de transporte urbanas generadas por el actual estilo de crecimiento, la principal
conclusién es que, se debe implementar las acciones estratégicas recomendadas en conjunto con un
sistema de monitoreo y control de las deseconomias de transporte de forma anual con el fin de evaluar las
medidas implementadas y ver las mejoras en términos de infraestructura vial y el sistema de transporte.
Dentro de estas, se pretende una reduccion del tiempo perdido por congestion contribuyendo la calidad
de vida de los cuidadnos, una reduccion de los costos atribuibles a los accidentes de transito en general
reflejados en términos de costos materiales, gasto publico y pérdida de vidas humanas. Ademas de los
costos incurridos en congestion por concepto del mayor consumo de combustible costos que recaen, por
un lado, sobre las empresas, las cuales trasladan esos costos a los precios y el por otro en los individuos,
pues su consumo en combustible se incrementa hasta en un 25%, desplazando el consumo de otros bienes
Y Servicios.

Con respecto a la contaminacion del aire, debido a que le parque vehicular es responsable del 70% de
las emisiones que se producen en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica; tal contaminacion afecta
sensiblemente la salud, se pretende reducir los costos en que incurren los ciudadanos y el Estado al tratar
las enfermedades y reducir los costos sociales por los dias no laborados, debido a enfermedades
respiratorias provocadas por la emision de gases contaminantes producto de la combustién de los
vehiculos. Adicionalmente, la reduccion de los niveles de CO2 provocados al quemar combustible por
consiguiente el costo econémico implicito.

3. Cuantificacion de los costos en las deseconomias de transporte en zonas urbanas

En el marco de los resultados obtenidos en este estudio la valoracién econémica de las deseconomias de
transporte urbano como proporcion del PIB, la principal conclusién es que, considerando los supuestos ya
indicados, los costos totales por concepto de deseconomias urbanas en la GAM para el afio 2005 ascienden a
cerca de US$ 641 millones, lo que representa un 3,24% del PIB para ese afio; siendo los problemas
relacionados con la contaminacidn del aire y la congestion los que tienen un mayor peso.

Los accidentes de transito representaron en el 2005 un 0,75% del PIB, lo que equivale a unos US$ 149
millones. Los costos atribuibles a esta deseconomia recaen sobre la sociedad en general reflejados en costos
materiales y pérdida de vidas humanas. Del total de esos costos un 26,5% corresponde a dafios materiales, 5,77% a
atencion médica y el restante 67,7% al costo debido a muertes en accidentes aproximado considerando los afios de
vida perdidos y utilizando el salario promedio para cada afio como una variable Proxy de ingreso. Solo para el
2005, el monto referente a los costos por accidentes representd un 65% del Presupuesto Nacional en Salud.

Por congestion vehicular los costos estimados, como ya se ha indicado, ascendieron a US$ 243 millones, lo
que representa un 1,23% del PIB del 2005. Lo anterior considerando Unicamente el tiempo que pierden los
individuos en congestién, que evidentemente afecta la productividad laboral y empresarial asi como la salud fisica
y mental. Como punto de comparacion, el costo por congestion en tiempo perdido representa
aproximadamente un 11% més que el monto presupuestario que se le asign6 al MOPT en el 2005.

Por otra parte, los costos incurridos en congestion por concepto del mayor consumo de combustible
representan aproximadamente un 0,18% del PIB, para un total de US$ 35 millones. Costos que recaen, por un
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lado, sobre las empresas, las cuales trasladan esos costos a los precios y el por otro en los individuos, pues su
consumo en combustible se incrementa hasta en un 25%, desplazando el consumo de otros bienes y servicios.

Con respecto a la contaminacion, el parque vehicular es responsable del 70% de las emisiones que se producen
en la GAM; tal contaminacion afecta sensiblemente la salud, por lo que el Estado y las personas incurren en costos
al tratar las enfermedades y se incrementas los costos sociales por los dias no laborados, debido a enfermedades
respiratorias provocadas por la emision de gases contaminantes producto de la combustién de los vehiculos.
Adicionalmente, al quemar combustible se incrementan los niveles de CO, en la atmosfera y reducirlos tiene un
costo econdmico implicito. La estimacion de los costos por contaminacion del aire para el afio 2005 fue del
orden de los US$ 214 millones, lo que represent6 un 1,08 % del PIB.

CUADRO 6
Gran Area Metropolitana. Deseconomias de transporte urbano, Variables analizadas y Costos totales estimados

2005

Costo Total % respecto
US$ al PIB

641.760.371,18 3,24%

Deseconomias de Variables consideradas
transporte Urbano

Congestion (Tiempo) (*) Tiempo promedio en 1,23%
congestion 242.946.158,11
Consumo de combustible

Congestion

0,
Combustible) (*) 35.193.201,76 0,18%

Km. recorridos en congestion
Muertes
Heridos

Dafios materiales
Accidentes de transito  Afios de vida perdidos 149.565.083,74 0,75%

Gasto en policia de transito y
administrativos

Incapacidades
Consumo de combustible

Emisiones de CO,
Enfermedades respiratorias
Atenciones hospitalarias

Contaminacién del aire 214.055.927,57 1,08%

Incapacidades

Mortalidad

(*) La informacion sobre congestion corresponde al 2006, ya que es el Gnico afio para el que esta disponible.
Fuente: Elaboracion propia con base en los resultados del estudio.

Desde esta perspectiva, la permanencia e incremento de los costos generados por las deseconomias de
transporte urbano , atenta contra la sostenibilidad del desarrollo de las principales zonas urbanas en
términos econdmicos, sociales, ambientales e institucionales, evitando o disminuyendo el
aprovechamiento de los beneficios generados por las economias de aglomeracion; ya que, por un lado, se
podrian limitar las posibilidades de atraer nuevas inversiones extranjeras y por otro, se le puede restar
oportunidad y competitividad a los inversores nacionales para desarrollar y ampliar proyectos de
inversion.
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RECOMENDACIONES

La necesidad urgente de replantear el estilo de crecimiento y expansion en zonas urbanas, asi
como, formular y poner un practica en todos sus alcances (politicos, técnicos, financieros, espaciales,
institucionales, culturales y otros) una politica de transporte urbano sostenible que contribuya a reducir,
mitigar y minimizar los costos generados por la dindmica urbana actual, que redundan en un pobre
desempefio urbano y que tienen un amplio impacto.

Lo que de nuevo reafirma la necesidad de una voluntad politica, con vision y determinacion, respaldada
por el consenso de los actores econdmicos y sociales legitimamente constituidos y por una capacidad
técnica con excelencia y criterio de construccion de viabilidad para el accionar institucional, para
impulsar las politicas de transporte urbano sostenible con el fin de mejorar la calidad de vida urbana.

Por ultimo, y con miras a contribuir con recomendaciones para la ejecucion de las politicas de transporte
en zonas urbanas se sugiere que el Estado trace una ruta critica que permita a las instituciones que
forman parte del mismo, ir favoreciendo las condiciones de creacién de viabilidad politica para la
ejecucion de dichas acciones. Para ello se considera importante tener en cuenta, al menos, los siguientes
pasos:

1. Establecer mecanismos de financiamiento. Uno de los aspectos criticos para promover los
proyectos de descongestion, infraestructura vial y sistema de transporte, reduccién de accidentes
de transito y el uso de biocombustibles es la disponibilidad de los recursos financieros.

2. En segundo lugar, se sugiere una negociacion y un consenso politico para el proceso de desarrollo
de los proyectos, desde su formulacion detallada hasta su ejecucion y seguimiento. Con ello se
debe buscar que la realizacién del proyecto responda mas a una vision de largo plazo y no de una
administracion de gobierno. Esto puede ser la diferencia para que un proyecto tenga continuidad
en el tiempo y forme parte de una Politica de Estado.

3. Es necesario disefiar un Sistema de Informacion que permita el monitoreo de las deseconomias de
transporte urbano (Congestion, accidentes de transito y contaminacion del aire) por parte de las
instituciones publicas involucradas de forma anual que garantice la informacion oportuna y
promueva la investigacion

4. Dentro de las acciones ya impulsadas como es los seméaforos inteligentes se recomienda la
aplicacion de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) por sus siglas en ingles estos utilizan,
procesan y manejan la informacion capturada por las distintas aplicaciones telematicas que lo
integran, de modo de implementar y manejar estrategias que permitan dotar de mayor seguridad,
incrementar el nivel de servicio y capacidad, reducir el tiempo de viaje y aumentar la
productividad de un sistema de transporte. Dentro de las aplicaciones que se pueden implementar
estan: Manejo y control del trafico urbano, Peajes Electronicos, identificacion electronica del
vehiculo, Monitoreo de velocidad y trafico, tarjetas de Pago, Aplicacién de seguridad en las vias y
Aplicacion de Manejo eficiente de flota y carga.
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