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Introducciéon

Introduccion

En las ultimas décadas, el rapido crecimiento urbano evidenciado en América Latina y el
Caribe (ALC) ha agudizado los retos que enfrentan las autoridades locales en la planificaciéon
del transporte. Junto con América del Norte, ALC es a la fecha la region mas urbanizada del
mundo. Sin embargo, hace solo 60 afos nuestra regidn presentaba un nivel de desarrollo
urbano 43% inferior al norteamericano, lo que pone de manifiesto este crecimiento acelerado
dCAdmo han respondido los sistemas de transporte en este contexto? En linea con lo expuesto
por Rivas et al. (2019a), en este documento evidenciamos que el resultado ha sido el
incremento del uso del automovil, lo que ha derivado en externalidades negativas para las
ciudades de la region. Para realizar este analisis, consideramos ciudades representativas de
la regidn, cubriendo tanto ciudades peguefas, como medianas y grandes. Este estudio es
el primero de la coleccién “Estableciendo los Precios Correctos de la Movilidad Urbana”,
donde se analiza de qué manera los instrumentos de precios pueden contribuir a lograr una
movilidad eficiente, sostenible e inclusiva en nuestra region.

Este estudio complementa los hallazgos de Rivas et al. (2019a) sobre la situacién del
transporte urbano en ALC, al focalizarse en el uso del vehiculo particular. Comenzaremos
analizando el contexto de la region, donde se afectan las caracteristicas de urbanizacion y
la planificacion de la dotacidon de infraestructura por modo de transporte. Seguiremos con
las consecuencias que tiene la dotacion de infraestructura actual en la competitividad del
vehiculo privado frente a otros modos, y coémo ha aumentado el uso del automovil en ALC
los ultimos afos. Finalizaremos el documento con un anticipo de las acciones de politica que
serdn abordadas en otros documentos de esta coleccidn. Este andlisis se alinea con el eje de
accion frente al cambio climatico de la Visién 2025 del Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), al proveer informacién para los tomadores de decision sobre el estado de la movilidad
en ALC vy, asi, contribuir a disefar politicas de infraestructura y gestiéon que promueven una
movilidad mas sostenible El mensaje principal es que, si bien las tendencias del uso del
automoavil se han fortalecido en los ultimos afios, estamos aun a tiempo de revertirlas con
medidas de politica publica adecuadas, que incentiven modos de transporte mas sostenibles
desde el punto de vista socioambiental, a fin de mejorar la calidad de vida de los habitantes
de las ciudades de ALC.




—— A. Incremento de la urbanizacion écomo afecta
la movilidad en la ciudad?

— B. Priorizacion de la infraestructura: evidencia
del direccionamiento actual de la planeacion
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Contexto

Contexto

El estado actual de la movilidad en ALC se explica por dos factores
principales:

La expansion territorial y la menor densificacion de las ciudades,
las cuales complejizan la habilitacion de un transporte urbano
eficiente.

La priorizacion de infraestructura vial destinada al automoévil. ALC
tiene una dotacién de infraestructura urbana para el automovil
comparable a las economias desarrolladas, mientras que la
cobertura de infraestructura destinada a otros modos es mucho

menor.

ncremento de la urbanizacion écomo afecta la
movilidad en la ciudad?

A.

De manera general, en las ultimas décadas las ciudades de ALC han crecido tanto en materia
de numero de habitantes como de extensién geografica. Ahora bien, este crecimiento no ha
tenido la misma magnitud, sino que la expansidon geografica ha tenido mayor preponderancia.
La Figura 1 muestra el crecimiento de seis dreas metropolitanas representativas de diferentes
dimensiones de la region, de acuerdo con las imdagenes satelitales de Google Earth. Estas
ciudades son Montevideo, Bogota, Sdo Paulo, Ciudad de México, Pereira y San Antonio, las
cuales fueron escogidas porque representan diferentes dimensiones y paises de la region,
ademas de tener las encuestas origen-destino mas actualizadas. Mientras Bogota, Sdo Paulo
y Ciudad de México son ciudades de gran tamafio, Montevideo es de tamaio medio y Pereira
y San Antonio de tamafo pequefio. De acuerdo con dichas imagenes, puede observarse que,
entre 1985 y 2020, estas ciudades han duplicado su area urbana.

Por su parte, si bien la poblacién urbana también ha crecido de manera significativa, el ritmo ha
sido mucho menor que el evidenciado en la expansion territorial. A nivel regional, la poblacidn
urbana crecié a un ritmo promedio del 76%“ (Indicadores de Desarrollo Humano, 2020),
reflejando una caida de la densidad poblacional del 13%, que pasd de un promedio de 9.341
hab/km? a 8.095 hab/km2.® En las ciudades aqui analizadas, Ciudad de México disminuyd
su densidad en 9%, Montevideo en 20% y Sao Paulo en 13%, mientras que la densidad en
Bogotd aumentd 51%. Entre las principales razones que explican el fendmeno de la pérdida de

(2) Se cuenta con informacién de poblacion para Montevideo, Bogota, Sdo Paulo y Ciudad de México.

(3) Este cdlculo no considera a Bogotd, un caso atipico donde aumenté un 53% la densidad poblacional en los ultimos
35 afos.




Contexto

densificacion, se encuentran la busqueda de menores precios de vivienda y expansion de los
asentamientos informales (BID, 2020). Estos ultimos se ubican principalmente en la periferia
de las ciudades, lo que incrementa los tamafos de las zonas urbanas.

En materia de movilidad, esto ha generado un gran reto en la region pues, aunque muchas
ciudades han impulsado el incremento en la cobertura de los sistemas de transporte, la
reduccion de la densidad poblacional y la expansion —muchas veces sin una planificacion
integral— han redundado en la dificultad para poner en operacion servicios de transporte
publico eficientes, rentables, asequibles y de calidad para estas nuevas zonas periféricas
(Rivas et al,, 2019; Cavallo et al., 2020).

Figura 1. Expansion territorial de zonas urbanas de ALC

A. Montevideo B. Bogota

Superficie Superficie

W 221 km? W 217 km?

W 320 km? W 387 km?

Variacion: +45% Variacion: +78%
C. San Pablo D. Ciudad de México

Superficie Superficie

W 1254 km? W 1357 km?

W 2379 km? W 2282 km?

Variacion: +90% Variacion: +68%

E. Pereira F. San Antonio

Superficie Superficie

W 24 km? W 23 km?

W 66 km? W 57 km?

- Territorio 1985

Variacion: +170%

Fuente: Imagenes satelitales de Google Earth.

- Territorio 2020

Variacion: +150%
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B. Priorizacion de la infraestructura: evidencia del
direccionamiento actual de la planeacidn

En su mayoria, los esfuerzos de construccion de infraestructura de movilidad en ALC han sido
direccionados hacia la construccion de vias para automoviles. Efectivamente, la regidn tiene
aun una brecha importante de dotacién y calidad de la infraestructura vial, principalmente
en zonas suburbanas vy rurales. De acuerdo con el indice de Competitividad Global, ALC se
encuentra rezagada en la calidad de su red vial, obteniendo un puntaje medio de 60/100 en el
indicador de infraestructura del Foro Econdmico Mundial para 2019, siendo la quinta de siete
regiones del mundo (FEM, 2019). Datos especificos a nivel urbano provenientes del Urban
Road Network Data™ replican esa brecha: mientras que en el mundo 1 de cada 4 ciudades
sobrepasa los 5.000 kildmetros de red vial por millén de habitantes, en ALC uUnicamente
Porto Alegre lo hace, entre las 11 ciudades de la regidon consideradas en la base de datos
(Figura 2). Las ciudades con la red vial mas extensa en la region son Porto Alegre, Buenos
Aires y Recife, ocupando las posiciones 17, 26 y 27, respectivamente.

Figura 2. Kildmetros de infraestructura vial por cada millén de habitantes

Panel A Panel B
Napoles " ” " S S&o Paulo
San Francisco . Lima
Houston 5 Hangzhou
Madrid B Bangkok
Detroit . . : . Londres
Dallas . . Bandung
Phoenix - - 5 B Fuzhou
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Boston " " . B Tianjin
Washington . . Tehran
Johannesburg cassssssssEE—————— 5 e Surabaya
Filadelfia cn—————slss—— 5 e Nanjing
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Miami co— 0 o 0 Shenyang
Barcelona ca—— Ho Chi Minh
Chicago c——— Medellin
Porto Alegre cE———— Baghdad
Roma cE— Beijing
San Petersburgo cn——— Abidjan
Taipei CET— Wuhan
Los Angeles cn— Sedl
Nueva York o Guangzhou
Moscll cnm— . Quanzhou
Suzhou cam— 5 Zhengzhou
Paris cmmm— 5 Chengdu
Buenos Aires e B Shanghai T T
Recife e 2 Pune T
Xianyang commm . Chennai CETTTEEE——
Santiago c— 5 Dongguan cE———
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Harbin e . Lahore co—
Dalian e . N . . Kolkata com—
Belo Horizonte B B . B Ahmadabad  c——
Ankara e . . . . Jakarta com—
Rio de Janeiro e . 5 : 5 Mumbai cam—
Salvador e 5 5 5 5 Delhi o
Bangalore e N N B N Dhaka e
Qingdao amm . . . . Surat e
r T T T 1 r T T 1
(0] 5.000 10.000 15.000 20.000 (0] 500 1.000 1.500

Kilémetros por millén habitantes

Fuente: Elaboracion propia con datos de Urban Road Network.

(4) Esta base de datos contiene informacion de los kildmetros de infraestructura para la movilidad de las 80 ciudades
mas pobladas del mundo. Africa Subsahariana se ha excluido del analisis regional por su baja representatividad, al
tener solo 2 ciudades dentro de las 80 seleccionadas.
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En el ambito urbano, ademas de vias se requiere infraestructura para otros modos de
transporte como son la caminata, la bicicleta y el transporte masivo. Utilizando los datos
de Urban Road Network Data, comparamos la inversion en infraestructura por modo de
transporte entre ALC y otras regiones del mundo. Como se evidencia en la Figura 3, en su
gran mayoria, las inversiones en la region se han focalizado en ampliar la red vial. Por su
parte, menos del 4% del monto invertido se ha destinado a infraestructura para peatones y
bicicletas, comparado con el 19% de Europa, el 6% de Norteamérica y 5% de Medio Oriente.

Figura 3. Particion de infraestructura por modo de transporte

AMERICA LATINA Y EL CARIBE EUROPA MEDIO ORIENTE

NORTE AMERICA SUDESTE ASIATICO

@ Cicloruta

@ Peaton
@ Via

Fuente: Elaboracion propia con datos de Urban Road Network.

No sorprende entonces observar que, mientras en el mundo el 25% de las urbes tienen al
menos 50 kildmetros de ciclovias por milldn de habitantes, en ALC ninguna ciudad llega
a estos registros. Santiago de Chile, la ciudad con la mejor dotacidén en ALC, registra 37
kildmetros por milléon de habitantes. Asimismo, 7 de las 11 ciudades de la regidn se encuentran
por debajo de la mediana global.
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Figura 4. Kildmetros de ciclovias por cada millén de habitantes

Panel A Panel B
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(0] 200 400 600 (] 2 4 6 8

Kilémetros por millén habitantes

Fuente: Elaboracion propia con datos de Urban Road Network.

Al agrupar este analisis por regiones del mundo (Figura 5), se observa que ALC alcanza, en
promedio, unos 11 kildmetros por millén de habitantes en ciclovias. Esto es siete y diez veces
menos que la infraestructura europea —77 kildbmetros— y norteamericana —106 kildmetros—,
respectivamente. Por su parte, la regién tiene 2.000 kildmetros de vias por milldn de
habitantes, lo que representa la mitad de la dotacién de infraestructura de Europa —4.600
kildmetros—, y el equivalente a menos de cuatro veces la extension de infraestructura de
Norteamérica —8.700 kildmetros. Comparando estos valores, puede observarse que, a pesar
de que la region tiene un déficit en la cobertura de vias per-capita, este déficit es mucho

mayor en el caso de las ciclovias.
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Figura 5. Promedios regionales de kildmetros de infraestructura por millén de habitantes

A. Infraestructura vial B. Infraestructura de ciclovias

América Latina
y el Caribe
Sudeste '
I
o

Norte América Norte América

Europa Europa

América Latina
y el Caribe

Medio Oriente Asidtico

Sudeste

Asiadtico Medio Oriente

Ll Ll
20 40

o

2,000 4,000 6,000 8,000

Kildometros por millén habitantes

Fuente: Elaboracion propia con datos de Urban Road Network.

Sin una mayor dotacién de infraestructura, serd dificil estimular el cambio a modos mas
sostenibles. En efecto, nuestras estimaciones sugieren que la movilidad responde a la
infraestructura habilitada. La Figura 6 muestra el porcentaje de participacion modal segun
la infraestructura dedicada a cada modo. Puede observarse que las ciudades con mayores
niveles de infraestructura de ciclovia no solo tienden a incentivar el uso de la bicicleta, sino
que logran reducir el uso del vehiculo particular (panel superior). Lo mismo se verifica en
cuanto a kildbmetros de infraestructura de BRT y Metro (panel inferior).
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Figura 6.

Kildmetros de vias exclusivas para bicicletas y transporte publico
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CUADRO 1
¢Cuanto vale el espacio urbano dedicado al
automovil en ALC?

Para lograr una distribucion del transporte urbano mas equilibrada, es necesario destinar
un porcentaje de la red vial cada vez menor al vehiculo y mayor a modos activos, espacio
residencial y de servicios conectados al transporte publico. En este contexto, la Figura 7
muestra que, en casi todas las ciudades de ALC alli incluidas, mas del 80% de la red vial
es destinada a los automaviles, con una mediana de 88%.

Figura 7. Proporcidn de la red vial destinada a vehiculos (2016)

Lima 92,55
. : : ; : .
20 40 60 80 100

% de via para autos

Fuente: Urban Road Network Data.

A continuacion, nos focalizamos en los casos de Bogotd, Buenos Aires, Lima, Rio de
Janeiro, Santiago y Sdo Paulo, que se encuentran entre las ciudades de mayor numero
de habitantes en ALC. Para aproximar el valor del espacio urbano dedicado a la red vial,
utilizamos datos del Urban Road Network Data sobre numero de kildmetros lineales
correspondiente a los diversos tipos de vias. El ancho de las vias se adopta de un
estdndar internacionalmente aceptado, correspondiente a 7 metros para automoviles,
2,35 metros en ciclovia, y 1,5 metros para peatones (Buenos Aires Ciudad, 2021).
Asimismo, nos referimos a la metodologia desarrollada por Calatayud et al. (2021), que
utiliza un modelo de redes neuronales profundas para calcular el niUmero de carriles por
cada via. Para calcular el valor dedicado al automovil, agui nos enfocamos Unicamente
en el stock de la tierra y su valor. De esta manera, el valor por metro cuadrado para
cada ciudad es aproximado mediante el precio de los departamentos, en US$ por metro
cuadrado, reportado por el Centro de Investigacién en Finanzas (CIF) en marzo de
2021, La Figura 8 muestra los resultados de las estimaciones.

(5) Datos disponibles en: https:/www.utdt.edu/ver_contenido.php?id_contenido=17165&id_item_menu=24981

14



Figura 8. Valor de m2 de vias urbanas dedicadas al automovil (MM de US$, valores de
marzo de 2021)

Santiago _ 504.723
Rio de Janeiro _ 370.416
Bogoa - 320.880
Lima - 238.548

Fuente: Estimaciones realizadas con datos de Urban Road Network Data y CIF (2021).

Estas estimaciones sugieren que, unido a la inversion destinada para la construcciéon vy el
mantenimiento de las vias urbanas, el espacio urbano dedicado a tales vias también tiene
un valor significativo. Si, ademas, el uso del automdvil genera externalidades negativas
para la ciudad en términos de costos de congestidn y contaminacion, vale reflexionar
sobre si debe seguir vigente el paradigma de que el uso de la infraestructura vial —
incluyendo los espacios de estacionamiento, bahias de carga y descarga, cordones de
las aceras y las calles mismas— es gratuito. Como muestran los casos de Londres, Milan,
Estocolmo y Singapur, entre otros, la infraestructura es un servicio que debe pagarse
mediante tarifas que cubran los costos para proporcionarla y que reflejen su valor para
los usuarios (Calatayud y Mufioz, 2020). Al asignarse los ingresos por tarifas a la mejora
de los sistemas de transito, se mejoraria también la equidad en la asignacion de recursos:
se eliminan los subsidios para los usuarios de automdaviles privados que tienen ingresos
mas altos y los recursos se utilizan para mejorar la calidad del transporte publico mas
utilizado por la poblacién de menores ingresos.

15
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Competitividad de
los modos de transporte

Como resultado de la planificacion actual de las ciudades, el automovil
es el modo de transporte con mejor desempeno, lo que no contribuye a
incentivar un cambio modal hacia modos mas sostenibles.

Como resultado de la alta priorizacion de la infraestructura de transporte privado en las
ciudades delaregidony la caida de la densidad poblacional, se ha generado una competitividad
significativamente mayor del automodvil en comparacidon con los modos alternativos.
Utilizando la Interfaz de Programacion de Aplicaciones (API, por sus siglas en inglés) de
HERE Developers, junto con las coordenadas de origen y destino de los viajes presentadas
en las diferentes EOD de cada ciudad, hemos estimado la competitividad del transporte
privado frente al publico. Ello se ha calculado como el porcentaje equivalente del tiempo de
viaje en vehiculo particular, relativo al tiempo de viaje en transporte publico.®® Por ejemplo,
si el indicador toma el valor de 50 indicaria que el tiempo de viaje en automovil es la mitad
(50%) del tiempo de viaje en transporte publico. Como ilustra la Figura 9, la competitividad
del automovil es superior en todas las ciudades consideradas. Es mas, en promedio, la
competitividad del transporte privado es superior en el 90% de los viajes en ALC. Es decir, en
9 de cada 10 viajes tipicos el carro ofrece menores tiempos de viaje que el transporte publico.

Figura 9. Competitividad del transporte privado frente al transporte publico

0.04 - — Bogota
Ciudad de México
— Montevideo

0.03
- — Pereira
= — San Antonio
<] _
=) (ol Sao Paulo
©
L

0.01

o -

(0] 50 100 150 200

Indicador de competitividad (%)
Fuente: EOD de cada ciudad y API de HERE.

(6) Notese que, debido a que las EOD registran un dia tipico de movilidad, y HERE guarda registros del trafico a
partir de enero del 2020, se ha asumido el jueves 24 de junio del 2021 para un dia tipico de semana y sdbado
26 de junio del 2021 para un dia tipico de fin de semana.
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Cabe mencionar que la competitividad de los modos de transporte puede estar ligada a la
distancia recorrida o al nivel de congestion. La Figura 10 presenta el rango intercuartilico del
indicador. En esta figura se desagrega por distancia del viaje y se considera la circulacion
en flujo libre y con congestion para los diferentes modos de transporte. En estos casos,
se evidencia que el transporte privado es mas competitivo que los otros modos a partir
de distancias de 800 metros. Por su parte, la bicicleta y el transporte publico compiten
fuertemente entre ellos, pues en algunas ciudades la bicicleta posee menores tiempos de
viaje en trayectos inferiores a 8 kildmetros, pero es menos conveniente para viajes de mayor
extension. Estos datos sugieren que, al considerar solo los tiempos de viaje, el disefio de
nuestras ciudades vuelve mas atractivo al vehiculo vy, por lo tanto, incentiva su uso.

Figura 10. Competitividad de modos por distancia de viaje @
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(7) Este grafico muestra el rango intercuartilico de los tiempos estimados.
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Cuadro 2
El transporte publico, la otra cara de la moneda

En general, la calidad del servicio del transporte publico en la regiéon es menor a la
ofrecida en las economias avanzadas. La Figura 11 muestra la diferencia de los tiempos
de viaje, de espera y distancia de viaje en transporte publico para las ciudades de la
region y economias avanzadas. En general, las personas de la regidon viajan una misma
distancia en mayor tiempo pues, en promedio, los usuarios de transporte publico de
ALC se trasladan 77 minutos, mientras que los usuarios de las economias avanzadas se
viajan 64 minutos en promedio (Rivas et al., 2019a). Por otro lado, el tiempo de espera
promedio del transporte publico en ALC es de 21 minutos, mientras que en las economias
avanzadas es 14. Ademas, el tiempo de espera de ALC tiene un rango mucho mas amplio,
lo que indica la mayor variabilidad de los tiempos de espera y de las frecuencias del
sistema, que impacta en la confiabilidad del servicio.

Figura 11. Comparacion viajes en transporte publico ALC y economias avanzadas

Tiempo de espera del transporte

Tiempo de viaje Distancia de viaje publico en estacion o parada

120 min

100 min

B América Latina y el Caribe [ Economias avanzadas

Fuente: Rivas et al. (2019a).

En este contexto, el servicio del transporte publico de la regién es, en general, mal
evaluado por los usuarios. La Figura 12 muestra el porcentaje de usuarios que evalua
mal o muy mal la calidad del servicio. De las 15 ciudades incluidas en la figura, en 7 de
ellas mas del 30% de los usuarios califica al servicio como malo. Los peores atributos
evaluados son la frecuencia nocturna y la conveniencia del servicio.
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Figura 12. Porcentaje que califica mal o muy mal la calidad del servicio de
transporte publico
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Buenos Aires [l 25% D 2% D 5% D 19% D 33% D 34%
Bridgetown [l 24% D 18% D 36% ) 3% WD 17% WD 16%

Fuente: Rivas et al. (2019a).

El peor nivel de servicio y la insatisfaccion generalizada de los usuarios de transporte
publico también ayudan a explicar por qué en la regién el transporte privado es preferido
sobre el transporte publico.
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El crecimiento de la tasa de motorizacién en ALC ha sido mayor que en
otras regiones y la expansion de la mancha urbana ha acelerado su uso
para viajes recurrentes.

Como consecuencia de lo atractivo que se ha vuelto realizar viajes en automovil respecto de
los demds medios de transporte, unido al incremento del poder adquisitivo de las poblaciones
urbanas de ALC, se observa un crecimiento acelerado de la adquisicion de vehiculos
particulares. La Figura 13 muestra la tasa de motorizacidn de paises de ALC para los aflos 2012
y el ultimo dato disponible — 2015, 2016 o 2017. En promedio, esta tasa ha aumentado 22%
en dicho periodo (IRF, 2020). Estos datos son consistentes con los resultados mostrados por
Rivas et al. (2019a), donde se evidencia un incremento sostenido de la tasa de motorizacion
en la regién para la década de 2005-2015, en torno al 4,7% anual, mientras que en economias
avanzadas el crecimiento anual de la tasa de motorizacion de un 0,5%.

Figura 13. Evolucion tasa de motorizacién 2012-2017

Suriname I D 343
Brasil e D 33O
Meéxico e ) 524
Chile CE D 271
Costa Rica G D 241
Jamaica G S 214
Panama G N 197
Honduras S 136
Colombia G 119
Ecuador GHNNEEES 103
Paraguay GEEED 101
Pery G 57
Guatemala GEINNNNNNED 78
Bolivia GEIINNNNED ¢/ @@ 2012
Nicaragua CEIEEEED 63 @ ltimo dato disponible (2015-2017)

Fuente: Elaboracion propia con datos de /RF World Road Statistics (2020).
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Ademas de la adquisicion, se observa un elevado uso del automovil. La Figura 14 muestra la
particion modal de las ciudades analizadas, donde por lo menos el 20% de los viajes se realiza
en modos privados (automaovil o motocicleta). Al considerar la particién modal ponderada por
distancia de viaje (Panel B), resulta que la particion de los modos privados aumenta, lo que
significa que estos se utilizan para viajes mas largos, en concomitancia con la expansién de
la mancha urbana y la baja accesibilidad de las zonas periféricas a los sistemas de transporte
masivo.

Figura 14. Particién modal de las ciudades analizadas

Bogota Bogota

Ciudad de México Ciudad de México

Montevideo Montevideo
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- B am »

San Antonio

Sé&o Paulo Sé&o Paulo

Porcentaje Porcentaje

@@ Auto @ 'oto @ Transporte publico @ Activo @ otro

Fuente: Calculos propios a partir de las EOD de cada ciudad.

Las consecuencias de la priorizacion y el enfoque de las politicas antes sefaladas se
materializan en la Figura 15. Ninguna ciudad ha tenido un incremento del transporte publico
como modo de transporte, sino que la participacion de este modo ha caido en las 4 ciudades
—notable para el caso de Bogotd—. Como evidenciado por Rivas et al. (2019a), esta tendencia
negativa viene de larga data: considerando el periodo 1990-2010 en seis de las ciudades mas
importantes de la regidn, los autores muestran que la particion modal del transporte publico
disminuyd de un 50,5% en la década de 1990 a un 35,5% en la década de 2010.
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Figura 15. Variacion de particiones modales en ALC
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Fuente: Calculos propios a partir de las EOD de cada ciudad.
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CUADRO 3
El costo de la movilidad privada en ALC

Tomando siete ciudades de ALC —Bogota, Ciudad de México, Ciudad de Panama3, Lima,
Montevideo, Santiago y Sdo Paulo—, analizamos la variacién del costo del transporte
publico y de la movilidad privada® entre 2019 y 2021. Los resultados muestran que,
mientras que el costo del transporte publico se ha incrementado en un 26% en promedio,
el costo de la movilidad privada no ha tenido un aumento como el esperado frente a las
externalidades que genera (ver siguiente seccion). Es mas, en términos generales, el
costo real del vehiculo particular se ha mantenido relativamente estable en la region. De
las siete ciudades consideradas, tres tendieron al alza, tres tendieron a la baja y una se
mantuvo estable, registrando una variacion promedio de un 1% superior a la registrada
en 2019.

Figura 16. Variacion real del costo de uso del vehiculo privado

Santiago Ciudad Ciudad de
Lima de Chile de Panama Montevideo Bogota México Sao Paulo
50%
30%
10% () I
-10%

-30%
-50%

@D Scoguro @D Mantenimiento e impuestos @ Combustible @ Estacionamiento @ Promedio

Fuente: Rivas et al. (2019b) y actualizacién con datos recientes.

(8) Este analisis considera el costo en términos reales del combustible, seguros, mantenimiento, estacionamiento,
cargos anuales, entre otros, segun la metodologia desarrollada por Rivas et al. (2019b).
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Las ciudades de ALC enfrentan costos significativos por las externalidades
del vehiculo particular, tanto desde el punto de vista monetario como
desde la perspectiva de la sostenibilidad ambiental.

Como se vera a continuacion, el elevado uso del transporte privado en las ciudades de la
region genera externalidades importantes, en forma de congestidén y contaminacién del aire.

A. Congestion

Estimaciones recientes del BID muestran que en 2019 se perdieron 3.070 millones de horas por
congestion en diez de las principales ciudades de ALC, equivalente a US$ 8.681 millones. La
Figura 17 da cuenta de las demoras en el trafico y de su costo para las ciudades consideradas,
mientras que la Figura 18 muestra los costos de congestidon por persona en tales ciudades.
La congestion y sus costos asociados son un resultado derivado principalmente del excesivo
uso del vehiculo particular (Calatayud et al., 2021). Los costos de la congestion se ubican
entre 0,5y 1,1% del PIB de cada ciudad. Esto equivale, por ejemplo, a 1,9 y 2,3 veces a lo que
lo que los gobiernos locales de Buenos Aires y Ciudad de México invierten respectivamente
en educacion, o a la totalidad de lo que S&o Paulo gasta en salud.

Figura 17. Congestion total y su costo para las ciudades de ALC (2019)
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Fuente: Calatayud et al. (2021).
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Figura 18. Costo individual de la congestion (2019)

@D Congestion por persona (eje izquierdo) e Costo por persona (eje derecho)
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Montevideo  Lima San SdoPaulo Bogota Ciudad Santiago Riode Santo Buenos
Salvador de México Janeiro Domingo  Aires

Fuente: Calatayud et al. (2021).

B. Contaminacion

Con un nivel promedio de emisiones de 962 kg de CO2 per capita para 2016, ALC es la regidn
con mayor proporcién de emisiones provenientes del transporte (Rivas et al., 2019a) {Quién
genera estas emisiones? En este andlisis, diferenciaremos entre emisiones de autobuses y de
automoviles. Utilizando datos provenientes de las EOD, estimamos las emisiones totales de
CO2 generadas por tales modos en un dia regular. Para cada modo, estas se calcularon con
base en las distancias recorridas, la cantidad de pasajeros promedio y las tasas de emisiones
de CO2 por kildmetro de los mismos (EEA, 2018). La Figura 19 muestra que el automovil
es el modo mas contaminante en las cuatro ciudades analizadas. Este aporta el 67% de las
emisiones totales de CO2 provenientes de la movilidad urbana, mientras que Unicamente
representa el 26% los viajes.
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Figura 19. Toneladas de CO2 emitidos por modo en un dia
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Fuente: EEA (2018) y regulaciones de cada ciudad.

La Figura 20 ilustra el porcentaje de emisiones por usuario para cada modo de transporte.
Controlando por la cantidad de usuarios, el vehiculo particular representa el 98% del CO2
emitido. Este es un dato no menor, ya que el cambio climatico exige esfuerzos de politica
publica inmediata, pero los direccionamientos de las inversiones en infraestructura y la falta
de planificacion integrada entre uso del suelo y transporte han repercutido en una reduccion
de la competitividad relativa del transporte publico, que no ayudan al cambio modal requerido
hacia modos mas socioambientalmente sostenibles, como el transporte masivo y el activo
(Cavallo et al.,, 2020).

Figura 20. Porcentaje de emisiones por usuario por modo
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Fuente: EEA (2018) y regulaciones de cada ciudad.
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Generar un cambio modal en las ciudades de ALC hacia modos mas
eficientes y sostenibles desde el punto de vista socioambiental requiere

de la implementacién de un conjunto de politicas publicas, entre los que
se encuentran las politicas e instrumentos de precios, que son abordados
en esta coleccién.

Los datos presentados en los apartados anteriores sugieren que: (i) la urbanizacion de
las ciudades de ALC ha impactado en los patrones de movilidad, incentivando el uso del
vehiculo particular; (ii) el foco de las inversiones en transporte ha estado mas en incrementar
la infraestructura vial para hacer frente al nimero creciente de vehiculos en circulacion,
gue en expandir la dedicada a otros modos; (iii) esto, unido a la baja calidad del transporte
publico en ALC, ha aumentado la competitividad del automovil, posiciondndolo como modo
altamente elegido para distancias superiores a los 800 metros; vy (iv) el uso desmedido del
vehiculo particular estd generando importantes externalidades, en la forma de congestién y
contaminacion, que afectan a la calidad de vida de las ciudades de ALC. Ante este escenario,
es clave contar con politicas publicas efectivas para revertir estas tendencias negativas y
avanzar hacia una movilidad mas eficiente y sostenible.

Buehler et al. (2017) clasifican a estas politicas en tres grupos: (i) politicas que restringen
el uso del vehiculo particular; (ii) politicas que promueven el uso del transporte publico, el
transporte activo y el transporte compartido; y (iii) planificacion integrada de la movilidad y
el uso del suelo. El estudio de Calatayud et al. (2021) que integra esta coleccion aborda en
detalle cada uno de ellos. Aqui los presentamos de manera resumida en la Tabla 1:

Tabla 1. Politicas publicas para incentivar una movilidad mas eficiente y sostenible en ALC

Restriccion del uso del vehiculo i Promocién de la movilidad i Planificacién integrada de
particular i activay compartida i movilidad y uso del suelo
e Restriccion a la circulacion e Calidad y disponibilidad del * Desarrollo Orientado al
¢ Limitacion de estacionamiento transporte publico Transporte (DOT)
en la via publica i« Estacionamiento Park and Ride i < Plan maestro de movilidad
e Impuesto al combustible * Infraestructura para bicicletas y urbana
» Impuesto al automovil i peatones :
« Cobro por estacionamiento en ¢ Transporte escolar
via publica * Transporte institucional

* Tarificacion vial ¢« Sistemas de vehiculos
: compartidos
* Oferta de transporte para
personas con discapacidad

Fuente: Adaptado de Calatayud et al. (2021).
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Como se mencionaen el sitio web de esta coleccidn sobre “Estableciendo los Precios Correctos
de la Movilidad Urbana”, las tarifas, subsidios y otros instrumentos de precios deben jugar un
rol importante para incentivar a los ciudadanos a elegir modos de transporte mas sostenibles.
Por ejemplo, cobrar por el uso de la infraestructura vial —ya sea por acceder a una zona
determinada o por aparcamiento, entre otros— puede desincentivar el uso desmedido del
automovil, o compensar el costo de su uso cuando genera externalidades negativas para
otros ciudadanos —tal como congestidén o contaminacién. Los recursos recaudados a través
de estas medidas deben servir para mejorar el servicio del transporte publico y activo, y asi
ofrecer alternativas de calidad frente al vehiculo particular, que incentiven el cambio modal
para viajes regulares.

Es importante gestionar el uso del espacio reducido que existe en las ciudades mediante
politicas publicas adecuadas, con el objetivo de que sus habitantes puedan acceder de manera
equitativa y eficiente a sus actividades laborales, esenciales y recreativas. Todo ello, con el
menor impacto posible para el medio ambiente. Desde este punto de vista, el transporte
masivo es mas eficiente, al utilizar menos espacio per capita para los viajes recurrentes. Es
asi que, ante el exceso de demanda vial en los nucleos urbanos, debe priorizarse el uso de
dicho modo de transporte.

Los estudios que siguen en esta coleccidn presentaran analisis empiricos de laimplementacion
de medidas de precios para mejorar la movilidad urbana en ALC. Antes de concluir este
documento, es importante resaltar que, para que el incentivo al cambio modal tenga éxito,
no es suficiente adoptar alguna medida de manera aislada, sino que debe disefarse un
marco integral de politicas que, por un lado, promueva la mejora de los modos de transporte
alternativos al vehiculo particular vy, por otro, desincentive el uso del automaévil. Sobre todo,
las medidas deben estar contenidas en un plan integrado de uso del suelo y del transporte,
que fomente ciudades mas sostenibles y resilientes, focalizadas en mover personas y no
vehiculos. Para ello, es importante planear la ciudad desde un enfoque sistémico, que genere
una mayor accesibilidad a oportunidades de trabajo, salud y educacion, a partir de usos de
suelo mixto y una red de transporte integrada y eficiente.
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