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* Mensajes principales

La congestion del transporte urbanos debe analizarse en el
contexto de que la mayor densidad poblacional y la aglomeracion
urbana estan vinculados estrechamente con la eficiencia
economica ( mas alta productividad de los ciudadanos).

Medidas extremas de racionamiento como “Dia Sin Auto por
Semana” -DSAS- no se han tomado en economias de alta
densidad vehicular, en cambio se han implementado alternativas
economicamente eficientes (peajes).

Evaluacion ex-ante de los perjuicios del programa "Dia Sin Auto
por Semana” —-DSAS- en Medellin y Bogota, muestra que son tanto
ineficientes como ineficaces. Y también afectan a los hogares
pobres

"DSAS” ocasiona un perjuicio considerable: si se implementara
1DSAS x semana en Medellin: equivalente monetario 13% de los
ingresos de los jefes de hogar y cerca del 25% del ingreso de los
jefes de hogar para el caso de 2 DSC
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1. Aglomeracic’)n economica exitosay
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1.1 Relevancia aglomeracion para el desarrollo.

Creciente interés por el rol de la aglomeracion
economica urbana en el desarrollo.

¢ \WDR 2009: Reshaping Economic Geography

e Commission on Growth and Development
2008 (Urbanization & Growth)

Mensajes: Densidad o aglomeracion urbana
estrechamente vinculados con alta productividad
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1. Aglomeracion economica exitosa:
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1. Aglomeracion econdmica exitosa: economias
mas urbanas son mas ricas (1.1 cont.)

Figure 1.1 Urbanization and Per Capita GDP across Countries, 2000 (1996 dollars)
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Scurce: Data or urbanization: Werld Bank World Development Indicators 2005, Data on per capita GDP: | leston, Summers,

and Aten n.d.; Penn World Table Version €.2; Center for International Comparisons of Production, Income and Prices at tne
University of Pennsylvania, real 1996 GDP per capita (chain), September 2006 (http://fpwt.ccon.upcna.cdu/).

Annez and Buckley



1. Aglomeracion econOmica exitosa:
1.2 Economia urbana y eficiencia productiva

Analisis de Economia Urbana -siguiendo Duranton (2008)-

> Estructura productiva de la urbes presenta RCE Rendimientos
Crecientes de Escala x3 mecanismos:

Facilidad de compartir (Sharing) las mismas instalaciones

Mejor acoplamiento de oferta y demanda de insumos (Better
Matching)

Facilidad de aprendizaje (learning) sobre tecnologias y
organizacion
> Modelo basico ciudad (Henderson 1974)/ Grafico siguiente

La productividad aumenta con tamano ciudad (poblacion) y
con la infraestructura de la misma (WAGE CURVE).

Costo de vida crece con la poblacion: incluye costo de
transporte, de vivienda y otros b.consumo. (COST OF LIVING
CURVE)

Oferta Laboral: se supone perfecta movilidad (LABOR
SUPPLY CURVE)




Aglomeracion economica exitosa:
1.2 Economia urbana y eficiencia productiva

Analisis de Economia Urbana -siguiendo Duranton (2008)-

Nc. tamano
Ciudad

Hc. Costo de e
Vida N
We: salario i
Observado ww)- & ()
We-He: e e
beneficio neto
trabajador

medio

FIGURE 1 Baseline case: a typical city




1. Aglomeracion economica exitosa:
1.2 Economia urbana y eficiencia productiva

Analisis de Economia Urbana-
Colombia Evidencia “Wage Curve”

Estimaciones preliminares GEIH 2006 indican
que los diferenciales salariales por

aglomeracion pueden ser del orden de

e Q3 vs Q1: entre 13% a 26%
e P90 vs Q1: entre 16% a 32%




Aglomeracion economica exitosa:
1.2 Economia urbana y eficiencia productiva

Costo de vida de la ciudad: incluye TANTO
- costos de congestion transporte privado,

Costo del "tiempos—+esfuerzo” de acceso al transporte
publico (ej. Metro/TM-acceso, tiempo filas compra tiquetes
+ acceso estaciones y plataformas + distancia a
parqueaderos y otras modalidades de transporte) y

costo de acceso de bienes, servicios y consumidores a los
negocios (ej. Restricciones a la circulacion de vehiculos de
carga y al parqueo parquimetros ineficientes en
zonas/horarios descongestionados)

IMPLICACIONES

Costos de transporte Ciudades mas peqguenas e
mayores eficientes

(en tiempo+dinero) Menor bienestar ciudadanos
y salarios mas bajos.




Aglomeracion economica exitosa:
1.2 Economia urbana y eficiencia productiva

Curva de oferta laboral:

es mas baja ( menos costosa) cuando hay mejores
“urban ammenities” (esto es, una ciudad mas atractiva

compensa salarios menores).

Politicas recomendadas para cosechar los
beneficios de la aglomeracion: compensar
eficientemente la externalidades positivas de
produccion y negativas de costo de vida

e Limitaciones a la competencia y explotacion del poder de
mercado (sistemas diseminar informacion de mercado
para facilitar transacciones); limitaciones innecesarias a
la circulacion de mercancias, servicios y personas.

e Costos sociales del transporte (congestion) exceden
costos individuales (en el margen)

e Ausencia incentivos a la difusidon del conocimiento.




Aglomeracion economica exitosa:

1.2 Economia urbana Yy eficiencia plUUUblIVd
solucion de externalidades (congestion) >>>

ciudad mas grande y mas productiva

H(N): H(N)::

win)—a(¥) w (XY= (w) E

(1) Initial situation (ii) Fixing market failures
in production and cost of living



Aglomeracion economica exitosa:
1.3 Economia del Transporte y valoracion del tiempo

Analisis de Economia del Transporte -siguiendo Jara-Diaz(2008)

Para lograr transporte PRIVADO EFICIENTE:

El conductor del auto privado debe pagar cargo x incrementos tiempo
de viaje ocasionados a otros conductores (cosfo de congestion /
externalldad negativa).

Este cargo debe ser mayor en las horas pico y en las areas mas
congestionadas (Vickrey, 1992)

Los cargos por parqueo y descargue de mercancias se rigen por
principios similares (Vickrey 1992). Se cobra menos (o nada) en
zonas y horas menos congestionadas.

Medida monetaria valor del tiempo de usuarios transporte:

Costo oportunidad tiempo: salario por unidad de tiempo & valor del
tiempo para realizar otras actividades de consumo o esparcimiento
(ej.: actividades productivas del hogar, etc).

Puede derivarse de las funciones de demanda transporte.




Aglomeracion economica exitosa:

1.3 Economia del Transporte y val loracion d

Analisis de Economia del Transporte -siguiendo Jara-Diaz(2008)

El transporte PUBLICO EFICIENTE:
Tener en cuenta Costo Total = Costo Operacional
+ Cosfto del Usuario (Cu)

Tres componentes Cosfo de/ Usuario en tiempo y esfuerzo:

| tiempo acceso + tiempo espera + tiempo en el vehiculo |
I |

Como reducir Cu ? 1° remover barreras y evitar congestion de
acceso 2° incremento frecuencias, 3° velocidad del vehiculo.
deben evaluarse comparando el valor monetario de los
beneficios y los costos de las mismas.
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» Relacion inversa densidad poblacional y

demanda de vehiculos: Bogota y Medellin

relacion inversa densidad poblacional y demanda de
vehiculos: la gente que tiene mas capacidad de
comprar vehiculos vive en lugares menos densos

| ElPoblados

Chapinero
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Fuente: calculos autores con base en ECV MED 2007, ECV2007 DANE
Bogota, Cartografia Municipio Medellin y Catastro Distrital.




 Relacion inversa densidad poblacional y

demanda de vehiculos: Medellin

Vehiculos por hogar mas alto Poblado: 1.5 a 2.2 x hogar
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Fuente: calculos autores con base en ECV MEIﬁ%’ECVZOO? DANE
Boaota. Cartoarafia Municipio Medellin v Catastro Distrital.




*VVehiculo en hogar vs Densidad Poblacionai: Medeliin
demanda + vehiculos que Bogota / en barrios de baja
densidad inferior a 10K

Bogola vs. Medellin
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Fuente: calculos autores con base en ECV MED 2007, ECV2007 DANE
Bogota, Cartografia Municipio Medellin y Catastro Distrital.




* Poblado / Medellin: baja densidad poblacion,
pocas vias desconectadas y mas vehiculos x hogar

Comuna del Poblado

Menor densidad de poblacion (7-8 mil/km2) que
cualquier localidad de Bogota (Chapinero 9-10
mil/km2) o comuna de Medellin.

Mas vehiculos por habitante que Usaquény
Chapinero.

Menor densidad vial (y con baja interconexion!!):

A .AI'\I*I \l;f\l laYadll 2 aValaVYaYal AI\ If\ m:*‘f\l‘l N1 1A/ It'\ AI\
Uucliloluau vial ©o 111T11Vo UT Ia IllIiadu Yut© Id Uc
Chapinero y superada por Usaquén en 50%.

[ver grafico siguiente diapositiva]

Comuna con muy alta capacidad de pago de
“valorizacion” (benefit taxation) para poder financiar

reduccion de su propio deficit vial.




* Poblado / Medellin: baja densidad poblacion,
pocas vias desconectadas y mas vehiculos xhogar

Densidad vial: mts. vias x km2: Bogota vs. Medellin
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Saturacion vial en Medellin: evidente e

 Carrera 45 x calle 57 (Palo x Argentina), carrera 46 x calle 52 (Oriental x Playa),
carrera 46 x calle 49 (Oriental x Ayacucho), carrera 46 x calle 57 (Oriental x Argentina),
carrera 46 x calle 41 (Oriental x Los Huesos), calle 41 x carrera 48 (Los Huesos x

Abejorral), carrera 74 x calle 50 (Colombia), carrera 65 x Avenida Bolivariana
Carrera 65 con Avenida Bolivariana

Calle 41 (Los Huesos) con Carrera 46 (Av. Oriental)

T T T T T T T T T T T T T T T T 1

r—Tr—1r 11T 1T T 17T 1T T T T T T T TT

9am - 10am
1lam - 12pm
lam - 2am
5am - 6am
9am - 10am
11pm - 12am

11pm - 12am

—Acceso Oriente-Occidente

— Acceso Occidente-Oriente Acceso Oriente-Occidente
Fuente: calculos autores con base en ECV MED 2007, ECV2007 DANE

Bogota, Cartografia Municipio Medellin y Catastro Distrital.




» Colombia: ineficiencia transporte publico

* sobreoferta, baja velocidad y baja ocupacion

Cuadro 1. Principales Indicadores del Transporte Publico en las Ciudades
Colombianas

Indicador Ciudades Ciudades Modelo
Colombianas | Latinoamericanas

Ocupacion Media (pasajeros / bus-dia) 280 — 320 500 — 800
Ve.hi,culos de _Transporte Publico Colectivo / 1500 — 3400 700 — 1500
Millén de Habitantes
Kilometros de Rutas / Millon de Habitantes 2200 -5100 400- 2000
Velocidad de Corredores Principales (Km/Hr) 8—12 20 —-25
Edad Media de los Vehiculos de Transporte 10 - 18 4_9
Publico Colectivo (Anos)

Fuente: DNP (2003). ~ La comparacién se hizo con las ciudades de Buenos Aires, Santiago, Recife,
Curitiba Sao Paulo y el sistema TransMilenio en Bogota.




Politicas alternativas ante la congestion:
dos antecedentes internacionales

México DF. “Hoy No Circula” vs. Londres

Restriccion a la circulacion de vehiculos (expropiacion parcial del
flujo de servicios de transporte) ya fue adoptada hace dos décadas
en la ciudad de México DF con el nombre “"HOY NO CIRCULA”

La evaluacion del Banco Mundial (Eskeland & Feyzioglu, 1995)
demostro que “HOY NO CIRCULA” tuvo efectos contrarios a los que
se buscaba pues incremento la compra de autos viejos y por esta
via la contaminacion.

PERO / Londres, Melbourne y Estocolmo: utilizan peajes
electronicos para circular en las areas mas congestionadas durante
el dia. Singapur y Roma zonas restringidas.




Politicas alternativas ante la congestion:
1 '

Davis 2008 Journal of Political Economy, JPE- revista cientifica de la
mas alta reputacion- mide costos ambientales adicionales:

Los sensores ambientales de contaminacion (hora por hora) de
Mexico DF no indicaron mejoria.

Los pasajeros no incrementaron su uso del transporte publico

Se observo el aumento de compras de gasolina —por encima de lo
esperado- y por ende de contaminacion.

En conclusion los hogares perjudicados por la expropiacion de parte
del flujo de servicios de sus vehiculos reaccionaron
defensivamente  ante la medida, neutralizandola  casi
completamente.




Poll’ticas alternativa ante la congestion:

Central London Congestion Charge / Peaje diario por
circular en central

Inicia en 2000 (intento fallido 1974), cargo £5 por dia de
7:00 am. a 6:30 pm. en area de 21 km2, monitoreo y
cobro a 200 mil vehiculos dia. Candidato alcalde fue
elegido con esta propuesta.

RESULTADOS: cae la congestion y mejora el trafico
Velocidad del trafico +37% !!l.
Congestion — 40% !!! Durante horas de cobro.
# vehiculos circulando en Central London — 16%.
Duracion viajes -13%.
Buses circulan mas rapido y en forma mas predecible
(fuente Deloitte Research, 2003)




Politicas alternativas ante la congestion
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Fuente:Bureau of Transport and Regional Economics. 2007. Estimating urban traffic and

congestion cost rends or Australian cities



Politicas alternativas ante la congestion
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Porqué generalmente el volumen de trafico urbano tiene picos y
es mas lento en las horas anteriores y posteriores al horario
laboral (ej. Estocolmo)? RESPUESTA ver siguiente diapositiva

Congestion Charging is effective: Results from Stockholm

Impact of the Stockholm Congestion Charge

aln después d!e !aphc'arl pbeljels bé}lhdsldél ' ' | | | | |

descongestlon p.ej: Londres, Tokio y Estocolmo

Sowrce: Gunnar Sdderholm, City of Stockholm.




Politicas alternativas ante la congestion
3.2 Exito Londres 2000
RESPUESTA: el volumen optimo de trafico y el costo marginal del
mismo y el tiempo de viaje depende de si la curva de demanda es

ALTA (7-9 am o 5-7 pm) : mayor volumen y tiempo de viaje. (A)
BAJA: menor volumen y tiempo de viaje (B)

m—— Cermanda alta

m—— [emanida baja
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Fuente:Bureau of Transport and Regional Economics. 2007. Estimating urban traffic and
congestion cost rends or Australian cities




Lecciones de dos politicas / experiencia internacional

Normalmente los beneficios economicos de la aglomeracion
urbana vienen acompanados de congestion de trafico.

La congestion sera mayor en las horas en que se realizan los
viajes mas valiosos y por tanto la curva optima de trafico durante
el dia fiende a ser como una meseta con 2 picos en cada extremo.

La gestion de trafico debe tener en cuenta tanto el punto de vista

operacional como el punto de vista del usuario (que valora
economicamente cada viaje ).

La gestion optima de las vias debe tomar en cuenta tanto el
punto de vista de la demanda (valoraciony disposicion a pagar
por el uso de las vias) como de la oferta (cosfo operacional del
suministro de vias).

El racionamiento puede terminar siendo contraproducente como
en el caso de México.

Fuente:Bureau of Transport and Regional Economics. 2007. Estimating urban traffic and
congestion cost trends or Australian cities




3. Politicas alternativas ante la congestion

3.3 Indicadores seguimiento costos congestion

Ejemplo: Texas A&M Transportation Institute 2007. The 2007
Urban Mobility Report. Costos en tiempo y en combustible.

Table 1. Key Mobility Measures, 2005, Continued

fnnual Delay per Traveber Trawvel Time Index | Wasted Fuel per Traveler
LUrtian Area Hoars Rank Walum Hank Gallcns Rank
Madium Avarage (30 areas) B 1 [ 1
Hysting, T 4% 13 1 1% 1%
Chariotha, NC-SC 45 20 1 28 £ 19
Louisville, KY-1M 42 1 2B 23
Tussan, AL 42 23 1 2B 37
MNasivilia-Uavksen, ™ 40 28 1 47 ai

Table 2. Compenants of the Congastion Probdam, 2005 Urban Area Totals

Traval Dalay Excass Fusl Consumad Congastion Cost
Urban Araa (1000 Hours) Rank | (1000 Gallons)  Rank {$ Millian) Rank
Very Large Average (14 areas) 1649, 278 120, 127 3, 205
Los Angales-LEch-Santa Ana. CA 45, 55 HH3EGTS B35
Merw Y ork-Rawark, HY-MJ-CT A D2 247 4TS .38
Chicago, IL-IN 200 A% 141,612 3.4564
Dalas-Fa Worth-Aringtan, TX 152,128 106,207 2,747
Miarni. FL 150,146 105 181 273

Table 3. 2005 Effect of Mobility Improvements

Oparational Treatmaent Savings Public Transportation Savings
Dalay Caost Dalay Cost
Urban Araa Treatmants (1000 Howrs)  Rank  ($ Millien) | (1000 Hours)  Rank _ ($ Millien)
Wery Large Average (14 areas) 14,7749 276.8 30,661 arr.a
Las Angales-LBch-Santa Ana, CA r.ls.a.h 56611 1 1,067.8 284594 458.7
Mew York-Mewark, NY-N-CT rl.s.ah 41,215 il TeLE 16431 41716
San Francisco-Chaldand, CA r.igah 16,705 3 J05.E 26,263 4572
4
5

Heusion, TK r.igah 13,817 240.8 5,858 1 B8.1
Miami, FL isah 12911 232.1 B,748 1 173




3. Politicas alternativas ante la congestion
Perspectivas halaguenas para adopcion de cobro

por congestion en otras ciudades de Europa

Fuente Deloitte Research 2003

FIGURE L. GRINING [INTEREST 1IN ROAD PRICING
s 72 percent of Eurppean cities surveyed were either interested in or had already proceeded with congestion charging schemes

s 76 gyt of 34 cities that were interested are planning to start operating conpestion charging within the next decade and out of these,
fivie are planning bo start aperating within three years

Which of the following best describes your city or area's If you are either thinking about it ar alresdy praceeding with if, when
level of interast in adapting a congestion charging scheme? would you fareses your City or anea starting to operaie congestion chasging?
(emcluded respondents who answered “Not interested”
Already in adopling a charging scheme)
procesding
14%

Sat interested
F8%
Viery
inferestod
9%

"%

i {he in the rex| in the ir Ehe Aftar
st yiar ¥ pear nest & yoary peel T0opean 10 peary

somewhat
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4597

The sirvey dafa were abrlsned Bom 4 mejod sutvey conducked 15 counines on conpestan soad user charging by Delodie in Febiuary and March 2000
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4. Costos potenciales del Dia Sin Carro DSC:
4.1 Distribucion de los perjuicios del racionamiento

Una evaluacion EX-ANTE implantar UNO o DOS Dias Sin Carro para
Medellin o Bogota resulta ineficaz y contraproducente.

* los perjuicios economicos de la medida DSC que equivale a

expropiacion 20% o 40% del flujo de servicios automovil durante
la semana laboral.

A Quien perjudicaria el DSC? Como se distribuyen los perjuicios ?:
91 mil en Medellin y 441 mil hogares en Bogota
duenos de vehiculos (ECV-MED 2006, ECV-DANE Bogots 2003)

Estrato Medellin Bogota |

Por tanto: se perjudican hogares altos y bajos ingresos!!

25 % estratos 1-3 en Medellin y 53% en Bogota




4. Costos potenciales del Dia Sin Carro DSAS:
4.1 Distribucion de los perjuicios del racionamiento

Como se perjudican los hogares y la economia urbana?

No pueden trabajar con su vehiculo (particularmente las personas
pobres / segun datos para Bogota ECV2003, 20% de las personas
del estrato 2 con automovil)

No pueden ir al trabajo en su vehiculo o transportar a miembros
del hogar al colegio u otras actividades recreativas y culturales.

No pueden desplazarse para demandar / consumir bienes y
servicios.

El perjuicio es mayor para hogares que no tienen opciones: otro
auto u otro medio de transporte igualmente seguro y economico -
costos monetarios y de tiempo-.

Las empresas enfrentan restricciones significativas para entregar y
recibir bienes y servicios.




4. Costos potenciales del DSAS:
4.2 Estimacion Ex-Ante de perjuicios del racionamiento

El analisis economico de la demanda nos ensena que las
personas pagan por los servicios un PREC/O menor o
lgual al valor de los BENEFICIOS que reciben.

Beneficio privado de |la mayoria de los viajes es muy
superior al Costo Privado = costo combustible +
depreciacion auto + valor del tiempo de viaje (aun en un
momento de CONGESTION !1')

Conductor auto impone Costos Sociales por congestion y
retrazo de viajes y por contaminacion en la via que ocupa
(mas elevados para autos mas viejos).

La politica del racionamiento “Dia Sin Carro” vs. peaje o

cargo por circular: DSC hace perder viajes mas valiosos
[ver siguiente diapositiva]




4. Costos potenciales del DSAS'
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Perdida del Yiaje

de Menor Valor Perdidad de Bienestar del

viaje mas valioso

q

dg] g2
q | Cantidad de viajes

Cantidad de Viajes i0=dql+dgq2+dq3

Con peaje vs. Restriccion (racionamiento)

Se pierde viaje menos valioso ///  se pierden viajes mas valiosos
Fuente Eskeland & Feyzioglu, 1995




Equipo de Ingenieria del transporte, UN Medellin
Facultad de Minas: Prof. lvan Sarmiento Ordosgoitia

Encuestas y estimacion modelos de economia del
transporte:

e Evidencia para Colombia del VST valor subjetivo del
tiempo: $300 — min y $18 mil por hora.

» Desutilidad o penalizacion monetaria por viajar a
horas diferentes (antes o despues del pico y placa):
«$8 mil x anticipar o $23 mil por retrasar




4. Costos potenciales del Dia DSAS:

4.2 Estimacion Ex-Ante de perjuicios del racionamiento

En conclusion
 EIDSC equivale a la expropiacion del 20-40% tiempo uso
del automovil

El racionamiento (pico y placa de un dia o DSAS) es una
medida econdmicamente ineficiente, por que impide /a

realizacion de muchos viajes de alfo valor (que exceden
Jos costos individuales y sociales derivados).

Por tanto impide un gran numero de viajes con alto valor
neto social y privado positivo.

PREGUNTA: Cuanto valen los perjuicios netos?




4. Costos potenciales del DSAS:

4.2 Estimacion Ex-Ante de perjuicios del racionamiento

Cuanto valen los perjuicios netos?

Estimacion modelo de Calidad de Vida (“Life Satisfaction” (LS) o “Quality
of Life”) para hogares con jefes ocupados, como funcion de las
caracteristicas del Hogar (H), la Vivienda (V), los Servicios Urbanos o
‘Ammenities” (S), la propiedad de automovil (A) y el ingreso (Iny).
Extension del modelo de Medina y Morales (2008).

DATA: ECV 2006 de Medellin y la ECV 2003 de Bogota.
Modelo a estimar:

IS =g, +a,H,+a.V,+a&,5, +a,4 + pla(y, )+ a,

Valor de los perjuicios: Valor monetario de perder el uso del automovil, ~,




4. Costos potenciales del DSAS:
4.2 Estimacion Ex-Ante de perjuicios del racionamiento

Graficamente:

Ingrexzo
A Utilidad

Indirecta

Monetaria

Compensacion

- Uso del Auto

Racionamiento
R

(Z20%, 40%)




4. Costos potenciales del DSAS:
4.2 Estimacion Ex-Ante de perjuicios del racionamiento

Resultados estimacion Compensacion Monetaria como % ingreso
Hogar por 1 0 2 DSAS

del hogar

Cuadro. Compensacion Monetaria por restriccion a la circulacion de vehiculos como proporcion del ingreso

Tipo  de Bogota Medellin | Bog vs. Med
hogar (2 dias=40%) | (1dia=20%) | pordia
Hogar Jefe va al trabajo en su carro 14% 10% 0.72
Afectado  |Tener Auto (Bog) o Nimero de Autos (Med) 1.4% 6.7% 0.55

1nfa via al trahain an o111 frarrn 2 10/ 2 20/ N RO
Hogar JCIT va ai u aUGJU Cll a,u valiv J.170 L.O7V V.V0

. |Tener Auto (Bog) o Numero de Autos (Med) 3.9% 2.7% 0.73

Promedio

Total 1.1% 5.0% 0.71

Fuente: Calculos de los autores con base en la Encuesta de Calidad de Vida %%%%

Nota: Valoracion perjuicios en $ de Enero 2009.

En conclusion los perjuicios del DSC son sustanciales en Bogota
serian significativos en Medellin.




5. Conclusion: restriccion de circulacion es
socialmente mas costosa que la congestion

e La congestion del transporte urbanos debe analizarse en el contexto
de que la mayor densidad poblacional y la aglomeracién urbana estan
vinculados estrechamente con la eficiencia econdmica ( mas alta
productividad de los ciudadanos).

. Mec_lidas tan e_xtremas DSC no se han tor_nado en economias de mas
densidad vehicular, pero se han implementado alternativas
economicamente eficientes.

e Evaluacion ex-ante de los costos y beneficios del programa 'DSAS” en
Medell'in y Bogota, muestra que son tanto ineficientes como ineficaces.
Y tambien afectan a los hogares pobres.

 'DSAS” ocasiona un perjuicio considerable: si se implementara 1dia x
semana en Medellin: equivalente compensacion monetaria entre el 5 u
7% del ingreso para el hogar promedio, 10-14% para hogares afectados
directamente por que jefe va al tbajo en su auto, o cerca del 7% para
hogares con automovil.




5. Conclusion: restriccion de circulacion es
socialmente mas costosa que la congestion

« Mayor impacto relativo Medellin vs. Bogota

* Politicas mas eficaces de manejo de la congestion (que es un sintoma
del éxito de la aglomeracion urbana).
» Oferta de mas y mejor infraestructura vial.

» Mejorar eficiencia del sistema de transporte publico (guerra del centavo
también produce congestion).

* Implementar peajes en zonas congestionadas durante el dia.
» Elevar sobretasa combustibles e impo-rodamiento a los que mas contamina

* Manejo integral de congestion y contaminacion de ciudad Mexico,
experiencia potencialmente util para extraer lecciones.

Atender las recomendacion de Davis (2008): las mejores buenas
intenciones de combatir la contaminacion y mejorar la movilidad, deben
acompanarse de estudlios economicos riQqurosos ex-ante sobre los
patrones de susltitucion que inducen las politicas a implementar.




