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Los sistemas de transito rdpido de autobuses buscan aumentar la movilidad y reducir externalidades negativas tales como los accidentes de
trdnsito y la emision de contaminantes a nivel local y global. Con frecuencia, también tienen por objetivo mejorar la movilidad'y el acceso a

empleos, bienes y servicios para la poblacién pobre.
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Resumen Ejecutivo

Los sistemas de trdnsito rdpido de autobuses (BRT), ideados
para funcionar con capacidades iguales o préximas a las de las
redes de metro, han crecido con rapidez en América Latina y
el Caribe y otras regiones como una opcién de menor costo
al transporte ferroviario. Estos sistemas buscan aumentar
la movilidad y reducir externalidades negativas tales como
los accidentes de trdnsito y la emisién de contaminantes a
nivel local y global. Con frecuencia, también tienen por
objetivo mejorar la movilidad y el acceso a empleos, bienes
y servicios para la poblacién pobre. Entre 2005 y 2012, los
sistemas de BRT representaron aproximadamente la mitad de
los proyectos de transporte urbano financiados por el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), los cuales supusieron a
su vez el 36% de la cartera del BID en el sector de transporte
durante dicho periodo.

Una reciente evaluacién de la Oficina de Evaluacién y Supervisién del BID (OVE,
RE-454-1) sobre los sistemas de BRT presentd las lecciones aprendidas de tres
proyectos de este tipo financiados por el BID en Lima, Cali y Montevideo. Aunque
los proyectos de Cali y Lima generaron considerables reducciones del tiempo en
vehiculo y beneficios ambientales (reduccién de las emisiones vehiculares), el uso
de los sistemas por la poblacién pobre residente en su drea de influencia fue menor
de lo previsto. La presente evaluacién examina los efectos de los sistemas de BRT
en Cali y Lima sobre la movilidad y accesibilidad de los pobres, con especial énfasis
en la integracién de lineas de alimentadores en zonas urbanas pobres, tomando
en cuenta las operaciones de transporte publico preexistentes. Ademds, identifica
los determinantes y obstdculos para el uso de estos sistemas en sectores pobres de
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Lima y Cali, el grado de cobertura de los sistemas, su asequibilidad y accesibilidad,
y la importancia relativa de los tiempos de acceso, el tiempo en vehiculo y los costos
monetarios en la determinacién de las preferencias de movilidad. Por dltimo, se ofrecen
sugerencias para mejorar el disefio y funcionamiento de futuros sistemas de BRT que
busquen beneficiar a los pobres.

Promover el acceso y la movilidad de las poblaciones de bajos ingresos es un objetivo
importante y, cada vez mds, un objetivo manifiesto de muchas inversiones en sistemas
de transporte publico. Las poblaciones de bajos ingresos son a menudo las mis
perjudicadas por las externalidades negativas del transporte en las ciudades, como un
mayor tiempo de viaje y una mayor exposicién a la contaminacién y al riesgo de sufrir
accidentes de trdnsito. La falta de acceso a un transporte asequible y eficiente genera
exclusién social, al impedir el acceso a oportunidades de empleo, servicios y mercados.
Con frecuencia las poblaciones pobres viven en la periferia de las ciudades de América
Latina y el Caribe y deben recorrer grandes distancias para acceder a empleos y servicios
en el centro; por ende, tienden a experimentar los tiempos de viaje més prolongados y a
hacer mds transbordos. Al estar espacialmente segregados de centros de trabajo acordes
con sus destrezas, los pobres ven mermadas sus posibilidades de buscar y obtener
trabajo, con el consiguiente aumento del desempleo. Asi pues, en aras de un desarrollo
econdmico incluyente, es esencial articular programas integrados que mejoren el acceso
a vivienda asequible préxima centros de trabajo y otras oportunidades econémicas, asi
como la infraestructura y los servicios de transporte en zonas de bajos ingresos.

Los sistemas de BRT en Lima y Cali se disenaron para reconvertir los servicios
tradicionales y a menudo muy informales, que suelen transportar pasajeros puerta a
puerta por rutas frecuentemente largas y saturadas, en favor de una configuracién de
lineas troncales y alimentadoras. Los ejes de los corredores BRT pasan por barrios
pobres o de bajos ingresos o llegan hasta ellos, y en ambas ciudades los disefios incluyen
alimentadores que llegan hasta zonas pobres para enlazar con las principales lineas
troncales de BRT.

En Lima, el sistema de BRT (Metropolitano) presta servicio a muchos barrios pobres y
de clase media, pero no llega a amplios sectores de la poblacién clasificados en extrema
pobreza. Asimismo, las poblaciones pobres y muy pobres suelen tener que caminar
mayores distancias para acceder al sistema. En zonas de extrema pobreza, la provisién
del servicio se ve dificultada por la mala calidad imperante de la infraestructura vial —a
menudo consistente en vias sin pavimentar estrechas y pendientes— y el transporte
publico es provisto en su mayor parte por mototaxis. Pese a las disparidades de cobertura
y frecuencia del servicio, algunos de los mayores ahorros en tiempos de viaje en la red se
dan entre las poblaciones de bajos ingresos de los distritos noroeste y sur de la ciudad.
No obstante, el uso es menor entre los grupos pobre y muy pobre (43%) que en la clase
media (57%), en parte debido a la menor cobertura existente en zonas de pobreza.
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La poblacién pobre tiene una percepcién muy favorable de la velocidad del sistema
de BRT de Lima, particularmente en la linea troncal segregada. La tarifa integral,
que permite un transbordo gratuito entre los autobuses BRT y los alimentadores,
también se percibe en general como una opcién asequible y un rasgo positivo del
sistema; sin embargo, la poblacién muy pobre (35%) juzga que la tarifa estd fuera
de su alcance. Asimismo, a menudo el servicio de alimentadores es considerado
lento y poco fiable. Los usuarios alegan que muchas veces los autobuses troncales y
alimentadores pasan demasiado llenos durante las horas pico y que el abarrotamiento
a bordo de los autobuses genera una gran incomodidad.

El sistema de Lima parece beneficiar principalmente a los pobres que deben realizar
viajes mds largos y viajes hacia el lugar de trabajo o de estudio. De hecho, se esperaria
que las mayores reducciones de tiempos de viaje en el sistema se produzcan en viajes
que utilizan los servicios troncales, donde los autobuses ocupan su propio derecho
de via separado y a menudo ofrecen servicios expreso o super expreso. El andlisis
estadistico efectuado por OVE indica que existe una correlacién estadistica entre,
por un lado, mayores tiempos de espera y mads transbordos y, por otro, viajes que usan
el sistema de BRT. Dado que, en su mayoria, los pobres viven alejados de la linea
troncal, estos viajes cubren principalmente largas distancias e implican mds de un
modo de transporte, como un alimentador BRT u otro servicio publico para hacer
conexién con una estacién troncal.

El andlisis de OVE también permite constatar que el hecho de ser pobre o muy pobre
se asocia a una reduccidn estadisticamente significativa de la probabilidad de usar el
sistema de BRT de Lima, lo que indica que existen considerables obstdculos para
su uso por los pobres, quienes tienen, por lo demds, una percepcién esencialmente
positiva de los servicios troncales. Entre las principales razonas citadas para no usar
los sistemas de BRT cabe destacarla falta de rutas apropiadas, las largas filas de espera
para recargar las tarjetas e ingresar a los autobuses y los retrasos en el servicio!. De
hecho, la asequibilidad constituye un obstdculo para el uso del sistema para una
alta proporcién de los viajes de los pobres. En vista de la estructura de tarifa unica
e integral, los pobres tienden a usar el BRT en viajes mds largos en los cuales el
precio resulta competitivo con las formas tradicionales de transporte. No obstante,
los viajes diarios de la periferia al centro, ya sea usando el BRT u otros modos de
transporte, estdn fuera de su alcance, lo cual sugiere que la poblacién muy pobre en
particular podria tener un radio limitado de destinos que puede alcanzar.

El sistema de Cali (Masivo Integrado de Occidente, MIO) brinda una amplia
cobertura urbana, tanto para los pobres como para los no pobres. Disefiado para
atender cerca del 100% de la demanda de la ciudad, el sistema se trazé siguiendo
los corredores de mayor demanda (Norte Sur, Este-Oeste), con conexidn radial por
el centro urbano. Los barrios pobres al Este de la ciudad cuentan con cobertura de
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alimentadores BRT, aunque en el Oeste varios sectores no disponen de conexién o
servicio adecuados, especialmente en las zonas con altas pendientes y laderas que
carecen de aceras y escaleras. Actualmente los barrios de los cerros y de sectores de
bajos ingresos al Este de la ciudad cuentan con un servicio informal de camperos, que
el organismo de transporte procura integrar en el sistema de BRT. Aunque la cobertura
general de rutas es bastante similar para los diferentes estratos socioecondmicos,
las zonas con mayor poblacién de bajos ingresos suelen tener una oferta de rutas
de transporte levemente menor. El andlisis de accesibilidad de OVE indica que,
desplazdndose a pie, el 92% de la poblacién en extrema pobreza podria acceder a una
ruta del MIO en 15 minutos o menos y el 90%, en menos de 10 minutos.

La encuesta realizada por OVE entre usuarios pobres del transporte ptblico en Cali
revela que una mayor proporcién (58%) de los viajes se hace usando el transporte
publico alternativo, en vez del sistema de BRT. Contrariamente a lo que ocurre en
Lima, la percepcién general de los usuarios pobres del transporte publico en Cali
sobre los servicios troncales y de alimentadores es que ambos son lentos y poco fiables.
Aunque en su mayoria los encuestados estiman que la tarifa del sistema es asequible,
los usuarios habituales del transporte publico citan como principales razones para no
usar el sistema la mala calidad y lentitud del servicio, los retrasos de los autobuses y
la demora en las filas. Al igual que en Lima, los pobres en Cali suelen optar por el
BRT en viajes mds largos que requieren transbordos y viajes hacia el lugar de trabajo
o de estudio. En general, el sistema beneficia a zonas mds distantes del centro y dreas
suburbanas especificas, sin importar el estrato socioeconémico. Si bien el sistema de
BRT se considera mds lento que otras formas de transporte publico, la tarifa integral
ofrece una importante ventaja de costo en relacién con los medios tradicionales,
donde los usuarios deben pagar la tarifa plena por cada transbordo. Los usuarios del
MIO suelen pagar menos que los de otras modalidades de transporte ptblico, incluso
si se considera la tendencia a usar el MIO para viajes més largos.

OVE formula diversas sugerencias que el BID y sus clientes podrdn considerar al
disefar y poner en marcha sistemas de BRT con el propésito de mejorar el acceso
y la movilidad de las poblaciones pobres.

1. Ampliar la cobertura espacial y optimizar la integracién de los sistemas de
BRT. Las estrategias de integracién incluyen acciones dirigidas a aumentar el
alcance y la frecuencia de los servicios de alimentadores y ampliar los servicios
de lineas troncales segregadas en zonas pobres y de bajos ingresos, integrar el
sistema de BRT con modos informales o tradicionales de transporte, y mejorar
la conectividad e integracién entre el sistema de BRT y el metro u otros medios
de transporte putblico para ampliar el acceso a otras formas de trénsito rdpido
en la ciudad.
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2.

Estudiar opciones de politicas y estrategias de focalizacién de subsidios para los
sistemas de BRT y los usuarios de bajos ingresos. Del lado de la oferta, cabria
considerar o poner a prueba subsidios dirigidos a los organismos gestores de los
sistemas de BRT, supeditados a medidas para mejorar la calidad del servicio. En
cuanto a la demanda, también cabria contemplar subsidios dirigidos a los pobres,
por ejemplo, un esquema de focalizacién basada en condiciones socioecondmicas
con descuentos de tarifas para usuarios bajo un determinado umbral de ingresos.
Al evaluar los subsidios y la cobertura ampliada de los sistemas de BRT, los
gobiernos deben tener en cuenta las externalidades positivas de un mayor uso,
como la reduccién de los niveles de congestién, contaminacién y accidentes.

Explorar mecanismos para facilitar el didlogo y reforzar la coordinacién entre las
partes interesadas y en las instituciones de planificacién del transporte, tales como
(i) mejora de la coordinacién entre las autoridades de transporte urbano, (ii) impulso
al didlogo y la coordinacién con los servicios tradicionales e informales existentes para
alcanzar acuerdos que permitan potenciar los beneficios de cobertura, integracién y
accesibilidad del sistema y (iii) apoyo a una mayor participacién y representacién de
los usuarios en los procesos de planificacién y toma de decisiones relacionados con
el futuro desarrollo y funcionamiento del sistema.

Apoyar mecanismos dirigidos a fortalecer la capacidad técnica de las autoridades
del sistema de BRT para lograr mayor eficacia en las operaciones de los autobuses.
A este respecto, el Banco debe contemplar la provisién de mayor respaldo técnico
durante las fases operativas iniciales para fomentar la calidad del servicio mediante
mejoras en la programacién técnica y la planificacién de rutas.

Las personas que respondieron a esta pregunta son usuarios habituales del transporte ptblico pobres
que viven en el drea de influencia del sistema de BRT y no usan el sistema al menos una vez por
semana.
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Los proyectos de transporte urbano del BID también tienen por objetivo mejorar la movilidad y el acceso a empleos, bienes y servicios para
los pobres.
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. Introduccion

Los sistemas de transito ripido de autobuses (BRT) se estin utilizando
cada vez mds como una opcién para enfentar los problemas ambientales y
de movilidad en zonas urbanas de América Latina y el mundo. Siguiendo
esta tendencia, el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) a
proyectos de BRT y otros sistemas de transporte urbano en América Latina
y el Caribe ha crecido ripidamente en los dltimos afos; asi, el volumen
anual de financiamiento para el sector de transporte urbano aumenté
en un 36% de 2005 a 2012, hasta representar mas del 20% de la cartera
de financiamiento para el sector de transporte. Los sistemas de BRT
constituyeron alrededor de la mitad de todos los proyectos de transporte
urbano del BID. Dichos proyectos suelen estar encaminados a aumentar la
movilidad en general, al tiempo que reducen externalidades negativas tales
como los accidentes de trnsito y la emisién de contaminantes a nivel local
y global. Con frecuencia, también tienen por objetivo mejorar la movilidad
y el acceso a empleos, bienes y servicios para los pobres.

Una reciente evaluacion de la Oficina de Evaluacién y Supervision (OVE, RE-454-1) sobre los sistemas
de BRT presentdlas lecciones aprendidas de tres proyectos de este tipo financiados por el BID en
Lima, Cali y Montevideo. Aunque los proyectos de Cali y Lima generaron considerables reducciones
del tiempo en vehiculo y beneficios ambientales (reduccién de las emisiones vehiculares), el uso de los
sistemas por la poblacién pobre residente en su drea de influencia fue menor de lo previsto.

Este andlisis amplia la mencionada evaluacién de los resultados de los proyectos de BRT con respecto
a sus objetivos de mejorar la movilidad y el acceso para los pobres; evaliando los efectos de los sistemas
de BRT de Cali y Lima sobre la movilidad y accesibilidad de los pobres, con especial énfasis en la
integracién de lineas de alimentadores en zonas urbanas pobres, tomando en cuenta las operaciones
de transporte publico preexistentes. Ademds, se identificanlos determinantes y obstéculos para el uso
de estos sistemas en sectores pobres de Lima y Cali. En particular, se evalta la cobertura, asequibilidad
y accesibilidad de los sistemas, y la importancia relativa de los tiempos de acceso, el tiempo en
vehiculo y los costos monetarios en la determinacién de las preferencias de movilidad, con objeto de
mejorar el diseno y funcionamiento de futuros sistemas de BRT que busquen beneficiar a los pobres.
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Antecedentes

Las disparidades en el costo y el acceso a los sistemas de
transporte contribuyen a los ya elevados niveles de desigualdad
en América Latinay el Caribe. Las poblaciones de bajos ingresos
son a menudo las mds perjudicadas por las externalidades
negativas del transporte en las ciudades, como un mayor
tiempo de viaje y una mayor exposiciéon a la contaminacién
y al riesgo de sufrir accidentes de trdnsito. La falta de acceso
a un transporte asequible y eficiente genera exclusién social,
al impedir el acceso a oportunidades de empleo, servicios y
mercados. Con frecuencia las poblaciones pobres viven en la
periferia de las ciudades y deben recorrer grandes distancias
para acceder a empleos y servicios en el centro; por ende,
tienden a experimentar los tiempos de viaje mds prolongados y
a hacer mds transbordos (Ardila-Gémez, 2012). Estas personas
deben hacer largos viajes para llegar a los distritos comerciales
céntricos, aunque muchas de ellas también se desplazan a
destinos mas dispersos.

Los efectos de la urbanizacién acelerada sobre el transporte pablico adquieren especial
relevancia en América Latina, la regién mds urbanizada del mundo. La proporcién de
la poblacién latinoamericana que vive en las ciudades crecié del 40% en 1950 a cerca
del 80% en 2014, y se prevé que ascienda al 90% en 2050 (Adantic Council, 2014).
El incremento de la demanda de vivienda, vinculado a la rdpida expansién urbana,
comunmente da lugar a aumentos del valor del suelo urbano en zonas céntricas,
desplazando a los grupos de menores ingresos hacia la periferia de las ciudades. Este
hecho, combinado con limitaciones presupuestarias, resulta en una menor capacidad
deviaje y una profundizacién de la desigualdad social, espacial y econdmica (Ferrarazzo
y Arauz, 2000; Kaltheier, 2002; Salon y Gulyani, 2010; Vasconcellos, 2001).
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Al estar espacialmente segregados de centros de trabajo acordes con sus destrezas,
los pobres ven mermadas sus posibilidades de buscar y obtener trabajo, con el
consiguiente aumento del desempleo (Kain 1992). En las ciudades de paises en
desarrollo, la mayorfa de los pobres realizan en promedio entre un quinto y un
tercio menos de viajes per cdpita que los no pobres (Gakenheimer 1999) y siguen
pautas de viaje muy distintas de las de la poblacién no pobre en cuanto a selecciéon
modal y gasto, ya sea torndndose en usuarios cautivos del transporte ptblico u
optando por recorridos no motorizados a causa de barreras econdmicas. Por otra
parte, la informalidad en el sector del transporte publico ha causado un deterioro en
la calidad del mismo en muchas zonas urbanas, asi como una reduccién del acceso
a empleos y otras oportunidades econémicas para los pobres, que dependen del
transporte publico en gran parte de sus viajes (Recuadro 2.1 y Carruthers, Dick y
Saurkar, 2005). Los gastos de viaje pueden absorber el 30% o mds del salario diario,
lo que se suma a los costos de por si altos asociados al tiempo de viaje, que en algunos
casos puede superar las dos horas (Kaltheier, 2002; Vasconcellos, 2001).

El acceso a vivienda asequible a proximidad de los lugares de trabajo y otras
oportunidades econémicas es indisociable del diseno de los sistemas de transporte
publico. La accesibilidad del transporte para las poblaciones pobres y no pobres
por igual es una cuestién tanto de uso del suelo como de transporte. La rdpida
urbanizacién, el encarecimiento de la vivienda asociado al crecimiento econémico y
la expansién urbana empujan a los pobres a buscar viviendas de menor costo en dreas
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Recuadro 2.1. Servicios informales y paratrdnsito

El transporte informal podria definirse en términos generales como el que opera “sin
reconocimiento oficial” (Cervero y Golub, 2007). Cervero (2000) lo define como transporte
que funciona “de manera informal e ilicita, un poco a la sombra y por fuera del sector de
transporte publico oficialmente autorizado” Shri BK Chaturvedi, por su parte, lo define como
“transporte publico esencialmente carente de regulacién y permisos” (ONU-Habitat, 2012). Se
trata, pues, de una modalidad parcial o totalmente desregulada, pero no necesariamente ilegal.
La falta de obstdculos significativos para acceder a este mercado contribuye muchas veces a un
exceso de competencia. Los trabajadores del sector son mayormente empleados por cuenta
propia y en ocasiones se organizan en cooperativas o asociaciones de rutas (Cervero 2000).
Mientras que el transporte formal suele caracterizarse por el cobro de tarifas tinicas, las tarifas
del transporte informal dependen por lo general de la distancia recorrida (Cervero 2000).

El paratrénsito es una modalidad hibrida entre el automévil particular y un autobus
publico, que emula las caracteristicas del primero, al ofrecer rutas flexibles puerta a puerta y
servicios adaptados a la demanda, y las del segundo, al brindar un servicio compartido que
transporta multiples pasajeros a la vez y efecttia por igual recorridos cortos y largos (Cervero
1997). Esta modalidad puede funcionar en entornos normativos muy diversos, desde los
servicios auténomos completamente desregulados frecuentes en paises en desarrollo hasta
las operaciones estrictamente reguladas, por ejemplo los servicios especiales de transporte
aeroportuario en muchos paises desarrollados.

Habitualmente, los operadores de servicios informales y de paratrdnsito usan vehiculos de
tamano reducido conducidos por su propietario que varfan considerablemente en capacidad
y tipo —pequefnos mototaxis, motocicletas, camionetas, taxis compartidos y minibuses de
hasta 25 pasajeros— y ofrecen servicios sin horario establecido con rutas fijas o semifijas.
En general, los operadores se orientan a mercados claramente definidos, buscando colmar
vacios dejados por el sector de transporte formal. A menudo sin autorizacién oficial, estos
operadores compiten muchas veces con el sistema de transporte formal y pueden llegar a
mercados subatendidos, como barrios de escasos ingresos que carecen de rutas adecuadas
de autobuses.

Los siguientes son algunos beneficios potenciales del sector informal y de paratrnsito:
(i) provision del servicio en dreas a donde no llegaria el transporte formal; (ii) generacién de
empleo para trabajadores no cualificados; (iii) provisién de servicios complementarios a las
rutas fijas de alta capacidad; (iv) tarifas competitivas o negociables, y (v) servicio flexible y
adaptado a la demanda (Cervero, 2000; Schalekamp et al., 2009).

Las principales desventajas comprenden (i) los altos niveles de accidentalidad, congestién del
trifico, emisiones y contaminacién atmosférica asociados a la conduccién desordenada de
operadores que compiten por recoger pasajeros, la escasa formacién de los conductores, la
fatiga que experimentan tras pasar largas horas al volante, el hacinamiento de los vehiculos, el
namero excesivo de vehiculos y su deficiente estado; (ii) el hecho de que los operadores solo
cubren las rutas de mayor demanda, dejando de lado los menos rentables, y (iii) las deficientes
condiciones de trabajo de los operadores (Schalekamp et al., 2009; Cervero, 2000).
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periféricas que carecen de suficiente infraestructura y densidad demografica para
establecer rutas que resulten viables para los operadores de transporte. La adopcién
de politicas que faciliten el acceso a vivienda asequible en zonas préximas a los
lugares de trabajo y otras oportunidades econémicas, y la mejora de la infraestructura
de transporte en dreas que ya cuenten con una poblacién establecida son medidas
complementarias. La creacién de sistemas eficaces de transporte publico deberfa
ser parte de los planes de crecimiento urbano ideados en respuesta a la rdpida
urbanizacién y la migracién desde zonas rurales.

A. CONTEXTO DEL TRANSPORTE URBANO E INVERSIONES EN
SISTEMAS DE BRT EN LiMmaA Y CALI

Las ciudades de Lima y Cali se caracterizan por un alto grado de desigualdad y
segregacién socioecondmica urbana. Sus poblaciones de bajos ingresos tienden
a vivir en zonas periféricas y deben realizan viajes mds largos para acceder a sus
principales actividades, lo cual reduce en general la asequibilidad y el acceso.

Lima, capital del Perd, es una de las dreas urbanas de mayor crecimiento en América
Latina y el Caribe. La poblacién de Lima, algo mds de 9,9 millones de habitantes',
representa aproximadamente un tercio de la del pais?. Entre 2007 y 2012, la
poblacién de la ciudad crecié en un 11%. Las tendencias generales de crecimiento
econdémico en Lima y Perd han propiciado un aumento relativamente estable del
nivel de ingresos individuales desde 2007. Segtin el Instituto Nacional de Estadistica
e Informdtica (INEI), los indices de pobreza han disminuido del 44% en 2004
al 14,3% en 2015. La desigualdad de ingresos a escala nacional, medida por el
coeficiente de Gini, habia alcanzado un nivel de 0,41 en 2012, muy por debajo del
coeficiente de 0,5 registrado en 2005.

La poblacién pobre de Lima vive por lo general en la periferia de la ciudad (Cono
Norte y Cono Sur), mientras que las zonas Centro y Centro-Sur corresponden a
los segmentos de ingreso alto. El 42% de la poblacién en extrema pobreza (estrato
socioecondémico E) y el 19% de la poblacién pobre (estrato D) viven en los distritos
periféricos de Lima, definidos como todos aquellos que distan como minimo 9
km del centro urbano®. En muchos casos los barrios de bajos recursos estdn fuera
del perimetro inmediato de cobertura de las lineas de transporte masivo al Norte
y al Oeste de la ciudad®. La poblacién en situacién de extrema pobreza reside
en asentamientos informales caracterizados por la ausencia de infraestructura
y servicios publicos (Calderén, 2013). Aunque las autoridades de Lima han
emprendido diversas iniciativas de planificaciéon a largo plazo, la mayoria de ellas
se han revelado ineficaces debido al alto grado de fragmentacién institucional, la
escasa colaboracién entre entidades de gobierno y la insuficiente aplicacién de las
leyes de zonificacién’.
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El sistema de transporte publico de Lima es altamente cadtico e informal,
resultado de las politicas de liberalizacién de inicios de los afios noventa, cuando
el gobierno desregulé el sistema, eliminando la regulacién de tarifas y las barreras
de acceso. El gobierno autorizé la importacién de vehiculos usados del exterior y
la prestacién de servicios de transporte publico por cualquier persona o empresa.
Entre 1990 y 2000, el nimero de vehiculos de transporte publico se disparé de
10.500 a 47.000, y el de rutas de transporte autorizadas en Lima pas6 de 150 a
411 (DESCO, 2004). Esta expansidn, si bien amplié la cobertura a zonas remotas
y nuevos asentamientos y cre6 puestos de trabajo, también generd una sobreoferta
de minibuses obsoletos cuyos conductores se disputaban ferozmente los pasajeros
y cuyos servicios se caracterizaban por la baja productividad y la duplicacién de
lineas en muchas rutas. Cerca del 30% de las lineas se consideraban informales
(o desreguladas). La sobreoferta y la informalidad en el sector han redundado en
una baja calidad del servicio y en altos niveles de accidentalidad y contaminacién
atmosférica (Bielich 2009).

La poblacién de menor ingreso de Lima tiene tiempos de viaje mas largos, a causa
de distancias de viaje mds largas y un mayor indice de uso del transporte publico.
Esta poblacién, con una menor tasa per cdpita de propiedad de vehiculos, realiza sus
viajes diarios principalmente a pie —28% en el caso de los pobres (estrato D) y 35%
para los muy pobres (estrato E)—, y en segundo lugar usando sistemas tradicionales
(combi, colectivo, dmnibus y microbus®) (andlisis de JICA 2013).

Cali, la tercera ciudad mds grande de Colombia, tenia en 2014 una poblacién
estimada de 2,35 millones (Departamento de Estadistica y Censos, 2014). La ciudad
registra uno de los mayores indices de pobreza entre los grandes conglomerados
urbanos del pais. En 2010, unas 586.000 personas (26,1% de la poblacién) en
Cali vivian en la pobreza y aproximadamente 38.000 (6,4% de la poblacién), en
la extrema pobreza; para 2015, estas tasas habian descendido al 16,5% vy el 3,4%,
respectivamente’. La ciudad registra también una marcada desigualdad de ingresos
(con un coeficiente de Gini de 0,48 en 2015). A causa del conflicto interno en
Colombia, Cali se ha convertido en un polo de atraccién de migrantes de bajos
ingresos procedentes de zonas rurales.

La poblacién pobre de Cali se concentra en los cerros occidentales, y de forma
mds predominante en la zona Este de la ciudad. En cambio, las clases media (en el
Centro) y acomodada (en el Sur) se ubican a lo largo de un eje Norte-Sur en torno al
cual se desarroll6 la infraestructura urbana®. Como en Lima, los pobres suelen hacer
una mayor parte de sus viajes a pie y recurren mds a los sistemas convencionales e

informales de transporte que los estratos mds altos (andlisis de la Encuesta Origen-
Destino de la Alcaldia de Cali, 2010).
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En Cali, como en Lima, el transporte ptblico se ha caracterizado por sus altos
niveles de congestién, informalidad, accidentalidad y contaminacién atmosférica,
asi como por ladeficiente aplicacién de las normasy el deterioro de la infraestructura
vial. Las tasas de motorizacién en la ciudad han ido en aumento en el dltimo
decenio. Aunque el automdvil particular ha representadola mayor parte del
crecimiento absoluto, la compra de motocicletas se ha disparado al aumentar los
ingresos y el acceso a mecanismos de financiacién (Cali Cémo Vamos 2011). Los
indices de propiedad de motocicletas casi no difieren por estrato, lo cual evidencia
la importancia de este medio de transporte en la movilidad de los grupos de menor
ingreso’.

Lima y Cali forman parte de un creciente nimero de ciudades de América Latina
que han invertido en sistemas de BRT para mejorar la calidad del transporte publico.
Los sistemas de BRT de ambas ciudades contaron con apoyo del BID en forma de
préstamos y se proponian aumentar la eficiencia de la movilidad local, atenuar los
impactos ambientales y reducir las desigualdades sociales vinculadas al transporte.

En 2003, el BID aprobé el Programa de Transporte Urbano de Lima Metropolitana
— Subsistema Norte-Sur (PTUL, PE 0187) como parte del plan de financiamiento
necesario para construir y poner en funcionamiento la primera etapa del sistema
de transporte puablico de Lima. El monto total de inversién publica se estimé
inicialmente en US$134,4 millones, de los cuales US$90 millones fueron financiados
conjuntamente por préstamos del BID y el Banco Mundial (US$45 millones cada
uno), y el resto por la Municipalidad Metropolitana de Lima. El objetivo principal
del proyecto era el siguiente:

...mejorar las condiciones de movilidad de la poblacién de
Lima Metropolitana, en particular aquélla de menores ingresos,
reduciendo los costos privados y sociales en la provisién y uso de
los servicios de transporte publico masivo. Paraello, el Programa
establecerd un sistema moderno, eficiente, confiable y seguro
de transporte por émnibus de alta capacidad que circulardn
en vias segregadas, mejorando el acceso de la poblacién,
principalmente de la mds pobre, a los locales de empleo y a
los servicios econédmicos y sociales, reduciendo los tiempos de
viaje, los accidentes con participacién del transporte publico y
la contaminacién ambiental (BID, Documento de préstamo
PE- 0187, 2003).

El proyecto de BRT formé parte del Programa de Transporte Urbano general de
Lima. El préstamo respaldé la primera linea de ese programa, el Mezropolitano, que
es también el primer sistema de transporte pablico masivo de Lima. El corredor
comprende 28,6 km de carriles separados para autobuses, que conectan los
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conos norte y sur de Lima con el distrito financiero, las principales universidades
y el centro histérico. El sistema cuenta asimismo con rutas alimentadoras que
conectan las dos terminales con los barrios circundantes de los conos norte y sur,
esencialmente de bajos recursos. Con el proyecto se buscaba formalizar el sector de
transporte informal en el drea de influencia del sistema, retirando de servicio los
vehiculos antiguos y contratando a los conductores en el nuevo sistema. Segin la
descripcién del proyecto, el sistema transportaria mds de 900.000 pasajeros al dia,
de los cuales se preveia que 550.000 (60%) correspondieran a poblacién pobre o
de bajos ingresos.

En 2002, el gobierno Colombiano elaboré un programa nacional de transporte
urbano para crear sistemas integrados de transporte publico en varias ciudades,
buscando apoyo financiero de los bancos multilaterales de desarrollo. Basdndose
en la experiencia del sistema 7ransmilenio de Bogotd, el gobierno decidié implantar
sistemas integrados de transporte masivo de tipo BRT en las siete ciudades mas
grandes, después de Bogotd: Barranquilla, Bucaramanga, Cartagena, Pereira,
Santiago de Cali, Medellin y Soacha. El BID participé mediante dos préstamos
(1659/0C-CO y CO-L1101) en el proyecto de BRT de Cali, el cual se inscribia
dentro de una iniciativa nacional encaminada a dotar a las principales ciudades
colombianas de sistemas de BRT. El objetivo general del proyecto de BRT para Cali
era el siguiente:

...mejorar las condiciones de movilidad de la poblacién de la
ciudad de Cali, en particular aquélla de menores ingresos. El
[sistema integrado de transporte masivo] de Cali ha mejorado
y continuard mejorando la calidad del servicio, reduciendo los
tiempos de viaje, los accidentes y la contaminacién ambiental
y brindando una mayor frecuencia y confiabilidad del servicio.
En particular, mediante la implementacién de un sistema
moderno de transporte por émnibus que conectard las dreas
donde vive la poblacién de ingresos bajos y medianos de
Cali a las zonas de concentracién de actividades generadoras
de empleo y de servicios sociales, el [sistema integrado de
transporte masivo] beneficiard principalmente a los estratos
socioecondémicos mds bajos, ubicados en los niveles 1 al 3
(bajo bajo a mediano bajo), en los cuales se concentrard el 85%
de los usuarios del sistema y a la poblacién afrodescendiente
que representa un 26% de la poblacién urbana de Cali (BID,
Documento de préstamo CO-L1101, 2005).

El sistema de BRT, denominado Masivo Integrado de Occidente (MIO), se diseiid
como un sistema integrado de transporte masivo con tres corredores troncales
segregados de 49 km en total y 200 km las rutas de alimentadores y complementarias.
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De este modo se aspiraba a atender cerca del 100% de la demanda de transporte
publico de la ciudad. Con este ambicioso proyecto se pretendia reemplazar en lo
esencial el sistema el transporte publico tradicional.

B. OBJETIVOS Y METODOLOGIA

La presente evaluacién examina los efectos de los sistemas de BRT de Cali y
Lima respaldados por el BID sobre la movilidad y accesibilidad de los pobres,
con ¢énfasis en la integracién de lineas de alimentadores en zonas urbanas pobres.
OVE utiliz6 una combinacién de métodos cualitativos y cuantitativos, tales
como (i) investigacién de prdcticas Optimas en la integracién de sistemas BRT
y medios de transporte informal en otras zonas urbanas a nivel mundial; (ii) un
repaso de la bibliografia especializada sobre medidas de politica dirigidas a hacer
mds asequibles las tarifas del transporte publico; (iii) entrevistas con una gran
variedad de partes interesadas, como jefes de equipos de proyecto, autoridades
locales y nacionales activas en la planificacién, gestién y operacién de sistemas de
transporte urbano, personalidades académicas, representantes del sector privado,
empresas de autobuses, grupos de ciudadanos y foros de andlisis con poblaciones
pobres y de bajos ingresos en Lima y Cali; (iv) un andlisis geoestadistico de viajes
urbanos y datos geoespaciales, y (v) un andlisis estadistico de datos de encuestas
urbanas y de OVE sobre patrones de viaje y gastos de los usuarios pobres en el 4rea
de influencia de los sistemas de BRT. La poblacién pobre se definié conforme a las
metodologias de estratificacién socioecondmica usadas por cada ciudad (SISBEN
en Colombia y APEIM en Lima), considerdndose que los sectores pobres y muy
pobres, respectivamente, corresponden a los estratos D y E en Lima y los estratos
1y2en Cali

OVE utilizé de las siguientes fuentes de datos: (i) encuestas de transporte urbano
(origen-destino) y modelos de redes de transporte existentes; (ii) encuesta a pie
de calle'® disenada y realizada por OVE en 2014 en cada una de las ciudades; (iii)
datos de poblacién por estrato socioeconémico y por zonas de anilisis de trafico
(ZAT), y (iv) datos espaciales (geocodificados) sobre rutas y frecuencias de los
sistemas de BRT y otros sistemas de transporte publico urbano. OVE encuest a
aproximadamente 800 usuarios de transporte publico pobres o de bajos ingresos
en el drea de influencia de las lineas BRT troncales y/o alimentadoras!!'. Ademds
de las preguntas dirigidas a determinar el nivel socioeconémico, la encuesta
también inquirié acerca de la frecuencia de uso del transporte publico (BRT
frente a otros medios de transporte), la percepcidn sobre los sistemas de BRT y los
viajes realizados durante el dia previo a la encuesta'?. Se pidié a las personas no
usuarias del BRT —aquellas que usan el sistema una vez por semana o menos—
que expusieran sus razonas para no utilizar el sistema. Por dltimo, se incluyé6 en
la encuesta un andlisis de preferencias declaradas para la eleccién del modo de
transporte.
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Los datos de las encuestas se usaron para analizar las pautas de viaje, los indices
de utilizacién del sistema de BRT frente a otros medios alternativos de transporte
publico, las percepciones de los usuarios pobres sobre los servicios BRT vy los
factores que determinan la eleccién del modo de transporte publico!3. Para medir
el grado de asequibilidad, OVE comparé la proporcién del ingreso destinada a
cubrir los costos del transporte publico con un pardmetro de asequibilidad (que
se examina mds adelante) y el costo de una canasta fija de viajes a las rtarifas
pagadas por los no pobres, a fin de estimar el grado en que los pobres pueden
dejar de realizar viajes por razonas de asequibilidad. Los indices de asequibilidad
se calcularon y se compararon entre usuarios y no usuarios de los servicios BRT
empleando los datos de encuesta sobre gastos. Para tener en cuenta las distancias
de los viajes, OVE también comparé los costos de éstos como porcentaje de los
ingresos entre los modos BRT y tradicional para pares de origen y destino comunes
entre usuarios de bajos ingresos. Por tltimo, el anilisis espacial permitié evaluar
el grado de cobertura de zonas pobres, el acceso a pie al sistema y las variaciones
en tiempos de viaje y oferta de transporte publico por estrato socioeconémico.
OVE combiné los modelos de demanda de transporte urbano y las ZAT definidas
en los modelos con datos de poblacién por estrato socioeconémico. Una ZAT se
define como asociada predominantemente a un estrato determinado cuando la
proporcién mds alta de la poblacidén de esa zona procede de dicho estrato (véase

el Anexo IT)!4,

C. MEDICION DE LA ACCESIBILIDAD Y ASEQUIBILIDAD DEL
TRANSPORTE URBANO

Los sistemas de transporte accesibles y asequibles ofrecen un medio para aprovechar
oportunidades esenciales con potencial transformador como empleos, educacidn,
compras y actividades sociales (Ohnmacht, Maksim y Bergman, 2009; Lucas,
2012). La accesibilidad de un sistema de transporte puede definirse en general
como el potencial de oportunidades de interaccién (Hansen 1959), la facilidad
para acceder a cualquier drea de actividad usando un determinado sistema de
transporte (Dalvi y Martin, 1976) y los beneficios globales que proporciona el
sistema (Ben-Akiva y Lerman, 1979). Las definiciones de accesibilidad dependen
de indicadores de la facilidad para llegar a destinos especificos en la ciudad,
teniendo en cuenta un nimero de oportunidades disponibles y los costos de
viaje para acceder a dichas oportunidades dentro de restricciones de tiempo y
presupuesto (Bocarejo y Oviedo, 2012). Por tltimo, las definiciones relacionadas
con actividades vinculan los usos del suelo y la ubicacién de oportunidades
econdmicas o de otro tipo, prestando especial atencién al nimero de actividades
que estdn al alcance dentro de un determinado rango de costos de viaje tales como
tiempo de viaje, distancia y costos monetarios'.
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La asequibilidad del sistema de transporte mide la carga que los costos de transporte
imponen al presupuesto de los hogares. Dentro de las medidas de asequibilidad
cabe distinguir la asequibilidad observada y 1a potencial. La primera de ellas se centra
en los comportamientos efectivos de viaje. El indice de asequibilidad observada
tradicional permite calcular el gasto de los hogares en transporte o transporte
publico como proporcién del ingreso disponible (Falavigna y Herndndez, 2016).
Otras medidas de asequibilidad usan el gasto mensual de los hogares en vez del
ingreso (Blumenberg, 2003) dado que, ante todo en poblaciones de bajos ingresos,
la renta puede variar relativamente de un mes a otro, en tanto que el gasto es
mds estable y arroja una medida mds fiel del bienestar econdmico de una familia
considerando que los hogares tienden a racionalizar el consumo (Diaz-Olvera, Plat
y Pochet, 2008). Debido al alto grado de interrelacién entre vivienda y transporte,
algunos especialistas usan un indice combinado de asequibilidad de la vivienda y el
transporte, el cual tiene en cuenta el hecho de que, por ejemplo, algunas personas
optan por vivir en un lugar particular donde el costo de la vivienda es menor y
toleran el consiguiente aumento en los costos de transporte (Litman, 2015).

Una importante limitacién de las medidas de asequibilidad observada es que
pueden excluir los viajes no efectuados por limitaciones presupuestarias. Asi, la
medida de asequibilidad puede ser particularmente imprecisa para las poblaciones
de menores ingresos, que pueden renunciar a desplazarse debido a restricciones
financieras (Falavigna y Herndndez, 2016). Para enfrentar esta limitacién, algunos
especialistas proponen el uso de una medida de asequibilidad potencial, o de canasta
fija de viajes, la cual permite estimar el ndimero de viajes en transporte ptblico que
los miembros de un hogar harfan de no estar sacrificando ningin viaje necesario
(Falavigna y Herndndez, 2016) y divide este valor por alguna medida de ingreso o
gasto. Carruthers, Dick y Saurkar (2005), por ejemplo, calculan la asequibilidad
suponiendo un nimero de 60 viajes al mes, que incluye los viajes al trabajo mds
un nimero de viajes adicionales, multiplicado por la tarifa del transporte publico

por viaje!”.

De la bibliografia especializada no se deduce claramente qué proporcién del
ingreso o el gasto de un hogar debe destinarse al transporte publico para que éste
se considere “asequible”. La cifra mds aceptada por especialistas y gobiernos es
10%; es decir, el transporte no es asequible para hogares en los que el gasto en este
rubro represente mds del 10% del ingreso o el gasto total (Mitric y Carruthers,
2005; Armstrong y Thiriez, 1987). Con todo, otros expertos y gobiernos han
usado cifras del 6% (Mitric y Carruthers, 2005) y el 20% (Litman, 2015).
Estudios sobre los gastos de transporte en América Latina y el Caribe revelan que
a menudo los pobres gastan en transporte una parte mucho mayor de sus ingresos
que los no pobres. Por ejemplo, en Buenos Aires, el gasto promedio en transporte
publico para ir al trabajo como proporcién del ingreso era en 2002 del 31,6%
para el quintil de menor ingreso y del 12,8% para el conjunto de la poblacién
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(Carruthers et al., 2005). En Sao Paulo, el gasto en transporte superaba el 30%
para el grupo de menores ingresos, frente al 7% en el grupo de mayores ingresos
(Carruthers, Dick y Saurkar, 2005)'8.

Procurando hacer mds asequible el transporte publico, los gobiernos han hecho
uso de subsidios orientados a la oferta y a la demanda'?. La adecuada focalizacién
es un reto clave para los subsidios en el sector de transporte (véase Recuadro 2.2 y
Estupindn et al., 2007). Los siguientes son algunos mecanismos de focalizacién de
los subsidios orientados a la demanda: (i) focalizacién basada en la comprobacién
de medios de vida, en la cual se usa alguna medida del nivel socioeconémico de los
hogares para determinar la elegibilidad al subsidio; (ii) focalizacién por categorias,
en la cual las personas reciben un subsidio por su pertenencia a un determinado
grupo, por ejemplo de estudiantes o personas mayores; (iii) autoseleccién, en la
cual las caracteristicas del beneficio disuaden de usar el subsidio a quienes no lo
necesitan (por ejemplo prestando un servicio con descuento o gratuito de menor
calidad que el servicio con tarifa plena), y (iv) focalizacién geogrifica, en la cual
los subsidios se destinan a localidades enteras que albergan una alta proporcién de
hogares de bajos ingresos. Con objeto de potenciar los beneficios para los pobres,
los subsidios orientados a la oferta pueden condicionarse a determinados servicios
favorables para los pobres, tales como cubrir rutas poco rentables hacia zonas mds
apartadas con poblacién pobre (Estupifdn et al., 2007) (véase el Anexo I para una
resefia bibliogréfica detallada).

Entre 2003 y 2000, las tarifas de autobus en Santiago subieron un 31% por el alza del
precio del petrleo (Estupindn et al., 2007). De 2004 a 2000, el gobierno otorgd a
hogares de bajos ingresos transferencias monetarias directas para compensar tales subidas.
Segtin un estudio de Gémez-Lobo (2007) esta politica de transferencias produjo una
mejor focalizacién que otros tipos de subsidios, incluidos aquellos a los precios de los
combustibles o las tarifas de autobus. Aparte de una focalizacién mds eficaz, esta politica
también permiti6 evitar algunos de los efectos de distorsién del consumo y la produccién
asociados con los subsidios a las tarifas o la alteracién del precio de los combustibles.

D. INTEGRACION DEL SECTOR DE TRANSPORTE INFORMAL EN
LOS SISTEMAS DE BRT

La implantacién de sistemas de BRT puede exacerbar problemas de asequibilidad
y accesibilidad al suprimir sistemas informales tradicionales que responden a las
necesidades de los hogares. Muchas veces la introducciéon de sistemas de BRT

2 ANTECEDENTES
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lleva aparejada la regulacién de los sistemas preexistentes (a menudo transporte
informal o paratrdnsito?’) para optimizar la eficiencia y la calidad de los servicios.
Integrar a los proveedores informales en las modalidades modernas de transporte
masivo permite mejorar la calidad del transporte publico para amplios sectores, en
particular para los pobres, al reforzar las condiciones de seguridad y racionalizar
las tarifas, entre otros beneficios. Aun asi, la reduccién del transporte informal
puede llevar al desplazamiento de otros servicios de paratrdnsito mds flexibles y a
menudo menos costosos que no podria prestar un sistema de autobuses troncales
o alimentadores de alta capacidad, recortando asf los servicios para las poblaciones
pobres en zonas periféricas. No existe una estrategia uniforme e infalible para guiar
las transiciones de los servicios puerta a puerta asociados con un sistema informal
a los servicios de lineas troncales y alimentadores que caracterizan un sistema
moderno de BRT (Herndndez, Cochran y Chatman, 2015). Por otra parte, los
entes reguladores pueden tener dificultades para efectuar reformas orientadas a la
integracién, debido a la consiguiente reaccion politica de los afectados en el plano
econémico, como los propietarios y operadores de autobuses y rutas (Schalekamp
et al., 2009; Herndndez, Cochran y Chatman, 2015).

Un esquema de integracién puede brindar incentivos financieros tales como
reducciones de los impuestos de registro de vehiculos y otras tasas para inducir
a los operadores privados a cubrir la demanda en casos en que, por ejemplo,
el funcionamiento de autobuses publicos resulte muy costoso (Cervero 2000).
Esta opcién podria producir beneficios especificos para algunas comunidades
pobres donde la estrechez de las vias dificulta el paso de autobuses de gran
tamano, o donde el escaso nimero de pasajeros hace financieramente inviable
una ruta especifica. Otra intervencion para integrar mds eficazmente los sectores
formal e informal consiste en invertir estratégicamente en infraestructura para el
sector informal. Tradicionalmente los gobiernos han invertido grandes montos
en infraestructura para mejorar las condiciones de circulacién de vehiculos
particulares. Sin embargo, las inversiones en infraestructura orientadas hacia los
operadores informales podrian redundar en mayores beneficios para los pobres,
quienes propenden mds a usar el transporte informal. Un ejemplo de inversién
de este tipo es la creacién de dreas de estacionamiento fuera de la via puablica
para operadores informales?!. La regulacién del sector informal ha de centrarse
en promover normas de seguridad y ofrecer seguros de responsabilidad civil para
los operadores (Cervero 2000). También cabria contemplar otros aspectos de
regulacién como el acceso al mercado, la cobertura y las normas sobre emisiones
de vehiculos.

En una evaluacién de varios posibles esquemas de regulacion para Rio de Janeiro
(Brasil), se constaté que la adopcién de un enfoque de regulacién del transporte
informal en diversos frentes generaria los mayores beneficios para los usuarios
del transporte puablico (Golub et al., 2009). La combinacién de un conjunto de
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medidas —regulacién del sector informal reglamentando el acceso de vehiculos
al mercado, eliminacién del poder monopolistico en el sector formal instaurando
procesos de licitacién competitiva y optimizacién de los niveles de servicio del
transporte masivo— contribuirfa a reducir la proliferacién de operadores informales
en el mercado y crear un entorno rentable para operadores formales e informales
por igual (Cervero y Golub, 2007) (el Anexo I ofrece mayor informacién sobre las

estrategias de integracion).
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‘Hallazgos

Los hallazgos de la evaluacién para cada una de las ciudades
se estructuran en cinco dimensiones de evaluacién: (i)
cobertura y accesibilidad del sistema de BRT; (ii) uso del
sistema y percepciones sobre el mismo; (iii) asequibilidad,
politicas tarifarias y subsidios; (iv) determinantes del uso
del sistema, y (v) integracién del sistema. Previamente se
hace una descripcién sucinta de la planificacién y el disefio
de los sistemas.

A. Lima

El sistema de BRT de Lima se disend para conectar el trdnsito de pasajeros
del Noreste y el Sur con el centro urbano, en uno de los corredores mds
congestionados de la ciudad. En la planificacién del sistema se tomaron en cuenta
los siguientes criterios y objetivos: (i) capacidad de construccién; (ii) demanda
total de pasajeros en el transporte putblico; (iii) rapidez y costo de ejecucién (dado
que la Via Expresa ya tenia un carril de autobuses, la ejecucién fue més rdpida y
menos costosa, pues supuso menos cambios de infraestructura y trazado vial, y
(iv) atencidn a las poblaciones pobres.

El sistema también se concibié para llegar mediante rutas alimentadoras a las
zonas urbanas mds pobres situadas en los conos norte y sur. Un estudio de
beneficiarios de bajos recursos realizado al inicio del proyecto revelé6 que sus
principales motivos de insatisfaccién eran la excesiva duracién de los viajes y la
incomodidad de los servicios, los cuales eran mayormente informales y de baja
calidad (DESCO 2012). Las combis, si bien suscitaban serios temores en materia
de seguridad, eran el medio preferido de transporte, publico, al ser mds rdpidas
que otras modalidades. Los usuarios declararon estar dispuestos a pagar un 30%
mds por servicios de mayor calidad??.
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El andlisis de encuestas de origen y destino en Lima revela una pauta predominante
de viajes de la periferia hacia el centro en horas de la manana. Gran parte de los viajes
matinales se originan en las afueras de la ciudad, donde se concentra la poblacién
de menores ingresos, y terminan en el centro urbano; sin embargo, también hay un
gran numero de destinos ubicados en los extremos Norte, Este y Oeste de la ciudad
(Grafico 3.1)%. Por ejemplo, las ZAT situadas en el extrarradio de la ciudad con
una poblacién esencialmente de estrato E generan 61.000 viajes durante el periodo
matinal de médxima afluencia, pero solo atraen 31.000 viajes en el mismo periodo.
Igualmente, las zonas periurbanas y de estrato D generan 361.000 viajes en la hora
pico, lo que supone el 32% de la demanda cotidiana de transporte ptblico durante
el pico matinal de demanda.
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GRAFICO 3.1B

Durante el periodo pico
matinal, las zonas de bajos
ingresos en Lima generan
el 42% de la demanda de
transporte y apenas atraen
el 25% de los viajes

Lima: Distribucién espacial
de la generacidn (izquierda)
y atraccién (derecha) de

viajes en transporte publico

Fuente: OVE, con base en datos
de INEI (2007), Gerencia

de Transporte Urbano de la
Municipalidad de Lima (GTU),
Protransporte y JICA (2013).

&

Modo de
transporte

= Metro
—— Rutas alimentadoras
—— Rutas BRT

—— Rutas de autobuses

Pico de generacién de viajes
Hora (mafana) (viajes)
3935 - 9921
2856 - 3934
B 2178 - 2855
L 1744-2177
1480 - 1743
1191 - 1479

kilémetros

(=}
N
—_
(=}

20

1. Cobertura y accesibilidad del sistema de BRT para los pobres

La linea troncal Norte Sur del Metropolitano se complementa con 19 rutas
alimentadoras en el Norte y cinco en el Sur. La red de alimentadores amplia el
alcance del sistema de BRT y ha mejorado la movilidad de los habitantes de zonas
muy remotas en las afueras de la ciudad (Gréfico 3.2). Para algunas personas el
tiempo de viaje puede reducirse de tres o cuatro horas a dos horas. Sin embargo, el
sistema de BRT principalmente presta servicio a zonas de medianos y bajos ingresos
(estratos Cy D) pero no llega a muchas otras de extrema pobreza (estrato E), en parte
porque alli es frecuente que no existan vias (los asentamientos suelen ser irregulares
e informales) y, cuando existen, éstas suelen ser estrechas, sin pavimentar y muy
empinadas. A falta de otras opciones, los pasajeros de estrato E usan principalmente
el servicio de mototaxis. Los entrevistados sefialaron que las personas de estrato E
suelen hacer pocos viajes debido a la falta de trabajo o ingresos.
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El anilisis cuantitativo de OVE sobre la cobertura del sistema de BRT indica que
ésta es mayor en zonas de ingreso mediano y bajo, con una concentracién de rutas
troncales en sectores esencialmente de mayores ingresos y rutas alimentadoras en
sectores esencialmente de bajos ingresos. El andlisis revela que las zonas donde
predomina la pobreza extrema (estrato E) reciben un nivel de servicio minimo:
solo el 3% de ellas cuenta con rutas alimentadoras, y ninguna estd cerca de la
linea troncal (Cuadro 3.1)?3. En cambio, el 31% de las zonas cubiertas por el
Metropolitano son de estrato C. En promedio, las zonas de ingreso mediano y
bajo del drea de influencia del sistema estdn cubiertas por entre 9 y 10 rutas
de BRT, mientras las zonas de estrato E del drea de influencia solo tienen en
promedio una ruta.

El anilisis de OVE sobre la accesibilidad del sistema a pie por estratos indica que
por lo general las poblaciones pobres deben caminar mds tiempo para acceder al
sistema en relacién con otros grupos de ingreso. En el Gréfico 3.3 se observa el
porcentaje de la poblacién (eje vertical) que puede acceder al sistema de BRT en
un nimero determinado de minutos (eje horizontal) por estrato. Casi el 35%
de la poblacién de estrato C y el 25% de la de estrato D viven a 15 minutos o
menos a pie del Metropolitano, mientras que para la poblacién del estrato E esta
proporcién es apenas del 12%2%4.
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CUADRO 3.1. Z.ONAS DE VIAJE EN EL AREA DE INFLUENCIA DEL METROPOLITANO, POR ESTRATOS

Fuente: Andlisis de OVE, con base en datos de INEI (2007) y Protransporte (2016).
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Asimismo, el andlisis de OVE estimé los efectos distribucionales del sistema de
BRT en la oferta y frecuencia de servicios de transporte publico, medidos en
términos de puestos disponibles durante el horario pico matinal. La estimacion
en el escenario con BRT supone un grado de sustitucién del transporte publico
tradicional en los corredores donde operan las rutas troncales y alimentadoras del
Metropolitano, segin la informacién disponible para la red de transporte ptblico
en Lima. El mayor incremento en la oferta de transporte publico se observa en la
linea troncal y el drea noroeste del sistema alimentador.
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GRAFICO 3.4

Reduccién de los tiempos
de viaje en la red en Lima
con el sistema de BRT

Fuente: OVE, con base en datos
de Protransporte y Gerencia
de Transporte Urbano de la
Municipalidad de Lima (GTU).

Pese a las disparidades de cobertura y frecuencia del servicio, el andlisis de redes de
OVE? revela que algunos de los mayores ahorros en los tiempos de viaje en la red se
dan entre las poblaciones de bajos ingresos del Noroeste y el Sur de la ciudad (Gréfico
3.4). Aunque en toda la red el promedio de reduccién de tiempos de viaje para todos
los estratos ronda los 7 minutos?®, estos tiempos pueden reducirse hasta en 34 minutos
en algunas zonas de estrato C, y hasta en 32 y 28 minutos en los estratos D y E,
respectivamente (Gréfico 3.5 y Anexo III).
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2. Utilizacién y percepciones sobre el sistema de BRT

El sistema ha logrado su objetivo de contar con un 60% de usuarios procedentes de
los estratos socioeconémicos C, D y E; no obstante, el porcentaje de utilizacién es mds
bajo entre personas pobres y muy pobres (43%) que entre personas de clase media
(57%)?”. Muchos entrevistados atribuian lo anterior a que con frecuencia el sistema
de BRT no llega a los lugares donde vive y trabaja la poblacién pobre. En un foro de
discusién realizado en San Juan de Miraflores, al sur de Lima, se puso de relieve que
muchas personas pobres alli presentes no usan el sistema porque éste no llega a sus
lugares de residencia. Algo similar ocurre con las zonas industriales (muchas de ellas
en Callao) donde trabaja la poblacién pobre.
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GRAFICO 3.5
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La encuesta de OVE revela que, del total de viajes realizados en el sistema de BRT,
la mayor parte (60%) implicaba tanto servicios troncales como alimentadores, y una
menor proporcién se limitaba a la linea troncal (21%) o a la linea alimentadora (19%).
Si bien estas tendencias se confirman para las poblaciones pobres (estratos D y E) y
de ingreso mediano bajo (estrato C), la utilizacién del sistema de BRT en todas las
formas fue mayor en el estrato C de la muestra que entre los pobres. En el Cuadro
3.2 se observa el desglose de los viajes que incluyen al menos un tramo BRT como
porcentaje de todos los viajes de la muestra. Concretamente, mds de la mitad (56%)
de los encuestados de los estratos C, D y E eran usuarios habituales, definidos como
aquellos que usan el sistema mds de una vez por semana; sin embargo, la mayoria de
los encuestados que usaban el sistema mds de una vez por semana pertenecian a los
estratos bajo y medio, y solo el 19% de los usuarios habituales era pobre o muy pobre
(Gréfico 3.6). A modo de comparacién, mientras que el 57% de la poblacién en

extrema pobreza habia usado el BRT al menos una vez durante la semana previa?®, el
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GRAFICO 3.6
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Fuente: Andlisis de OVE a partir
de datos de la encuesta de OVE.

97% habfa usado otros modos de transporte ptiblico mds de una vez por semana. Los
modos informales (combis, custers y autobuses?”) cumplen una importante funcién
como servicio alimentador de la linea troncal BRT: el 30% de todos los viajes en rutas
troncales BRT incluyen estos modos de transporte para acceder ya sea al servicio BRT
o al destino final a partir de la linea troncal BRT (Cuadro 3.3).

Usuarios del BRT y otros medios de transporte ptblico que viven en un radio
de 1 km del sistema, por estrato socioeconémico (%)
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En el marco de la encuesta, OVE invit4 a los usuarios de transporte publico de bajos
ingresos que vivian cerca del sistema de BRT a calificar varios aspectos del sistema, como
rapidez, fiabilidad (o tiempo de espera) y asequibilidad. Es de destacar que la rapidez
de los servicios troncales BRT (en los que los autobuses transitan por carriles exclusivos
y reciben sefializacidn prioritaria en los cruces) recibié altos puntajes, toda vez que el
80% de los usuarios BRT calificé como rdpidos o muy rdpidos los servicios expresos
(que efectiian viajes con pocas paradas en carriles exclusivos hacia y desde estaciones
de alta demanda)®®, y el 48% asigné esa misma calificacion al servicio local de linea
troncal BRT que se detiene en cada estacion del corredor exclusivo. Por el contrario,
los servicios alimentadores en barrios pobres se consideraban en general lentos 0o muy
lentos; tan solo el 21% de los usuarios calificaba el servicio de alimentadores como
riapido o muy rdpido. Las percepciones de los no usuarios®! eran similares aunque algo
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menos favorables, ya que solo el 16% afirmé que los alimentadores eran rdpidos o muy
ripidos. También el tiempo de espera de los alimentadores se consideré a menudo
largo o muy largo (53% para el estrato D y 64% para el estrato E).

CuUaDRO 3.2. LiMA: DESGLOSE DE LOS VIAJES EN EL SISTEMA DE BRT POR COMPONENTES

Fuente: OVE, usando datos de la encuesta de OVE.

CUADRO 3.3. MODO DE ACCESO A SERVICIOS TRONCALES BRT Ex Lima

Formal (alimentador
BRT, taxi, a pie 204 274 57 478

Informal (combi, 73 35 133 65 206 100 30
custer, autobiis)

Total 277 41 407 60 684 100 100

Fuente: OVE, usando datos de la encuesta de OVE.

Los usuarios en extrema pobreza tienden a recargar su tarjeta de transporte en cada
uso del sistema BRT, una tasa mucho mds alta que la de los demds estratos (48%
en el estrato E, frente a 33% en el estrato D y 39% en el estrato C), lo que sugiere
una potencial barrera para este grupo. En vista de las largas filas que se forman en
las médquinas expendedoras durante las horas pico, esta prictica aumenta el tiempo
total necesario para usar el sistema y puede disuadir a potenciales usuarios con
limitaciones presupuestarias®2. Los no usuarios de estratos C, D y E citaron como
principal razén (67%) para no usar el sistema la falta de conectividad y accesibilidad
a zonas especificas de la ciudad. Otras razones comtnmente aducidas para el uso
infrecuente o nulo el sistema eran la demora en las filas para recargar las tarjetas e
ingresar a los vehiculos (21%) y los retrasos de los autobuses (13%).

En los foros de discusién, los usuarios de bajos ingresos citaron el hacinamiento

de las estaciones y los buses alimentadores en sus barrios como uno de los mayores
problemas del Metropolitano®. Durante las horas pico, las estaciones troncales
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pueden estar abarrotadas y presentar largas filas para recargar las tarjetas e ingresar
a los autobuses. Especialmente quienes no embarcan en la primera estacién pueden
tener dificultad para subir a bordo, ya que todos los vehiculos que pasan pueden estar
atestados y hay mds personas intentando subir a los autobuses que descendiendo de
ellos. Los usuarios sefialaron que en ocasiones deben esperar hasta 15 minutos para
abordar un autobus troncal, y entre 15 y 20 minutos para subir a un alimentador.
Algunos habitantes de la zona norte que viven cerca de una ruta de alimentador
indicaron que los buses pasan tan llenos que no se detienen en su parada, pues no
pueden acomodar ninglin pasajero mds. Asi pues, hay zonas que, aunque técnicamente
estan ubicadas sobre una ruta de alimentador, no cuentan con cobertura efectiva del
sistema de BRT.

Pese a los problemas de capacidad y frecuencia del sistema de BRT, algunos de los
participantes de bajos ingresos en los foros describieron el sistema como la mejor
opcién de transporte, en parte por su rapidez. Por ejemplo, la distancia que una combi
recorrerfa en una hora en medio del trifico podia ser cubierta por el Metropolitano en
mucho menos tiempo, gracias a su carril exclusivo y otras caracteristicas operacionales.
Segln estos usuarios, el Metropolitano les permite llegar antes a sus destinos aun
contando el tiempo suplementario de espera atribuible al hacinamiento de los buses
y las filas. Muchos encuestados —entre ellos expertos locales y participantes en foros
de discusién de los conos norte y sur— opinaron que la linea troncal debe extenderse
hacia el Norte (11 km), tal como estaba previsto inicialmente, para ampliar los servicios
ripidos en sus zonas de residencia. Esta medida, ademds de aumentar el acceso de
la poblacién pobre a servicios troncales mds rdpidos, incrementarfa la eficiencia
operacional de los alimentadores, cuyas rutas se acortarfan considerablemente.

3. Asequibilidad, politicas tarifarias y subsidios

Las tarifas del Metropolitano se calculan con el fin de cubrir los costos operativos,
habiéndose estipulado que el sistema ha de ser autosostenible en términos financieros.
La adopcién de tarifas dnicas con posibilidad de transbordar sin costo hace mds
asequible realizar viajes largos que requieren transbordos. Protransporte incrementd
en diciembre de 2014 la tarifa de la ruta troncal de 2,00 soles a 2,50 soles, y
disminuyé en marzo de 2015 la tarifa de las rutas alimentadoras de 0,80 soles a 0,50
soles. La tarifa es integral, por lo que el uso de la linea troncal y los alimentadores en
un mismo viaje cuesta 2,50 soles. A modo de comparacién, en el transporte publico
la tarifa viene dada por la distancia, a partir de 0,50 soles.

El Metropolitano ofrece servicio gratuito o con descuento a estudiantes, miembros de
la policia y personas discapacitadas, y alrededor del 80% de los usuarios paga la tarifa
plena. Los miembros de la policia y el cuerpo de bomberos, que son aproximadamente
el 3% de los usuarios del sistema, viajan sin costo, mientras que los estudiantes (17%
de los usuarios) pagan media tarifa. Recientemente se aprobé también la gratuidad para
personas con discapacidad grave. Un resultado de este sistema de tarificacién es que
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los pobres, que no reciben descuentos, ayudan esencialmente a subsidiar la tarifa para
la policia, los bomberos y los estudiantes. Dado que el sistema de BRT aplica una tarifa
Gnica, sin importar la distancia recorrida, se genera de hecho un subsidio cruzado a
los viajes largos, que segin los especialistas beneficia a los pobres. De este modo, la
poblacién pobre —que suele vivir en zonas urbanas mds periféricas y por ende viaja
distancias mds largas que los grupos de mayor ingreso al tomar la linea troncal hacia
destinos céntricos— recibe una tarifa subsidiada en términos de la distancia recorrida.
Muchos de los viajes cortos que hacen las personas de bajos ingresos son mds econémicos
usando el sistema tradicional, cuya tarifa se basa en la distancia.

Segiin la encuesta de origen y destino de viajes en Lima de 2013, los usuarios de bajos
ingresos del Metropolitano gastaron en promedio un 55% mds que sus contrapartes
que no usan el sistema (OVE, andlisis de datos de la encuesta de origen-destino de
JICA, 2013). También los tiempos de viaje de los usuarios del Metropolitano fueron,
en promedio, un 47% mds largos que para los no usuarios. Teniendo en cuenta la
configuracién troncal-alimentador, la mayor distancia entre paradas en los corredores
segregados y la aplicacién de una tarifa dnica, el sistema de BRT tendria una ventaja
comparativa para viajes mds largos, lo que podria explicar este mayor promedio de
tiempos de viaje y gastos.

Las percepciones sobre el precio del sistema de BRT varfan segtn el grado de pobreza y
el indice de utilizacién. La encuesta de OVE entre la poblacién pobre revelé que para el
46% de los usuarios del sistema el precio del mismo es econémico o muy econdémico. En
contraste, la poblacién muy pobre tenfa més tendencia a calificarlo como no asequible
(35%). Una misma proporcién (24%) de usuarios y de no usuarios estimaba que el sistema
era costoso o asequible (el resto de encuestados tenia una opinién neutra o no opinaba),
lo que indica que quizd el precio no sea el principal factor disuasivo para los no usuarios.

El precio del Metropolitano también fue considerado asequible por los participantes en
los foros de andlisis. Estos afirmaron, en particular, que el precio es muy asequible para
recorridos largos. Los usuarios explicaron que la ruta que toman podria costar 5 o 6 soles
(mds del doble) en caso de hacerse en combi. Otra ventaja de la tarifa del Metropolitano
es su fiabilidad. Segun los participantes, en comunidades de bajos ingresos las combis
pueden a menudo cobrar tarifas muy variables. Por ejemplo, muchas veces no respetan el
descuento establecido del 50% para estudiantes; o, si estdn cubriendo una ruta con poca
competencia, pueden aprovecharse de la escasez de opciones de transporte y subir sus
tarifas, amenazando con hacer bajar a cualquier pasajero que proteste por ello. Con todo,
pese a las ventajas que supone la estabilidad de precios del Metropolitano, un operador
de autobuses observé que el precio de la tarjeta electrénica (4,50 soles) actiia como un
obstdculo para su adquisicién por los pobres.

Segtin evidencié el andlisis de asequibilidad de OVE, los usuarios de transporte piblico
de bajos ingresos que viven en el drea de influencia del sistema de BRT gastaban en
transporte més del 20% de su ingreso, duplicando con creces el umbral de asequibilidad

3 HALLAZGOS
I

27



del 10% definido por muchos expertos (véase la seccién C mds arriba).En promedio,
los gastos en transporte suponen el 22% de los ingresos personales mensuales para
toda la muestra, y algo mds (23%) para la poblacién pobre y muy pobre (estratos D
y E) (Cuadro 3.4). Los indices para la muestra varian poco entre usuarios del sistema
de BRT o de otros medios de transporte, y los usuarios pobres pagan mds por modos
tradicionales como proporcién de sus ingresos.

CuADRO 3.4. Lima: ASEQUIBILIDAD OBSERVADA COMO PORCENTAJE DE LOS INGRESOS

Fuente: OVE, andlisis de datos de la encuesta de OVE.

El indice de asequibilidad de canasta fija, que tiene en cuenta los viajes potenciales
no hechos por limitaciones presupuestarias, evidencia que el gasto promedio
ascenderfa al 35% de los ingresos personales de los pobres si estos hicieran todos sus
viajes usando el Metropolitano y a la tasa diaria de viajes de los no pobres (Cuadro
3.5). En comparacidn, el indice de canasta fija para otros modos de transporte publico
solo aumentaria en un punto porcentual desde las medidas de asequibilidad observadas
del 22%34. El indice promedio de canasta fija es considerablemente mayor entre los
pobres que entre los grupos de mediano ingreso. En el supuesto de que todos los
viajes en la estimacién de canasta fija se efectiian usando el sistema de BRT, el gasto
en transporte representa el 40% del ingreso medio de los pobres (estratos D y E) y el
33% del ingreso medio de los no pobres (estrato C).

CUADRO 3.5. Lima: INDICE DE ASEQUIBILIDAD DE CANASTA FIJA (COMO % DE LOS INGRESOS)

Fuente: OVE, andlisis de datos de la encuesta de OVE.
Nota: La canasta fija toma como supuesto la tasa de viaje de los no pobres (2,4 viajes al dia * 30 dias al mes).

A fin de comparar la asequibilidad de los viajes usando el sistema de BRT con los
medios tradicionales de transporte en distancias similares, OVE seleccioné como
casos de estudio los cuatro pares de origen-destino mds frecuentes en el conjunto de
datos: de Comas al centro urbano (“Cercado de Lima”); de Comas a Independencia;
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viajes al interior de Comas, y de Independencia a Los Olivos). Los indices para los
viajes de Comas al centro urbano (aproximadamente 16 km) dan una estimacién
del grado de asequibilidad para acceder a empleos y oportunidades ubicados en el
centro de la ciudad (Cuadro 3.6). Realizando un cdlculo de canasta fija para los viajes
laborales de Comas al centro urbano se observa que el sistema de BRT es algo mds
asequible que los modos tradicionales (13% frente a 14%), pero acceder al centro en
todos los viajes durante un mes se torna rdpidamente inasequible independientemente
del modo de transporte publico utilizado (hasta absorber un 24%-25% de la renta de
los pobres ya sea usando el sistema de BRT o modos tradicionales).

CUADRO 3.6. INDICES MENSUALES DE ASEQUIBILIDAD DE CANASTA FIJA PARA PARES DE
ORIGEN-DESTINO COMUNES POR DISTRITO ENTRE USUARIOS POBRES DEL CONO NORTE
(COMO % DE LOS INGRESOS)

Pobres 14% 15%
No pobres 13% 13%
Todos 13% 14%
Pobres 24% 25%
No pobres 20% 21%
Todos 21% 22%
Pobres 21% 12%
No pobres 19% 11%
Todos 19% 11%
Pobres 11% 10%
No pobres 9% 9%
Todos 10% 9%

Pobres 13% 9%
No pobres 9% 6%
Todos 10% 7%

Fuente: OVE, andlisis de datos de la encuesta de OVE.
*Nota: Todos se refiere a los estratos C, D y E; pobres a los estratos D y E, y no pobres al estrato C.

Llama la atencién que los indices de asequibilidad del sistema de BRT para pares de
origen-destino en distancias mds cortas al Norte de Lima son mayores que para el
transporte publico tradicional. Asi, los gastos en viajes entre Comas e Independencia,
que estdn a 8-9 km de distancia, supondrian el 19%-21% de los ingresos mensuales
con el sistema de BRT, y el 11%-12% usando otros modos de transporte piblico. En
este caso, los viajes en transporte publico tradicional son mucho menos costosos, no
solo porque las tarifas del sistema tradicional son menores y dependen de la distancia,
sino también porque se requieren menos transbordos.
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Los viajes cortos al interior de zonas pobres, por ejemplo dentro del perimetro de
Comas, se realizan a menudo en transporte tradicional; pero cuando se usa el sistema de
BRT, suelen hacerse en rutas alimentadoras. Los viajes en alimentador costaban 1 sol al
momento de la encuesta y actualmente cuestan 50 centavos, lo cual hace el sistema de
BRT tan asequible en promedio como otros modos de transporte. Los viajes de media
distancia que implican un transbordo en el BRT, por ejemplo de Comas o Los Olivos
a Independencia, cuestan mds que los viajes en otros modos para ambos grupos. La
asequibilidad es similar con el sistema de BRT o con otro sistema para recorridos largos
(mds de 15 km) y cortos (menos de 4 km) dentro del 4rea del servicio alimentador,
pero el transporte tradicional es mds asequible para recorridos de media distancia entre
distritos que impliquen combinar servicios BRT troncales y alimentadores.

Los pobres hacen viajes mds cortos y locales usando modos de transporte tradicional,
que cuestan comparativamente menos que el Metropolitano en esos viajes, y suelen optar
por el sistema de BRT para viajes mds largos, aprovechando la tarifa tnica integrada del
sistema. Por ejemplo, el 72% de los viajes en transporte publico desde Comas se hicieron
en el sistema de BRT (y el resto en otros modos de transporte), mientras que el 66%
de los viajes entre Comas e Independencia se efectuaron en otros modos de transporte,
como combis y mototaxis; estos modos se usan también en la mayoria de los viajes
dentro del mismo distrito (véase el Grafico 3.7). El andlisis sugiere, por consiguiente,
que quizd los pobres no limiten el nimero de viajes sino su longitud, lo cual tiene
implicaciones sobre el radio de ubicacién del empleo y otras oportunidades.
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4. Determinantes del uso del sistema de BRT y otros sistemas de transporte
publico

Buscando ahondar en la comprensién de los factores que influyen en el uso del
Metropolitano, OVE elaboré un modelo estadistico® para analizar el uso en funcién de
las caracteristicas de los viajes (propésito, tiempo de espera, tiempo de recorrido a pie,
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tiempo en vehiculo, etc.) y de variables demogréficas (género, edad, nivel educativo
y de pobreza). OVE constata que el uso del sistema de BRT se correlaciona con
mayores tiempos de espera, menores tiempos de viaje en vehiculo y 7ds transbordos.
Asi, un incremento de un punto porcentual en la probabilidad de usar el sistema se
correlaciona con un aumento de 23 segundos del tiempo de espera para grupos de
bajos ingresos residentes en los conos norte y sur de la ciudad®. La probabilidad de
usar el sistema de BRT es mucho mayor (12,4 puntos porcentuales mds) cuando los
viajes tienen un propdsito laboral y educativo, lo cual revela que los usuarios estin
dispuestos a pagar mds por viajes con potencial generador de ingresos (o ingresos
futuros). A la inversa, una reduccién de un punto porcentual en la probabilidad de usar
el sistema se correlaciona con un aumento del tiempo en vehiculo de cinco minutos?.
Los resultados también indican que un incremento de un punto porcentual en la
probabilidad de usar el sistema de BRT se correlaciona con un aumento de 3,5 puntos
porcentuales en la probabilidad de hacer un transbordo adicional durante el viaje.

Este resultado tiene que ver con el hecho de que los usuarios de bajos ingresos
del sistema de BRT hacen mds transbordos que cuando viajan en otros medios de
transporte publico, lo cual podria obedecer a dos factores: (i) los mayores ahorros
de tiempo se darian en viajes en las rutas troncales, que circulan por su propio carril
exclusivo y a menudo ofrecen servicios expresos y siper expresos (evitando algunas
o multiples paradas) entre estaciones de alta demanda durante las horas pico, y (ii)
los pobres viven en su mayoria mds lejos de la linea troncal y, por ende, tendrian
que tomar mds a menudo un alimentador u otro servicio de transporte pablico para
llegar a una estacién troncal. Asi pues, en consonancia con los demds resultados
obtenidos en esta evaluacién, los usuarios de transporte de los conos norte y sur
estdn dispuestos a esperar mds tiempo y hacer un mayor niimero de transbordos a
cambio de las reducciones del tiempo en vehiculo que ofrecen los servicios urbanos
troncales de Lima.

En comparacién con el estrato C, el hecho de ser pobre o muy pobre se asocia a una
reduccidn estadisticamente significativa de 7,1 puntos porcentuales en la probabilidad
de usar el sistema de BRT?8. Esto plantea consideraciones de equidad en cuanto a la
viabilidad del sistema como opcién de transporte para la poblacién pobre.

OVE complementé el anterior andlisis estadistico con un andlisis de preferencias
declaradas de los usuarios de transporte publico en las zonas de influencia del sistema
de BRT?. El célculo de compensaciones reciprocas entre tiempo y costo derivado del
andlisis sugiere un valor del tiempo de 3,56 soles por cada hora de viaje. Segun los
resultados del modelo general, un aumento de tres minutos en el tiempo de viaje tiene
el mismo efecto negativo sobre la utilidad percibida de un modo de transporte que
un incremento tarifario de 0,17 soles. El valor estindar del tiempo para el segmento
pobre de la muestra es mayor que para el segmento muy pobre, lo que indica una
mayor tendencia de este ultimo grupo a efectuar viajes mds largos a cambio de
menores costos.
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5. Sistema de BRT e integracién de lineas alimentadoras en favor de la
inclusién social

Los entrevistados describieron los problemas de cobertura y frecuencia de las rutas
alimentadoras como un ciclo vicioso descendente que se nutre de la falta de capacidad
técnica y financiamiento para operar el sistema. Debido a la insuficiente demanda
inicial en algunas rutas de alimentadores, Protransporte creé nuevas rutas para
mantener en actividad los alimentadores. Esto produjo una reduccién de la frecuencia
en todas las rutas, lo que redujo atin mds la demanda en cada una de ellas a causa del
aumento de los tiempos de espera. De ahi que la frecuencia de autobuses en estas
rutas sea muy baja. La decisién adoptada en marzo de 2015 de reducir la tarifa de los
alimentadores podria estar contribuyendo a frenar este ciclo. Otro problema de los
servicios de alimentadores es la concentracién simultidnea de autobuses. Dado que
éstos circulan en medio del trdfico mixto, el intervalo efectivo entre uno y otro puede
diferir mucho del intervalo programado; al quedar atascados en el tréfico, los autobuses
llegan agrupados, y no espaciados de manera uniforme.

Numerosas personas entrevistadas —como operadores de autobuses, diversos funcionarios
de gobierno y especialistas— opinaron que, aunque el aumento del nimero de autobuses
en servicio podria ser una medida dtil, muchos de los problemas de capacidad que
aquejan al sistema se resolverfan optimizando la programacion de los autobuses. La actual
programacion se describe en general como poco dindmicay de baja calidad, y los operadores
sostuvieron que una programacién moderna redundaria en potenciales eficiencias.

Varios entrevistados de instancias gubernamentales y no gubernamentales afirmaron que
a menudo las entidades publicas de transporte a nivel local, incluido el organismo gestor
del sistema de BRT, carecen de las habilidades técnicas necesarias para cumplir cabalmente
su cometido de planificacién y programacién del transporte, debido a la falta de recursos
publicos para contratar personal con alta preparacién técnica. La Municipalidad de
Lima, como gobierno de dmbito local, dispone de un presupuesto muy reducido de
900 millones de soles, muy inferior al de otras dreas metropolitanas de tamano similar.
Entre las causas de la falta de recursos para los sistemas de transporte publico local cabe
citar la politizacién del financiamiento del transporte urbano. Para muchas personas
entrevistadas, la prioridad dada por el gobierno nacional al Metro de Lima es un claro
ejemplo de cémo las dificultades del transporte en la ciudad se ven exacerbadas por
asuntos de orden politico. Algunos adujeron que, con los US$600 millones-800 millones
que costd construir la Linea 1 del Metro, el gobierno podria haber obtenido mayores
beneficios asignando recursos a sistemas de autobuses mds eficaces en funcién del costo.

B. CALI

El sistema de Cali (Masivo Integrado de Occidente, MIO) se disené para cubrir
los corredores de mayor demanda (Norte-Sur, Este-Oeste), con conexidén radial por
el centro de la ciudad. El esquema original de planificacién e implementacién del
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MIO apuntaba a reemplazar gradualmente los autobuses tradicionales informales
por servicios integrados de transporte publico. El mapa de rutas propuesto
cubria la mayor parte de la ciudad, aunque no por igual, quedando algunas zonas
con una gran oferta excedentaria de transporte publico y otras, con opciones y
rutas muy limitadas (Jaramillo, Lizdrraga y Grindlay, 2012). El diseno inicial,
aprobado por el Consejo Nacional de Politica Econémica y Social, o CONPES,
(DNP, 2002; BID, 2005), se modificé en 2007, transformando la linea troncal
situada al extremo Este en un corredor pretroncal (en razén de diversos factores
como la actualizacién de las estimaciones de demanda efectiva y consideraciones
financieras). Sin embargo, la zona Este de la ciudad presenta una densidad muy
alta, junto con la mayor concentracién de usuarios de bajos ingresos. Si bien
se llevé a cabo un estudio de origen y destino como insumo para el diseno, en
la prictica el trazado de las lineas troncales y alimentadoras del MIO se basé
esencialmente en las rutas usadas por el transporte tradicional (BID, 2005). Pese
a que uno de los objetivos del proyecto era mejorar las condiciones de movilidad
de los pobres, no se realizé un andlisis especifico para guiar el disefio del sistema
en tal sentido.

Desde que el sistema entré en operacién, el Municipio ha ampliado la cobertura
de los servicios integrados de transporte publico en toda la ciudad, y varias de
estas inversiones se han focalizado en zonas de bajos ingresos. No obstante, el ente
gestor carece de los recursos necesarios para asegurar una frecuencia suficiente
acorde con la demanda. Aunque la actual administracién tenfa como objetivo
para el MIO lograr una cobertura espacial del 100% en la ciudad, las evaluaciones
financieras y técnicas de los requisitos para alcanzar ese objetivo hicieron que
Metrocali decidiera no seguir adelante con la ampliacién geografica del sistema.
Esta decision obedece ante todo a las dificultades para mantener los servicios dentro
de pardmetros minimos, en especial en zonas periféricas. Alternativamente, se han
destinado recursos adicionales para aumentar la disponibilidad de autobuses en
rutas con frecuencias muy bajas.

1. Cobertura y accesibilidad del sistema de BRT para los pobres

Los barrios pobres al Este de Cali cuentan con cobertura de alimentadores
BRT, aunque al Oeste varios sectores carecen de conexién y servicio adecuados,
especialmente en zonas accidentadas y laderas que carecen de aceras y escaleras,
donde muchos autobuses del MIO tenfan dificultad para transitar. Actualmente
los barrios de los cerros y de sectores de bajos ingresos al Este de la ciudad cuentan
con un servicio informal de camperos (Steer Davies Gleave, 2013) que el organismo
de transporte procura integrar en el sistema de autobuses BRT. En 2015 la ciudad
construy6 un sistema de cable para brindar acceso al sistema a las comunidades
pobres que viven en los cerros del Oeste. Este sistema funciona esencialmente como
un alimentador para los servicios troncales y tiene horarios coordinados con las rutas
del MIO, a fin de facilitar la integracién entre ambos sistemas.
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Segin revel6 el andlisis de accesibilidad de OVE, el 92% de las personas muy pobres
estd como médximo a 15 minutos a pie (y el 90% a menos de 10 minutos a pie)
de una ruta del MIO (Grificos 3.9 y 3.10)#. Aunque las personas que estdn fuera
del 4rea de cobertura tendrian que caminar un médximo de 65 minutos si desearan
acceder a pie a los servicios del MIO, el 78% de esta poblacién podria acceder al
sistema en media hora. En el caso de los estratos 2, 3, 4 y 5, el 98% de las personas
puede caminar hasta una ruta del MIO en 20 minutos, y los recorridos a pie son
como mdximo de 35 minutos. En el estrato 6, que corresponde al grupo de mayores
ingresos, la cobertura es levemente menor, ya que parte de la poblacién de ese estrato
vive en predios de gran valor a las afueras de la ciudad.

La cobertura de rutas es muy similar para todos los estratos, si bien es levemente
menor en zonas de bajos ingresos. Los servicios del MIO brindan una cobertura
casi generalizada, y el 96% de las ZAT de la ciudad tiene una ruta como minimo
(Cuadro 3.7). En la mayoria de los estratos la cobertura supera el 90%, salvo en el
estrato 1, donde el MIO llega al 87% de las zonas en promedio. El nimero de rutas
por zona es similar para la mayoria de los estratos (entre 12 y 13), aunque el estrato
5 tiene el mayor promedio, con un total de 17.

34 m Transporte Urbano y Pobreza: Efectos de los Sistemas de Transporte Rdpido de Autobuses Apoyados por el BID sobre la
Movilidad y el Acceso en Cali y Lima



Modo de M = —

transporte o A
mmmm Rutas BRT A F

Rutas pretroncales

. Rutas alimentadoras

~= Rutas de autobuses

Tiempo recorrido a
pie al sistema MIO
(minutos)

i
10

.

>15

e

I WSS | ;)\ (0S
0 1,5 3 6

La frecuencia de rutas es algo mds baja en barrios de menores ingresos (Gréfico 3.9).
La frecuencia promedio de autobuses por hora es de 7,1 en zonas de ingreso bajo,
8,3 en zonas de ingreso mediano y 8,6 en zonas de altos ingresos. Se observa, pues,
que si bien el MIO ha alcanzado niveles muy satisfactorios de cobertura espacial, la
frecuencia de buses es mucho menor en dreas de bajos ingresos, especialmente en el

estrato 1, (Graficos 3.8 y 3.9 y Cuadro 2 del Anexo III).

El andlisis de la distribucién espacial de la disponibilidad de transporte publico revela
que la oferta de transporte, medida como la disponibilidad de puestos en horario pico
matinal, es mds baja en el perimetro externo de la ciudad (Gréfico 3.11). Especialmente
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las zonas urbanas del Sur y el Este presentan la menor oferta de transito de autobuses
en el caso basico, y muestran cambios marginales en la hipétesis con el sistema de BRT.
Como se observa en el Grafico 3.11, el mayor incremento en la oferta de transporte
publico atribuible al MIO se da en las zonas Norte, Centro y Centro-Sur de la ciudad.
En relacién con la hipétesis sin el MIO, el sistema ofrece mayor cobertura espacial
de los servicios, capacidad mds amplia de los vehiculos y mejores condiciones de
operacion, en especial para los servicios troncales y pretroncales. El consiguiente
aumento de capacidad es positivo para muchas zonas de la ciudad, en relacién con
una hipétesis de solo transporte publico tradicional“!.
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CuaDRO 3.7. COBERTURA DE RUTAS DE AUTOBUSES DEL MIO POR ESTRATOS

Fuente: OVE, con base en datos de Metrocali (2015, 2016).

La reestructuracién del sistema de transporte publico estd beneficiando a zonas
situadas a mayor distancia del centro y en determinados distritos periféricos,
independientemente del estrato (Gréfico 3.12). Aproximadamente el 90% de la
poblacién de estrato 1 y casi el 80% de la de estrato 2 experimentaron ahorros de
tiempo de al menos 11 minutos. Aunque todos los grupos sociodemograficos se han
beneficiado de servicios adicionales de transporte publico y mejores condiciones de
operacion, los mayores ahorros de tiempo con el sistema de BRT se dan en estratos 1y
6 (los de menor y mayor ingreso). El tiempo ahorrado en la red urbana puede llegar a
ser de 35 minutos en algunas zonas de estratos 1 y 6, y de 25 minutos en estratos 2y 5.
La clase media, por su ubicacién favorable, ya registraba menores tiempos de viaje que
la poblacién de la periferia; en su caso, los viajes pueden reducirse en 25 minutos en el
estrato 3, y en 20 minutos en el estrato 4. Por su parte, los grupos de mayor ingreso,
que a menudo viven en zonas mds alejadas de la ciudad, experimentan reducciones de
tiempo similares a las de la poblacién pobre de la periferia.
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2. Utilizacién y percepciones sobre el sistema de BRT

La utilizacién del MIO por la poblacién pobre fue inicialmente baja (alrededor de una
cuarta parte de los previsto), pero desde entonces ha aumentado gradualmente. El uso
inicial del sistema por los pobres era bajo en relacién con otras formas de transporte
publico y con las tasas de uso por los grupos de ingreso mediano. Por ejemplo, el
andlisis de la encuesta de origen- destino de Cali para 2010 indica que el 7% de los
muy pobres (estrato 1) y el 9% de los pobres (estrato 2) usaron el MIO, y que el 43%
y el 29% de los estratos 1 y 2, respectivamente, tomaron otras formas de transporte
publico (como autobuses convencionales o informales). Entre los grupos de ingreso
bajo y mediano, el 10% y el 9% de las personas de estratos 3 y 4, respectivamente,
utilizaron el MIO, y su uso de otras formas de transporte publico fue del 21% vy
el 10%, respectivamente. En los dltimos anos, al irse expandiendo el sistema, su
utilizacién por la poblacién pobre y muy pobre ha aumentado. En una evaluacién ex
post encargada por Metrocali en 2013 se determiné que el MIO es el principal modo
de transporte publico para los grupos de ingreso mediano y bajo; con todo, el uso del
sistema sigue siendo mayor para el estrato 3 que para los estratos 1y 2.

Segtin la encuesta de OVE, los viajes en el sistema MIO se efectuaban principalmente
usando solo la ruta troncal (53% del total de viajes de la muestra hechoscon el sistema),
y en menor medida usando solo la ruta alimentadora (20%) o una combinacién de
servicios troncales y alimentadores (27%). Si bien estas tendencias se confirmaban
para las poblaciones pobres y muy pobres, la utilizacién del MIO en todas las formas
fue mayor entre la poblacién pobre de la muestra que entre la poblacién muy pobre.
En los Cuadros 3.8 y 3.9 se observa el desglose de los viajes que incluyen al menos un
tramo en el MIO como porcentaje de todos los viajes de la muestra. En comparacién
con Lima, el sector de transporte informal y tradicional apenas contribuye a transportar
pasajeros hacia la linea troncal BRT, y solo se asocia al 2% de los viajes en servicios
troncales del sistema de BRT.
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CUADRO 3.8. CALI: PORCENTAJE DE VIAJES DE LA MUESTRA CON USO DE COMPONENTES MIO

Pobre 49% 25% 26% 39%
Muy pobre 57% 15% 28% 29%
Total 53% 20% 27% 33%

Fuente: OVE, usando datos de la encuesta de OVE.

CuUAaDRO 3.9. CaLl: MODO DE ACCESO A SERVICIOS TRONCALES BRT

No. de % No. de % No. de %

viajes viajes viajes

Alimentador BRT o

a pie 282 72% 108 28% 390 100% 98%
Informal (camperos) 7 88% 1 13% 8 100% 2%
Total 289 73% 109 27% 398 100% 100%

Fuente: OVE, usando datos de la encuesta de OVE.

Los modos informales de transporte, como los camperos, siguen siendo importantes
para la poblacién muy pobre (representando casi 10% de todos los viajes y 2% de los
viajes a servicios troncales BRT); en el caso de la poblacién de estrato 3, destaca el
papel de los taxis (24% de los viajes diarios). Esta tendencia quedé confirmada en la
encuesta de OVE entre usuarios pobres del transporte ptblico en Cali (estratos 1-2),
segun la cual el 26% de todos los viajes hechos por usuarios de bajos ingresos implican
el sistema de BRT. Si se excluyen los viajes a pie, el sistema de BRT representa una
proporcién atn mayor de los viajes (42% con el sistema de BRT y 58% con otros
modos de transporte publico).

La mayoria de los encuestados describieron los servicios como lentos o muy lentos, con
diferencias muy leves de opinién entre usuarios y no usuarios. En comparacién con
los no usuarios, los usuarios habituales del MIO tienen en general una percepcién més
favorable de la rapidez de los servicios alimentadores, aunque los pobres expresan una
opinién menos favorable que los muy pobres. Por otra parte, los usuarios habituales del
sistema tienen una percepcién menos favorable que los no usuarios sobre la fiabilidad
de los servicios troncales, con un mayor nimero de respuestas que califican los servicios
troncales como poco o muy poco fiables. La proporciéon de encuestados que opinan
que el sistema es muy poco fiable es bastante mayor entre los pobres que entre los muy
pobres. Medidas como el reajuste de horarios en estaciones y paradas ubicadas en o
cerca de barrios de bajos ingresos podrian mejorar los indices de aprobacién y el uso

orte Urbano y Pobreza: Efectos de los Sistemas de Transporte Rdpido de Autobuses Apoyados por el BID sobre la
idad y el Acceso en Cali y Lima



del MIO por la poblacién pobre. La mayoria de los encuestados consideraban que las
tarifas del MIO son razonables, con algunas excepciones, y la proporcién de quienes
opinaban en tal sentido era algo menor entre los usuarios (55%) que entre los no
usuarios (62%). Los usuarios del transporte publico de bajos ingresos destacaron
entre las principales razones para no utilizar el sistema de BRT de Cali que (i) otros
modos de transporte llegan mds rdpidamente a sus destinos (32%), (ii) a menudo
los autobuses del MIO sufren retrasos (18%) y (iii) las filas en las estaciones son
demasiado largas (18%). Cabe destacar que el 10% de los encuestados por OVE que
no usan el MIO pese a vivir cerca de las rutas alimentadoras cité6 como una barrera
los largos viajes a pie hasta las paradas de autobus.

3. Asequibilidad, politicas tarifarias y subsidios

En Cali, como en Lima, se ha dispuesto que el sistema de BRT tiene que ser
autosostenible en términos financieros, por lo cual las tarifas deben cubrir los costos
de operacién y mantenimiento. En vista de lo anterior, la tarifa del MIO es de
1.800 pesos colombianos (COP). En cambio, la tarifa de los servicios tradicionales e
informales (como mototaxis, camperos y taxis colectivos) no solo es negociable y se
paga en efectivo, sino que puede bajar hasta 1.200 pesos.

El anilisis de la encuesta origen-destino de 2010 para toda la ciudad indica que los
tiempos de viaje para los usuarios del sistema de BRT eran en promedio 4 minutos
(7%) mads largos que para los usuarios del transporte colectivo, y las tarifas eran en
promedio 130 pesos (11%) mads bajas. El cobro de tarifas integradas y la introduccién
de rutas alimentadoras que reducen la necesidad de transbordos son algunos factores
que podrian explicar los menores costos para los usuarios del MIO (andlisis de la
encuesta origen-destino de 2010).

La cobertura espacial del MIO vy la integracién del sistema suponen una ventaja
en términos de asequibilidad, ya que los transbordos son menos costosos que con
el sistema tradicional. Por lo tanto, la asequibilidad del MIO es similar a la de
otras opciones de transporte tanto para los pobres como para los muy pobres. Cali
tiene en promedio indices de asequibilidad mds favorables que Lima, y para la
mayoria de los grupos el gasto promedio no llega al 20% de los ingresos (Cuadro
3.10). Los viajes en transporte publico son algo mds caros para los pobres que para
los muy pobres. El Cuadro 3.10 ilustra las similitudes entre los viajes mensuales
usando el MIO y usando otros modos de transporte. El gasto mensual en viajes
como proporcion de los ingresos es en promedio un 7% menor con el MIO que
con otros sistemas, lo cual sugiere que las diferencias en el indice de asequibilidad
de ambos grupos se relacionan con la distribucién de ingresos de los usuarios y los
no usuarios (los usuarios de estrato 2 utilizan mds el transporte convencional). El
andlisis de canasta de viaje indica que si todos los viajes se hicieran en el MIO, el
indice de asequibilidad no serfa mucho mayor que si todos se hicieran usando otras
opciones de transporte publico.

3 HALLAZGOS
I

41



CUADRO 3.10. CALIL ASEQUIBILIDAD OBSERVADA COMO PORCENTAJE DE LOS INGRESOS

Pobres 18% 20% 18%
Muy pobres 16% 17% 16%
Total 16% 18% 17%

Fuente: OVE, andlisis de datos de la encuesta de OVE.

El indice promedio de asequibilidad de canasta fija para el MIO es cinco puntos
porcentuales mds alto que el indice promedio de asequibilidad observada (22%
frente a 17%); esta diferencia es ligeramente mayor para la poblacién muy pobre
(Cuadro 3.11). El indice de asequibilidad para todos los viajes en transporte publico
pone de relieve que el gasto promedio tiende a decrecer levemente al aumentar el
estrato socioecondmico. Se observa un importante efecto sobre la cobertura y la
conectividad en el sistema MIO que, sumado a la tarifa integrada, resulta en una
mayor asequibilidad para los pobres en comparacién con otros modos de transporte.

CuUAaDRO 3.11. CALIL: INDICE DE ASEQUIBILIDAD DE CANASTA FIJA (COMO % DE LOS INGRESOS)

Pobres 20% 20% 20%
Muy pobres 22% 21% 26%
Total 21% 21% 24%

Fuente: OVE, andlisis de datos de la encuesta de OVE.

4. Determinantes del uso del sistema de BRT y otros sistemas de transporte

publico

El andlisis estadistico de OVE sobre los factores que determinan el uso del MIO indica
que los pobres favorecen el MIO para viajes mds largos. En especial, un aumento
de un punto porcentual en la probabilidad de utilizar el MIO se correlaciona con
un aumento de 1,3 puntos porcentuales en la probabilidad de hacer un transbordo
adicional®. Esto puede deberse a que la integracién tarifaria aumenta la asequibilidad
de viajes que requieren transbordos, lo que hace comparativamente mds atractivo
el sistema en viajes que implican un gran nimero de intercambios y en viajes que
cubren largas distancias.

Asimismo, el andlisis de OVE indica que, como en Lima, el MIO es mucho mds
atractivo para viajes con propdsitos laborales y educativos que para aquellos realizados
con otros fines. Asi, se observa un aumento de 13 puntos porcentuales en la
probabilidad de elegir el MIO* para viajes con propésitos laborales o de formacidn.
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El sistema tiene una extensa cobertura (92% de la ciudad) y oferta de servicios que
conectan las zonas de gran actividad con el resto de la ciudad, lo cual puede aumentar
su valor relativo frente a otras opciones para viajes al centro de la ciudad y otras zonas
con alta concentracion de empleos.

Existe una correlacién negativa entre los costos de viaje y el uso del MIO, lo cual
concuerda con los resultados de la encuesta en cuanto a percepciones y el andlisis de
preferencias declaradas. Los coeficientes sugieren que por cada punto porcentual que
aumenta la probabilidad de utilizar el MIO#, los costos de viaje disminuyen 100
pesos. De estos resultados se deduce que los pobres en Cali no estdn dispuestos a pagar
mis por el MIO que por otras opciones de transporte. Lo anterior puede atribuirse
a los problemas de calidad del servicio que se documentaron en otras preguntas de la
encuesta relativas a la percepcién del servicio, asi como en los foros de discusion; cabe
recordar, en particular, que los pobres no tenfan una opinién muy favorable sobre la
velocidad de los servicios alimentadores o #roncales en la ciudad.

Circunstancias como ser pobre, de edad mds avanzada y propietario de automévil
se asocian a la decision de no preferir el sistema de BRT sobre otros modos
de transporte. Concretamente, la probabilidad de usar el sistema de BRT es 7,1
puntos porcentuales menor para los 7muy pobres que para los no pobres. Esto puede
guardar relacién con variables como el precio, dado el bajo poder adquisitivo de
estas personas, as{ como con su mayor segregacion y escasa cobertura, que pueden
requerir mds transbordos y viajes mds largos a pie para acceder al MIO, haciendo
que éste resulte muy poco atractivo para dicha poblacién. Los resultados también
sugieren que las poblaciones de mayor edad pueden tener menos tendencia a utilizar
el MIO%, algo que podria relacionarse con la mayor necesidad de hacer transbordos
y el hacinamiento de los autobuses, factores que pueden generar mas incomodidades
y problemas de accesibilidad para usuarios de edad. Especificamente, la probabilidad
de que un usuario utilice el MIO disminuye en 0,43 puntos porcentuales con cada
afio de edad“. En el caso de los propietarios de vehiculo, la probabilidad de escoger
el MIO disminuye en 15,6 puntos porcentuales, lo cual apunta a una reduccién
potencial de la demanda del MIO al aumentar las tasas de motorizacién y compra de
automdviles en la ciudad.

Segtin el andlisis de preferencias declaradas realizado por OVE entre usuarios del
transporte publico en las dreas de influencia del sistema de BRT; los aspectos que mds
valoran las poblaciones de bajos ingresos al desplazarse en transporte puablico son, en
orden de importancia, un tiempo de acceso mds corto, menores tiempos en vehiculo
y costos monetarios més bajos. El cdlculo de compensaciones reciprocas entre tiempo
de viaje y costo del viaje arroja un valor del tiempo de 2.098 pesos por hora, cuya
magnitud indica que esta variable ejerce un importante efecto en la eleccién del
modo de transporte. Un aumento de tres minutos en el tiempo de viaje reduce la
utilidad percibida del transporte ptblico para la poblacién de bajos ingresos tanto
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como un aumento tarifario de 105 pesos. El valor asignado al tiempo es mayor para
los muy pobres que para los pobres. De los resultados se infiere que la reduccién en
la duracién de los viajes puede reportar una mayor utilidad para los usuarios de bajos
ingresos. El andlisis también indica que una reduccién del tiempo de acceso (viaje a pie
y espera) de hasta 5 minutos podria incrementar en 23 puntos porcentuales el indice
de utilizacién del MIO, desde unos indices de 34% para los muy pobres y 35% para
los pobres, hasta niveles respectivos de 57% y 58%.

5. Sistema de BRT e integracién de lineas alimentadoras en favor de la
inclusién social

Existen tres dificultades principales para la consolidacién de un sistema integrado
de BRT en Cali: (i) la sobreoferta de transporte publico tradicional e informal que
compite con el MIO; (ii) la insuficiencia de ingresos tarifarios para cubrir los costos
operativos del sistema, y (iii) la escasa coordinacién entre entidades que participan en
la planificacién del transporte urbano. La demanda de rutas del MIO, y por ende los
ingresos tarifarios, se ven afectados por una renovada competencia de sistemas paralelos
de transporte publico. Los sistemas tradicionales e informales son de uso generalizado
en las zonas mds apartadas del centro, que albergan gran parte de la poblacién de
estratos 1 y 2. En este contexto han surgido diversos operadores informales para cubrir
las brechas del servicio del MIO asociadas a la escasez de ingresos tarifarios, lo que a su
vez agrava los problemas de sostenibilidad financiera y calidad del servicio.

Este problema se origina en parte en la disposicién que establece que los sistemas de
BRT deben autosostenerse mediante el cobro de tarifas. En vista de la insuficiencia
de la recaudacién, los proveedores han incumplido los horarios establecidos por
Metrocali, lo cual ha mermado la calidad del servicio e incentivado la demanda y
oferta de transporte informal. De los 800 buses que se requieren, actualmente operan
unos 700. Por otro lado, la mayor parte del déficit de autobuses se concentra en un solo
proveedor que opera rutas al Este de la ciudad, donde vive gran parte de la poblacién
de bajos ingresos, en detrimento de la calidad del servicio en esa zona.

De acuerdo con hipétesis operacionales alternativas elaboradas por Metrocali, la
creacién de rutas mds directas para disminuir el nimero de transbordos (que son
impopulares entre los usuarios) elevaria la demanda y, en definitiva, los ingresos*’. Sin
embargo, reducir la necesidad de transbordos requerirfa un mayor niimero de rutas y
autobuses y, en algunos casos, nuevas infraestructuras. Si bien se prevé que los ingresos
marginales derivados del mayor nivel proyectado de utilizacién superen estos costos
adicionales, la ciudad carece de los recursos que exige esta inversién inicial.

Por dltimo, la escasa cohesién y coordinacién del modelo de gobernanza local
obstaculizan la formulacién de politicas y planes para revertir este ciclo descendente
de poca demanda/servicio de baja calidad. Por ejemplo, Metrocali es el ente gestor

44 m Transporte Urbano y Pobreza: Efectos de los Sistemas de Transporte Rdpido de Autobuses Apoyados por el BID sobre la
Movilidad y el Acceso en Cali y Lima



del sistema, pero la autoridad de trdnsito y transporte es la Secretarfa de Trdnsito
y Transporte; esta situacién genera falta de fluidez en los procesos decisorios, y
en ocasiones obra en contra de la coordinacién y cooperacién entre entidades
de transporte. Por otra parte, el alcalde de la ciudad tiene autonomia para tomar
decisiones que pueden afectar al sistema, sin participacién de otros departamentos; en
el caso de la fijacién de las tarifas del MIO, el alcalde posee autoridad para definir la
tarifa aplicable a los usuarios, pero Metrocali calcula la tarifa técnica y administra los
ingresos tarifarios y costos operativos, credndose asi una desconexién entre las politicas
y la aplicacién de las mismas.

3 HALLAZGOS
I
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La cobertura de zonas de poblacién pobre es mucho mds amplia en Cali que en Lima.
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Los sistemas de BRT en Lima y Cali se diseharon para

reconvertir los servicios tradicionales y a menudo muy
informales, que suelen transportar pasajeros puerta a puerta
por rutas frecuentemente largas y saturadas, en favor de una
configuracién de lineas troncales y alimentadoras. Estos
proyectos tenian multiples objetivos, tales como la mejora
de la movilidad, especialmente para la poblacién pobre que
depende criticamente del transporte publico, asi como la
reduccién de las emisiones, los accidentes y la congestién que
se asocian a la sobreoferta de transporte informal. Los ejes
de los corredores BRT pasan por barrios pobres o de bajos
ingresos o llegan hasta ellos, y en ambas ciudades los disenos
incluian rutas alimentadoras para conectar los distritos pobres
con las principales lineas troncales del sistema. En una y otra
ciudad se da una alta concentracién de poblacién pobre en
zonas cada vez mds periféricas y a menudo en asentamientos
informales, caracterizados por la ausencia o la baja calidad
de infraestructuras de transporte, lo que pone a prueba la
capacidad delas ciudades parabrindar alos sectores muy pobres
cobertura al transporte publico formal. La evaluacién también
permitié constatar un proceso fragmentado de planificacién
entre las instituciones de gobernanza local responsables del
transporte publico, asi como una desconexién entre los sectores
formal e informal en la provisién de servicios de transporte.
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La cobertura de zonas de poblacién pobre es mucho mds amplia en Cali que en Lima.
En Lima, la cobertura y la frecuencia del sistema tienden a beneficiar més a la clase
media, aunque también a los pobres; sin embargo, en sectores muy pobres la cobertura
es irregular. Al mismo tiempo, el uso del sistema por los pobres, especialmente los muy
pobres, es menor que por los otros grupos socioeconémicos; esto obedece, al menos en
parte, a las carencias de cobertura, la baja frecuencia de los servicios en zonas periurbanas
con alta concentracién de poblacién pobre y, en el caso de Lima, la asequibilidad de
las tarifas para viajes cortos. En vista del menor grado de cobertura e integracién del
sistema de BRT en Lima, los modos informales (combis, custers y autobuses) cumplen
una funcién importante como servicio alimentador hacia y desde la linea troncal BRT,
por lo que el 30% de todos los viajes en rutas troncales BRT incluyen estos modos de
transporte (frente a apenas el 2% en Cali). Este hecho reduce la asequibilidad del sistema
de Lima para los pobres, ya que los modos informales cobran una tarifa segtin la distancia
que comienza a la misma tarifa de base de los alimentadores (0,50 soles).

La calidad del servicio es deficiente en ambas ciudades. En Lima, la frecuencia de
los servicios es mds un problema para los alimentadores, dado quelos servicios
troncales (en especial los expresos) se consideran muy rdpidos. En Cali, tanto las rutas
alimentadoras como las troncales se consideran mucho mds lentas que los modos
alternativos de transporte putblico. El hacinamiento en horas pico es un importante
motivo de insatisfaccién en ambas ciudades.

En ambas ciudades el precio del sistema fue considerado asequible por los pobres,
aunque los muy pobres expresaron con mayor frecuencia reservas al respecto. Ademds,
OVE constat6 que los servicios BRT no son asequibles para los pobres a la tarifa técnica
que se requiere para cubrir los costos operativos, especialmente si usan el sistema en
todos los viajes. En particular, el andlisis de asequibilidad de OVE revela que el sistema
de BRT serfa muy inasequible para los pobres de zonas periféricas de Lima si éstos
lo usaran cada dia a la tasa diaria de viajes de los no pobres, mientras que en Cali el
uso cotidiano del sistema solo serfa un poco menos asequible que el uso de los modos
tradicionales de transporte putblico. Esta observacién se sustenta en el hecho de que
el diferencial de tarifas entre el sistema de BRT y los modos tradicionales es mayor en
Lima que en Cali. En Lima, cuya vasta extensién implica mayores distancias de viaje
para desplazarse al trabajo, los pobres optan espontdneamente por modos de transporte
publico en una forma que tiende a minimizar costos, manteniendo un presupuesto
para transporte en torno al 22% de los ingresos y haciendo una mayor proporcién de
viajes cortos para lograr este fin. Existe cierta base para afirmar que los pobres en Lima
estdn limitados en cuanto al radio de distancia de viaje que les resulta asequible, lo cual
indica a su vez que tienen a su alcance un menor nimero de oportunidades que los
no pobres. Para viajes mds largos, sin embargo, las tarifas del sistema de BRT son mds
asequibles que las tarifas del sistema tradicional condicionadas enla distancia, lo cual
constituye un paso en la buena direccién. El aumento de la cobertura y la integracién
global del sistema de Lima podria tornarlo mds asequible.
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En Lima, donde las reducciones del tiempo en vehiculo son considerables en el corredor
troncal, los usuarios estdn dispuestos a pagar y esperar mds para usar los servicios BRT,
debido al ahorro neto de tiempo; en Cali, la principal ventaja del sistema es la tarifa
integrada, mds que la rapidez. Ambos sistemas se usan ante todo para hacer viajes
mds largos y viajes con fines laborales y educativos. En ambas ciudades las pautas de
viajes matinales indican que los lugares de trabajo suelen ubicarse en el centro urbano,
salvo en el caso de algunas actividades manufactureras en Lima ubicadas lejos de las
rutas BRT. Los participantes en los foros de discusién manifestaron su deseo de que
los servicios troncales BRT se extiendan a mds destinos en sus barrios y se aumente la
frecuencia de los servicios alimentadores. Del mismo modo, un gran nimero de barrios
pobres al Este de Cali podrian beneficiarse de infraestructuras y servicios troncales
BRT con el consiguiente ahorro de tiempo. En ambos casos los andlisis de preferencias
declaradas indican que la reduccién de los tiempos de acceso (viaje a pie y espera)
pueden incrementar considerablemente la utilidad del sistema para las poblaciones de
bajos ingresos.

OVE formula diversas sugerencias que el BID y sus clientes podrdn considerar al
disefar y poner en marcha sistemas de BRT con el propésito de mejorar el acceso y la
movilidad de las poblaciones pobres.

1. Ampliar la cobertura espacial y optimizar la integracién y calidad de las ruzas
troncales, alimentadoras y complementarias de los sistemas de BRT. La evaluacién
revelé disparidades espaciales en la distribucién de los servicios BRT en dreas de
bajos ingresos de Cali y Lima. Los resultados de Lima, en especial, sugieren que
el aumento de la cobertura espacial y la integracién del sistema de BRT con otros
modos de transporte permitirfan mejorar sustancialmente el uso del sistema y
su accesibilidad en general. Este mayor grado de cobertura e integracién podria
lograrse mediante acciones como las siguientes:

* La mejora del alcance y la frecuencia de los servicios alimentadores y la
ampliacién de las lineas troncales segregadas a zonas pobres y de bajos
ingresos. Por ejemplo, subsanar las carencias de los servicios alimentadores
al Oeste y al Este de la linea troncal de Lima mejoraria considerablemente la
accesibilidad al corredor troncal del sistema. Asimismo, la prolongacién de
corredores troncales segregados en dreas con alta concentraciéon de poblacién
pobre —por ejemplo, completando el tramo troncal pendiente de 11 km
hasta el Cono Norte de Lima o creando una linea troncal en el Este de Cali—
aumentaria en gran medida el acceso de los pobres a servicios mds rdpidos.

* La integracién del sistema de BRT con modos informales o tradicionales
existentes (como camperos, combis y mototaxis) puede brindar un servicio
flexible con eficacia de costos en barrios menos poblados y zonas escarpadas de
dificil acceso (el Anexo I contiene una extensa resefia bibliografica de estrategias
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de integracién). Estos modos, cuyo funcionamiento se rige a menudo por
la informalidad y la demanda, pueden cumplir una valiosa funcién como
alimentadores de los sistemas de BRT en corredores de alta demanda y como
servicios complementarios en corredores de baja demanda. Las ciudades
podrian estudiar opciones para aprovechar los operadores informales a fin
de brindar cobertura en zonas periféricas que, por su escasa dotacién de
infraestructura y densidad demogréfica, no son rentables para la operacién
de grandes autobuses de transporte publico. También la integracién tarifaria
con los sistemas informales de transporte, especialmente aquellos usados
para acceder a laderas pendientes en Lima y Cali, puede potenciar el uso y
la asequibilidad de los sistemas BRT. Con todo, los esquemas de integracién
deberfan incorporar reformas normativas para mitigar los efectos secundarios
adversos ligados al sector de transporte informal (como normas sobre control
de emisiones, seguridad y estado de los vehiculos), sin perder los beneficios de
movilidad. A través de tecnologia moderna asociada a los sistemas inteligentes
de transporte (como GPS, internet y telefonia mévil) serfa posible prevenir la
sobreoferta y supervisar el comportamiento de los conductores. Esto podria
realizarse en colaboracién con las ventanillas del Banco para el sector privado.

* La mejora de la conectividad e integracion entre el sistema de BRT vy el
metro u otros medios de transporte publico para ampliar el acceso a formas
alternativas de trdnsito urbano rdpido. Mediante la ampliacién de lineas
troncales y servicios alimentadores y su integracion con las nuevas lineas del
metro (en Lima), asi como con centros laborales que ofrezcan a los pobres un
gran niumero de empleos acordes con sus destrezas y otros polos de actividad
(como escuelas, mercados o centros comunitarios), serfa posible crear una red
de transporte masivo intermodal que permitiera incrementar la utilidad de los
sistemas de BRT en distritos pobres.

2. Estudiar opciones de politicas y estrategias de focalizacién de subsidios para los
sistemas de BRT y los usuarios de bajos ingresos. Las dificultades financieras que
atraviesan las empresas de autobuses BRT en ambas ciudades, pero principalmente
en Cali, conducen a un ciclo descendente de baja calidad del servicio, menor
utilizacién por todos los grupos de ingreso y renovada competencia del sector
de transporte informal. Aunque la aplicacién de tarifas integradas y la reduccion
del costo de los transbordos pueden tornar los sistemas mds asequibles, estos
beneficios podrian verse opacados por un alto precio global del sistema (como
en Lima). También los bajos niveles de servicio y la escasa oferta y frecuencia de
autobuses (Cali), especialmente en zonas cubiertas por alimentadores y fuera de
los horarios pico (Lima y Cali) pueden desalentar la demanda. Por lo que respecta
a la oferta, cabria considerar y poner a prueba subsidios dirigidos a los organismos
gestores de los sistemas de BRT, supeditados a medidas para mejorar la calidad del
servicio. En cuanto a la demanda, también cabria contemplar subsidios dirigidos
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4.

a los pobres, lo que podria implicar, por ejemplo, un esquema de focalizacién
basada en los medios de vida con descuentos de tarifas especificamente para
usuarios bajo un determinado umbral de ingresos. Al evaluar los subsidios y la
cobertura ampliada de los sistemas de BRT, los gobiernos deben tener en cuenta
las externalidades positivas de un mayor uso, como la reduccién de los niveles de
congestion, contaminacién y accidentes.

Explorar mecanismos para facilitar el didlogo y reforzar la coordinacién entre
las partes interesadas y en las instituciones de planificacién del transporte. Se
precisan mecanismos dirigidos a (i) mejorar la coordinacién entre las autoridades
de transporte urbano, (ii) impulsar el didlogo y la coordinacién con los servicios
tradicionales e informales existentes para concluir acuerdos que permitan
potenciar los beneficios de cobertura, integracién y accesibilidad del sistema y (iii)
impulsar una mayor participacion y representacion de los usuarios en los procesos
de planificacién y toma de decisiones relacionados con el futuro desarrollo y
funcionamiento del sistema.

Apoyar mecanismos dirigidos a fortalecer la capacidad técnica de las autoridades
de transporte puablico y del sistema de BRT, para lograr una mayor eficacia
general en las operaciones de los autobuses. El refuerzo de la capacidad técnica
podria optimizar la calidad del servicio a través de una mejor programacién y
planificacién de rutas, para lo cual el Banco debe contemplar la provisién de un
mayor respaldo técnico durante las fases operativas iniciales; en este sentido, varios
de los entrevistados que tenfan que ver con la implementacion de los sistemas
BRT afirmaron que, al no estar familiarizados con dichos sistemas, tenfan un
dominio insuficiente de sus componentes institucionales y operativos.
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metropolltana—SS 18/

Segtn la definicién del INEL la ciudad comprende la poblacién urbana de las provincias de
Lima y Callao.

La poblacién de Lima se divide en cinco estratos socioecondmicos segin estimaciones realizadas
por la Asociacién Peruana de Empresas de Investigacién de Mercados (APEIM) usando datos
de la Encuesta Nacional de Hogares (ENAHO). En 2013, el 7,6% de la poblacién se clasificé
en el estrato E (aproximadamente la mitad de la cifra de 16,4% registrada en 2007), el 30,3%
en estrato D (frente al 34% en 2007), el 38,4% en estrato C, el 18,5% en estrato B y el 5,2%
en estrato A. La poblacién de los estratos D y E se concentra principalmente en los distritos de
Puente Piedra, Comas y Carabayllo, al Norte; Villa El Salvador, Villa Marfa del Triunfo, Lurin
y Pachacdmac, al Sur; Ate y Lurigancho, al Este, y Callao al Oeste. Véase http://www.apeim.

com.pe/wp-content/themes/apeim/docs/nse/ APEIM-NSE-2013.pdf.
Anélisis SIG efectuado para este estudio usando datos de INEI, 2007 (véase también el Anexo II).

Se aprobaron planes a largo plazo en 1949, 1967, 1987 y 2013 (ONPU, 1968; Municipalidad
Metropolitana de Lima, 1992, 2013).

Combi, colectivo, 6mnibus y microbids son distintos medios informales y tradicionales de
transporte publico que varfan en tamafo (por ejemplo, una combi es un minibds informal,
mientras que un 6mnibus es un autobus de mayor tamafo con capacidad para 90 pasajeros 0 mds).

Departamento Nacional de Planeacién (DNP) y Departamento Administrativo Nacional de

Estadistica (DANE) de Colombia.

Colombia cuenta con una clasificacién socioeconémica basada en el consumo que sirve como
variable sustitutiva del poder adquisitivo y el ingreso, y se usa principalmente en la asignacién
de subsidios de servicios publicos para sectores pobres. Esta clasificacion refleja una medida
aproximada del bienestar mediante indicadores como caracteristicas de la vivienda y calidad
general de vida. La escala va de 1 a 6, siendo 1 el valor mds bajo con respecto a las medidas de
bienestar basadas en el consumo (asimilable a la pobreza extrema), y 6 el valor mds alto, que
corresponde a los grupos més pudientes.

En los tltimos cuatro afios, el indice de propiedad de motocicletas ha crecido répidamente
en la ciudad, pasando de 50.000 a 150.000 m0t0c1cletas registradas; véase http /Iwww.oecd-
=1460564

guest&checksum 8B6015AA79EDG52CB2E3 1 507BB46ADS53.

Los encuestadores abordaban a los encuestados en la calle y en los sistemas de transporte
publico en barrios pobres y de bajos ingresos.

La muestra comprendfa 837 usuarios de transporte publico de bajos ingresos en Lima y
797 en Cali. En Lima, el cuestionario inclufa preguntas de filtrado para determinar el nivel
socioeconémico (NSE) con base en la metodologia de la APEIM (APEIM 2014).

Se solicité a los encuestados que detallaran los propdsitos, modos, costos monetarios y tiempos
de acceso, de espera y de viaje para cada viaje efectuado el dia anterior.

Sé usé un modelo probit que permite estimar la probabilidad de uso del sistema de BRT en
funcién de las caracteristicas del viaje y demogréficas para todos los desplazamientos asociados al
transporte publico efectuados por una muestra de personas el dia antes de ser entrevistadas. La
férmula general del modelo de eleccién binaria es: Pa=1 | x)=G(f; x;+85 x2+83 x5+... 4+ x2), donde
yes una variable binaria igual a 1 si cualquier tramo del viaje se hace en el sistema de BRT troncal
o de alimentacién e igual a 0 en caso contrario, y x incluye los siguientes elementos: propdsito
del viaje, tiempo de viaje, tiempos de acceso, espera y en vehiculo, nimero de transbordos, edad,
situacion de pobreza, propiedad del vehiculo, educacién y situacién laboral.

El anilisis de redes usa las velocidades de circulacién de los modos disponibles en el sistema
proporcionadas por las autoridades de transporte de la ciudad para estimar los tiempos de viaje
desde diferentes nodos a todos los demds nodos de la red, antes y después del sistema de BRT
(véase el Anexo III).
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Véanse Hansen (1959), Cervero (1989, 1996), Gutiérrez (2001), Van Wee, Hagoot y Annema
(2001), Halden (2002) y Ben-Akiva et al. (2006).

Aff=(Ept/y)*100, donde Epe es el gasto mensual en transporte piblico de un hogar e y es el
ingreso mensual del hogar. También es posible calcular la asequibilidad como la proporcién del
transporte publico en los gastos mensuales de un hogar (Armstrong y Thiriez 1987).

Otro método consiste en calcular el nimero promedio de viajes que efectiian los miembros del
tercer quintil de ingresos (clase media), suponiendo que estas personas no renuncian a ningin
desplazamiento por razonas financieras ni suelen hacer viajes con fines puramente recreacionales,
como pueden hacerlo los quintiles cuarto y quinto (Falavigna y Herndndez, 2016). La mayor
limitacién de la mayoria de medidas de asequibilidad potencial es que no toman en cuenta las
diferencias en la composicién de los hogares (Falavigna y Herndndez, 2016).

Otros estudios: en Montevideo (Uruguay), el gasto en transporte como proporcion de los
ingresos fue del 6,4% para el quintil de menor renta y del 3,8% para la poblacién en general
(Falavigna y Herndndez, 2016). Segtin ese mismo estudio, en Cérdoba (Argentina) los gastos
en transporte fueron en 2009 del 11,7% para los pobres y del 6,2% para el conjunto de la
poblacién.

Los subsidios orientados a la oferta tienen por finalidad reducir las tarifas de transporte
mediante ayudas directas a los operadores del sector, mientras que en los subsidios orientados
a la demanda estas ayudas se dirigen a los usuarios del transporte publico.

Véanse en el Recuadro 2.1 las definiciones de transporte informal y paratrdnsito.

En el caso de Manila (Filipinas), durante las horas pico la flota total de vehiculos aumenta mds
de dos veces con respecto a otros horarios. Mediante la creacién de dreas de estacionamiento
fuera de la via publica para operadores informales, la ciudad ha reducido nimero de vehiculos
excedentes en circulacién durante las horas de menor demanda, aliviando asi la congestién
urbana (Cervero, 2000).

Fuente: DESCO, 2002.

Usando informacién de Protransporte (2016) relativa al esquema operacional de las rutas
troncales y alimentadoras del Metropolitano, estimamos la cobertura de las ZAT con acceso a una
ruta como minimo y calculamos el niimero promedio de autobuses en el horario pico matinal.
A este respecto, usando la distribucién de la poblacién, asignamos el estrato predominante a
cada ZAT tomando como base el estrato de la mayoria de la poblacién de la zona.

Por lo tanto, del total de 818.448 habitantes de estrato E, solo 99.727 tienen cobertura del
sistema.

En el andlisis de redes se usa el modelo de transporte publico de la ciudad y la velocidad
promedio de los distintos medios de transporte en los nodos de la red para calcular el tiempo
promedio de viaje en horas pico desde cada ZAT a todas las demds ZAT en la ciudad.
Analizamos los efectos de red por estratos, definiendo el estrato de una ZAT como el estrato
predominante dentro de la misma.

El ahorro en los tiempos de viaje es mayor en la terminal sur que en la terminal norte, lo cual se
explica por una mayor densidad y contigiiidad de la red vial y por la cercania a la linea de metro.

El sistema de BRT de Lima ha registrado un constante crecimiento de la demanda desde su puesta
en servicio, y en la actualidad transporta diariamente unos 550.000 pasajeros (JICA 2013).

Por ejemplo, el 33% de los pobres y el 37% de los muy pobres usaban otras formas de
transporte publico cinco dias por semana, mientras que en el caso del sistema de BRT el 15%
de los pobres y el 8% de los muy pobres lo usaban cada dia. En 2013, los viajes en el sistema
de BRT representaban cerca del 2,2% de todos los viajes realizados por los grupos de ingreso
mediano (0,6% para los pobres y 0,2% para los muy pobres) (Andlisis de OVE de la encuesta
de origen-destino de JICA, 2013).

Una combi es una camioneta o minibus con capacidad para 10 a 12 personas, y una custer es
un autobts de mayor tamafio, usualmente fabricado por Toyota.
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La gran mayorfa de los no usuarios (57%) también tenfa una opinién favorable de los servicios
troncales.

No usuarios son aquellas personas que usan el sistema una vez por semana o menos.

Los pobres son mds propensos a recargar sus tarjetas con suficiente dinero para uno o dos
viajes, lo cual hace que aumenten sus tiempos de espera y se pierda en parte el ahorro de tiempo
asociado al pago de tarifas por adelantado mediante una tarjeta electrénica.

En febrero de 2016 se llevaron a cabo foros de discusién en barrios de bajos ingresos del Norte
y el Sur de Lima.

En los célculos se usa el promedio de costos de viaje para el sistema de BRT frente a otros modos
de transporte publico observados en la muestra. Un viaje BRT se define como cualquier viaje
en el que uno o mds tramos se hacen usando los servicios troncales o alimentadores del BRT.

El modelo utilizé datos de la encuesta realizada por OVE en el drea de influencia del sistema
sobre viajes efectuados por las personas de la muestra durante el dia anterior a la entrevista.

Todas las estimaciones de los efectos marginales se hacen manteniendo todas las demds variables
constantes en su valor medio.

Todos los resultados consignados en este pérrafo fueron estadisticamente significativos al nivel
del 5%, con excepcidn del costo de los viajes, como se indica en la anterior nota a pie de pdgina.

Esta cifra es estadisticamente significativa a un nivel de confianza del 95%.

En la encuesta de preferencias declaradas se pidié a 800 encuestados aproximadamente que
escogieran entre diversas situaciones hipotéticas (relacionadas con costo, acceso y tiempo de
viaje) para tres modalidades de transporte ptblico. Los resultados parecen asignar un mayor
valor al tiempo de acceso que al tiempo en vehiculo o al costo del servicio. El andlisis de estos
datos permitié medir el modo en que los usuarios sopesan las consideraciones de costo del
viaje, tiempo de viaje y tiempo de acceso (tiempo que se debe caminar para llegar a la estacién).

La accesibilidad del MIO a pie se calculé a partir de las caracteristicas de la red vial. Para este
andlisis se ha tomado como referencia una velocidad de marcha de 4 km/h.

Sin embargo, estos resultados tienen alcance limitado, dado que las frecuencias del MIO
en el horario pico matinal son mucho mayores que en otros periodos y, por limitaciones
financieras, el sistema debe operar con frecuencias minimas en muchos casos, lo cual podria
situarlo en desventaja frente al sistema tradicional.

Esta cifra es estadisticamente significativa a un nivel de confianza del 99%.
Manteniendo todas las demds variables constantes en su valor medio.
Con respecto al valor medio (tasa de utilizacién del 40%).

Ademis, los coeficientes marginales para la edad son significativos a un nivel de 99%, con un

valor de 0,00429.
Valor estadisticamente significativo a un nivel de confianza del 99%.

El 77% de los usuarios del MIO efecttia al menos un transbordo.
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