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EL TRANSPORTE PUBLICO DE BUSES DE LIMA
ROPOLITANA Y LA EFICIENGIA TECNICA Y ECONOMICA

POR: MANUEL JOSE MARTINEZ ESPINAL

£sie ensayo presenta el problema del trangporte piblico de buses de Lima Metropolitana, cuyo
senvicio ha desmejorado a pesar de las altas expectativas generadas por el Proyecto de Buses
Rapidos Metropolitano. Se constata que las decisiones sobre infraestructura y operaciones no
an tenido en cuenta los principios de eficiencia técnica y economica. Como resultado, se pro-
gucen pérdidas en tiempo de viaje e incremento en costos de operacion, mientras que el muni-
2pio limeno elimina a la competencia y permite elevar las tarifas para que el Metropolitano sea
auiosostenido. Se propone como solucion el analisis de allernativas de transporte, aplicado en
una adecuada organizacion de planificacion, que sirva a las autoridades politicas en sus funcio-
nes concernientes al transporte plblico y que mejore los proyectos actualmente en operacion.
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El transporte pablico de Lima
ha empeorado en los dltimos
aios, Es evidente que se ha re-
ducido ¢l nimero de unidades
vehiculares a un 64%, compa-
rando 2011 con 2003, lo que ha
producido una caida de la ca-
pacidad productiva. Ademis,
su productividad ha bajado a
medida que la congestion ha
reducido la velocidad de cir-
culacion en las calles. A veces
la ciudad se ha visto obligada,
por acciones municipales, a to-
mar un servicio mds caro que
no todos tomarian si la compe-
tencia estuviera disponible,

Desde el 2001 se promociond
¢l Proyecto de Buses Rapidos
Metropolitano, enfrentindolo
al transporte convencional de
buses, micros y combis, con
el objetivo de resolver ¢l pro-
blema del transporte pablico.
Los resultados no han podido
ser mas decepeionantes debido
a que se ha cometido una serie
de errores técnicos. Las pérdi-
das para los pasajeros son enor-
mes, fanto en tempo como en
dinero, llegando a calcularse
en millones de dolares diarios,
segln noticias publicadas en la
prensa peruana.

iPor qué el Metropolitano no
ha solucionado el problema
del transporte piablico?

S¢ ha dicho que buses gran-
des son mejores que los chi-
cos, pero cuando compiten

entre si estos Ultimos ganan
en velocidad comercial. Tam-
bién son mds econdmicos de
adquirir, operar y mantencr,
y los pasajeros los prefieren
porque generalmente todos
van sentados. Asi, pues, esco-
ger vehiculos mas pequedos
ha sido un resultado natural
de la privatizacion, por lo que
frecuentemente las subastas de
ruta tienen que restringir los
buses artificialmente a tamaio
grande. Los vehiculos chicos
pueden rendir una mejor pro-
ductividad pasajero-kilémetro/
hora que los grandes, excepto
en circunstancias de conges-
tién o en casos especiales. En-
tonces, no es evidente que los
buses chicos deban cambiarse

por buses mas grandes.

También se ha dicho que s¢
necesitan empresas grandes y
solventes. Sin embargo, ¢l ta-
maio optimo de una empresa
de buses urbanos se encuentra
en ¢l rango de entre 60 a 300
vehiculos, lo que ya sucede en
Lima. Por tanto, tampoco es
evidente que la Municipalidad
de Lima necesite agrandar las

empresas.

Se¢ afirma asimismo que se
quiere “algo mejor” que com-
bis y que ese algo es ¢l Metro-
politano, cuando en realidad sc
estin comparando dos clases
muy distintas de medios de
transporte: los buses conven-

cionales recogen al pasajero
cerca de su casa, lo llevan a ve-
locidad promedio hasta el Me-
tropolitano, y este lo traslada a
grandes distancias a velocidad
ripida, usando su infracstruc-
tura de carriles exclusivos has-
ta ¢l paradero de llegada. Los
dos se complementan mutua-
mente.

Las hipdtesis arriba mencio-
nadas solo ticnen vigencia en
ciertos casos, por lo que de-
ben ser examinadas dentro de
un andlisis de altemativas para
evitar posteriores errores tan-
o en infraestructura como en
operaciones. Notables ¢jem-
plos de tales errores se presen-
tan a continuacion.

El Metropolitano tenia la ven-
taja de inaugurarse en 18 meses
(incluyendo seis de estudios)
y con un presupuesto bajo de
USS 135 millones. Sin embar-
2o, su implementacion demord
105 meses (26 de estudios, 37
de estudios luego de iniciado
el proyecto, y 42 de obras ci-
viles y equipamiento) y su es-
calamiento de costos fue dos
veces mayor al onginal,

La causa puede ser tanto una
ruta como también un dise-
flo deficientes. Su velocidad
comercial en la Via Expresa
Paseo de la Repiblica es de
menos de 30 kmvh, aparente-
mente a causa de los paraderos
demasiado anchos. La camina-

| Inspirado en las definiciones de Filosofia Implicita ¥y Explicita de notas del curso Filosofia de Estudios Generales

Ciencias 197811,

2 Ensayo modificado desde su primera version de Noviembre-Diciembre 2013,
3 El Econ. Martinez ha proseguido estudios de PostGrado en Nueva Jersey, Estados Unidos, sobre Planificacion de
Transporte (Un-afo académico de estudios de post-grado como Becario Humphrey) , de Ciencia del Transporte (Ma-

gister), ¢ Ingenieria de Transporte (Doctor de Filosofia).
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ta para abordar ¢l vehiculo de-
mora hasta 15 minutos, consti-
tuyendo un grave error téenico.
La estacion central subterranea
¥ sus tineles de accesos han
reducido la entrada de autos a
esta Via Expresa al disminuir-
la de tres carriles a dos accesos
de uno y dos carriles; mientras
gue en los jirones Lampa y
Cusco-Emancipacion han dis-
minuido la via de autos de cua-
tro a dos carriles por 2,2 km de
calles, reduciendo la movili-
dad en el Centro de Lima.

Para que sea autosostenido, el
Metropolitano ha recibido ayu-
da municipal climinando 55
rutas de buses convencionales,
ademas de subir la tarifa a USS
0.80 (S/. 2.50), el doble de lo
planificado. Si bien no recibe
subsidios, ha solicitado USS
30 millones en compensacion
(S, 92 millones) y USS 190
millones como indemnizacion
{S/. 600 millones) porque sus
costos operacionales no cran
cubiertos por los ingresos, a
causa de una baja demanda
¥ una tarifa reducida entre ¢l
2010 y el 2012. En resumen,
las decisiones efectuadas no
ban cumplido con los princi-
pios de eficiencia técnica ni
econdmica.

La Via Expresa Grau era una
gran oportunidad para imple-
mentar un sistema de buses ri-
pidos con gran éxito, debido a
su similitud de cuatro carriles
centrales con el sistema de Bo-
gotd. Sin embargo, se decidid
construir una via expresa de
buses convencionales en mé-
todo zanjon, sobre un terreno
que habia sido la base de una

e

muralla cimentada. Dicho mé-
todo era contraindicado por-
que ser una construccion muy
cara, que reduce la demanda
de los pasajeros al imponerles
bajar y subir largas escaleras,
y al espaciar los paraderos a
400 metros. En estas decisio-
nes tampoco se aplicaron los
principios de eficiencia y de
colocacion 6ptima de recursos
escasos entre fines alternati-
vos. Cabe preguntarse sobre
la razon de darle prioridad a
esta obra, toda vez que es una
construccion  este-oeste  rea-
lizada entre 2004 y 2006, en
momentos en que los contratos
de 2004 con las agencias de
ayuda internacional requerian
prioridad para la construccién
sur-norte  del  Metropolitano,
cuyas obras civiles empezaron
recién en abril de 2007,

En la Via Expresa Javier Pra-
do se ha prohibido el transpor-
te piblico en ¢l tramo de 500
metros por debajo del bypass
de la Av. José Gilvez en la
aproximacion este, lo que ha
ocasionado que este transporte
deba alejarse de la Av. Javier
Prado desde la calle Cachay,
para luego reingresar por la Av.
Arriola, obligando al doble de
recorrido a una velocidad mu-
cho menor. Esta prohibicion
estd desaconsejada pues los
buses son mds productivos en
términos de pasajeros-kilome-
tros/hora que los autos parti-
culares. En este caso tampoco
se han cumplido los principios
técnicos,

Mis recientemente, el llama-
do Corredor Azul Arequipa-
Garcilaso-Tacna reemplazd un

servicio de buses medianos y
frecuentes por otro de buses
grandes a frecuencia de uno
por minuto, bajo la hipotesis
de que habia sobreoferta, lo
que ha ocasionado colas de
hasta 10 minutos para abordar
los vehiculos. El disminuido
servicio causd una impresio-
nante crisis politica contra las
autoridades municipales. Evi-
dentemente, la gruesa subes-
timacion de las consecuencias
de alargar la espera y la cami-
nata tienen su origen en la falta
de un exhaustivo andlisis de
alternativas.

El problema y su filosofia im-
plicita informal

Los principios técnicos no se
han cumplido porque hay una
aguda escasez de profesiona-
les trabajando en esta drea;
llimense economistas, inge-

No se han cumpli-
do los principios de
eficiencia técnica y
econdémica, sino que
se han aplicado de
forma implicita unos
principios ‘informales .
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y otros, Sin los profe-
: los procedimientos no
 mancjan apropiadamente,
p esie contexto entra a jugar
mjerencia de lobbies que
son legales, pero
ban ejercido una despro-
influencia sobre las
de los dincros mu-
mediante aparentes
ideas”. Asi se genera-
2 la aplicacion de hipotesis
comprobacion o “informa-
, en vez de seguir un proce-
de decisiones basado
planes, proyectos y anili-
'sis de altiemativas. Un primer
‘gjemplo cs la estacion central
isubterrinca del Metropolita-
'm0, cuyo objetivo era clevar
‘emormemente la atraccion de
| pasajeros, pero que va a con-
gestionarse muy rdpidamente
$i se incrementa la frecuencia
de los buses rapidos o st entra a
operar la ruta este-oesic.

Orro principio “informal™ es ¢l
=sacrificio”, por el cual “hay
gue romper los huevos para
| hacer un omelette”, lo cual es
| uma actitud que viene desde el
| 2001. En el caso del transporte
| piiblico “hay que sacar” a los
operadores de buses, micros y
combis porque “son indesea-
bles” y porque sus servicios
son inferiores a los del Metro-
poliano.
El tercer principio informal
es la “discriminacion”, ya que
los proyectos se otorgan solo a
algunos, y los operadores del
transporte piblico convencio-
nal de buses, micros y combis
no han sido considerados para
compensaciones operacionales
ni para ser usuarios de otras

infracstructuras que  puedan
construirse en la ciudad.

Entonces, si se juntan los tres
principios “informales™ apli-
cados en forma implicita:
“aplicar hipdtesis sin compro-
bacion”, “sacrificar” y “discri-
minar”, s¢ puede apreciar que
estos conforman y edifican,
todos juntos y en conjunto, un
apartheid de dos sectores del
transporte publico: el Metro-
politano y ¢l convencional de
buses, micros y combis. Pero
mis importante aun, también
originan un desequilibrio, por
el cual al Metropolitano s¢ le
tiene que ayudar a climinar a
la competencia usando dineros
del Estado porque su servicio
no atrae lo suficiente, y se le
permite cobrar el doble de la
tarifa porque, de lo contrario,
tendria pérdidas operacionales.

Ademis de ello, los operado-
res necesitan solicitar cuantio-
s0s montos de compensacion y
de indemnizacion para cubrir
sus costos operacionales y fi-
nancieros, pero su expansion
continlia porque “s¢ les picnsa
mejores”. Mientras tanto, el
numero de vehiculos del sec-
tor convencional de transporte
publico se reduce y no reciben
ayudas equivalentes del muni-
cipio porque “no se les pien-
sa buenos”. Este apartheid se
basa en un desequilibrio den-
tro del cual habria una “lucha”
que hay que “ganar”, pucs ¢l
Metropolitano es consciente de
que sin “ayuditas” no podria
competir con el transporte pu-
blico convencional. Esto oca-
siona un sentimiento de temor,
que se traduce en una pugna

por mantener ¢l favoritismo
de las autoridades fomentando
agresividad en contra del trans-
porte piblico convencional.

Lo mismo sucede cuando s¢
considera que ¢l Metropolitano
ocupa una infraestructura pri-
vilegiada, pues esta posesion
no estaria lo suficientemente
justificada al cometer ¢l error
de compararse en confronta-
cion con ¢l transporte piblico
convencional. Al “igualarse”™
hacia abajo, abre equivocada-
mente la posibilidad de que no
s¢ pueda fundamentar por qué
esta via es de uso exclusivo del
Metropolitano. El problema
técnico resultante es que hay
un circulo vicioso que consiste
en que, al apoyar al Metropoli-
tano y a sus rutas complemen-
tarias, se extenderia el ambito
de un servicio mas caro y/o
menos atractivo; mientras que,
por ¢l otro lado, al “luchar™ y
“vencer” al transporte pablico
convencional se reduciria el
sector de un servicio menos
caro y/o mas atractivo, mane-
jado por sectores pobres de la
poblacion. Es un desequilibrio
que al expandirse crea un con-
flicto social desigual y a sim-
ple vista injusto, que produce
enormes pérdidas para la ciu-
dad al ofertar un servicio con-
siderado inferior por una parte
de la poblacion.

La solucién y su filosofia ex-
plicita formal

La aplicacién de los principios
técnicos produce soluciones
Optimas que deben ser, por
definicion, estables y autosos-
tenidas. Dicha aplicacion no
termina en un impulso, sino
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que es un continuo movimien-
to arménico de progreso. Fs-
tos principios son: eficiencia
técnica y colocacién optima
de recursos escasos entre fines
altenativos. Hay que disefar
un mejor servicio a igual pre-
€io 0, por lo menos, un servicio
tan bueno que a un mayor pre-
Cio se gane a la clientela hasta
ser autosostenido. Este ensayo
incide sobre el anilisis de al-
temativas, el cual se explica a
grandes rasgos a continuacion.
El andlisis de altemativas es
un procedimiento muy cono-
cido que se debe aplicar para
acercarse a la vigencia de los
principios técnicos. Consis-
I¢c en comparar coeficientes
bencficio-costo entre diversas
alternativas tecnolégicas, in-
cluyendo las de ruta, longitud,
ubicacién y métodos de cons-
truccion. Esta muy bien descri-
to en la legislacion peruana y
¢s parte fundamental de la eva-
luacién de proyectos, tal como
lo saben quienes han llevado el
curso correspondiente.

Sin embargo, hay que aumen-
tarle unos requisitos mas, tal y
como ocurre en los paises de-
sarrollados. Debe efectuarse a
partir de tramos de un millén
de dolares en inversiones: tra-
mos que requicren ser analiza-
dos por economistas, ingenie-
ros y otros profesionales.

El equipo técnico es toda una
organizacién de planificacion
cuyo tamano debe adecuarse
al valor del proyecto. Esta so-
lucién ha dado lugar a un in-
dudable progreso en los paises
desarrollados, y es apropiada
para Lima. Si se hubiera apli-
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cado esta solucion, se habria
analizado las alternativas a la
infraestructura con resultados
Optimos para el Metropolita-
no. También sirve para com-
parar modificaciones de rutas
y regulaciones de transito que
afectan al transporte piblico.
El andlisis de alternativas debe
incluir los costos sociales, ade-
mas de las externalidades de
congestion y de contamina-
cién en el impacto ambiental:
aunque nunca se debe producir
desempleo mediante el uso de
los dineros del Estado, pues es
contrario a los principios de
equidad econdmica, por lo que
este punto debe tomarse como
una restriccion. Tampoco se
debe disminuir la productivi-
dad ni la capacidad de trans-
porte con tales dincros. De
haberse aplicado esta solucién,
las lincas alimentadoras del
Metropolitano hubieran sido
otorgadas al transporte piblico
convencional por ser mas efi-
cientes, sin que eso signifique
una caida del empleo de sec-
tores pobres de la poblacién
ni una competencia desleal de
servicios ayudados por accio-
nes del municipio. Y pensar
que una parte sustancial de las
pérdidas comerciales manifes-
tadas en el 2012 provenian de
las rutas alimentadoras.

El andlisis de alternativas para
el transporte permite poner en
vigencia los principios de efi-
ciencia técnica y de colocacion
Optima de recursos escasos
entre fines alternativos, de ma-
nera adecuada y comprobada e
incluso mejorar los proyectos
actualmente en operacion.
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Conclusiones y recomendaciones

Hay suficientes indicios para afirmar que en ¢l tema del
transporte publico de buses no se han cumplido los prin-
cipios de eficiencia téenica y econémica, sino que se han
aplicado de forma implicita principios “informales” que
han ocasionado graves pérdidas a la ciudad de Lima, tanto
en la productividad del transporte piiblico como en opor-
tunidades malogradas de éxito politico, y se han creado
conflictos sociales donde se agrede a sectores productivos
pobres. Después de catorce afios de esta tendencia, s pue-
de decir que este sistema ha fracasado y que se necesita
una solucién mas técnica,

Se recomienda normar el analisis de alternativas para ¢l
transporte en sus fases de infraestructura y de operaciones,
incluyendo los costos sociales, y que se realice a partir de
subdivisiones por cada millén de délares de inversidn, por
ser una buena préctica internacional. Asi, pues, se reco-
mienda contratar ¢l nimero necesario y suficiente de eco-
nomistas, ingenieros y otros, en una organizacién de pla-
nificacion para realizar andlisis de alternativas. asi como
también contratar a personas con posgrado para instruir en
estos procedimientos por medio de cursos y para cargos
de mando medio y gerencial. También se recomienda un
mecanismo por ¢l cual las autoridades alincen y dirijan a
tal organizacion de planificacion en la direccién adecua-
da, de acuerdo a sus propios linecamientos politicos. Esta
estrategia garantizara el éxito politico de las autoridades
correspondientes.
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