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Politicas de transporte publico en paises en desarrollo;
transicion a la megaciudad moderna

MANUEL Jost MARTINEZ EsPINAL’

INTRODUCCION

En este texto se proponen politicas de transporte publico para una nueva situacién. Si la
megaciudad tradicional era intensiva en el uso del transporte publico, y era muy con-
gestionada; la megaciudad moderna es ahora menos intensiva en el uso del transporte
publico, hace mds frecuente uso de taxis y autos privados, y es todavia mds conges-
tionada. Estos cambios se deben al rdpido proceso de motorizacién reciente (compra
masiva de autos privados). En la megaciudad tradicional se aconsejaba la reduccién del
nimero de buses de transporte pablico para combatir la congestién. Sin embargo, nue-
vas mediciones han descubierto que un alto nimero de vehiculos de transporte publico
no causa una congestion tan grave como la que se suponia, y que la reduccién de buses
de transporte publico resultaria imperceptible para bajar la congestién. Por lo tanto, se
necesitan nuevas politicas en el campo del transporte publico como también en el campo
de la congestién. Justamente, este articulo presenta nuevas politicas para megaciudades
modernas en su proceso de transicién. Un indice de capacidad evitard el desvio de fon-
dos publicos a proyectos que reduzcan la capacidad o la productividad de transporte.
Un indice de pasajero asegurard que el servicio de transporte publico mejore cuando se
usen fondos ptblicos. El transbordo desde el transporte publico rdpido masivo al trans-
porte publico de buses debe cumplir con minimizar la distancia de caminata hasta un
limite de 30 metros. Asi también, se propone la condicién de fluctuacién del valor del
pasaje a la entrada de nuevas unidades al mercado del transporte pablico. Finalmente, las
intervenciones gubernamentales sobre las vias saturadas deben asegurar equidad sobre
la poblacién.
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Lima y Callao es una megaciudad moderna de 9,5 millones de habitantes (INEIL,
2019), cuya productividad es baja y cuyos salarios ascienden a menos del 9% que los de un
pais desarrollado. Transporte es uno de sus sectores con mayor cantidad de trabajadores.

La demanda de transporte motorizado era de 12,1 millones de viajes diarios en el 2005,
un 77% de los cuales usaba transporte ptiblico de buses (TPB). Esta demanda crecerd hasta
18 millones en 2025, cuando un 71% usard TPB (Agencia de Cooperacién Internacional
del Japén [JICA], 2005). Mientras que la demanda de TPB crecerd 37%, la de taxis y autos
privados crecerd 93%, causando graves problemas de congestién, a menos que se invierta
en transporte publico rdpido masivo (TPRM), en mejoras al TPB, y en vias expresas.

En el contexto de este articulo, Lima y Callao sirve para entender a otras megaciu-
dades en su camino a la modernidad a causa de sus niveles extremos de capacidad vial y
de tamafo de flota. Por un lado, su capacidad vial es muy pequena, y por el otro lado,
el nimero de buses de transporte publico es muy grande. Solamente hay una via expresa
radial de tres carriles por sentido por unos 10 km, dedicada al uso de taxis y autos priva-
dos, y una sola carretera diametral de tres o cuatro carriles por sentido de unos 48 km,
dedicada al trdfico mixto. La flota de TPB es de unos 40 000 vehiculos-hora registrado
en 2004, con buses de diverso tamano y distribuido en 600 rutas (JICA, 2005).

Paralelamente, el proceso de motorizacién y el crecimiento de la demanda de trans-
porte privado reducird la velocidad promedio a la mitad, en horas-pico, desde 16,8 km/h
a 7,5 km/h sobre el periodo 2005-2025 (JICA, 2005). Desde entonces, el niimero de
buses TPB se ha reducido debido a las politicas recomendadas tradicionalmente para
combatir la congestion.

Las autoridades han implementado las politicas convencionales aconsejadas para
TPB (Martinez, 2007); la desregulacién se realizé en 1991 y tuvo éxito en mejorar
el servicio. Mds tarde, los intentos de re-regulacion iniciada entre 2001 y 2004 trat6
de combatir la congestién reduciendo drdsticamente el nimero de vehiculos de TPB.
Sin embargo, recientes mediciones (Martinez, 2017), han descubierto que la congestién
no se verfa mayormente afectada por la reduccién del nimero de vehiculos del TPB.

Mis alld de su efecto sobre la congestion, al reducir la flota de buses, las autoridades
colocan en riesgo de colapso al TPB al mejorar la posicién competitiva del transporte
de taxis y autos privados y empujar la demanda hacia el transporte privado. Este peligro
lleva a la necesidad de nuevas politicas que sean efectivas en mejorar el TPB de Lima y
Callao en su competitividad sobre el transporte de taxis y autos privados.

Antes de entrar en la seccién del supuesto bésico, es importante describir la megaciu-
dad y de cémo su forma y su crecimiento afectan al diseno de los TPRM. Hasta la década
de 1960 el TPB permitié construir en los alrededores de las lineas de tranvias. Desde
la misma década, las rutas de buses permitieron expandir asentamientos en los espacios
existentes entre las lineas de tranvias, vale decir entre la linea de Lima-Chorrillos al sur,
la de Lima-Magdalena al sur-oeste y Lima-Callao al oeste, conformando el tridngulo
Lima-Chorrillos-Callao, con un corredor central Lima-Miraflores intenso en trafico.
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También las rutas de TPB que corrian sobre las carreteras salientes desde Lima—al
norte, al centro y al sur—permitieron extender la ciudad en «conos». En estos conos
predominan sectores de mds bajos ingresos aprovechando terrenos de menor valor.
En consecuencia, Lima y Callao es una ciudad que ha crecido y se ha formado de forma
compacta, gracias al transporte TPB, permitiendo una gran expansién. Una caracteris-
tica resultante es la alta cantidad de transbordos entre rutas de buses.

Recientemente, se han efectuado ingentes inversiones puablicas en TPRM, consi-
guiéndose construir y operar un sistema de buses rdpidos metropolitano de 26 km que
sirve un millén de viajes diarios, y un tren eléctrico de 35 km que sirve 320 mil viajes
diarios. La alta tasa de transbordos natural del sistema TPB se intensifica en los nuevos
TPRM vy por ello tienen una necesidad especial por integracién fisica que merece una
politica adicional para estos transbordos que regule el disefio de las estaciones de TPRM.

REVISION DEL SUPUESTO BASICO Y SUS CONSECUENCIAS

El soporte crucial de la re-regulacién del TPB ha sido que la desregulacién habia llevado
a un desproporcionadamente alto niimero de pequefios buses de transporte publico,
causando una sobreoferta que producia una congestién innecesariamente grave. La libre
competencia era insostenible porque producia externalidades de costo gravoso que son
la congestién y la contaminacién. Las autoridades municipales debian reducir el nimero
de vehiculos de transporte publico hasta un minimo.

Este supuesto bésico ha sido revisado para Lima y Callao (Martinez, 2017) y se ha
encontrado que ya no se cumple. Durante la década de 1990, la desregulacion permitié
la libre entrada legal de operadores privados en desproporcién, lo que produjo gran
congestién y contaminacién (Gwilliam y Scurfeld, 1996). Se recomendé re-regular para
reducir el nimero de vehiculos del TPB, por medio de concursos publicos, porque habia
una sobreoferta que podia ser eliminada (Estache y Gémez-Lobo, 2004). Congestién
y contaminacién eran fallas del libre mercado, que imponifan limites de factibilidad a
la libre competencia y que por ello era necesaria la re-regulacién. Incluso, en el trabajo
de Ardila (2008) se determinaba que la sobreoferta era el problema a resolver, porque la
congestién minima se conseguiria luego que la sobreoferta era eliminada. Sin embargo,
nunca se midié la congestion, ddndola por supuesta. Cuando esta congestion se midi6
(Martinez, 2017) se encontré sorprendentes resultados que se exponen a continuacién.

Los cambios de velocidad fueron estimados usando un modelo de transporte en
software Dynasmart midiendo los efectos de flujos de buses. Los datos son del Plan
Maestro 2005-2025 (JICA, 2005) usados en un proyecto financiado por el Consejo
Nacional de Ciencia y Tecnologia del gobierno peruano (Concytec) mediante contrato
194-2005-CONCYTEC/OA]. Los resultados son los siguientes:

e La velocidad de la ciudad cae en -76% en tres horas (4 a 7 a.m.) debido a la

demanda de taxis y autos privados.
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¢ Lavelocidad se reduce adicionalmente en -37% a causa del crecimiento 2005-2025
de la demanda de taxis y autos privados.

* Encambio, si el TPB redujera su flota en la mitad, la velocidad se incrementaria en:

© 7% para toda la ciudad.

° 3,5% considerando solo el objetivo de 2014 sobre corredores selectos.
© 2,4% si buses estdndares (mds grandes) se usaran en 2014.

© 9% pero a las 11 am cuando es menos necesario.

* Ademis, los casos graves de congestién causada por el TPB se limitan a:

© Cortos periodos de 4 a 15 minutos, durante las horas-pico de 7 a.m., 1 p.m.
y 6 p.m.

© Pocas zonas de la ciudad: cerca de los centros de Lima, San Isidro y Miraflores,
y donde la capacidad vial es insuficiente.

En reduccién de emisiones contaminantes, se encontré que reducir la flota del TPB
a la mitad no serfa la mejor alternativa (Martinez, 2017) pues su efecto seria similar
al obtenido por Inspeccién y Mantenimiento. Pero, de cambiar todos los taxis a com-
bustible gas se obtendria el doble de efectividad o, de cambiar todos los buses a gas se
obtendria ocho veces de efectividad.

No solamente el supuesto bésico no se cumple, sino que su aplicacién ha llevado a
problemas mds graves atn, tales como hacer perder competitividad al TPB empujando la
demanda hacia taxis y autos privados, y a cometer politicas inequitativas, todo con medi-
das gubernamentales financiadas con fondos publicos, lo cual se analiza a continuacién.

El primer corredor que se implement6 fue el Corredor Azul en las vias que conectan
el viejo centro de Lima con el nuevo centro de Miraflores. La capacidad se redujo a un
minimo, causando que el servicio a los pasajeros se desmejore en mds de un aspecto,
a pesar de las mejoras obtenidas con vehiculos méds grandes y con mayor velocidad.
La capacidad productiva fue reducida desde 750 vehiculos por hora con una capacidad
promedio de 33 pasajeros (datos de JICA [2005] que mencionan un flujo de 500-1000
buses por hora, 714 en algtin punto), hasta 150 vehiculos por hora con una capacidad
de 80 pasajeros; una reduccién de capacidad de -52%. Las rutas alimentadoras fueron
también reducidas, y el espaciamiento de paraderos se alargé hasta un minimo de 400
metros en vez de los 100 metros usuales, atin en las zonas céntricas. Entonces, las pérdi-
das en los tiempos de caminata y de espera, contrabalancearon las aparentes ganancias
de tiempo de viaje en el vehiculo. Ocurrieron protestas y algo de violencia y el descon-
tento popular fue reportado por los medios de comunicacién por varias semanas hasta
que la demanda se dirigié naturalmente hacia otros corredores. Entonces, no solamente
se redujo la capacidad, sino que también se desmejord el servicio (Martinez, 2017).
Los lideres del proceso de re-regulacién explicaron el descontento publico como el costo
politico necesario para mejorar el TPB (Rojas Garcia, 2017). De repetirse esta constante
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desmejora del TPB en varios corredores, y supuestamente obtenerse menor congestion,
entonces la intervencién gubernamental desmejorard la productividad y la competitivi-
dad del TPB en favor de taxis y autos privados.

Las autoridades municipales aplicaron la politica recomendada mediante la ley de vias
saturadas; cuando una via estd saturada, las autoridades pueden intervenirla. En 2014
todas las vias con TPB fueron declaradas saturadas, y se intervino tunicamente el TPB, en
vez de intervenir equitativamente incluyendo a taxis y autos privados. Las autoridades can-
celaron las autorizaciones de rutas TPB. Era inequitativo porque la mayoria de pasajeros
en TPB son mds pobres, aunque era una medida rédpida para reducir el nimero de buses
de TPB con nuevos concursos pablicos (Martinez, 2017). Sin embargo, las intervenciones
gubernamentales tienen la obligacién de mantener la equidad sobre la poblacién, de vio-
larse este principio, se producen injusticias sociales con costos a financiarse o corregirse.

LA NUEVA SITUACION

Las megaciudades han llegado a una nueva situacién. Ya no es la década de 1980 de la
escasez del nimero de buses que necesitaba desregulacién, ni tampoco los 2000 de la
abundancia de buses que necesitaba re-regulacién, sino que es una nueva situacién de
congestién insoportable causada por el transporte de taxis y autos privados en medio de
un proceso répido de motorizacién de la megaciudad, y es cuando una gran inversién
publica se necesita con mayor urgencia en transporte urbano.

Sin embargo, las actuales politicas han reducido la capacidad del TPB y han desme-
jorado su servicio a los pasajeros, y por ello, la demanda de transporte estd dejando atrds
al TPB y adoptando taxis y autos privados, a una tasa muy alta y comparable a los pro-
cesos que ya han sucedido antes en los paises desarrollados. Un proceso artificialmente
acelerado de motorizacién puede reducir al TPB a una actividad pequefa o insolvente,
tal que, en una situacion de baja productividad, y sin que la poblacién pueda mudarse,
pueda llegarse a una congestién exacerbada que malogre la competitividad y el creci-
miento econémico de la megaciudad. Nuevas politicas deben proponerse con el objetivo
de evitar la posibilidad de colapso del TPB.

La primera politica es que la capacidad de TPB debe protegerse y al mismo tiempo
asegurar que se mejore el servicio al pasajero del TPB. ;Cémo hacerlo? En el contexto
peruano el sistema nacional de inversién publica ha sido simplificado al minimo desde el
2017 con el objetivo de agilizar el sector gubernamental (MEE, 2017). Por ello, nuevos
Indices deben desarrollarse de forma simple, no-burocrética, para alcanzar estos objetivos
de una manera expeditiva: un indice de capacidad (IC) para calcular los incrementos en
la capacidad de transporte, y un indice de pasajero (IP) para calcular las mejoras en el
servicio del transporte.

La segunda politica es que la accesibilidad medida como distancia de caminata entre

los sistemas de TPRM vy las rutas de TPB debe regularse. Hasta ahora no se ha publicado
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que los TPRM en paises en desarrollo estdn fallando en minimizar la distancia de cami-
nata para transbordos a TPB. En Lima y Callao, las existentes estaciones de TPRM se han
construido demasiado lejos de los paraderos de las rutas TPB que pasan por las avenidas
perpendiculares, haciendo muy dificil el transbordo entre los dos sistemas. En prome-
dio, el pasajero tiene que caminar 200 metros desde la estacién de tren eléctrico hasta el
paradero, y 100 metros desde la estacién del Metropolitano de Buses Répidos.

La tercera politica se refiere al valor del pasaje. Desde los inicios de la década de 1990
el pasaje ha quedado estable a S/.1,00. Pero los nuevos corredores re-regulados fijaron
su pasaje en S/.1,70 al implementarse desde 2014. Sin embargo, los nuevos corredores
con nuevos vehiculos mds grandes han tenido déficits operativos, como han informado a
través de los medios de prensa. Luego de la experiencia del Corredor Azul, la convenien-
cia de los subsidios para el nuevo TPB ha sido propagado por politicos (Rojas Garcia,
2017) y por académicos (Alegre-Escorza y Alarcén, 2016) como soluciones politicas (sea
porque los pobres necesitan un pasaje mds econémico, o porque el TPB es un servicio
publico, o porque el nuevo sistema tronco-alimentador genera transbordos adicionales
que hacen mds caro al TPB). El hecho es que, luego de implementarse el nuevo valor del
pasaje del Corredor Azul las autoridades dijeron que la demanda se habia desplomado
desde 260 000 pasajeros diarios a solamente 160 000, una caida de -38%. Por eso se
necesitaban subsidios. Podria decirse que los nuevos sistemas que operaron al nivel de
los estdndares mds modernos eran insostenibles a los niveles de productividad de la
poblacién urbana de 2014, porque el ingreso personal de los pasajeros no era suficiente.
Asi pues, una nueva regulacion debe hacerse, para evitar los subsidios o moderarlos, y
posiblemente permitir al TPB operar a un nivel de productividad que pueda estar al
alcance de los salarios de la poblacién. De esta manera, el TPB serd sostenible. Esto
significa, bdsicamente, permitir a los sistemas TPB tradicionales y modernos, poner un
precio del pasaje sostenible y operar con capacidad suficiente sin cerrar la entrada a nue-
vos vehiculos. Esta politica permite a los sistemas TPB operar con capacidad suficiente y
alcanzar el equilibrio en el mercado, por medio de una simple regulacién basada en una
combinacién de valor flotante del pasaje con mejoras en el servicio TPB.

La cuarta politica se refiere a la manera de combatir la congestién de una manera equi-
tativa. Esto significa disefiar una férmula para dosificar equitativamente los vehiculos de
TPB y de taxis y autos privados, usando el costo generalizado sobre las arterias saturadas.
En la siguiente seccidn se presenta las nuevas politicas en detalle.

LAS NUEVAS POLITICAS

El indice de capacidad IC

El indice de capacidad IC es un indice simple a ser calculado antes de que la inversién
publica se ejecute. El IC consiste en la siguiente férmula:
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_G*S,
C*S,
donde:
IC = indice de capacidad

1,2 = situacién inicial, situacién final

cC

C = capacidad en pasajeros por hora por sentido
S = velocidad comercial

Cuando IC > 1, est4 bien continuar con la inversién, si no, entonces, adicionar mas
capacidad en la situacién final. Este indice asegura que la capacidad productiva no se
reduzca a causa de la intervencién gubernamental en esta via de transporte.

Por ejemplo, en el Corredor Azul, se tiene que C, = 750x33 = 24 750 (consistentes
con conteos hechos en JICA (2005) los cuales registraron 20 000 a 38 000 pasajeros
por hora por direccién en este segmento), S, = 9 km/h, C, = 150x80 = 12 000, S, =
14 km/h, el resultado es CI = 0,75; por lo tanto se requiere anadir mds capacidad a la

situacién final.

Indice de pasajero IP

El indice de pasajero IP se basa sobre el costo generalizado aplicado al pasajero promedio.
Consiste en la siguiente formula:

IP = Aen—vehi *V, + Aespera, * V. + Acaminar, *V, + Apasaje

n—vehi—t espera—t caminar—t

donde:

IP = indice de pasajero

D = cambio de la situacién final menos la situacién inicial
en-veh, = tiempo gastado a bordo del vehiculo, en minutos
espera, = tiempo gastado en esperar, en minutos

caminar, = tiempo gastado en caminar, en minutos
pasaje = valor de un pasaje, en centavos

V' = valor del tiempo en centavos por minuto

Cuando el IP [ 0, estd bien el proyecto porque baja, si no, entonces debe incremen-
tarse la frecuencia, o bajar el valor del pasaje para restaurar la satisfaccién del pasajero.
Este indice asegura que el servicio no se desmejore usando fondos publicos especial-
mente cuando uno de sus atributos se mejora cuando los demids se desmejoran.

Por ejemplo, en el Corredor Azul, Aen-vehi, = —12’, Aespera, = +2’, Acaminar, =
+150m/80m/min = +1,9’, Apasaje = +70 + 100 = +170 ¢ (se afade el transbordo);
los valores del tiempo son V.= 1,7¢/min, V, ., ,=7,3¢/min, V..., = 7,6¢/min,

tomados de (Martinez y Cornejo, 2003). El resultado es =20 +15 +15 +170 = 180
céntimos de mds. Esto indica que la nueva situacién es peor que la anterior porque
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el costo generalizado promedio es mds alto. Por ello, se recomienda bajar los pasajes y/o
mejorar el servicio en otros atributos antes de implementar el proyecto o la intervencién
gubernamental.

Distancia minima de caminata para transbordos de TPRM

Se ha encontrado que las estaciones de TPRM estdn demasiado lejos de los paraderos de
TPB de las calles perpendiculares. Estos valores afectardn considerablemente la posicién
competitiva de los sistemas TPRM a pesar de la cuantiosa inversién publica que han
costado. Por ejemplo, sea que el pasajero promedio de la Linea 1 del tren eléctrico estd
caminando cerca de 180 metros de mds, pues esto significarfa unos 2°30” mds de cami-
nata, si se toma en consideracién el valor del tiempo de caminata de 7,6 ¢/min mientras
que el valor del tiempo en el vehiculo es 1,7 ¢/min. Con el fin de compensar por este
mayor costo, el viaje en el tren eléctrico se tendria que reducir en 2°307%(7,6/1,7) =
117, lo cual es imposible en una linea que ya estd operando a una velocidad comercial
de 38 km/h. Estos costos se deben cortar regulando que la distancia de caminata sea de
30 metros o menos, desde la puerta de la estacién del TPRM hasta el paradero de TPB
de la via perpendicular, dada la importancia de los transbordos en los sistemas de Lima
y Callao.

Precio fluctuante del pasaje y regulacién de la entrada al mercado

El precio del pasaje en el tradicional TPB se mantuvo en S$/.1,00 y no se necesitaron
subsidios, mientras que el pasaje del re-regulado TPB se colocé en S/.1,70 + 1,00 =
2,70 y se necesitaron subsidios los cuales se han pedido publicamente de varias maneras.
Los subsidios propuestos de esta manera son innecesarios si fuera posible mantener e
incrementar la productividad del nuevo TPRM a un nivel mds elevado, pero a un costo
que pueda pagar la poblacidn, teniendo en cuenta sus bajos ingresos propios de un pais
en desarrollo. Por lo tanto, debe regularse que en vez de incurrir en la necesidad de sub-
sidios, el nuevo TPB debe ser elevado a una productividad mds alta de tal manera que
sus costos operativos y ganancias sean cubiertos por el precio del pasaje del mercado.
El precio del pasaje debe fluctuar y, cuando suba reflejando la escasez de vehiculos de
TPB permita la entrada de vehiculos hasta que la productividad sea tal que pueda ser
pagada por la poblacién.

Dosificacién equitativa de vias saturadas

Hasta recientemente, la ley de vias saturadas ha incidido solo sobre el TPB. Se necesita
una formula mds equitativa. Aqui se pone en manos de las autoridades un instrumento
simple de dosificacién equitativa que se logra utilizando los valores relativos del tiempo
en vehiculo de los pasajeros del TPB (1,7 ¢/min) y el de los de vehiculos privados
(8,9 ¢/min) (Martinez y Cornejo, 2003).
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Por ejemplo, una céntrica avenida en una direccién puede acomodar 600 autos por
hora transportando 2 pasajeros y 400 vehiculos TPB transportando 20 pasajeros (AATE,
2002). Entonces, el costo total por minuto es de 600x2x8.9460 + 400x20x1.7460 =
405¢, distribuido en 45% costo de autos y 55% costo de TPB. Si los vehiculos TPB son
de un tamano equivalente de 2 autos privados, entonces la congestién total es causada
por 600 + 400x2 = 1400 auto-equivalentes. Si se erradica la congestién con una reduc-
cién del flujo a unos 1000, entonces 400 auto-equivalentes necesitan ser sacados a otra
ruta por medio de una dosificacién. La proporcién reparte los 400 en 180 autos (45%)
y 220/2 = 110 vehiculos TPB (55%). Al final la dosificacién serd 1 auto privado sacado
de la viay 2 permitidos que circulen por la via, y 1 vehiculo TPB sacado de la viay 3 per-
mitidos que circulen por la via; o, si se permite una cola de espera, pueden entrar 2 autos
privados y 3 vehiculos de TPB por cada medio minuto. Se dosifica el trdfico de manera
equitativa para combatir la congestién durante las horas-pico y en las zonas céntricas o
en las zonas de escasa capacidad vial. Serfa simple tomar conteos de vehiculos por 15" y
luego introducir los datos en una aplicacién de un teléfono celular que asista al oficial de
policia a cargo de la via saturada. Puede luego incluirse en el sistema semaférico compu-
tarizado fdcilmente si se segrega por tipo de vehiculo.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En primer lugar, el supuesto de la re-regulacién del TPB en paises en desarrollo ya no
se cumple. En vez de combatir a la congestién, la reduccién de vehiculos de TPB ha
bajado su capacidad y desmejorado el servicio. Como resultado, se ha exacerbado el
proceso de motorizacién acelerdndolo, poniendo en riesgo la factibilidad del TPB. Esta
nueva situaciéon ha sido creada en una megaciudad moderna con poca capacidad vial y
alto nimero de vehiculos de TPB, y estas conclusiones pueden ser utilizadas en mega-
ciudades similares.

En segundo lugar, a medida que las megaciudades crecieron sobre la base del TPB,
los transbordos entre rutas TPB se han vuelto muy importantes, y se intensifica esta
importancia en las estaciones TPRM. Por ello, es necesario reducir los costos de cami-
nata innecesaria con un limite mdximo de 30 metros desde la estacién TPRM hasta el
paradero TPB de la via perpendicular.

En tercer lugar, en este articulo se han propuesto nuevas politicas, que son simples,
dgiles y rdpidas de ser implementadas. Un indice de capacidad evitard reducir la capa-
cidad de transporte gastando dineros publicos. Un indice de pasajero asegurard que
el servicio mejore como resultado del gasto publico. El valor del pasaje debe fluctuar
libremente para que al subir, permita ver la sefal para que se incremente el ndmero de
vehiculos de TPB que optimice el servicio a un nivel de productividad que la poblacién
pueda costear, sin subsidios innecesarios, cuando esto sea posible. Finalmente, se pre-
senta un instrumento de dosificacién equitativa de trafico para intervenir vias saturadas.
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