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RESUMEN:

Los sistemas de transporte publico ferroviario influyen sustancialmente para aumentar la cohesion
social en un territorio, o por el contrario, para la formacion de espacios de desigualdad entre los grupos
sociales. La reforma del sistema de transporte en la ciudad de Lima conlleva al desarrollo de nuevas
dinamicas urbanas de indole socio-econémica, que se han hecho patentes con la entrada en
funcionamiento de su primera linea de Metro. El presente trabajo de investigacion tiene por objetivo
analizar el impacto de la implementacion de esta linea en la composicion y la distribucion territorial de
la renta media de los entornos de las estaciones de servicio y su efecto en el conjunto de la ciudad de
Lima, entre los afos 2013 - 2017. Con esta finalidad, mediante el uso de datos correspondientes a la
Linea 1 y sus estaciones, la zonificacion de los usos de suelo, la poblacion y los ingresos per capita se
han aplicado métodos cuantitativos basados en la creacion de isdcronas para cada area de servicio, el
calculo de la composicion de la renta media y su distribucion a través del indice de Gini y la curva de
Lorenz, asi como la identificacion de los niveles de estratos sociales, tanto para las areas de servicio
como para los distritos del conjunto de la ciudad de Lima. La investigacién concluye en la demostracién
de tres aserciones: (1) La implantacion de la Linea 1 corresponde con una evolucidn positiva sobre la
renta media de la poblacion que reside en los entornos del Metro. (2) Esta distincion indica la mejora
de las condiciones en estos entornos y el incremento de la cohesion social entre ellos. (3) Por ultimo, la
evolucion tiende a diferenciar el entorno de las estaciones de la Linea 1 de la evolucion general de la
ciudad de Lima, la cual ha conocido un notable incremento de las desigualdades durante el periodo
estudiado.

Palabras claves: movilidad; transporte publico; infraestructura ferroviaria; cohesion social; ingreso per
capita; renta media; estratos sociales.



1 INTRODUCCION
1.1  Planteamiento del problema

El transporte publico en la ciudad de Lima esta integrado por un reparto modal variado que se
divide en dos grandes grupos: el transporte publico tradicional y los nuevos medios de transporte
masivo.

El primero grupo, denominado transporte publico tradicional, es el principal modo de
desplazamiento actualmente, segin los datos brindados en el reporte anual por la Autoridad Nacional
del Transporte Urbano (ATU). Este grupo se encuentra conformado por vehiculos motorizados publicos
convencionales y pueden ser de dos tipos: “combis” o “custers”, cuya operacion se encuentra regulada
de forma muy escasa. Para el afio 2021, se registraron un total de 22.310 vehiculos que brindan este
tipo de servicio, los cuales, en su mayoria tienen una antigiiedad de 10 afos, sin embargo, 4.536
vehiculos son anteriores al 2000, es decir, presentan una antigiiedad mayor de 20 afios.

Por otra parte, se encuentra el segundo grupo conformado por los sistemas de transporte ptublico
masivo, los cuales, se fueron estableciendo paulatinamente debido a la presion de la demanda de nuevos
sistemas de movilidad por el incremento de la expansion urbana y, a su vez, por las nuevas politicas
urbanas comprometidas en cumplir con los enfoques de sostenibilidad, equidad social, y disminuir la
priorizacion del vehiculo motorizado privado y los esquemas tradicionales. Estos nuevos sistemas son
el Bus Rapid Transit (Metropolitano) y el Light Rail Transit (Metro de Lima y Callao).

En la ciudad de Lima, a diferencia de las otras grandes urbes latinoamericanas, se apunto
inicialmente al sistema Bus Rapid Transit (BRT) llamado Metropolitano, el cual, consta de una flota de
buses que circulan por un corredor segregado - troncal, asi como una red de buses alimentadores en sus
respectivos terminales, que recorren un total de 19 distritos. Este sistema inicia su funcionamiento en
el afio 2010, sin embargo, con el paso de los afios era evidente que no lograba servir en su totalidad a
los 10.4 millones de habitantes que existen actualmente en la ciudad'. Asimismo, los desplazamientos
utilizando el Metropolitano no lograba brindar una optimizacion de tiempo y velocidad, teniendo como
consecuencia buses colmados de pasajeros y largas colas, generando malestar.

Figura 1. Estacion Naranjal del Metropolitano - Ruta B
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Fuente: Diario El Comercio.

! Esta cifra representa el 29.9% de la poblacion total del Perti. El centralismo en la ciudad de Lima se debe principalmente a
las migraciones internas desde mediados del siglo XX y el crecimiento natural de su poblacion, tal cual ocurrieron en la
mayoria de ciudades latinoamericanas, segun se indican en los informes del CEPAL y Naciones Unidas - World Cities Report
2016.



Es alli que surge la necesidad de plantear como solucion urbanistica el sistema Light Rail
Transit (LRT). Para ello, se debia retomar la construccion del metro de Lima y Callao, el cual, ya
contaba con antecedentes problematicos y la paralizacion de aproximadamente 20 afios de su primera
linea.

Estos antecedentes se remontan al afio 1986, con la realizacion del concurso publico para
seleccionar la empresa a cargo de la obra, ganando el Consorcio Tralima (empresa italiana). Por un par
de afios, los trabajos de construccion de la Linea 1 avanzaron con rapidez. Sin embargo, cuando el tramo
llego hasta la estacion Atocongo (ubicado en el distrito de San Juan de Miraflores), el pais cruzaba por
una de las crisis socioecondmicas mas graves -el terrorismo- la cual paraliz6 totalmente la construccion
por primera vez. Posteriormente, el 28 de abril de 1990, durante finales del primer mandato del ex
presidente Alan Garcia, se inaugura un tramo experimental de solo 2km, el cual, vuelve a ser paralizado
por dos afnos mas, para luego continuar la construccion llegando a una extension de 9.2km con 7
estaciones. No obstante, debido a la hiperinflacion y a las denuncias de sobrevaloracion por no llegar a
las zonas céntricas de la ciudad y de alta demanda de usuarios fue calificado como inutilizable,
paralizandose asi por 20 afios. No fue hasta el afio 2010, cuando el Consorcio Tren Eléctrico de Lima
prosiguid la construccion de la Linea 1, inaugurandose en julio del 2011 solo un primer tramo que unia
desde el distrito de Villa El Salvador hasta Cercado de Lima. Como consecuencia al estar incompleta,
no era util para el desplazamiento continuo y masivo.

Posteriormente, se termina el segundo tramo perteneciente a la Linea 1 y, finalmente, es abierto
al publico en su totalidad en mayo del 2014, conectando al distrito San Juan de Lurigancho y El
Agustino con el resto del primer tramo de la linea, la cual presenta una direccion de sur a norte,
recorriendo una distancia total de 34.6km y conectando 11 distritos. Ademas, actualmente se encuentra
administrada por la Autoridad de Transporte Urbano (ATU), vinculada al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones y teniendo entre sus principales operadores a Grafia y Montero Ferrovias S.A.

Figura 2. Linea 1 del Metro de Lima y Callao
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Fuente: Instituto Peruano de Economia.

Por otra parte, a raiz de haber terminado esta primera linea, se viene construyendo la segunda,
la cual, consiste en un tinel subterraneo que unira desde el distrito de Ate hasta el distrito del Callao a
lo largo de 27 kilémetros en 45 minutos. Esta nueva linea se conectara con la linea 1 del metro, la
estacion central del Metropolitano y la linea 4 que se construira a futuro, previendo que transportara en
promedio a mas de 660 mil pasajeros al dia. El primer tramo de esta nueva linea (desde la via de
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Evitamiento hasta el mercado de Santa Anita) se inici6 en febrero del 2016 y el primer kilémetro se
concluy6 el 6 de mayo del mismo afio. Actualmente ya se hallan terminadas 5 estaciones, las cuales, se
encuentran bajo la supervision de la Sociedad Concesionaria Metro de Lima Linea 2, quien también se
encargara de la futura operacion y su proxima apertura al publico prevista atin para el afio 2024.

La evolucion descrita refleja que la implementacidn de infraestructuras ferroviarias en la ciudad
de Lima resulta todavia incipiente, de lenta gestién y relativamente reciente (cuenta con 9 afios de
apertura al publico). Esta situacion contrasta en comparacion con los paises vecinos, como es el caso
de México, Chile, Argentina, Panama y Brasil. En las capitales de estos paises el servicio de ferrocarril
metropolitano empezo a ser construidas mas tempranamente como es el caso del subte de Buenos Aires
en 1913, contando ahora con 56,8km. También cuentan con extensiones de red mucho mayores, como
en el caso del metro de la ciudad México, el cual, a partir de 1966 y, a lo largo de tres décadas y media,
ha visto construir 200km. Otras ciudades destacan por la velocidad y el tiempo en las que fueron
construidas. Santiago de Chile construy6 e inauguro su primera linea de 11,5 km en 6 afios (1969-1975).
En el caso de Panama fue atin mas veloz, construyendo su linea 1 de 15.8km en 3 afios (2011-2014) y
su linea 2 de 22km también en tres afios (2016-2019). Y, el metro de Brasilia consta de 42.4 km de linea
que inicié en 1992 hasta el 2001, es decir, se construyeron 5,1 km por afio. Sin contar que Brasil, ya
cuenta con 101.1 km y 57 km correspondientes respectivamente a la red de metro de Sao Paulo y Rio
de Janeiro.

Figura 3. Lineas de metro en Latinoamérica
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Fuente: El metro mas ‘lento’ de América Latina - Diario El Comercio.

La construccion de la primera linea del Metro ha comportado, necesariamente, nuevas
dinamicas territoriales, sin embargo, no se han encontrado documentos detallados ni investigaciones
realizadas por entidades publicas y/o privadas sobre el impacto social y econdémico que ha tenido su
implementacion, tanto en la poblacion que se encuentra cercana a las estaciones, como sobre el conjunto
de la ciudad de Lima. En muchos casos, la Linea 1 del Metro solo ha sido considerada y ha formado
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parte de investigaciones realizadas durante y post pandemia del COVID19, en relacion a las medidas
que se debieron tomar para evitar su propagacion, dejando de lado la utilizacion de indicadores y/o
indices que relacionen las condiciones de vida de la poblacion con la dotacion de la infraestructura
ferroviaria.

1.2 Justificacion de la investigacion

La puesta en marcha de un sistema ferroviario, tanto en la ciudad de Lima como en cualquier
ciudad, incide en las dinamicas sociales y economicas y tiene, por lo tanto, profundas implicaciones
territoriales y urbanas. En algunos casos, suele ser considerado como una infraestructura de integracion
del espacio urbano, debido a que puede recorrer grandes distancias de la ciudad, cubrir desplazamientos
y articular zonas de norte a sur y de este a oeste, entre rangos de tiempo mas cortos. En el caso de la
linea 1 del Metro de la ciudad de Lima, permite realizar entre 35 a 45 minutos, recorridos que en
microbuses y buses tradicionales tardan entre 2 o 3 horas en condiciones de trdfico moderado.
Asimismo, estos sistemas de transporte publico masivo son utiles en territorios que cuentan con pocos
distritos céntricos equipados y muchas zonas periféricas desabastecidas.

Sin embargo, por otra parte, también suele ser visto como un “efecto frontera”, tal cual lo
menciona Jane Jacobs en el capitulo “La maldicion de los vacios fronterizos”, de su obra Muerte y vida
de las grandes ciudades. Las infraestructuras que tienen un solo uso como las ferroviarias pueden
formar fronteras urbanas produciendo que los entornos inmediatos se vean afectados negativamente ya
sea generando la tendencia a crear nuevas centralidades y produciendo contrastes con sus vecindades
proximas, llegando a incidir en las dinamicas de gentrificacion y segregacion.

Es por ello que, resulta fundamental estudiar y prever los impactos sociales —positivos y
negativos- provocados por la implantacion de infraestructuras ferroviarias urbanas. En particular en una
metropolis en crecimiento y desarrollo acelerado, como la actual de la ciudad de Lima, es conveniente
sefialar aquellos aspectos que sirvan para promover una convivencia ciudadana basada en la equidad
socio-espacial al acceso de un transporte publico y el derecho a la movilidad.

1.3 Objetivos
1.3.1  Objetivo general

El objetivo principal de la presente investigacion es realizar un andlisis del impacto que ha
tenido la implementacion de la linea 1 del Metro en la composicion y la distribucion territorial de la
renta media (ingresos per céapita por hogar) de los entornos de las estaciones de servicio
(denominandolas también Areas de servicio) y su efecto en el conjunto de la ciudad de Lima, entre el
periodo 2013 (antes de su apertura al publico) hasta el 2017 (estado actual en donde se encuentra
operativa).

1.3.2  Objetivos especificos

- Identificar las Areas de servicio de la Linea 1 del Metro.

- Estimar la renta media de la poblacién residente en las Areas de Servicio de la Linea 1 y analizar
su evolucion entre 2013 y 2017.

- Distinguir los grupos sociales que se han visto mas beneficiados y/o perjudicados por la
implantacion del Metro, es decir, que hayan tenido un cambio en el estrato social al que
pertenecian, dentro de las Areas de servicio y con el conjunto de la ciudad de Lima.

- Analizar la relacion entre la distribucion de los ingresos per capita con la desigualdad en las
Areas de servicio y con el conjunto de la ciudad de Lima en el periodo 2013 y 2017.

1.4  Hipotesis

Ante ello, como hipétesis, la investigacion propone demostrar tres aserciones:
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1. La implantacién de la Linea 1 se ha correspondido con una evolucion positiva sobre la renta
media de la poblacion residente en los entornos de las estaciones del Metro en el periodo estudiado.

2. Esta distincion es indicativa de la mejora de las condiciones de vida en los entornos de las
estaciones y tiende a cohesionarlos socialmente entre ellos.

3. La evolucion del entorno de las estaciones de la Linea 1 ha tendido a diferenciarse durante el
periodo estudiado de la evolucion general de la ciudad de Lima, donde las desigualdades se incrementan
en este mismo periodo.

2 ESTADO DE LA CUESTION
2.1. El transporte publico: sostenibilidad, cohesion y funcionalidad

El estudio del transporte publico masivo puede ser abordado desde tres perspectivas diversas y
complementarias: la sostenibilidad ambiental, la cohesion urbana y la funcionalidad de las redes.

Desde el punto de vista ambiental, el transporte publico estd llamado a desempefiar un papel
fundamental con miras hacia futuros urbanos mas sostenibles. Este enfoque de sostenibilidad ha tomado
mayor relevancia en las ultimas décadas. Si bien es cierto, que los paises europeos presentan, en
términos generales, un escenario mas avanzado y tiene como objetivo principal descarbonizar la
movilidad desde la presentacion del Pacto Verde?, en el caso de América Latina y el Caribe, la transicion
hacia un transporte sostenible y eficiente se ha tornado también recientemente una prioridad. Asi, segiin
las previsiones, en los proximos siete afios se debera terminar la implementacion de la Agenda 2030 y
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) segun informé CEPAL, Naciones Unidas y UIC
(International Union of Railways) en el evento “El ferrocarril como eje vertebral de transporte
sostenible de personas y carga en el futuro™ en abril del presente afio. Esto refleja que en ambos
contextos se apunta a alcanzar un sistema e infraestructura de transporte que incluyan el uso de
tecnologias que tengan un menor impacto sobre el medio ambiente, y bajo esta premisa, el ferrocarril
resulta ser una buena alternativa, debido a que es el medio de transporte que emite menor porcentajes
de CO2 (Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA), 2016).

Figura 4. Emisiones de CO2 por medio de transporte en porcentajes: Ferrocarril

Emisiones de CO: El ferrocarril emite sélo
por medio de transporte 0.5% de las emisiones
totales de CO;

Transporte @
por carretera e h /

72%
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Otros medios
de transporte

Otros modos de
transporte emiten
el 29,50/0 de las
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El transporte es responsable de mas del de CO;
30% de las emisiones de CO: en la UE

Fuente: Agencia Europea de Medioambiente, 2016.

2 El Pacto Verde Europeo, dado por la Comisién Europea en el 2019, propone el desarrollo de una movilidad descarbonizada
para el 2050 con la reduccion del 90% de las emisiones de CO2 como meta principal. Para lograrlo se plantea el impulso de
un conjunto de nuevas medidas, siendo una de ellas el contar con una red ferroviaria potente y de calidad.

3 Bste evento fue realizado en el marco del Forum of the Countries of Latin America and the Caribbean on Sustainable
Development.
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Por otra parte, el transporte ptiblico masivo no solo es considerado desde el punto de vista
ambiental, sino ademas, debe cumplir la funciéon de brindar oportunidades de movilidad a las personas
que no poseen un vehiculo privado y posibilitar la interaccion social de distintos sectores urbanos. Sin
embargo, las oportunidades de desplazarse dentro de una ciudad se distribuyen de manera desigual entre
los grupos sociales (Otarola, 2020). Esta diversidad de oportunidades tiene especial incidencia en los
ambitos metropolitanos, en los que, en muchas ocasiones, los procesos de creacion de nuevos
desarrollos urbanos y suburbanos, dispersos y de baja densidad, comportan la necesidad de desplazarse
por medio de vehiculos particular sobre el transporte publico (BID, 2011).

Finalmente, el transporte publico masivo tiene una particular importancia en la funcionalidad
de las redes urbanas. Su capacidad de servir grandes flujos de pasajeros resulta esencial para evitar la
sobrecarga de la red viaria urbana y permite ahorros considerables de costes financieros y temporales
en los desplazamientos. Las infraestructuras de transporte publico pueden constituir, ademds, un
elemento vertebrador basico de la estructura urbana.

2.2. La implementacion de los Sistemas de Transporte Publico Masivo Ferroviario

En las ultimas décadas la implementacion de los Sistemas de Transporte Publico Masivo ha
sido visto como una de las opciones mas atractivas de movilidad debido a que permite realizar
desplazamientos a velocidades similares que el automovil, pero en condiciones mas sustentables
(Newman,2009). Ademas, no solo permite obtener tiempos mas cortos de viaje, sino también, evita la
construccion y/o adicion de carriles de autopistas exclusivos para vehiculos particulares y rutas
congestionadas.

Para entender la dindmica territorial que conlleva la instauracion de los Sistemas de Transporte
Publico Ferroviarios, se puede considerar como punto de partida a las propias caracteristicas del trazado
de la red ferroviaria, siendo fundamentales: (1) el tipo de modelo que presenta (radial, lineal, mallado,
etc.), (2) la localizacion de las estaciones (central, tangente o periférica) y (3) su conectividad a las otras
redes de transporte mediante la formacion de nodos (Bellet et al, 2008).

Algunos autores como Vecchio (2021), argumentan que la importancia radica en las estaciones
de servicio, las cuales, cumplen un doble rol segiin el modelo node-place. Por una parte, funcionan
como nodo (node), referido al alcance de la accesibilidad que brinda y el nivel de intermodalidad y, por
otra parte; funciona como lugar (place), referido a la relacion entre las actividades que se realizan en
las estaciones y la interaccion que se produce: la poblaciéon que vive en los entornos, los servicios y los
usos de suelo. Aunque otros autores, como Cervero (2017), manifiestan en que la importancia debe
centrarse mas en su funciéon como lugar méds que como nodo, ya que este ultimo solo considera que
convergen distintos tipos de modos de desplazamientos (automoviles, taxis, buses, peatones, ciclistas,
transporte publico).

A su vez, entorno a las estaciones se crean directamente areas de servicio, es decir, zonas de
influencia en donde pueden desarrollarse multiples procesos que modifiquen la configuracién del
espacio urbano, iniciando desde la propia implantacion fisica de la infraestructura, seguido de la
modificacion en los patrones de movilidad de la poblacion y los cambios de uso del territorio de manera
paulatina (Vecchio, 2021). Algunos cambios y/o efectos positivos que estos procesos producen
involucran, por ejemplo, la revitalizacion de ciudades intermedias y la disminucion de desigualdades
regionales (Vickerman, 2015), asi como, la regeneracion de sectores urbanos (Cervero, Guerra et al.,
2017, cap.7) o la modificacion y el ordenamiento de la composicion de las zonas suburbanas de
densidad baja (Nigro, Bertolini y Moccia, 2019). Ademas, estas areas de servicio pueden llegar a ser de
gran aportacion a la movilidad de un territorio debido al aumento del nimero de usuarios que utilizan
el propio transporte publico ferroviario.

Por otra parte, Newman (2005) nuevamente detalla que para que un sistema ferroviario eléctrico
funcione se necesitan cuatro caracteristicas principales: una politica estratégica para lugares que puedan
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cumplir la funciéon de centros, una politica estratégica para el transito rapido, densidades y disefio
necesarios y un mecanismo de financiacion publico-privado para la construccion de las vias de enlace
con los centros, todo ello basandose en un marco de Desarrollo Orientado al Transito (TOD, siglas en
inglés). Asimismo, dentro de estas cuatro caracteristicas también se resalta la importancia de la
densidad, debido a que la mayoria de los servicios urbanos no se pueden proporcionar a menos que haya
un cierto nimero de personas que puedan hacerlos social y econémicamente viables. Incluso, Cervero
(1997) menciona la densidad (en conjunto con la diversidad y el disefio) como parte de los
determinantes espaciales de la movilidad, ya que con ello se puede saber si un medio de transporte es
adecuado y usado. En lugares donde la densidad es baja, muchas veces no resulta factible y eficiente la
inversion en trenes/metros.

Sin embargo, existen algunas posturas en contra de la construccion de una nueva linea del tren
o el aumento de las lineas existentes. En primer lugar, se sostiene que estas medidas representan una
solucion transportista, debido a que se produce el proceso conocido como demanda inducida®, el cual,
consiste que a lo largo del tiempo con el aumento del uso de la nueva infraestructura y la disminucion
del coste de viaje, crece nuevamente la capacidad de carga, lo que conduce al resurgimiento de la
congestion del trafico, generandose un ciclo repetitivo, en lugar alcanzarse una solucion (Milam et al,
2017). Esto se vio claramente ejemplificado en Nueva York, con el programa de construccion de
carreteras de Robert Moses, quien realizé obras en el puente Triborough para aliviar la congestion en
el puente Queensborough y en el puente Bronx-Whitestone para aliviar la congestion del primer puente
mencionado, teniendo como resultado que los tres puentes volvieron a congestionarse como antes.

Si bien es cierto, que la tendencia a la congestion suele verificarse sobre todo en la red viaria,
también se considera que dicho proceso es susceptible de repetirse en la creacion de nuevas lineas de
trenes, los cuales, generarian su propia demanda inducida. Asi ha sucedido en las ciudades de Paris (con
16 lineas y 308 estaciones), Londres (con 11 lineas y 274 estaciones) y Nueva York (con 24 lineas y
472 estaciones), que a pesar de contar con numerosas lineas de metro estan consideradas dentro de las
5 ciudades con mas trafico en el mundo segun el ranking Global Traffic Scorecard 2023. Sin embargo,
a pesar de existir evidencia en América del Norte, Europa y Asia mediante modelos econométricos
como los de Litman (2019) y Hymel (2010), se han encontrado pocos trabajos que discutan este
fenémeno en América Latina, en donde los hacedores de politicas atn enfatizan la necesidad de la
construccion de vias para hacer frente a la congestion del trafico (Angarita-Zapata et al., 2020).

Otro de los inconvenientes de la construccion de infraestructuras ferroviarias es el efecto
barrera. Asi, Jane Jacobs mencionaba el efecto de frontera urbana causado por la insercion de la linea
férrea en la trama de la ciudad, como parte de los efectos negativos que las grandes infraestructuras de
un solo uso podrian tener sobre el dinamismo urbano. Este tipo de elementos urbanos fueron vistos por
la autora como vacios fronterizos, ya que podrian absorber la vida de las calles creando fronteras
impermeables artificiales (Miralles & Delclos, 2018). “En el caso de las vias férreas, el distrito situado
de un lado puede funcionar mejor o peor que el situado al otro, Pero, fisicamente, los espacios que peor
funcionan son habitualmente las zonas junto a la via, a ambos lados” (Jane Jacobs, 1961, p.293). En
estos entornos inmediatos a las estaciones se pueden producir diversos cambios de indole socio-
econdmica. Por una parte, algunos autores mencionan que la instalacion ferroviaria tiende a elevar las
rentas de la ciudad preexistente y propician la oportunidad para el negocio inmobiliario (Saus, 2012).
Esto produce el alza del valor del suelo en los entornos al obtener mayor accesibilidad, lo cual, atrae a
grupos con estratos sociales con renta mas elevada que los que residian alli anteriormente. En cambio,
Jacobs (1961) aseguraba que las zonas que presentan un bajo valor situadas a ambos lados de las vias
del transporte ferroviario afectan todo su entorno, excepto los propios espacios del ferrocarril y sus
servicios. Como consecuencia, todo ello conlleva al aumento de desigualdades, y, por lo tanto, se

4 Entre las décadas de los ochenta - noventa, académicos en el Reino Unido y Estados Unidos realizaron trabajos estadisticos
para discutir y corroborar este fenomeno, los cuales, contradicen los beneficios a largo plazo de la construccion de carreteras
sobre la movilidad. (Angarita-Zapata et al, 2020)
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acentua la probabilidad de que se acenttien las dinamicas de segregacion social (Breitenberger, 2020).
A nuestro entender, ambas eventualidades pueden verificarse, siendo la posibilidad de revalorizacion
mas probable en los entornos inmediatos de las estaciones y la degradacion en las cercanias de las vias
sin acceso al medio de transporte.

2.3. Relacion de Movilidad con Equidad Social: la renta como forma de representacion

En todo caso, los autores sefialan la importancia de analizar la relacion entre la movilidad y la
equidad social, entendiéndose como la relacion entre las posibilidades que tienen los ciudadanos de
desplazarse dentro de un espacio urbano utilizando los diferentes medios de transporte existentes
(Cebollada y Avellaneda, 2008). Asi, el transporte publico constituye un elemento esencial a la hora de
garantizar el acceso igualitario a los distintos bienes y servicios. Por tal razon, el establecimiento de
politicas de transporte puede ser un arma de doble filo, por un lado puede ser considerada como una
importante herramienta para lograr la insercion y cohesion social o, por el contrario, podria conllevar a
la formacion de espacios de exclusion social (Countras, 1993).

La implementacion de un transporte publico masivo de calidad influye sustancialmente en el
territorio y suele ser més relevante en los grupos/sectores desfavorecidos, particularmente, en aquellos
que cuentan con rentas bajas. El nivel de renta condiciona las posibilidades y la forma en que se
desplazan las personas, debido a los costos que conllevan ya sea utilizando el transporte publico o
contando con un propio vehiculo motorizado. Por esta razon, se establece un fuerte vinculo entre la
movilidad urbana y la renta familiar (Cebollada y Avellaneda, 2008). Las personas que cuentan con
mayores oportunidades econdmicas para elegir los medios de transporte que més se acomodan a sus
necesidades pueden desplazarse de una manera mas facil y, por ende, pueden tener mayor accesibilidad
a los bienes, servicios y actividades urbanas que la ciudad ofrece (Miralles, 2002).

Se ha hecho notar que, en la ciudad, “el agravamiento de las desigualdades ha resultado en un
incremento de la segregacion espacial, es decir de la tendencia de los grupos sociales a separarse entre
si en el espacio urbano en funcion de su renta” (Nel-lo, 2018). Esta separacion puede ser dada tanto por
la concentracion de grupos que poseen rentas bajas como de los que poseen rentas altas, los cuales, no
solo se puede producir en base a su capacidad de escoger lugar de residencia o los costes de la vivienda
y suelo, sino también por su desplazamiento, accesibilidad y los costes de movilidad. Por esta razon,
las desigualdades entre los grupos sociales pueden verse incrementados o reducidos mediante la
implementacion de una red ferroviaria en una ciudad, ya que esta incide en la renta.

Es por ello que el andlisis de su evolucion y distribucion espacial de la renta es uno de los
principales indicadores a través de los cuales se puede determinar si la instalacion de un sistema de
transporte publico masivo genera mayor equidad y cohesion social®. Segin Otarola (2020), un entorno
urbano cohesionado se caracteriza por tener como componentes la habilidad de acceder a bienes y
servicios y al mismo tiempo interactuar con otras personas. El analisis de la evolucion y distribucion
diferenciada de la renta de los grupos sociales nos permitira determinar la influencia e impacto de
inclusion de un nuevo modo de movilidad.

3. METODOLOGIA

Para el desarrollo de esta investigacion, se ha optado fundamentalmente por técnicas de caracter
cuantitativo. Su aplicacion responde al objetivo principal de estimar la composicion y la distribucion
territorial de la renta media de las areas de servicio de cada estacion, asi como su relacion con el
conjunto de la ciudad de Lima.

5 La cohesion social se entiende como la integracion social mediante el acceso legal, garantizado e igualitario a diferentes
funciones, servicios y recursos que provee el Estado, dentro del marco de la equidad social.
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3.1. Area de estudio

Para la definicion del objeto de estudio se consideré un marco espacial y a un marco temporal

de acuerdo con los parametros siguientes:

Marco espacial:

La linea 1 del Metro de Lima y Callao esta ubicada geograficamente en la ciudad de Lima,

provincia y departamento de Lima - Pera y las 26 estaciones que la conforman se encuentran
distribuidos entre los distritos de Villa El Salvador, Villa Maria del Triunfo

Miraflores, Surquillo, Santiago de Surco, San Borja, La Victoria, San Luis, Cercado de Lima,

El Agustino y San Juan de Lurigancho (Figura 5).
Marco temporal:

La presente investigacion se encuentra basada en el periodo de tiempo entre los afios 2013 y
2017. Se considerd como criterio principal para la eleccion de esta escala temporal la existencia

de la infraestructura de la Linea 1 del Metro, siendo
estaba concluida en su totalidad (antes) y el 2017

el 2013 el afio en el que la obra todavia no
, como el afio en el que ya se encontraba

operativa (después). El afio 2017 se corresponde ademas con la ultima fecha para la que se
dispone de datos relativos a la distribucion territorial de la renta de la poblacion.

Figura 5. Ubicacion geogrdfica de la Linea 1 del Metro
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3.2.  Recoleccion de datos: Revision cartogrdfica

Los datos y fuentes de informacion necesarias para llevar a cabo el analisis han sido recopilados
de instituciones gubernamentales oficiales. Se trata de las fuentes siguientes:

1. Cartografia (formato shapefile) de los “Planos Estratificados de Lima Metropolitana a Nivel de
Manzanas segun ingreso per capita del hogar” del Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica (INEI) de los siguientes afios:

- 2016, el cual fue elaborado a partir de los datos provenientes del Empadronamiento
Distrital de Poblacion y Vivienda realizado para el SISFOH (Sistema de Focalizacion de
Hogares) entre los afios 2012 y 2013 y la Encuesta Nacional de Hogares ENAHO 2012-
2013.

- 2020, el cual, fue elaborado a partir de los resultados del Censo de Poblacion y Vivienda
2017 y la Encuesta Nacional de Hogares ENAHO 2017-2018.

2. Cartografia (formato shapefile/ AutoCAD) de los “Planos de Zonificacion” de los distritos que
conforman Lima Metropolitana de los afios 2013 y 2017, del Instituto Metropolitano de
Planificacion (IMP).

3. Cartografia (formato shapefile) de la Linea 1 del Metro y sus 26 estaciones debidamente
georreferenciadas brindadas por la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU).

4. Datos demograficos del Censo de Poblacion y Vivienda 2017.

Si bien es cierto que la cartografia del ingreso per cépita figura como afos 2016 y 2020
respectivamente, es referida a los afios de publicacion de dicho material, sin embargo, estos fueron
elaborados con los empadronamientos, censos y encuestas de los afios 2013 y 2017.

3.3.  Preparacion de los datos: definicion de isocronas para cada drea de servicio

Antes de empezar a realizar los célculos estadisticos, fue primordial delimitar las areas de
servicio de las estaciones. Esta delimitacion se ha efectuado a través de la definicion de isocronas, es
decir, de areas de influencia a partir de una distancia temporal de acceso a cada una de las estaciones
ferroviarias de la linea del metro, considerando en la presente investigacion un recorrido maximo de 10
minutos a pie.

Para realizar este ejercicio, se ha utilizado la herramienta Open Route Service de QGIS, la cual,
trabaja con la base de datos cartograficos de carreteras y vias del Open Street Map (OSM) y permite
calcular distancias temporales a partir de puntos de origen (en este caso a partir de las estaciones)
utilizando diferentes modos de desplazamiento (a pie, en taxi, en bus, etc.), teniendo en cuenta para su
calculo datos del: tipo de via, bidireccionalidad, peatonalidad, maxima velocidad permitida, inclinacion,
entre otros parametros. Este es un servicio de enrutamiento en linea (routing) y de analisis de geodatos
de codigo abierto, el cual, es mantenido por el Humanitarian OpenStreetMap Team (HOT).
Anteriormente, este tipo analisis se realizaba con la creacidon de un buffer, sin embargo, la diferencia
que tiene en relacion a las isdcronas, es que en el primero su Unico parametro son distancias fisicas
(lineales) sin tomar en cuenta la topografia (superficies de agua, espacios naturales, etc.) y la red vial,
lo cual, tenia como resultado incongruencias. En cambio, las isécronas aqui empleadas surgen como
una alternativa mas realista debido a que toma en cuenta el tejido urbano existente en el que se ubican,
dependen de la red vial y representan el area que se podria cubrir en determinado tiempo a una velocidad
especifica. Las isdcronas consideran la ruta mas eficiente debido a que considera el tiempo invertido,
en lugar de la ruta mas corta, que solo considera la longitud de segmentos sin considerar otras variables
que podrian modificarlo.
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Figura 6. Isocronas de los puntos de acceso a la Linea 1 del Metro
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Fuente: Elaboracion propia.

Como resultado, se obtienen las isdcronas que pueden observarse en la Figura 6. En cuanto al
alcance territorial algunas isocronas abarcan distritos en los cuales no atraviesa directamente la Linea 1
del metro -Miraflores, Rimac y San Isidro- que, sin embargo, forman parte y se encuentran dentro de

las areas de servicio respectivas.

3.4.  Meétodo para el cilculo de la distribucion de la renta media de la poblacion

Los métodos utilizados dentro de la presente investigacion pueden dividirse en dos partes:

- La primera, en la cual se calculd6 de manera estadistica la composicion de la renta media
(ingreso per capita medio) correspondiente para cada area de servicio y la ciudad de Lima
en los anos 2013 y 2017, permitiendo ademas observar su evolucion de manera comparativa
asi como el nivel de estrato social al que pertenecen.

- La segunda parte, consistio en identificar la equidad / desigualdad de la distribucion de
estos ingresos entre las areas de servicio del afio 2013 con las areas de servicio del afio
2017. Asimismo, se establecio la relacion de esta evolucion con la del conjunto de la ciudad
de Lima, calculando la Curva de Lorenz y el Indice de Gini para cada caso.

3.4.1. Calculo de la renta media (ingreso per capita medio) para cada area de

servicio.

Una vez delimitadas las areas de servicio (isdcronas), se procedio a realizar el calculo de la
renta media (ingreso per capita medio) para cada una de ellas y en cada afio 2013 y 2017,
respectivamente. Para ello, en primer lugar fue necesario intersectarlas con las otras capas de
informacion (shapefile) relativas a la zonificacion del suelo y a los ingresos per capita a nivel de

manzana.
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Figura 7. Interseccion de capas de informacion
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La interseccion con la capa de zonificacion del suelo, nos permitid identificar cuales son las
manzanas que se encuentran dentro de las 4reas de servicio destinadas a uso residencial y/o mixtos®,
debido a que en la presente investigacion solo se esta considerando a la poblacion residente. Por su
parte, la interseccion con la capa de ingresos per capita, nos permitié obtener la siguiente informacion
(la cual forma parte de su tabla de atributos): el ingreso per capita como tal, el nivel de estrato y la
superficie de cada manzana, la poblacidon por manzana y el propio cddigo ID que tiene cada manzana.
(Ver figura 8 y 9)

Figura 8. Interseccion con la capa de Zonificacion Figura 9. Interseccion con la capa Ingresos Per Capita
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Fuente: Elaboracion propia.

A raiz de ello, el siguiente paso consistio en ejecutar dos calculos:

- El primero: un nuevo cdalculo de la superficie, ya que las manzanas ubicadas en el limite de las
areas de servicio pueden verse reducidas (recortadas) en su superficie (expresada en metros
cuadrados) posterior a la interseccion de las capas de informacion. Esto se realizé con la propia
tabla de atributos y utilizando la herramienta calculate geometry.

- El segundo, una vez obtenido el nuevo valor de la superficie de estas manzanas reducidas
(recortadas), se procedié a obtener la poblacion real, es decir, aquella poblacién que se

% En la presente investigacion no fueron consideradas las manzanas de tipo: zona de recreacion publica (parques, areas verdes),
comercial (zonal y vecinal), servicios piblicos complementarios para educacion y salud (centros educativos y centros médicos-
hospitales), zonas industriales y otros usos.
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encuentra dentro de cada manzana, que a su vez, se encuentra dentro de cada area de servicio.
Para ello, fue necesario multiplicar la poblacién de cada manzana con la superficie reducida
entre la superficie total.

Asimismo, a efectos de ajuste y precision en los calculos a realizar, en el caso de las areas de
servicio que se encontraban adyacentes y que, tras el proceso de interseccion, formaban areas que se
superponian entre si con datos repetitivos (ingresos, poblacion y superficie), fue necesario proceder a
eliminar de esta duplicidad de informacion, permitiendo asignar a las manzanas involucradas el area de
servicio que le corresponde.

Figura 10. Superposicion de isocronas
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Fuente: Elaboracion propia.

Una vez realizado este ajuste con los valores, y obtenidas la nueva superficie y la poblacion
real por manzana correctas, se pudo determinar los ingresos medios correspondientes de cada area de
servicio. Para ello, al considerarse que las manzanas son unidades de escala mas pequefias que las areas
de servicio, se generaliz6 la informacidn, mediante los siguientes pasos:

- Se procedi6 a calcular la poblacion real por los ingresos que cuenta cada area de servicio. Este
céalculo es referido a la multiplicacién de poblacion real de cada manzana (hallada
anteriormente) por su respectivo ingreso per capita.

- Finalmente, obtenido este resultado, se procedid a realizar la sumatoria de la poblacion real por
ingreso per capita que cuenta cada area de servicio y dividirla entre la poblacion total,
determinando asi la renta media (ingreso per capita medio) que le corresponde a cada area de
servicio.

Y.(Poblacion Real * Ingreso per capita)

Calculo de renta por cada area de servicio = —
Poblacioén total

Este ultimo ejercicio también se realizo para obtener la renta media (ingreso per capita medio)
de los distritos de la ciudad de Lima para los afios 2013 y 2017. Cabe sefialar que, para ambos afios de
observacion, los intervalos de la estratificacion del ingreso per capita medio de las areas de servicio han
sido definidos de acuerdo con lo establecido por el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica -
INEI en cada afio respectivo, a través de la utilizacion del método de Dalenius - Hodges en la
constitucion de los rangos que definen los cinco estratos de ingresos: alto, medio alto, medio, medio
bajo y bajo. (Ver Figura 11 y 12). El método consiste en la formacion de estratos de manera que la
varianza de las medias sea minima en el interior del estrato y méaxima entre cada uno de ellos, con el
fin de formar estratos lo mas homogéneos posibles.
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Figura 12. Estratificacion de las Areas de Servicio 2013 Figura 11. Estratificacion de las Areas de Servicio 2017
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Fuente: Elaboracion propia.

3.4.2. Elindice de Giniy la curva de Lorenz.

Una vez obtenidos los ingresos per capita medio de las Areas de servicio de las estaciones de
la Linea 1 del metro y de los distritos de la ciudad de Lima, se procedi6 a realizar el calculo del indice
de Gini y su representacion grafica utilizando la curva de Lorenz, con el fin comparar la evolucion de
la distribucion (desigual o equitativa) de los ingresos per capita entre los afios 2013 y 2017.

Como es sabido, el indice de Gini es una medida estadistica que nos permite analizar la relacion
de concentracion entre dos variables. En esta investigacion se han tomado en cuenta los porcentajes
acumulados de la poblacion con los porcentajes acumulados de los ingresos que esta poblacion recibe.
El valor que se obtiene como resultado se sitiia entre 0 y 1, en el que 0 representa la maxima igualdad,
es decir, la situacion en la que todas las personas perciben los mismos ingresos, y el 1 representa la
maxima desigualdad, es decir, la situacion en la que todos los ingresos se encuentran concentrados en
una persona o en un grupo de personas. Para obtener el indice de Gini, se procedi6 a hallar los
porcentajes acumulados, en donde Pi representa el porcentaje acumulado de la poblacion y se calcula
dividiendo la acumulacion de la poblacion (Ni) entre el total de la poblacion existente, es decir, que
forma parte del area de servicio. Mientras que, Qi representa el porcentaje acumulado de los ingresos y
se calcula dividiendo la acumulacién del producto de los ingresos y la poblacion (ui) entre el sumatorio
total de este producto (uf). (Ver Anexo N°1,2,3,4)

P, =~L-100 Q; ==-100

Ut

Finalmente, se divide la resta total de estos dos porcentajes acumulados calculados, entre el
porcentaje acumulado de la poblacion para asi obtener el indice de Gini correspondiente para cada afio
(2013 y 2017).

_ Yisi o — an)

IG r—1
i=1 Pi

Asimismo, se realiz6 la curva de Lorenz, la cual, constituye una representacion grafica que, en
este caso, nos permite mostrar la distribucion de los ingresos de una poblacién en un territorio. En ella
se relacionan los porcentajes acumulados de la poblacion en el eje x con los porcentajes acumulados de
los ingresos que esta poblacion recibe en el eje y. Estos porcentajes forman una curva, la cual, se
compara con una linea diagonal que corresponderia con la equidad absoluta. Esta linea representa la
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situacion hipotética en la que todas las personas obtuviesen exactamente los mismos ingresos, en otras
palabras, cuanto mas proxima se encuentre la curva de Lorenz de la diagonal, mas equitativa sera la
distribucién de los ingresos.

3.4.3. Valores corrientes y constantes de la renta per capita

En los datos relativos a la renta media de la poblacion se ha optado por mantener los valores monetarios
corrientes de cada afio (2013 y 2017), tal como los proporciona el Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica (INEI).

Esta opcion se fundamenta sobre todo en la voluntad de comparar la evolucion de los niveles de ingresos
monetarios con la evolucion de los estratos sociales definidos por las fuentes estadisticas oficiales.
Dicha definicion se basa en los ingresos monetarios corrientes en cada uno de los afios tomados en
consideracion. Por ello, si se hubiera optado por expresar los ingresos medios per capita en valores
constantes (referidos por ejemplo al afio 2013) se produciria una falta de correspondencia con la
clasificacion oficial de estratos sociales correspondientes al afio 2017.

La opciodn elegida tiene la ventaja de permitir la comparacion entre renta per capita y estratos sociales,
pero presenta el inconveniente de no tener en cuenta los efectos de la inflacion anual acumulada en este
periodo. Tal como puede verse en los datos que figuran en la Tabla X, ésta, sin ser galopante, conocid
un destacado aumento acumulativo en el periodo 2013-2017. Por ello, al valorar los resultados que se
ofrecen en el proximo apartado debe tenerse particularmente presente que la renta se expresa en los
valores corrientes de cada afio, de modo que al analizar su evolucion debe descontarse el efecto de la
inflacion.

Tabla 1. Tasa interanual de inflacion en el Peru (2013 - 2017)

ANO 2013 2014 2015 2016 2017
INDICE 113.002663 | 116.645938 | 121.775943 125.715251 127.431083
PORCENTAJE 2.86% 3.22% 4.40% 3.23% 1.36%

Fuente: Banco Central de Reserva del Peru (BCRP), Instituto de Estadistica e Informatica (INEI)

4. RESULTADOS

Definido el objeto de estudio, el marco tedrico, las fuentes y la metodologia de la investigacion
podemos pasar a continuacion a presentar los resultados obtenidos. Estos se mostraran divididos en los
siguientes dos apartados, referentes, respectivamente, al nivel y a la distribucion de los ingresos de la
poblacion residente en las areas de servicio y su relacion con el resto de la ciudad de Lima.

4.1. Relacion de la Linea 1 del Metro con el nivel de los ingresos per cdpita de las Areas de
servicio y su diferencia con el conjunto de la ciudad de Lima

4.1.1. Composicion de los ingresos per capita de las Areas de Servicio entre los

afios 2013 y 2017

Para empezar, se procedio a determinar el nivel de los ingresos per capita de las Areas de
servicio a través de la escala temporal establecida. Para ello, en primer lugar, se calcul6 el valor que
poseen estos ingresos de acuerdo con los ultimos datos disponibles (2017). Se observa que las areas de
servicio de las estaciones Ayacucho, San Borja Sur y Cabitos son las que poseen los ingresos mas altos
(S/.2412.46, S/. 2412.49 y S/. 2412.56 respectivamente) con una clasificacion de nivel de estrato alto,
ubicandose entre los distritos de San Borja, Surquillo, Miraflores y Santiago de Surco, al centro del
recorrido de la Linea 1. En cambio, las areas de servicio de las estaciones Villa El Salvador, Parque
Industrial y Pumacahua son las que poseen los ingresos mas bajos (S/. 865.39, S/. 872.83 y S/. 886.69
respectivamente) con una clasificacion de nivel de estrato medio bajo, ubicandose entre los distritos de
Villa Maria del Triunfo y Villa El Salvador, al sur del recorrido de la Linea 1.
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Tabla 2. Ingreso Per Cdpita Medio de las Areas de Servicio 2017 Figura 13. Nivel de Estratos de las Areas de Servicio 2017

N° ISOCRONA/ INGRESO PER —

AREA DE ESTACION CAPITA gg‘;ﬁ’;?g \ comes AR

SERVICIO MEDIO (S/.) —+ Linea 1 del Metro
0 Villa El Salvador 865.39 Medio bajo gﬁ‘,ﬁz";zvmm

: : : San Merthn denci de Lurigancho, [ ILimite distrital

1 Parque Industrial 872.83 Medio bajo de Porres Independencia Lurigancho| " Area de estudio
2 Pumacahua 886.69 Medio bajo g'::;"m de Servicio 2017
3 Villa Maria 1012.95 Medio bajo PROVINGIA [IMedio alto
4 Maria Auxiliadora 1081.42 Medio T TaciomAL o bajo
5 San Juan 1192.86 Medio
6 Atocongo 1326.99 Medio e
7 Jorge Chavez 2246.57 Medio alto
8 Ayacucho 2412.46 Alto —
9 Cabitos 2412.56 Alto son puctlo )
10 Angamos 2412.21 Medio alto wiguer C_Libre /o
11 San Borja Sur 2412.49 Alto 1 Mottna
12 La Cultura 2051.83 Medio alto
13 Arriola 1275.76 Medio
14 Gamarra 1073.00 Medio bajo
15 Grau 1025.86 Medio bajo
16 El Angel 1073.01 Medio 0\ Fechacamae
17 Presbitero Maestro 1017.30 Medio bajo
18 Caja de Agua 902.40 Medio bajo
19 Piramides del Sol 1178.32 Medio Villa Maria
20 Los Jardines 1238.20 Medio del Triunfo
21 Los Postes 1059.81 Medio bajo
22 San Carlos 1073.05 Medio Chorillos
23 San Martin 1122.10 Medio
24 Santa Rosa 972.54 Medio bajo bt k1
25 Bayovar 992.54 Medio bajo

Fuente: Elaboracion propia.

Coincidentemente, los distritos en donde se encuentran las areas de servicio que poseen un nivel
de estrato alto son considerados, asimismo, como aquellas areas de la ciudad en las que residen personas
con una capacidad adquisitiva alta, cuentan con una buena calidad de vida y con condiciones socio-
economicas optimas, seglin los principales indices e indicadores gubernamentales oficiales:

- Estos distritos presentan menor poblacion con al menos una Necesidad Basica Insatisfecha -
NBI’ (segun el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica - INEI), en comparacién con los
demads distritos en donde se encuentran el resto de areas de servicio. Para el distrito de San
Borja el 2.1% de su poblacion tiene al menos una NBI, para el caso de Surquillo el 6.4%, para
Miraflores el 1.2% y para Santiago de Surco, el 3.6%.

- Asimismo, poseen un menor rango de porcentaje de pobreza monetaria y, por ende, su
ubicacion se encuentra en los ultimos puestos del listado de distritos mas pobres a nivel distrital,
segun el Mapa de Pobreza Monetaria Provincial y Distrital 2018 (realizado por el INEI). Para
el distrito de San Borja se tiene entre un 0.2 - 0.7% de pobreza monetaria ubicado en el puesto
41 de los 43 distritos que conforman la ciudad de Lima, Surquillo entre un 1.6 - 3.9% ocupando
el puesto 33, Miraflores entre un 0 - 0.2% ocupando el puesto 42 y Santiago de Surco entre un
0.8 - 1.6% ocupando el puesto 36.

- Coincidentemente estos distritos son ademas los que cuentan con viviendas de mayor precio
por metro cuadrado en la ciudad de Lima segtn el Gltimo estudio realizado por la Asociacion
de Empresas Inmobiliarias del Peru (ASEI), en el cual, registra que el precio promedio del
metro cuadrado aument6 entre el 2022 y 2023. Los distritos de Miraflores, San Borja y Santiago
de Surco se increment6 de S/. 8110 a S/. 8413, mientras que en Surquillo, de S/. 6706 a S/. 6741
en valores corrientes.

7 NBI es el indice que determina la pobreza a través de las Necesidades Basicas Insatisfechas. Segin el INEI, se encuentra
conformado por 4 criterios: vivienda, servicios sanitarios, educacion basica e ingreso minimo. Y, dentro de estos criterios, lo
componen 5 tipos de carencias son: (1) viviendas con caracteristicas fisicas inadecuadas, (2) viviendas con hacinamiento, (3)
viviendas sin servicios higiénicos, (4) hogares con nifios que no asisten a la escuela y (5) hogares con alta dependencia
econdmica.
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Por otra parte, los distritos en donde se encuentran las areas de servicio que tienen un nivel de
estrato medio bajo, son considerados lugares donde existen mayores limitaciones para las personas que
residen en ellos y poseen condiciones socio-econdémicas en las que la calidad de vida es inadecuada,
teniendo los siguientes principales indicadores e indices que lo demuestran:

- Estos distritos presentan una mayor poblacién con al menos una Necesidad Bésica Insatisfecha
- NBI, es decir, que se encuentran en situacion de pobreza y, por lo tanto, no pueden cubrir sus
necesidades basicas como alimentacion, educacion y vivienda en comparacion con otros
distritos. Para el distrito de Villa Maria del Triunfo el 21.9%, su poblacion cuenta con al menos
una NBI y para el caso de Villa El Salvador, el 15.5%.®

- Asimismo, poseen un mayor rango de porcentaje de pobreza monetaria, y por ende, se ubican
entre los primeros puestos en el listado de distritos mas pobres a nivel distrital, teniendo el
distrito de Villa Maria del Triunfo entre un 13.7 - 20% de pobreza monetaria, ocupando el
puesto 15 de los 43 distritos que conforman la ciudad de Lima, mientras que el distrito de Villa
El Salvador entre un 16.6 - 23.7%, ocupando el puesto 5.

- Y, con respecto al precio de sus viviendas, segun ASEI, no ha variado mucho entre el 2022 -
2023, pasando de S/. 5300 a S/. 5315 por metro cuadrado.

Tabla 3. Comparativa de indices de los distritos en donde se ubican las Areas de Servicio

Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) Pobreza Monetaria
I . Total Con al menos una NBI e naloitlcor Hanzs Ubicacion
Distritos en donde se ubican la .. al 95%
Areas de Servicio LR Cifras q q pobrf:za
censada % Inferior Superior | monetaria total
absolutas

Lima 261,364 27,841 10.60 6.4 9.5 27

El Agustino 196,285 28,610 14.60 11.8 21.6 16

La Victoria 169,717 25,961 15.30 8.9 13.2 23
Miraflores 97,322 1,191 1.20 0.0 0.2 42
Rimac 172,017 25,766 15.00 9.1 13.7 22
San Borja 111,015 2,337 2.10 0.2 0.7 41
San Isidro 59,872 639 1.10 0.0 0.1 43
San Juan de Lurigancho 1,012,181 196,652 19.40 154 20.0 12
San Juan de Miraflores 350,551 54,185 15.40 12.0 18.4 18
San Luis 51,017 4,798 9.40 3.1 7.9 30
Santiago de Surco 325,101 11,777 3.60 0.8 1.6 36
Surquillo 88,951 5,708 6.40 1.6 3.9 33
Villa El Salvador 389,331 60,499 15.50 16.6 23.7 5
Villa Maria del Triunfo 393,360 86,190 21.90 13.7 20.0 15

Fuente: Elaboracion propia, Pert: Mapa de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) 1993, 2007 y 2017 — INEI y Mapa de
Pobreza Monetaria Provincial y Distrital 2018 - INEI.

No obstante, al comparar los niveles actuales de ingresos de las Areas de servicio con los
ingresos per capita medio obtenidos en el 2013 (afio en el cual la Linea 1 del Metro aun no se encontraba
operativa) se constatan ciertas particularidades. Por una parte, en el afio 2013, los ingresos mas altos se
encontraban casi en las mismas areas de servicio que en el afio 2017, las cuales eran: San Borja Sur,
Cabitos y Angamos, siendo esta ultima en la que se diferencia (S/. 2431.26, S/. 2230.89 y S/. 2201.64
respectivamente) con un nivel de estrato alto, ubicandose entre los distritos de San Borja, Surquillo,
Miraflores y Santiago de Surco, en el centro del recorrido de la Linea 1. Sin embargo, los ingresos mas
bajos ya no se encuentran ubicados al sur del recorrido de la Linea 1 (como se observa actualmente),
sino al norte, en las areas de servicio de las estaciones Gamarra, Grau y Presbitero Maestro (con
S/.737,88, S/. 818.47 y S/. 877.36 respectivamente) con un nivel de estrato medio bajo, ubicandose en
los distritos de La Victoria, Cercado de Lima y el Agustino.

8 Dentro de los tres distritos que poseen mayor poblacién con al menos un NBI también se encuentra San Juan de Lurigancho,
sin embargo, a pesar de formar parte del area de estudio, las areas de servicio de las estaciones que se encuentran en este
distrito, no presentan ingresos per capita considerablemente bajos como los distritos de Villa Maria del Triunfo y Villa El
Salvador, considerando ademds que es uno de los distritos con mayor poblacion de la ciudad de Lima: 1,13 millones de
habitantes (de acuerdo a los datos oficiales del INEI).
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Tabla 4. Ingreso Per Cdpita Medio de las Areas de Servicio 2013

N° ISOCRONA/ INGRESO PER

AREA DE ESTACION CAPITA WHAS L3
SERVICIO MEDIO (S/.) LRSI

0 Villa El Salvador 909.49 Medio

1 Parque Industrial 916.15 Medio

2 Pumacahua 831.07 Medio bajo
3 Villa Maria 995.64 Medio

4 Maria Auxiliadora 1041.63 Medio

5 San Juan 1187.03 Medio

6 Atocongo 1250.15 Medio

7 Jorge Chéavez 2029.22 Medio alto
8 Ayacucho 2186.81 Medio alto
9 Cabitos 2230.89 Alto

10 Angamos 2201.64 Alto

11 San Borja Sur 2431.26 Alto

12 La Cultura 2079.00 Medio alto
13 Arriola 1183.66 Medio
14 Gamarra 737.88 Medio bajo
15 Grau 818.47 Medio bajo
16 El Angel 903.16 Medio
7 presbitero 877.36 Medio bajo
18 Caja de Agua 1020.08 Medio
19 Piramides del Sol 1145.38 Medio
20 Los Jardines 1101.85 Medio
21 Los Postes 931.35 Medio
22 San Carlos 994.73 Medio
23 San Martin 1002.05 Medio
24 Santa Rosa 931.10 Medio
25 Bayovar 973.28 Medio

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 14. Nivel de Estratos de las Areas de Servicio 2013
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Ademas, a través de la comparacion de la renta per capita de los afios 2013 y 2017 en valores
corrientes, también se ha podido observar que las Areas de servicio que tenian los ingresos mas bajos
durante el 2013 han logrado incrementar sus valores con la implementacion de la Linea 1 del Metro,
siendo actualmente dos de las que presentan mayor porcentaje de aumento: las Areas de servicio de la
estacion Gamarra con un 45.42% y de la estacion Grau con un 25.34%. (Ver tabla N°4). Asimismo, de
las 26 Areas de servicio que conforman la Linea 1 del Metro, 21 de ellas han aumentado el valor de su
ingreso per capita medio, mientras que 5 de ellas, han disminuido; teniendo el mayor porcentaje
disminucion el area de servicio de la estacion Caja de Agua, quien resalta con un 11.54%.

Tabla 5. Porcentajes de aumento o disminucion de los ingresos per cdpita de las Areas de Servicio de las estaciones entre
los arios 2013 y 2017 en valores corrientes.

2013
¥ 1I§SROE(1:§RI?E . ESTACION E?ﬁ{k? g P]{ZI:{GCIZEPSSA
SERVICIO MEDIO (S/.)

0 Villa El Salvador Medio 909.49

1 Parque Industrial Medio 916.15

2 Pumacahua Medio bajo 831.07

3 Villa Maria Medio 995.64

4 Maria Auxiliadora Medio 1041.63
5 San Juan Medio 1187.03
6 Atocongo Medio 1250.15
7 Jorge Chavez Medio alto 2029.22
8 Ayacucho Medio alto 2186.81
9 Cabitos Alto 2230.89
10 Angamos Alto 2201.64
11 San Borja Sur Alto 2431.26
12 La Cultura Medio alto 2079.00
13 Arriola Medio 1183.66
14 Gamarra Medio bajo 737.88
15 Grau Medio bajo 818.47
16 El Angel Medio 903.16

25

NIVEL DE
ESTRATO

Medio bajo
Medio bajo
Medio bajo
Medio bajo
Medio
Medio
Medio
Medio alto
Alto
Alto
Medio alto
Alto
Medio alto
Medio
Medio bajo
Medio bajo
Medio

2017

INGRESO PER
CAPITA
MEDIO (S/.)

865.39

872.83

886.69
1012.95
1081.42
1192.86
1326.99
2246.57
2412.46
2412.56
241221
2412.49
2051.83
1275.76
1073.00
1025.86
1073.01

PORCENTAJE DE
AUMENTO/
DISMINUCION (%)

4.85%
4.73%
6.69%
1.74%
3.82%
0.49%
6.15%
10.71%
10.32%
8.14%
9.56%
0.77%
1.31%
7.78%
45.42%
25.34%
18.81%

Disminuye
Disminuye
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Aumenta
Disminuye
Disminuye
Aumenta
Aumenta
Aumenta

Aumenta



17 Presbitero Maestro | Medio bajo 877.36 Medio bajo 1017.30 15.95% Aumenta

18 Caja de Agua Medio 1020.08 Medio bajo 902.40 11.54% Disminuye
19 Piramides del Sol Medio 1145.38 Medio 1178.32 2.88% Aumenta
20 Los Jardines Medio 1101.85 Medio 1238.20 12.37% Aumenta
21 Los Postes Medio 931.35 Medio bajo 1059.81 13.79% Aumenta
22 San Carlos Medio 994.73 Medio 1073.05 7.87% Aumenta
23 San Martin Medio 1002.05 Medio 1122.10 11.98% Aumenta
24 Santa Rosa Medio 931.10 Medio bajo 972.54 4.45% Aumenta
25 Bayovar Medio 973.28 Medio bajo 992.54 1.98% Aumenta

Fuente: Elaboracion propia.

Esto nos indica que el 81% de las areas de servicio han incrementado el nivel de su ingreso per
capita medio en valores corrientes, sin embargo, el 65% de ellas han mantenido el nivel de estrato social
en el que se encuentran (17 4reas de servicio), el 31% ahora posee en un nivel de estrato mas bajo (8
areas de servicio) y el 4% subid de nivel de estrato (es decir, solo un area de servicio: la estacion
Ayacucho). Si bien, los ingresos aumentaron en términos corrientes, esto tuvo como consecuencia que
también los intervalos aumentaran sus valores (minimos y maximos) para considerar cada nivel de
estrato social. En el 2013 el intervalo para considerar que cierta poblacion tenia un nivel de estrato
medio bajo los valores de su ingreso per capita tenian que figurar entre S/.575.50 — S/.898.99,
aumentando en el 2017 a S/.862.72 - S/.1073.00. Asimismo, para considerar a una poblacion con el
nivel de estrato mas alto en el 2013, su ingreso per cépita tenia que figurar entre un intervalo de 2192.20
a mas pasando al 2017 a un intervalo de 2412.45 a mas y, de igual forma para cada uno de los niveles,
como puede observarse en las tablas N°5 y N°6.

Tabla 6. Intervalos del ingreso per cdpita para Tabla 7. Intervalos del ingreso per capita para
cada nivel de estrato 2013 en valores corrientes cada nivel de estrato 2017 en valores corrientes
2013 NIVEL DE INTERVALO DEL INGRESO 2017 NIVEL DE INTERVALO DEL INGRESO

ESTRATO PER CAPITA (S/.) ESTRATO PER CAPITA (S)
Alto 2192.20 a mas Alto 2412.45 a mas
Medio alto 1330.10 - 2192.19 Medio alto 1449.72 - 2412.44
Medio 899.00 - 1330.09 Medio 1073.01 - 1449.71
Medio bajo 575.70 - 898.99 Medio bajo 862.72 - 1073.00
Bajo Menor de 575.69 \ Bajo 863.71 a menos

Fuente: Planos Estratificados de Lima Metropolitana a Nivel de Manzanas 2016 y 2020 — Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica — INEIL.

4.1.2. Diferencia de los ingresos per cépita de las Areas de Servicio con el conjunto
de la ciudad de Lima.

Una vez se obtuvieron los valores de los ingresos per capita correspondientes a cada una de las
Areas de Servicio, tanto para el afio 2013 como para el 2017, a continuacion, se procedié a analizar si
la implementacion de la Linea 1 del Metro fue acompanada en el resto de la ciudad de Lima de cambios
en los niveles de renta media similares a los acontecidos en las Areas de Servicio estudiadas. Para ello,
en primer lugar, es necesario considerar la situacion y caracteristicas de ambas realidades, resaltando
en primer lugar que las Areas de servicio equivalen el 1.3% del territorio de la ciudad de Lima. Es
necesario, asimismo, cuantificar el ingreso medio tanto de la totalidad la ciudad de Lima como de la
totalidad de las Areas de Servicio de las estaciones.

Tabla 8. Tabla de situacién: Areas de servicio y el conjunto de la ciudad de Lima

CONJUNTO DE LA CIUDAD DE AREAS DE SERVICIO LiNEA 1
LIMA DEL METRO
Poblacion 9 162 322 habitantes 496 069 habitantes
Superficie Total 2699.74 km2 36.08 km2
. 26 areas de servicio (14 distritos de la
43 distritos ciudad de Lima)
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Ancon Pucusana Villa El Salvador Arriola
Ate Pueblo Libre Parque Industrial Gamarra
Barranco Puente Piedra Pumacahua Grau
Brefia Punta Hermosa Villa Maria El Angel
Carabayllo Punta Negra Maria Auxiliadora ~ Presbitero Maestro
Chaclacayo Rimac San Juan Caja de Agua
Chorrillos San Bartolo Atocongo Piramides del Sol
Cieneguilla San Borja Jorge Chavez Los Jardines
Comas San Isidro Ayacucho Los Postes
i El Agustino San Juan de Lurigancho | Cabitos San Carlos
Distritos/ Areas De Independencia San Juan de Miraflores | Angamos San Martin
Servicio? Jesus Maria San Luis San Borja Sur Santa Rosa
La Molina San Martin de Porres La Cultura Bayovar
La Victoria San Miguel
Lima Santa Anita
Lince Santa Maria del Mar
Los Olivos Santa Rosa
Lurigancho Santiago de Surco
Lurin Surquillo
Magdalena del Mar  Villa El Salvador
Miraflores Villa Maria del Triunfo
Pachacamac
Renta Media (Ingreso Per 2013 2017 2013 2017
Capita Medio en valores S/.1009.43 S/.1034.54 S/.1216.02 S/. 1332.68
corrientes de cada ario)

Fuente: Elaboracion propia.

El ingreso per capita medio en valores monetarios corrientes en el conjunto de la ciudad de
Lima en el afio 2013 (antes de la implementacion total de la Linea 1 del Metro) era de S/. 1009.43,
pasando al afio 2017 (cuando este ya se encontraba operativo) a S/. 1034.54, es decir, logrd incrementar
su valor en S/. 25.11 como se puede observar en la Figura N°15. Al compararlo con el conjunto de los
entornos de las estaciones, se obtuvo como resultado que este ultimo conocié una evolucion de su
ingreso per capita mas positiva, ya que paso de tener un ingreso medio de S/. 1216.02 en el 2013 a S/.
1332.68 en el 2017, incrementando su valor en términos monetarios corrientes en S/.116.67. Por lo
tanto, durante el transcurso del periodo establecido, mientras que el area urbana de Lima aumentaba en
apenas un 2.49% su ingreso medio, en las Areas de servicio aumentaba a una mayor velocidad en un
9.59%.

Figura 15. Diferencia en la evolucion del ingreso medio y el porcentaje de incremento entre las Areas de servicio con el
conjunto de la ciudad de Lima entre los arios 2013 y 2017, en valores corrientes

? INGRESO MEDIO DEL CONJUNTO DE LA CIUDAD DE LIMA
/ ( Aifio Ingremé\i[)i(:ii:nizsvalores Incremento S/. Porcentaje de incremento
\ ) 2013 S/.1009.43 .
Ciudadde S/.25.11 2.49 %,
Lima ) 2017 S/.1034.54
INGRESO MEDIO DE LAS AREAS DE SERVICIO
MZ Areas de
_C i’imalo Afio Ingreso Med.l o en Valores Incremento S/. Porcentaje de incremento
\ inea Corrientes
2013 S/. 1216.02
) S/. 116.67 9.59 %
i 2017 S/. 1332.68

Fuente: Elaboracion propia.

9 Los distritos que se encuentran resaltados en negrita son aquellos en donde se encuentran ubicadas las 26 Areas de
Servicios correspondientes a la Linea 1 del Metro.
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Por otra parte, en relacion a la evolucion de los estratos, el conjunto de las Areas de Servicio

ha mantenido un nivel Medio con la implementacion de la Linea 1 del Metro, sin embargo, el conjunto
de la ciudad de Lima paso de tener un nivel de estrato Medio a Medio bajo. Asimismo, para identificar
como se manifiesta este comparativo entre las dreas mencionadas, se procedio a obtener los resultados
de la siguiente manera.

En primer lugar, se ha calculado la evolucién de la renta media de los entornos (Areas de
servicio) de las estaciones de la Linea 1 del Metro comparadas con el resto de la ciudad de Lima
pertenecientes a su mismo estrato (2013). Para ello, se agruparon tanto las Areas de servicio y
los distritos de la ciudad de Lima segun el nivel de estrato al que pertenecian en el afio 2013:
bajo, medio bajo, medio, medio alto y alto. A continuacion, se han comparado los porcentajes
de incremento o decrecimiento de sus rentas media (ingresos per capita medio) hasta el afio
2017, expresada, como se ha indicado, en valores corrientes. Los resultados indican lo
siguiente:

De manera general, en todos los estratos, se ha producido un incremento en sus ingresos medios
per capita, a excepcion de los distritos correspondientes al nivel de estrato Medio bajo de la
ciudad de Lima.

Ademas, se observa que el estrato que posee el mayor porcentaje de incremento de los ingresos
per capita medio correspondiente a las Areas de servicio de las estaciones es el nivel Medio
bajo con un 23.66%, sin embargo, en los distritos de la ciudad de Lima que poseen ese mismo
nivel de estrato ocurre un decrecimiento del 1.41%.

El estrato que presenta el mayor porcentaje de incremento de los ingresos medio per cépita
correspondientes a los distritos del &rea urbana de Lima es el nivel Bajo, con un aumento del
39.14%, sin embargo, dicho distrito se encuentra alejado de la Linea 1 del Metro, ubicado al
norte en la periferia de la ciudad.

Con respecto a los niveles de estrato Medio, Medio Alto y Alto, han tenido menores porcentajes
de incremento de sus ingresos medios per cépita, siendo en las Areas de servicio de las
estaciones un 4.35%, 6.52% y 4.75% respectivamente, y en los distritos de la ciudad de Lima
un 4.58%, 0.82% y 11.38%, respectivamente.

Tabla 9. Evolucion de la renta media per cdpita en valores corrientes de las Areas de servicio de las estaciones de la Linea

1 del Metro comparadas con el resto de la ciudad de Lima pertenecientes a su mismo estrato (2013)

NIVEL DE
ESTRATO

% DE INCREMENTO O % DE INCREMENTO O
DECREMENTO DE LA RENTA DECREMENTO DE LA RENTA
ESTACIONES POR MEDIA DE LAS AREAS DE DISTRITOS POR MEDIA DE LOS DISTRITOS DEL

ESTRATOS DE SERVICIO DE LAS ESTRATOS DE CONJUNTO DE LA CIUDAD DE
RENTA ESTACIONES AGRUPADOS RENTA LIMA PERTENECIENTES A CADA
POR ESTRATOS (2013) EN EL ESTRATO (2013) EN ELPERIODO
PERIODO 2013-2017 2013-2017

- - Ancén 39.14%

Medio Bajo 23.66% Puente Piedra 1.41%

Ate
Carabayllo
Cieneguilla
Comas

El Agustino
Independencia
Lurigancho
Lurin
Pachacamac

Pumacahua Pucusana

Gamarra
Grau

3 Rimac
Presbitero Maestro

San Juan de
Lurigancho

San Juan de
Miraflores

San Martin de Porres
Santa Rosa

Villa El Salvador
Villa Maria del
Triunfo
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Villa El Salvador
Parque Industrial
Villa Maria
Maria Auxiliadora
San Juan Lima
Atocongo Brefia
Arriola Chaclacayo
El Angel o Chorrillos o0
Caja de Agua 4.35% La Victoria 4.58%
Piramides del Sol Los Olivos
Los Jardines San Luis
Los Postes Santa Anita
San Carlos
San Martin
Santa Rosa
Bayovar
Barranco
Jesus Maria
La Molina
Lince
Magdalena del Mar
Jorge Chavez Pueblo Libre
Ayacucho 6.52% Punta Hermosa 0.82%
La Cultura Punta Negra
San Bartolo
San Miguel
Santa Maria del Mar
Santiago de Surco
Surquillo
Cabitos Miraflores
Angamos 4.75% San Borja 11.38%
San Borja Sur San Isidro

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion, se ha analizado la evolucién de los niveles de estratos de las Areas de servicio
de las estaciones de la Linea 1 del Metro comparadas con sus respectivos entornos distritales
(correspondientes al conjunto de la ciudad). Para ello, se ha identificado cuales son los distritos en
donde se ubican cada una de estas areas y su nivel de estrato. Con ello se han obtenido los resultados
siguientes:

- Como se menciond en el apartado 4.1.1., de las 26 Areas de Servicios que conforman la Linea
1 del Metro, 17 han mantenido su nivel de estrato durante los afios 2013-2017 (65%), 8 han
cambiado a un nivel de estrato mas bajo (31%) y solo 1 ha cambiado a un nivel de estrato mas
alto (4%). Sin embargo, en los distritos en donde se encuentran ubicadas las areas de servicio,
es decir, el entorno distrital que les corresponden, solo 9 de ellas han logrado mantener el nivel
de estrato (35%), 17 han cambiado a un nivel de estrato mas bajo (65%) y ninguna ha
aumentado su nivel de estrato. Es decir, mientras que gran parte de las Areas de Servicio se ha
logrado mantener su nivel de estrato social con la implementacion del Metro, en los entornos
distritales ha ocurrido el efecto contrario pasando a un nivel mas bajo.

- Asimismo, otra particularidad que se observa es que ninguna de las Areas de Servicio posee el
nivel de estrato social Bajo, a diferencia de los entornos distritales que si poseen ese nivel para
el ano 2017. Coincidentemente, estos entornos se concentran al sur del trazado de la Linea 1
como los distritos de Villa El Salvador y Villa Maria del Triunfo, como en el norte en el distrito
de San Juan de Lurigancho.

Tabla 10. Comparativa general de los cambios en los niveles de estratos en las Areas de servicio y el conjunto de
la ciudad de Lima entre los afios 2013y 2017

AREAS DE SERVICIO CONJUNF[]‘)(I)‘: ]I)J]IEIJIJAA (CINAD
Mantienen 17 | 65% | Mantienen 9 | 35%
Mas bajo 8 | 31% | Mas bajo 17| 65%
Mas alto 1 4% | Mas alto 0 0%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 11. Evolucion de los niveles de estratos de las Areas de servicio de las estaciones de la Linea 1 del
Metro comparadas con sus respectivos entornos distritales

2013 2017 2013 2017
o & ESTRATO ESTRATO ESTRATO ESTRATO
N ADI];EA ESTACION INGRESO DEL AREA INGRESO DEL AREA DSIE’I]:]l;JIgI(J)S]\JDT?{i]])\JE INGRESO DEL INGRESO DEL
SERVICIO MEDIO (S/.) DE MEDIO (S/.) DE UBICADOS MEDIO (S/.) | ENTORNO | MEDIO (S/.) | ENTORNO
SERVICIO SERVICIO DISTRITAL DISTRITAL
. . Villa El Salvador .
0 Villa El 909.49 Medio 865.39 Medio | \/i1jq Maria del 748.14 Medio 815.69 Bajo
Salvador bajo . Bajo
Triunfo
. Villa El Salvador .
1 Parque 916.15 Medio 872.83 Medio | vijia Mara del 748.14 Medio 815.69 Bajo
Industrial bajo . Bajo
Triunfo
Medio Villa El Salvador Medio
2 Pumacahua 831.07 Medio bajo 886.69 . Villa Maria del 748.14 R 815.69 Bajo
bajo . Bajo
Triunfo
3 Villa 995.64 Medio 1012.95 | Medio | Villa Maria del 721.77 Medio 753.69 Bajo
Maria bajo Triunfo bajo
Villa Maria del
Maria . . Triunfo Medio .
4 Auciliadora | 104163 Medio 1081.42 Medio | "0 0 768.55 Bajo 836.69 Bajo
Miraflores
Villa Maria del
. . Triunfo Medio .
5 San Juan 1187.03 Medio 1192.86 Medio 768.55 . 836.69 Bajo
San Juan de Bajo
Miraflores
San Juan de
6 Atocongo 1250.15 Medio 1326.99 Medio | Miraflores 1348.40 | Medio Alto | 1439.50 Medio
Santiago de Surco
7 JCO}Iégjez 2029.22 | Medioalto | 2246.57 | Medio alto | Santiago de Surco 1979.63 | Medio Alto | 1984.61 | Medio Alto
8 Ayacucho 2186.81 Medio alto 2412.46 Alto Santiago de Surco 1979.63 Medio Alto 1984.61 Medio Alto
Miraflores
9 Cabitos 2230.89 Alto 2412.56 Alto Surquillo 2089.66 Medio Alto 2205.24 Medio Alto
Santiago de Surco
Medio Surquillo
10 Angamos 2201.64 Alto 241221 alto San Borja 2027.01 Medio Alto 2117.11 Medio Alto
Santiago de Surco
11 girr‘ Borja 2431.26 Alto 2412.49 Alto | San Borja 2422.26 Alto 2669.60 Alto
San Borja
. . San Isidro . .
12 La Cultura 2079.00 Medio alto 2051.83 Medio alto . . 1706.05 Medio Alto 2082.64 Medio Alto
La Victoria
San Luis
13 Arriola 1183.66 Medio 1275.76 Medio | L@ Victoria 1047.78 Medio 1208.31 Medio
San Luis
14 | Gamarra 73788 | Mediobajo | 1073.00 | Medio |LaVictoria 112782 | Medio 116227 | Medio
bajo Cercado de Lima
Medi La Victoria
15 Grau 81847 | Mediobajo | 1025.86 bz.(‘)" Cercado de Lima 1030.16 Medio 1086.40 Medio
J El Agustino
16 El Angel 903.16 Medio 1073.01 Medio | Cereado de Lima 1032.62 Medio 1050.98 Medio
El Agustino Bajo
, . Cercado de Lima .
17 Presbitero 87736 | Medio bajo | 1017.30 Medio | p1'A oustino 987.45 Medio 1031.96 Medio
Maestro bajo . Bajo
Rimac
18 Caja de 1020.08 Medio 902.40 Medio | San Juan de 663.33 Medio 402.57 Bajo
Agua bajo Lurigancho Bajo
9 |Pirdmides 114538 Medio 117832 | Medio | SanJuande 66333 Medio 40257 Bajo
del Sol Lurigancho Bajo
20 Los. 1101.85 Medio 1238.20 Medio | San Juan de 663.33 Medio 402.57 Bajo
Jardines Lurigancho Bajo
21 Los Postes 931.35 Medio 1059.81 Medio | San Juan de 663.33 Medio 402.57 Bajo
bajo Lurigancho Bajo
22 San Carlos 994.73 Medio 1073.05 Medio | S2n Juan de 663.33 Medio 402.57 Bajo
Lurigancho Bajo
23 |SanMartin | 1002.05 Medio 112210 | Medio | SanJuande 66333 Medio 40257 Bajo
Lurigancho Bajo
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24 SantaRosa |  931.10 Medio 972.54 Medio | San Juan de 663.33 Medio 402.57 Bajo
bajo Lurigancho Bajo

25 | Bayévar 973.28 Medio 992.54 Medio | San Juan de 663.33 Medio 402.57 Bajo
’ bajo Lurigancho Bajo

Fuente: Elaboracion propia.

4.2.  Impacto de la Linea 1 del Metro en la distribucion de los ingresos per cdpita de las
Areas de servicio y su diferencia con el conjunto de la ciudad de Lima.

Estudiado el nivel de renta de los entornos de las estaciones, podemos pasar a analizar los
efectos de su evolucion por lo que a las desigualdades se refiere. Para ello, en esta segunda parte se
analiza la distribucion territorial de la renta media que poseen los entornos de las estaciones con la
implementacion de la Linea 1 del Metro, con el fin de comprobar si en dicho ambito servido se ha
acercado a la desigualdad o, por el contrario, a la equidad.

4.2.1. Distribucion de los ingresos per capita de las Areas de Servicio entre los afios
2013y 2017

Para ello, se obtuvo en primera instancia, el indice Gini de la distribucion de la renta per capita
de los Areas de Servicio correspondiente al afio 2017. El valor obtenido es de 0.1926, mas cercano por
tanto a 0 que a 1. Asimismo, se puede observar de manera grafica mediante su respectiva curva de
Lorenz, en el cual, indica que el 50% de poblacion tiene el 37.10% de los ingresos que existen en las
areas de servicio (Ver grafico N°1).

Por otra parte, el valor del indice de Gini para el afio 2013 es de 0.1909 y, su curva de Lorenz
respectiva, nos indica que el 50% de la poblacion para dicho afio tiene el 37.31% de los ingresos
existentes en las areas de servicio (Ver grafico N°2).

La diferencia entre ambos indices de Gini para los afios 2013 - 2017 posterior a la
implementacion de la Linea 1 del Metro, es pequefio ya que el indice crece ligeramente hasta un 0.0017,
lo cual, representa un aumento minimo de la desigualdad en el territorio directamente servido por la
Linea 1.

Gridfico 1. Curva de Lorenz de las Areas de servicio 2017 Grafico 2. Curva de Lorenz de las Areas de servicio 2013
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70 .
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PERFECTA EQUIDAD CURVA DE LORENZ 2017 PERFECTA EQUIDAD CURVA DE LORENZ 2013
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.
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Grifico 3. Comparativo de las curvas de Lorenz de las Areas de servicio entre los aiios 2013-2017
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CURVA DE LORENZ 2017

Fuente: Elaboracion propia.

4.2.2. Diferencia de la distribucion de los ingresos per cépita de las Areas de
Servicio con el conjunto de la ciudad de Lima.

Resulta particularmente interesante contrastar esta evolucion de la distribucion de los ingresos
per capita en los entornos con las estaciones, con el conjunto de la ciudad de Lima. Para ello, se
calcularon los respectivos indices de Gini y curva de Lorenz de los afios 2013 y 2017 de la ciudad de
Lima para poder compararlos con los resultados de las Areas de servicio comentados en el apartado
anterior. Con esa finalidad, en primer lugar, se cuantificaron los ingresos per capita medio de cada uno
los distritos de la ciudad de Lima para ambos afios y su poblacion correspondiente seglin los censos
nacionales, encuestas y empadronamientos que fueron utilizados como fuentes de informacion.

Al comparar los indices de Gini, se observa que en el conjunto de la ciudad de Lima pasa de un
0.1975 en el ano 2013 a un 0.2424 en el afio 2017, es decir, presenta un incremento de 0.2424, el cual,
resulta ser notablemente mayor al valor registrado en las Areas de Servicio. (Ver tabla N°11).

Tabla 12. Evolucién del indice de Gini de las Areas de servicio con el conjunto de la ciudad de Lima.

CALCULODEL | AREASDESERVICIO | "NCREMEFEO| conyunTO DE LA ClupAD | TRCRENENTO
iNDICE DE GINI DE LA LINEA 1 e DE LIMA Fepe
2013 0.1909 0.1911
0.0017 0.0513
2017 0.1926 0.2424

Fuente: Elaboracion propia.

Asimismo, la comparacion de las curvas de Lorenz muestra que en el afio 2013 antes de la
implementacion completa de la Linea 1, la curva de las Areas de servicio y la del conjunto de Lima se
encontraban cercanas y equidistantes. Mientras que el 50% de poblacion tenia el 37.31% de los ingresos
en las Areas de servicio, el 50% de la poblacién tenia el 37.58% de los ingresos en la ciudad de Lima.

Sin embargo, en el afio 2017, posterior a la implementacion del metro, la curva de los entornos
de las estaciones y la del conjunto de Lima empiezan a separarse: mientras que el 50% de la poblacion
tiene el 37.10% de los ingresos en las Areas de servicio, el 50% de la poblacion tiene el 31.39% de los
ingresos que existen en la ciudad de Lima.
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Grifico 4. Comparativo de la curva de Lorenz de las Gridfico 5. Comparativo de la curva de Lorenz de las
Areas de servicio del Metro con la ciudad de Lima 2013 Areas de servicio del Metro con la ciudad de Lima 2017
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Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

Podemos concluir pues que mientras que entre las Areas de Servicio de las estaciones de la Linea 1 las
desigualdades en la distribucion de la renta per capita se mantuvieron en términos generales estables entre
2013 y 2017, en este mismo periodo las desigualdades se incrementaron de manera destacada en el conjunto
de la ciudad de Lima.

5. DISCUSION Y CONCLUSIONES

Finalizamos aqui la presentacion de los resultados de nuestra investigacion. A la hora de
valorarlos debe tenerse en cuenta, en primer lugar, que, el periodo de tiempo considerado en nuestro
trabajo para analizar el impacto de la implementacion de la Linea 1 es relativamente corto: 4 afios (desde
el 2013 al 2017). Como se ha explicado, esta limitacion se deriva de la falta de actualizacion constante
de los datos necesarios por parte de las instituciones gubernamentales respectivas. Por ejemplo, en el
caso de la poblacion, el Gltimo censo nacional fue realizado en el afio 2017, es decir hace mas de cinco
afios, en los cuales, la informacion demografica definitivamente ha cambiado. En relacion a los ingresos
per capita, la tultima informacion actualizada proviene de los Planos Estratificados de Lima
Metropolitana a Nivel de Manzanas, documento que publicado en el afio 2020 pero que fue elaborado
con informacién del Censo de Poblacion y Vivienda 2017 y de la Encuesta Nacional de Hogares 2017-
2018. En relacion a los planos de zonificacion de los distritos correspondientes al area de estudio son
actualizados peridodicamente por cada municipalidad distrital y entregados al Instituto Metropolitano de
Planificacion (IMP) como ente rector. Por lo tanto, el afio 2017 equivaldria como la referencia a la
ultima actualizacion de la informacion utilizada para desarrollar los objetivos planteados.

Otro punto a considerar es como un posible sesgo en los calculos realizados es la escala
geografica, debido a que cada fuente de informacion dispone de un nivel de escala en el cual se basa.
Por ejemplo, los censos son realizados a diferentes niveles de escala, desde el nivel departamental (como
el Censo del 2017), hasta el nivel distrital (como el Empadronamiento distrital del afio 2012-2013),
obteniéndose datos referidos a la poblacion y la vivienda. En cambio, las encuestas especializadas que
presentan datos referidos a los ingresos, debido al propio disefio de encuesta por muestreo, son
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estimados con un nivel de representatividad por departamento mas no en niveles menores como
provincias o distritos. Ambas escalas son consideradas dentro de la elaboracion de los Planos
Estratificados de Lima Metropolitana segun el ingreso per cépita, fuente que ha sido considerada para
el desarrollo de esta investigacion, la cual, presenta sus resultados a nivel de manzanas, de la misma
forma que los planos de zonificacion de los distritos de Lima Metropolitana.

Finalmente, debe tenerse en cuenta que en la comparacion de los niveles de ingresos medios
per céapita, la utilizacion de valores corrientes y no constantes no permite considerar los efectos de la
inflacion sobre los ingresos reales de las personas. Como se ha explicado, se ha optado por utilizar
valores corrientes para no perder la comparabilidad con los estratos sociales definidos por la estadistica
oficial. Sin embargo, en la lectura de los datos sobre la evolucion de la renta per capita debe tenerse
siempre en mente que, en ellos, deberia descontarse el efecto de la inflacion acaecida en el periodo
estudiado.

Efectuadas estas prevenciones, nuestro estudio muestra la posibilidad y la utilidad de identificar
la evolucion de la composicion y distribucion territorial de la renta media (los ingresos per cépita) tras
la implementacioén de un sistema de transporte publico masivo ferroviario. A nuestro entender, este
analisis resulta necesario para conocer los impactos producidos las infraestructuras ferroviarias en la
poblacién que reside alrededor de las estaciones. Se trata de una informacién particularmente relevante
para los grupos que perciben rentas bajas, tal y como lo mencionan Cebollada y Avellaneda.

En concreto, los principales resultados obtenidos en nuestra investigacion pueden resumirse en
las tres proposiciones siguientes:

La implementacion de la Linea 1 se ha correspondido con una evolucion positiva de la renta
media de la poblacioén que reside en los entornos de las estaciones del Metro. Asi lo muestran los datos
relativos al periodo comprendido entre los afios 2013-2017. En este lapso, se produjo, en primer lugar,
el incremento de los ingresos per capita medio de 21 Areas de servicio, representando el 81% de una
totalidad de 26 Areas de servicio que conforman la Linea 1. En segundo lugar, se ha verificado el
incremento del ingreso per capita medio del conjunto de las Areas de servicio, pasando de S/. 1216.02
en el afio 2013 a S/.1332.68 en el ano 2017, aumentando su valor, en términos monetarios corrientes,
en S/116.67, es decir, aquellos que tenian los ingresos per capita mas bajos en el afio 2013 (S/.737.88 y
S/. 818.47, respectivamente), fueron los que conocieron mayores porcentajes de aumento para el afio
2017 (S/1073.00 y S/.1025.86, respectivamente).

El nivel de estratos sociales de En términos generales, el conjunto de los entornos de las
estaciones conserva como estrato social el nivel Medio y, de manera mas detallada, del total de 26 Areas
de servicio, 17 de ellas, es decir el 65%, han logrado mantener su nivel de estrato correspondiente. A
su vez, el crecimiento de la desigualdad fue practicamente inapreciable, un 0.0017, en valores de Indice
de Gini, pasando de un 0.1909 en el afio 2013 a un 0.1926 en el afio 2017. Esta evolucion positiva tanto
de los ingresos como de los niveles de estratos sociales indica la mejora de las condiciones de vida en
los entornos de las estaciones, asi como una cierta tendencia a mantener la cohesion entre ellos.

Por tltimo, se ha mostrado como la evolucion positiva del entorno de las estaciones de la Linea
1 difiere de la evolucion general de la ciudad de Lima. Mientras la desigualdad practicamente no crecia
en el entorno de las estaciones, en el conjunto de la ciudad incrementa un 0.0513, segun los indices de
Gini calculados, pasando de un 0.1911 en el afio 2013 aun 0.2424 en el afio 2017. Ademas, los ingresos
per capita medio han tenido un porcentaje de incremento considerablemente bajo (2.49%) en
comparacion con las Areas de servicio de las estaciones. Con respecto al estrato social, se observa
también una diferencia, pues, mientras el entorno de las estaciones se mantiene en su conjunto en un
nivel Medio, el conjunto de la ciudad de Lima desciende entre 2013 y 2017 del nivel de estrato Medio
al Medio-Bajo.
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Los resultados obtenidos vienen pues a confirmar nuestras hipotesis de partida. Asi, se ha
demostrado, en primer lugar, que la implantacion de la Linea 1 se ha correspondido con una evolucion
positiva sobre la renta media de la poblacidn residente en los entornos de las estaciones del Metro en el
periodo estudiado. En segundo lugar, se ha mostrado como la presencia de la Linea de Metro se ha visto
acompaiiada de la tendencia al mantenimiento de la cohesion entre las areas directamente servidas por
la misma, puesto que las desigualdades no se incrementan en este &mbito. Finalmente, se ha demostrado
como la evolucion del entorno de las estaciones de la Linea 1 ha tendido a diferenciarse durante el
periodo estudiado de la evolucion general de la ciudad de Lima, donde las desigualdades se incrementan
en este mismo periodo.

Los resultados obtenidos sefialan pues la relevancia de la relacion entre la implantacion del
transporte publico masivo y la distribucion territorial de la renda, asi como las potencialidades del
ferrocarril metropolitano a la hora de promover una mayor cohesion y equidad en la ciudad.
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7. ANEXOS

7.1. Calculo del indice de Gini 2013 - Areas de servicio

CALCULO DEL iNDICE DE GINI 2013 - AREAS DE SERVICIO

xi ni Ni pi X1y Uy @ ::i, 100
Frecuencia .. . % acumulado de
. : .. % acumulado de Ingreso por poblacién Frecuencia acumulada de . L.
ESTACIONES Ingreso Per Capita Medio (w) Poblacién (n) acumulada de e . i ingreso por [pi-gi]

.. poblacién [pi] {w*n) ingreso por poblacién .. .

poblacién (n) poblacién [qi]
0| 0| o 0| 0 o o 0| o
Gamarra 737.88 16071 16071 3914410701 11858553.83 11858553.83 2.375263563 154
Grau 818.47 27149 43220 10.52694713 2222041481 34078968.65 6.826003711 3.70
Pumacahua 831.07 15739 58959 143604143 13080031.73 47155000.38 9.445928805 481
Preshiterc Maestro 877.36 8264 67223 16.37334741 7250812.544 54408812.92 10.89826364 5.48
El .é\ngel 903.16 5576 72800 17.753159783 5036486.398 55446299.52 11.30706984 5.82
Villa El Salvador 909.48 13022 85821 20.90327084 11843113.84 71289413.16 14.27924078 6.62
Parque Industrial 916.15 12385 98217 23.92233005 113560039 832645417.06 16.55384379 7.37
Santa Rosa 931.10| 18540 117156 28.55547205 17634682.12 100280059.2 20.08606353 8.45
Los Postes 93135 26175 143331 34.91073649 24377685.08 124657788.3 2496890484 994
Bayovar 97328 26328 169659 41.32337097 2562446376 150282252 3010147462 11.22
San Carlos 99473 16282 185941 45.28919241 16196404.38 166478656.4 33.34560791 11.94
Villa Maria 955.64| 10902 156843 47.94446528 10854020.68 1773326771 35.515966388 12.42
5an Martin 1002.05 13822 210665 51.31112735 13850676.42 1911833535 38.2939488 13.02
Caja de Agua 1020.08 20635 231300 56.3371837 21048442 .65 2122327961 4251014369 13.83
Maria Auxiliadora 1041.63 16872 248172 60.44657773 17574092.16 229806888.3 46.03022728 14.42
Los Jardines 1101.85 13400 261572 63.71041573 14765008.96 2445718587.3 48.98765264 1472
Piramides del Sol 1145.38 17403 278975 67.894931287 199334734 264505370.7 52.08031934 14.97
Arriola 1183.66 24428 303404 73.88928508 28914505.05 2534202758.7 58.771563595 15.13
San Juan 1187.03 17392 320796 78.13534285 20644460.61 3140647403 62.90704115 1523
Atocongo 125015 12671 333467 81.22160663 15840726.38 329905466.7 66.07993227 15.14
Jorge Chavez 2029.22 13137 346604 84.421309426 26658234.54 356563701.2 7141956592 13.00
La Cultura 2079.00 141593 360797 87.87828353 29506677.19 386070378.4 77.3297415 10.55
Ayacucho 2186.81 12363 373159 90.38943179 27034896.65 4131052751 82.74482042 8.14
Angamos 220164 14273 387433 94.36592708 3142447557 444529750.6 80.03913023 5.33
Cabitos 2230.89 7567 395000 96.20908004 16881850.76 451411601.4 52.42055815 3.7%
San Borja Sur 243126 15564 410564 100 37840524.57 499252126 100 o
Total 410564.07 1292 51 49925312593 24669
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7.2.

Célculo del indice de Gini 2017 - Areas de servicio.

CALCULO DEL NDICE DE GINI 2017 - AREAS DE SERVICIO

B = Ni 7 e y, Q= 100
Frecuencia " . % acumulado de
. . .. % acumulado de Ingreso por poblacidn Frecuencia acumulada de . L.
ESTACIONES Ingreso Per Capita Medio (w) Poblacién (n) acumulada de .. X . . ingreso por [pi-gi]
.. poblacién [pi] [w*n) ingreso por poblacidn ., .
poblacién (n) poblacién [qi]
o o 0 o o o 0 0| 0|
Villa El Salvador 865.39 14132 14132 2.848811218 12229717.79 12229717.79 1.849897983 1.00|
Parque Industrial 872.83 11963 26095 5.260436127 10442000.6 22671718.38 3.429381351 1.83
Pumacahua 886.69 17303 43998 8.86935108 15874105.42 38545823.8 5.830538606 3.04]
Cajz de Agua 902.40 27020 71018 14316246 24383270.82 62929094.62 9.518813699 4.80|
Santa Rosa 97254 21997 93015 18.75050893 21393035.97 84322130.58 1275477832 6.00]
Bayovar 992.54 32466 125482 25.29518995 32224094.08 1165462247 17.62807613 7.67
Villa Maria 101295 13601 139083 28.036599341 13777309.44 1303235341 15.71306674 8.32
Preshitero Maestro 1017.30 9344 148427 25.92060956 9505725.645 1398258259.8 21.150926739 B8.77
Grau 1025.86 24155 172582 3478988095 24779601.7 164608861.5 24899151839 9.89
Los Postes 1059.81 31304 203886 41.10035151 33176508.92 1577853704 2981751438 11.18
Gamarra 1073.00 17891 221777 4470682501 159196616.36 216981986.8 32.82124302 11.89
El .ﬂngel 1073.01 6714 228491 46.06026785 7204202.444 224186189.2 33.81096887 12.15
San Carlos 1073.05 21510 250000 50.39628303 23080942 2472671312 37.40225042 1293
Mariz Auxiliadora 108142 20583 270593 5454747203 22269456.85 269536628 4077079073 13.78
San Martin 1122.10 16511 287105 57.8759378 18527621.98 288064250 43.57332555 14.50
Piramides del 5ol 1178.32 22308 310013 52.49353965 26993544.64 31505775947 47.65643725 14.84
San Juan 1159286 15455 329508 56.42387025 23254956.68 3385127513 51.17404074 15.25
Los Jardines 1238.20 17388 347496 70.04954363 22272532.94 360585284.3 5454304025 15.51
Arriola 1275786 28636 376132 75.822589%9 36533134.64 3871184185 60.06515446 15.75
Atocongo 132689 14301 350434 78.70550675 18977620.02 416096038.9 62.83873716 15.77
La Cultura 2051.83 18060 408493 82.34607088 37055415.52 4531514545 68.54483285 13.80
lorge Chavez 224657 20004 428497 B86.37853849 44940002.25 458091456.7 75.34257103 11.04
Angamos 241221 20446 448543 50.50010872 45315602.84 5474110585 82.80277865 7.70]
Ayacucho 241246 16677 455620 53.86155268 40232770.28 587643825.8 88.88848304 4.97
San Borja Sur 241249 15518 485139 §7.79658117 47088053.09 6347318828 96.01114681 179
Cabitos 241256 10330 456069 100 263703599.5 661102282.4 100 0|
Total 496069 1267.15 661102282 .41 244.01
[ N X
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7.3.

Célculo del indice de Gini 2013 - Conjunto de la ciudad de Lima

CALCULO DEL iNDICE DE GINI 2013 - CONJUNTO DE LA CIUDAD DE LIMA

a a Af =4 ¥ U
Frecuencia < acumulade de (hETEeD g Frecuencia acumulada | ¥ acumulade
DISTRITOS Ingreso Per Capita Medio [w] Poblacidn [n) acumulada de oblacién [pil oblacién (v n) de ingreso por de ingreso por Pl vy
poblacién [n) b = b poblacion poblacidn [qil

a0 a0 a0 1] a0 a0 a0 a0 1]

Ancdn 5458.35 40075 40075 060325663 21377170.73 21977170, 73 0.3137531 030
Carabayllo EST.84 228023 268107 4075653022 150005333.9 171382560.6 245551266 162
Puente Piedra ET4.27 BET30 334837 5.0300565862 44333365.03 216976425.7 3.057320843 133
Pachacamac G51.60 217745 552585 5400173124 1454176454 3653340741 5216381137 318
Cien=giiilla £53.32 2152 STITEE 5. 722174284 14473549.18 3798673233 5423634183 3.30
San Juan de Lurigancha 74125 TEI6 SE1463 5.5633171373 ST05126.915 355730502 5.50505901532 333
Santa Poza T50.18 17651 CEETE] 3107431223 13241133.93 3355142501 5634143851 3
Willa Maria del Triunfs 752.09 151327 750441 1140751137 1183519062 S1TIEE15E.3 T.383934972 4.02
fre 801.14 341361 1032402 1660627337 273959277 TIN25433.3 11.29543837 5.3
Comas g02.22 53305 1152307 1751692465 4505679767 833182231 1138157874 554
Wills El Salwadaor 2051 734451 1346787 29.59431614 E39648036.4 478330267 211142713 845
El Agqusting 210.76 337107 2283834 34. 71885447 273313422.8 1752143630 25.01655333 470
Independencia 826.59 416313 2700513 41.05672306 3446132413 209676233 23.93631863 112
Lurin 543.01 155885 2656635 43.42642724 1314113031 22281745835 FLHIFITEZE .61
Pucuzana §55.43 423247 3279344 43.86045372 3T47E2334.7 2602357223 3716420087 1270
Lurigancho 931.04 IEEEES 3d4dE512 523971617 155355720 2755316943 39.38237786 13.01
San Juan de Miraflares 936.13 288397 3735208 SE. 78121431 26397716S.7 3025234119 43.23702659 13.54
San Martin de Parres 947.62 450547 4215756 5408630653 45537E132.6 483670252 43. 73874313 .35
Rimae 1004.15 151606 4367362 56.33036315 152239333.7 3635303651 5191236317 .45
Santa Anita 1014.45 150181 4517542 £5.67395667 152350302.9 3788260554 S4.08758722 14.53
L= Victaria 1015.26 156635 4674238 71.05537344 1530860106 334 734E5ES 5E.35836702 14.70
Charrillas 03344 34104 4708342 T1.57441685 35244433.18 39582530333 568621759 4.7
Loz Qlivas 110,36 263317 4377659 75.66846 763 2390375814 4281628573 61.13174 14.54
San Luis 1115.56 264455 524213 73.68560661 235014503.2 4576643052 55.34386336 1434
Chaclacays 1120.12 45178 S257230 80.37535304 S0E03025.94 4627248108 BE.0BE35783 14.31
Lima 1133.82 243643 5530333 84.0731234 277703853.8 4304355362 70.03141142 14.05
Erefia 116033 5132 5536065 54.15715035 5355605.953 4310311568 T0. 11644368 14.04
Punta Negra 1166.54 511 55237 54.23576475 E032709.963 4316344278 0. 20257651 .03
San Bartala 1258.50 70374 SE12210 §5.31455041 §9320584.11 S006264562 7147786733 13.84
Surquilla 1283.22 530 SE13100 85.32520679 1141505.63 S007406RES 71.43417023 13.83
Santa Mari a del Mar 53,07 4775 SE17ETS 85.40073313 £335843. 781 S014345512 7159324085 13.81
Barranco 1582.23 66545 5634424 56.41243383 1053154474 5113663323 73.09634436 13.32
Punta Hermosa 164360 30043 ST14466 86.86913776 43378163.2 5163042125 73.80133026 13.07
Lirice 1730.15 50541 STES007 87.63744107 a7443311.4 G256485440 75.05043523 1253
San Migusl 1837.75 122403 5887417 23.49525314 2245357252.4 5451442692 T8.2623068 11.24
Puebla Libre 1306.52 23331 B127357 33.14574473 457452572.6 5338535265 54. 73367003 §.35
Santiago de Surco 134322 59637 5133054 34.14444552 127E63553 GOBE253124 55.61641433 753
Magdalena del Mar 1351.83 45125 G241212 34.87652142 924431551 6162002273 B7.97312155 5390
Jestiz Maria 1338.48 B3171 E304383 95.83651337 126244436.5 E28824E775 83. 78160058 E.06
LaMalina 216538 105013 E403336 37.43313485 227334131.4 BE5156403E7 93.02526233 4.40
San Baorja 2418.93 52736 5432132 35.69031295 200M37IES.2 67157758132 95.8857582 2.8
Miraflares 2365.00 56233 6548425 93.54665573 166307664.5 GBE2685TI6 35.2653131 128
San lsidra 4085.82 23822 EGTE247 100 121251240.6 003337037 100 0.00
Total E5T5247 2508.33 7003337036, 958 393.32
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26.3683
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7.4.

CALCULO DEL iNDICE DE GINI 2017 - CONJUNTO DE LA CIUDAD DE LIMA

Célculo del indice de Gini 2017 - Conjunto de la ciudad de Lima

A i AF - X; - Iy g g = |_ 100
Frecuencia = acumulado de e D Frecuencia acumulada | ¥ acumulado
DISTRITOS Ingreso Per Capita Medio [w] Poblacion [n) acumulada de oblacian [pil ablacién (" n) de ingreso por de ingreso por fof
poblacion [n) b b B poblacion poblacién [qil
I 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1]
Pucusana 2723797363 15125 15125 01850753241 4119743.512 4119743.512 0.043462926 0.12
San Juan de Lurigancho 402.573327 1114313 1123444 12.32704355 448535107.2 4527148507 4. 776101213 .55
Ate 446.5758305 E24172 1753616 19.13942776 278740166.9 7314550176 T F16T85061 1142
Independencia 5734540347 213163 1972773 2153143057 125673306.6 857134924.2 3.042636843 12.43
Puente Piedra 6121611682 354351 2327130 2539831053 2163133221 1074054846 1133115263 14.07
Ancdn T35.2136752 67232 2334362 2613263865 43631551.81 1123656428 1155473133 14.25
Willa Maria del Triunfa 723.6913733 424084 2818426 30.7E04507 F1IETIIVE.8 1443233807 1522668337 15.53
Pachacamac TE1.0526723 121382 2340408 32.09238581 92834727.07 1536134534 16.20605204 15.89
Carabaylla 7772571392 350983 3291397 35.92317537 272808708 1808943240 19.08418551 16.84
SantaPFosa 7773091035 2321 3320665 36.24264673 22752614.77 1831635855 19.32422756 16.92
Luriganche T55.022333 256234 3576362 33.03330713 201965337.4 2033661252 21.45434445 17.55
Villa El Salvadar 873.1834273 414000 3330362 4355841235 3639844231 2337645675 2523434755 18.26
Lurin S30.061301 3re03 4055465 44 62258585 85808665, 78 2483454 341 26. 20022134 15.42
Punta Hermass 539.2013143 16737 4105262 4480531274 15103584.43 2435555226 2635956537 15.45
El Agusting 921.0320%04 212185 4317427 47 12153753 135423434.3 2693381720 2842126637 18,70
San Juan de Miraflores 9244453035 401093 4718525 51.43322694 3707331624 3064774583 32.333101 19.17
Comas 938.0617739 EE3537 S272062 57.54067552 513251903.5 3584026786 ar.e1me2zy 13.73
Cienegiiila 953.9209151 35854 5307346 S7.93232327 34230438.12 3618257254 3817223097 13.76
Rimac 950.3333515 1r301 54586957 53.58603656 175502273.7 3733759558 40.02352427 13.86
Charrillas 1015, 257222 333701 5526655 £3.593658231 344834084 .4 4138653643 4366242603 13.93
San Martinde Parres 1032 643625 704333 GE3165Y 7128322803 T2g012725.2 4566666368 5134283522 13.95
Santa Anita 1104, 31513 213072 E7d4723 7361375206 2354271265 5102033434 5352663036 13.73
Lima 1121863335 273142 TTEM TE.53453532 314622408, 7 5416715303 57 4586565 13.45
Loz Olivas 1155, 373501 343878 TIE1743 8034807115 3973095321 S514025495 E1.33744934 19.01
San Bartalo T1E4.039916 8005 7369754 50.43543954 9315139.531 S823343635 E1.43575488 13.00
LaVictaria 1177305053 189083 7558537 8243314153 2226083725 6045352007 6378425331 18.71
Chaclacaya 1236.186733 43400 TR02237 5297252065 53650504.47 6093602512 64. 35026134 15.62
Punta Megra 1288 623523 7506 7609743 830547431 672453242 G109274965 54.45230486 18.60
San Luis 1314, 053405 25415 THES1E1 53.65958373 T2823874.15 5152033533 5522053022 15.44
Erefia 1446 251114 30414 TTE557S 54.64633204 130764060, 7 G312862900 6660013337 158.05
Barranca 1558.871327 32373 7730954 85.03252778 SR191323.92 G365014230 £7.15138038 17.85
Lirce 1736.853108 SB4E0 TE43414 55.6705756S 1015367834 E4E59551013 E3. 25315497 17.42
Puebla Libre 1842336034 53133 7336613 86, 64411707 164365051.3 B633333064 63.98746422 16.66
Santa Maria del Mar 1895.423704 1043 7333662 86.65556613 1358239.465 B635327364 70.0054406 16.65
Surquillo 1342 256737 37652 8037314 8772136583 1583665260.7 G525532624 7200333215 15.71
Santiagao de Surco 1354, 603657 37978 8416232 9.85763172 T52123030.9 TSTTTIEESS 739442223 .91
Jesis Mar'a 2075611212 77955 G434247 32.70545316 161504272 739519927 81.65124351 11.06
San Miguel 2091206461 162583 S656536 34.45233241 340007167.3 S0TIS27035 85.2382587d 3.24
LaMalina 2100841117 153674 8210450 3615357614 3227186073 402245702 55.6423412 .52
Magdalena del Mar 2212.02 G1ESE 8572108 96.532506 136384305.1 8538630007 90.08175343 £.75
San Borja 2653.53385 121733 §333533 953, 16175694 325138575.2 8563765585 33.51136637 4.65
Miraflares 3265.42 103030 30363583 93.2863354 336632147.58 3200400733 37.06340544 222
San lsidra 426052 65333 J62322 00 278352553.2 J4TETEIZE6 100 0.00
Tatal JIE2322.00 2649.64 347875328625 542,23
N N
N E F, ‘ 100 lp = :)_\
r—1
PR 6.4223
i=1
r—1
Z (ro) = 26.4964
i=1
r—1
. Fon . =i —q) 6.4223
Calculo del Indice de Gini: Ig = 26.4964 0.2424
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