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En paises de ingresos bajos o medios, la relacion entre la infraestructura de
transporte y el desarrollo urbano no es clara. Pert presenta una oportunidad unica
para estudiar esta relacion, debido a que existe un transporte masivo que atraviesa
zonas donde la planificacion urbana no es una prioridad. Esta investigacion evalaa
el impacto del tren de la capital del Pert en la informalidad de vivienda. Para ello
se utilizan datos georreferenciados que permiten identificar viviendas que estan
en zonas aledafas del tren. La heterogeneidad temporal de la implementacion del
tren permite estimar un modelo de Diferencias en Diferencias. Una vez que se
asegura la comparabilidad de los grupos tratados y controles, el principal resultado
sostiene una reduccidn en la informalidad de vivienda. Este resultado es robusto al
utilizar otras definiciones de tratamiento y pruebas placebo.

Palabras clave: Desarrollo urbano, Informalidad de vivienda, Infraestructura de
transporte, Métodos cuasiexperimentales, Ciudades de América Latina.
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IMPACT OF MASS TRANSIT ON INFORMAL HOUSING: THE CASE OF LINE 1 OF
THE LIMA METRO

Summary

In low- and middle-income countries, the relationship between transportation
infrastructureandurbandevelopmentisunclear. Peru presentsauniqueopportunity
to study this relationship, because there is mass transportation that crosses areas
where urban planning is not a priority. This research evaluates the impact of the
train in the capital of Peru on housing informality. To do this, georeferenced data
is used to identify homes that are in areas surrounding the train. The temporal
heterogeneity of the train implementation allows a Difference in Differences
model to be estimated. Once the comparability of the treated and control groups is
ensured, the main result supports a reduction in housing informality. This result is
robust to using other treatment definitions and placebo tests.

Keywords: Urban development, Housinginformality, Transportationinfrastructure,
Quasi-experimental methods, Latin American cities.

IMPACTO DO TRANSPORTE PUBLICO NA HABITACAO INFORMAL: O CASO DA
LINHA 1 DO METRO DE LIMA

Resumo

Nospaisesdebaixoemédiorendimento,arelagdoentreinfra-estruturasdetransporte
e desenvolvimento urbano néo é clara. O Peru apresenta uma oportunidade unica
para estudar esta relacdo, porque existe um transporte de massa que atravessa areas
onde o planejamento urbano nao é uma prioridade. Esta pesquisa avalia o impacto
do trem na capital do Peru na informalidade habitacional. Para isso, sao utilizados
dados georreferenciados para identificar as residéncias que ficam no entorno do
trem. A heterogeneidade temporal da implementagdo do trem permite estimar
um modelo de Diferenga em Diferengas. Uma vez assegurada a comparabilidade
dos grupos tratados e de controlo, o principal resultado apoia uma redugdo na
informalidade habitacional. Este resultado é robusto ao uso de outras defini¢oes
de tratamento e testes de placebo.

Palavras-chave: Desenvolvimento urbano, Informalidade habitacional,
Infraestrutura de transportes, Métodos quase-experimentais, Cidades latino-
americanas.

° ARGUMENTOS
REVISTA DE CIENCIAS SOCIALES



Introduccion

La infraestructura de transporte es un pilar fundamental para promover el
desarrollo urbano, debido a que es indispensable para el funcionamiento de las
actividades economicas y sociales (Esfahani y Ramirez, 2003; Zhang y Cheng,
2023). Sin embargo, en paises de ingresos medios como el Pert, la relacion entre la
infraestructura de transporte y el desarrollo urbano no es clara. Asi, por ejemplo,
la construccion del tren de la capital del Pert (el tren en adelante) inicié en 1986
y fue inaugurado en 1990. Hubo multiples incidentes que paralizaron la obra y
en 2009 se retomd la construccion del tren. Paralelamente en los paises aledafos
como Argentina y Chile se extendia ampliamente la red de trenes, lo que impactd
positivamente en el desarrollo urbano.

Adicionalmente, la migracion hacia las dreas urbanas aumenta las demandas de
movilidad de la poblacién (Sun y Cui, 2018). La urbanizacion creciente plantea
una preocupacion significativa para los paises de menores ingresos, debido a
que generalmente no cuentan con un plan de desarrollo urbano y se propicia la
proliferacién de asentamientos informales (Cohen, 2006). Las viviendas informales
se definen como aquellas construcciones que existen al margen de la planificacién
urbana y sin proteccion legal de los derechos de propiedad (Roy, 2009). Segtin
ONU-Habitat (2003), las viviendas informales suelen estar caracterizadas por la
precaria calidad de sus materiales de construccidn, inseguridad de la tenencia,
hacinamiento y falta de conexidn a servicios de saneamiento y agua. En contraste,
las viviendas formales son de un costo mayor y la oferta de viviendas es mas
limitada, lo cual incentiva a los residentes de bajos ingresos a habitar en viviendas
informales (Solomon, 1996).

En este escenario, el desarrollo de sistemas de transporte masivo emerge como
una respuesta vital para integrar las regiones urbanas y fomentar el acceso a
oportunidades econdmicas y sociales (Baum-Snow y Turner, 2017). Por un lado,
el transporte publico influye de diversas maneras en las areas urbanas como, por
ejemplo, en el tiempo de transporte, el empleo, generacidon de negocios, asistencia
a centros de salud o educacion, entre otros (Banister y Berechman, 2001; Dorantes
etal., 2011). Por otro lado, la inversion en la infraestructura de transporte también
incide en la toma de decisiones cruciales como el lugar de residencia, centro de
trabajo, centros de salud y escuelas. Este efecto es mayor en lugares donde abunda
el trabajo informal y la precariedad de las viviendas (Glaeser et al., 2008; Mahabir
et al., 2016; Boisjoly et al., 2017).

La compleja relaciéon entre la mejora de la infraestructura y sus multiples
consecuencias ha sido resaltada en la literatura de desarrollo urbano. La inversion
en infraestructura influye en la calidad de vida de los ciudadanos, la productividad
empresarial y la eficiencia econdmica (Pastor et al., 2019). Especificamente, se
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ha mostrado que la inversion en infraestructura de transporte incrementa los
alquileres de viviendas y terrenos (Gibbons y Machin, 2005; Glaeser et al., 2008;
Billings, 2011; Dorantes et al., 2011; Efthymiou y Antoniou, 2013). Cohen y Paul
(2007) identificaron que las inversiones en carreteras publicas y aeropuertos en los
Estados Unidos contribuyeron al aumento del valor de las propiedades de empresas
manufactureras. De manera similar, Dorantes et al. (2011) observaron que la linea
12 del Metro de Madrid resulté en un incremento en los alquileres de viviendas
y las actividades empresariales en las zonas cercanas a las nuevas estaciones. En
particular, Posada y Garcia (2022) sugieren que la Linea H de Medellin conduce a
una reduccion importante en los niveles de informalidad de la vivienda, destacando
el papel crucial del mercado laboral en esta dinamica. Sin embargo, también se
encuentra evidencia de que el Metrobts de la ciudad de México aumenta el precio
de las viviendas y una expulsion de los antiguos propietarios por otros que tienen
mayor poder adquisitivo (Zamorano, 2018).

En Pert se encuentra una literatura creciente sobre el estudio de sistemas de
transporte masivos y su relacion con el mercado laboral. Scholl et al. (2018) afirma
que el Metropolitano (Bus Rapid Transit) aumento el empleo, horas trabajadas e
ingreso laboral. Asimismo, se muestra que el efecto no esta dirigido por poblaciones
en areas de escasos recursos econdmicos. Velasquez (2023) enfatiza que el
Metropolitano y el tren reducen la desigualdad de género en términos monetarios.
Ambas infraestructuras masivas de transportes también fueron evaluadas por
Alba-Vivar (2024) en variables de educacion ademas de variables en el mercado
laboral y encuentran resultados similares. La principal contribucion de la presente
investigacion es explorar una dimensién (informalidad de vivienda) que ain no
ha sido evaluada como una consecuencia de una infraestructura de transporte que
atraviesa areas donde la planificacion urbana no es una prioridad.

Esta investigacion evalaa el impacto del tren en la informalidad de la vivienda en
Lima Metropolitana. Para ello, se utiliza un modelo de Diferencia en Diferencias
(DiD), el cual explota la heterogeneidad temporal de la expansiéon del tren. La
definicién de grupos tratados y controles se da en base a la proximidad geografica
de las viviendas hacia las estaciones del tren. Cabe precisar que se toma en cuenta
el contexto socioecondmico y urbanistico de cada drea para una comparacion
adecuada. El resultado principal sostiene que el tren reduce la informalidad de
vivienda. Antes de que se retome la construccion del tren, tres de cada 10 viviendas
eran informales y el efecto del tren genera alrededor de dos viviendas informales
por cada 10 viviendas. El efecto encontrado unicamente responde al periodo
de la primera apertura del tren y luego se desvanece. Los efectos heterogéneos
indican que el impacto proviene del primer tramo del tren y de las estaciones que
se encuentran en el medio de toda la infraestructura.
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Esta investigacion se divide en cinco secciones. La siguiente seccion presenta el
marco conceptual donde se analiza la relacion entre un tipo de transporte masivo
y la informalidad de vivienda. En la tercera seccién se detalla la metodologia,
la cual pretende resolver como la construccion y la operacion del tren influyen
en la informalidad de vivienda. En la cuarta seccion se presentan los resultados
principales y heterogéneos. Finalmente, en la ultima seccidn, se discuten los
resultados y se concluye que el tren redujo la informalidad de la vivienda en areas
aledafas.

Marco conceptual

La construccion del tren inicié en 1986, pero no fue concluida hasta casi 20 afnos
después. En febrero del 2009, el Decreto de Urgencia N.° 032-2009 estipula que
la construccién del tren se retoma. El primer tramo del tren fue inaugurado en
julio del 2011. Posteriormente, en mayo del 2014 se inaugurd la totalidad de este.
Esta infraestructura masiva de transporte representa el primer sistema de tren en
la capital peruana y una piedra angular en el esfuerzo por mejorar la movilidad
urbana en una de las ciudades mas congestionadas de América Latina. Con una
extension de 34 kilometros y 26 estaciones que conectan el sur con el este de
la ciudad, el tren ha sido fundamental para facilitar el acceso a oportunidades
econdmicas y servicios, influyendo notablemente en la dindmica urbana de las
zonas aledanas (AATE, 2012; MTC, 2019). Esta investigacién hace énfasis no
solo en el impacto en la movilidad urbana, sino también resulta fundamental
explorar cdmo la presencia y operacién del tren han incidido en la dindmica de la
informalidad de la vivienda en Lima.

El impacto del tren sobre la reduccion de la informalidad de vivienda se puede
analizar a través del marco tedrico de la urbanizacion de acceso, que considera
la accesibilidad como un factor clave en el desarrollo urbano (Hansen, 1959;
Cervero & Murakami, 2009). La mejora en la infraestructura de transporte publico
incrementa la accesibilidad a empleos y servicios, aumentando potencialmente el
valor de las propiedades cercanas a las estaciones y fomentando la regularizacion
y el desarrollo de viviendas formales. Asimismo, ademas de la accesibilidad, esta
investigacion plantea la inversion en infraestructura urbana como un segundo
pilar que impacta directamente en el desarrollo urbano.

Por un lado, estudios como el de Scholl et al. (2018) sobre el Metropolitano en
Lima sugieren que la implementacién de sistemas de transporte eficientes puede
tener efectos positivos significativos en el empleo y, por ende, en las condiciones
de vida de las poblaciones cercanas. De manera similar, Velasquez (2023) y Alba-
Vivar (2024) sostienen que las grandes infraestructuras de transporte como el tren
y el Metropolitano impactan en variables laborales y educativas. Estos hallazgos
respaldan la idea de que las mejoras en el transporte publico pueden contribuir a la
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reduccion de la informalidad habitacional al optimizar las condiciones econdmicas
de los residentes.

Por otro lado, intervenciones urbanas y mejoras en la infraestructura pueden
influir en la formalizacion de viviendas, destacando la importancia de considerar
el contexto socioecondémico y urbanistico especifico de Lima en el analisis
de los efectos de proyectos de transporte publico (Vieda, 2021). La literatura
emergente en economia urbana y planificacion territorial resalta la importancia
de la accesibilidad y la conectividad proporcionadas por sistemas de transporte
eficientes como factores clave para el desarrollo urbano (Litman, 2020). Estos
estudios refuerzan la idea de que la inversidn en transporte publico no solo mejora
la movilidad, sino que también tiene el potencial de transformar areas urbanas, lo
que genera una reduccion de la informalidad de vivienda mediante la promocion
del desarrollo inmobiliario formal y la integracion de comunidades a la economia
formal.

Metodologia
Estrategia empirica

Laestrategia empirica consiste en identificarlos grupos tratados y controles, ademas
de especificar un modelo econométrico. La asignacion del tratamiento se realiza
sobre la base de la cercania de las viviendas hacia el tren. No existe un consenso
para definir cudl es el area de influencia de una infraestructura de transporte como
el tren. En Pert se han utilizado como distancias minimas para considerar grupos
tratados 1.5 km (Scholl et al., 2018; Alba-Vivar, 2024) y 5 km (Velazquez, 2023).
Alternativamente, se han utilizado unidades administrativas como los distritos
o provincias en otros paises (Chi y Han, 2023; Wang et al,, 2023; Zhang y Xu,
2023). No se utiliza esta ultima forma de identificacion porque el tren abarca un
area pequefia en comparacion con las infraestructuras de transporte analizadas en
esos estudios. Asimismo, los 11 distritos por donde transita el tren no tienen areas
similares. Se decide utilizar como grupos tratados a las viviendas con menos de
1 km de lejania del tren y como grupo control a las viviendas que se encuentran
entre 1 km y 5 km. En el panel A del Gréfico 1 se muestra la distribucion de las
areas que corresponden a los grupos tratados y controles.
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Grafico 1. Identificacion del tratamiento

Fuente: Google Maps. Elaboracién propia.

Una vez que se identifica el grupo tratado y control, se explota la temporalidad de
la base de datos para especificar un modelo de Diferencias en Diferencias:

Donde i esla vivienda y a es la fase en que se encuentra el tren. Grupo, corresponde
a una variable dicotdmica que toma el valor de 1 para las viviendas a menos de 1
km y 0 para las viviendas entre 1 km y 5 km. Periodo,, es un conjunto de cuatro
variables dicotémicas que hace referencia a las fases del tren. Periodo,, toma el
valor de 1 cuando la encuesta fue realizada en febrero del 2009 o antes y 0 en
caso contrario. Periodo,, toma el valor de 1 cuando la encuesta fue realizada entre
marzo del 2009 y junio del 2011 y toma el valor de 0 en caso contrario. Periodo,,
toma el valor de 1 cuando la fecha de la encuesta fue entre julio del 2011 y abril del
2014 y toma el valor de 0 en caso contrario. Periodo,, toma el valor de 1 cuando
la fecha de la encuesta fue a partir de mayo del 2014 y 0 en caso contrario. Se usa
como referencia al Periodo,,, lo cual representa la fase antes de que se retome la
construccién del tren. Adicionalmente, se anaden efectos fijos por afio (6,) y por
distrito (6,). Dado que algunas areas pueden urbanizarse mas rdpido que otras,
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se decide afadir una tendencia (7,) cada 4 km como se muestra en el panel B
del Grafico 1. Los errores estandar se agrupan por conglomerados porque las
coordenadas geograficas se asignan a ese nivel.

Laslimitaciones delametodologiason cuatro. Primero, en un modelo de Diferencias
en Diferencias es necesario asegurar comparabilidad entre los grupos tratados y
controles antes de que se retome la construccion del tren. Para ello se realiza una
prueba de medias para el Periodo,, y se analizan las tendencias paralelas. Segundo,
utilizar como punto de corte 1 km, para definir grupos tratados y controles, puede
ser arbitrario. Se realizan ejercicios cambiando el punto de corte cada 100 m desde
0.5 km hasta 2.5 km. Tercero, es posible que el efecto del tren en realidad esté
compuesto por un efecto de vivir cerca de las avenidas principales, dado que el tren
fue construido en avenidas principales. Se decide evaluar el efecto de cuatro de las
avenidas mas transitadas utilizando la ecuacidn 1 (ver Anexo 1). Cuarto, es posible
que el Metropolitano distorsione el efecto del tren. Para ello, a la ecuacion 1 se le
aflade como variable de control la distancia hacia el Metropolitano. También se
realizan estimaciones omitiendo las viviendas aledafias al Metropolitano y usando
otras especificaciones sobre la variable Metropolitano.

Bases de datos

Encuesta Nacional de Hogares

La Encuesta Nacional de Hogares (ENAHO), administrada por el Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), recopila informacién sobre las
condiciones de vida en el pais. Esta encuesta se lleva a cabo de forma continua
y anual desde 2004, la cual cubre tanto areas urbanas como rurales, con datos
anuales desglosados por departamento. Mensualmente, se visitan alrededor de
3,070 viviendas seleccionadas aleatoriamente, con un panel representativo del 30
% de la muestra. La ENAHO proporciona datos actualizados sobre condiciones
de vida, gastos, ingresos y evolucion de la pobreza monetaria en el pais. Los
encuestadores recopilan informacion de todos los miembros del hogar mediante
entrevistas presenciales y telefénicas. La importancia de la base de datos radica en
la disponibilidad de coordenadas geograficas a nivel de conglomerados a partir del
2007.

Linea 1 del Metro de Lima

La Linea 1 del Metro de Lima ofrece un servicio diario a mas de 500,000 pasajeros.
Su construccion se inicid a finales de los afios 80, durante la primera presidencia
de Alan Garcia y se interrumpié con la asuncién de Alberto Fujimori en 1990.
No obstante, casi dos décadas después, durante la segunda presidencia de Alan
Garcia, se reanudaron las obras en 2009. En 2011 se completaron los primeros
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22 kilometros y en 2014 los 12.4 kildmetros restantes. El tren, que se extiende
desde el sur hasta el este de Lima Metropolitana, consta de 26 estaciones a lo largo
de 34.4 km de via, conectando once distritos. Fue inaugurada en dos tramos: el
primero, que une Villa El Salvador con Lima en 2011, y el segundo, en 2014, que
incorpora los distritos de El Agustino y San Juan de Lurigancho. La distribucion
de las estaciones se muestra en el panel B del Grafico 1. Cabe mencionar que la
informacién georreferenciada del tren se elabord a partir de Google Maps.

Metropolitano

El Metropolitano, conocido oficialmente como Corredor Metropolitano, es un
sistema de autobuses de transito rapido en Lima. Opera con un corredor segregado
que ofrece itinerarios regulares y expresos, junto con una red alimentadora en los
terminales, todo bajo la administracién de la Autoridad de Transporte Urbano
(ATU). Integra el Sistema Integrado de Transporte junto con el tren y los corredores
complementarios. El corredor abarca de norte a sur, con 38 estaciones desde el
terminal Naranjal en Independencia hasta el terminal Matellini en Chorrillos,
extendiéndose hastala estacidn Los Incas en Comas y préximamente hasta Chimpu
Ocllo en Carabayllo. Inicié operaciones el 28 de julio de 2010 como el primer
transporte publico, urbano y masivo de Lima, empleando buses de transporte
rapido de alta capacidad, corredores exclusivos (Corredor segregado de alta
capacidad - Cosac) y estaciones. Al igual que el tren, los datos georreferenciados
del Metropolitano se extrajeron de Google Maps. La distribucién de las estaciones
se puede observar en el Anexo 2.

Las bases de datos se unen utilizando las coordenadas geograficas. Unicamente se
consideran las observaciones que se encuentran en Lima metropolitana y el Callao.
Las principales variables se resumen en el Cuadro 1. La base de datos cuenta con
11,741 viviendas en el periodo 2007-2019. Alrededor del 20 % no cuenta con titulo
de propiedad o tiene un titulo de propiedad en tramite. Un cuarto de la muestra
se encuentra a menos de 1 km del tren y lo restante entre 1 km y 5 km del tren. La
muestra se divide en 16 %, 17 %, 21 % y 46 % segun los cuatro periodos del tren.
La vivienda promedio del tren esta a 2 km del tren, a 4 km del Metropolitano, tiene
un ingreso promedio mensual per capita de $/.1,923.01, estd conformada por 50 %
de hombres y se presenta nueve afios de educacion.
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Cuadro 1. Estadisticas descriptivas

Variables Promedio  EE Minimo Mediana Maximo Muestra
Sin titulo de propiedad 0.23 0.004 0 0 1 11741
0 en tramite
Sin titulo de propiedad 0.19 0.004 0 0 1 11741
Menos de 1km 0.25 0.004 0 0 1 11741
Entre 1 kmy 5 km 0.75 0.004 0 1 1 11741
Periodo 1 0.16 0.003 0 0 1 11741
(Antes de retomar el tren)
Periodo 2 (Se retoma la 0.17 0.004 0 0 1 11741
construccion)
Periodo 3 (Primera apertura) 0.21 0.004 0 0 1 11741
Periodo 4 (Segunda apertura) 0.46 0.005 0 0 1 11741
Distancia al Tren (km) 2.19 0.013 0.05 2 5.00 11741
Distancia al Metropolitano (km) 4.74 0.032 0.05 4 13.14 11741
Ingreso promedio en la vivienda 1923.01 22.109  14.20 1302.93 4254845 11741
Hombres en la vivienda 0.49 0.002 0 0.50 1 11741
Anos de educacidn en la vivienda 9.86 0.030 0 10.00 18 11741
Sin agua potable por red publica 0.08 0.003 0 1 11741
Sin saneamiento por red publica 0.08 0.003 0 1 11741
Edad en la vivienda 38.22 0.122 10.50 36.33 82.67 11741
Casados en la vivienda 0.44 0.003 0 0.50 1 11741
Pobres en la vivienda 0.12 0.003 0 0 1 11741
Tasa de dependencia 0.44 0.005 0 0.33 5 11741
Empleados en la vivienda 0.66 0.003 0 0.67 1 11741

Fuente: ENAHO. Elaboracion propia.

Resultados

Resultado principal

En el Cuadro 2 se muestran los resultados principales. La ecuacién 1 esta
representada en la columna 3 y se prueba la consistencia de los efectos mediante
la omision de la tendencia, la modificacion de las tendencias y el uso de otros
efectos fijos y formas de agrupar los errores estdindar. Unicamente se encuentra
una reduccion en la informalidad de vivienda cuando el periodo corresponde a
la primera apertura del tren. Asi, a través del uso de multiples especificaciones,
se obtiene una reduccién de 6-7 puntos porcentuales. Antes de que se retomara
la construccion del tren habian tres viviendas informales por cada 10 viviendas,
mientras que con la primera apertura esta proporcion se reduce a cerca de dos
viviendas informales por cada 10 viviendas. No se encuentran efectos significativos
en los otros periodos. Sin embargo, se mantiene el signo, lo cual sugiere que el
efecto del tren no es de largo plazo. Mas aun, cuando se analiza exclusivamente la
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variable viviendas sin titulos de propiedad (Panel B), se observa que el efecto aun
permanece negativo, pero apenas es significativo al 10 % de confianza en algunas
especificaciones. Esto sugiere que la reduccion en la informalidad de vivienda esta
dirigida por una mayor cantidad de viviendas con titulos de propiedad que estan

en tramite.

Cuadro 2. Resultado principal

) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (®)
Panel A. Viviendas sin titulo de propiedad o en tramite

Grupo 1*Periodo2 -0.033  -0.018 -0.026  -0.025 -0.020 -0.026 -0.026 -0.026
(0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.029)  (0.033)

Grupo 1*Periodo 3  -0.062* -0.064** -0.072** -0.064** -0.059* -0.062* -0.072*** -0.072**
(0.033) (0.031) (0.032) (0.032) (0.032) (0.033) (0.026)  (0.029)

Grupo 1*Periodo4 -0.028 -0.017 -0.036 -0.030 -0.004 -0.018 -0.036 -0.036
(0.040) (0.038) (0.038) (0.039) (0.039) (0.039) (0.036)  (0.034)

Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741

Panel B. Viviendas sin titulo de propiedad

Grupo 1*Periodo 2 -0.041  -0.031 -0.036  -0.035 -0.033 -0.036 -0.036 -0.036
(0.030) (0.030) (0.029) (0.030) (0.030) (0.029) (0.032)  (0.035)

Grupo 1*Periodo3 -0.045 -0.045 -0.055* -0.048 -0.044 -0.049 -0.055** -0.055*
(0.031) (0.028) (0.030) (0.030) (0.029) (0.030) (0.024)  (0.029)

Grupo 1*Periodo4 -0.027 -0.015 -0.030 -0.029 -0.013 -0.022 -0.030 -0.030
(0.035) (0.033) (0.033) (0.034) (0.034) (0.034) (0.031)  (0.030)

Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741

Efecto fijo anual X X X X X X X X

Efecto fijo distrital X X X X X X

Efecto fijo estacion X

Efecto fijo borde X

Tendencia grilla 2

km X

Tendencia grilla 4

km X X X X X

Tendencia grilla 6

km X

EE conglomerado X X X X X X

EE conglomerado y

ano-grilla 4km X

EE conglomerado y

ano-distrito X

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %. Efecto fijo estacion hace
referencia a cada estacion del tren, mientras que efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 es-

taciones.
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La validez del efecto se sustenta en cinco ejercicios. Los dos primeros buscan
asegurar comparabilidad de los grupos tratados y controles. El tercer ejercicio
pretende mostrar que cuanto mas lejos estan las viviendas, el efecto del tren
disminuye. El cuarto y quinto buscan evaluar que otras variables diferentes al tren
no distorsionan el efecto principal. El resultado del primer ejercicio se muestra en
el Cuadro 3. Se presenta un test de medias para los grupos tratados y controles antes
de que se retome la construccion del tren, es decir, antes de febrero del 2009. No se
encuentran diferencias significativas entre las variables a excepcion de la variable
sobre agua potable, donde la diferencia es significativa al 10 % de confianza. Esto
sugiere que los grupos tratados y controles son comparables.

Cuadro 3. Test de medias

Variables Coeficiente P-value
Sin titulo de propiedad o en tramite -0.049 0.257
Sin titulo de propiedad -0.034 0.385
Ingreso laboral 317.618 0.240
Hombres -0.001 0.934
Anos de educacion 0.225 0.490
Pobreza 0.025 0.564
Agua potable por red publica -0.063 0.084
Saneamiento por red publica -0.049 0.187
Edad 0.093 0.925
Casados 0.019 0.487
Tasa de dependencia 0.008 0.824
Empleados 0.019 0.375
Distancia al Metropolitano -0.019 0.924

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia. Se utiliza una regresion lineal similar a la ecuacién 1 con la dife-
rencia de que solo se considera el periodo anterior a cuando se retoma la construccion del tren. Signifi-
cativo al ***1 %, **5 %, *10 %.

El segundo ejercicio consiste en analizar las tendencias paralelas. En el Grafico 2 se
muestra la evolucién del promedio no condicionado de las viviendas sin titulo de
propiedad o en tramite, segun los grupos tratado y control y los cuatro periodos
de tiempo. Se observa que la proporcién de viviendas sin titulos de propiedad o en
tramite son iguales antes de que se retomara la construccion del tren. Luego, en el
siguiente periodo se observa una disminucion en la proporcion, donde existe una
ligera diferencia entre los grupos tratados y controles. Esto responde a lo que se
menciona en la revision de literatura como impacto de la inversion en transporte
masivo. En los siguientes periodos, el efecto no solo corresponde a la inversion, sino
también a la utilizacion del transporte masivo. En el tercer periodo, las viviendas
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que estan a menos de 1 km del tren tienen una reducciéon de aproximadamente
10 puntos porcentuales, mientras que el otro grupo se mantiene constante. En el
ultimo periodo, la brecha entre los dos grupos se mantiene relativamente estable,
lo cual explicaria parcialmente por qué no se encontraron efectos significativos en
el altimo periodo en el Cuadro 2.

Grafico 2. Tendencias paralelas

Fuente: ENAHO. Elaboracion propia.

El tercer ejercicio consiste en variar el punto de corte que determina los grupos
tratados y controles. Para ello se utilizan multiples puntos de corte que varian desde
0.5 km hasta 2.5 km cada 100 m. En el Grafico 3 se muestran las estimaciones para
los tres coeficientes principales. En el primer panel se muestra el coeficiente para
Periodo,, * Grupo,, en el segundo panel para el coeficiente de Periodo,, * Grupo,
y por ultimo en el tercer panel para el coeficiente de Periodo,, * Grupo.. E1 hace
referencia al punto de corte 0.5 km, es decir, se considera como grupo tratado a
las viviendas a menos de 0.5 km y controles a las que estdn entre 0.5 km y 4.5 km.
Asi sucesivamente hasta llegar a E21, donde se utiliza 2.5 km como punto de corte
para considerar al grupo tratado y entre 2.5 km y 6.5 km para considerar al grupo
control. La estimacion principal se encuentra en E6. Lo principal del grafico es
mostrar que el efecto se va desvaneciendo conforme se consideran mas viviendas
que estan mas lejos del tren. Es posible sugerir que el drea de influencia del tren
alcanza hasta casi 1.5 km. Asimismo, es pertinente mostrar como el efecto en el
primer y tercer panel no es significativo en ningin punto de corte.
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Grafico 3. Regresion principal usando multiples puntos de corte

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia.

El cuarto ejercicio consiste en realizar pruebas placebo. Para ello se identificaron
las rutas con mayor transito y de una longitud mayor a la del tren. En el Anexo 3
se muestran las estimaciones utilizando la ecuacion 1 y multiples puntos de corte.
No se observan resultados significativos en ninguna de las vias cuando el periodo
corresponde a la primera apertura. Esto sugiere que el periodo de apertura del tren no
coincide con otros eventos de gran envergadura que podrian reducir la proporcion de
viviendas sin titulos de propiedad. Asimismo, en los otros periodos solo se observan
efectos significativos en la via B, la cual corresponde a la Panamericana y cuando el
tren aun estaba en la etapa de retomar la construccion. No es preocupante encontrar
estos efectos porque no corresponde con el efecto principal del tren (primera
apertura). Este resultado escapa del objetivo de la investigacion, pero es posible
sugerir que lo encontrado en la Panamericana corresponde a una correlacién mas
que a una causalidad. Mads aun, el efecto de la Panamericana puede responder a un
efecto que se concentra en los extremos en lugar del centro, porque en caso contrario
también resultaria significativo para el tren.
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Por ultimo, se realiza un ejercicio que omite las viviendas aledafas al Metropolitano.
El Grafico 4 presenta la estimacién principal utilizando multiples muestras. La
expresion E1 hace referencia al resultado principal, es decir, sin omitir las viviendas
aledafas al Metropolitano. Luego, la expresion E2 omite a las viviendas que estan a
100 metros del Metropolitano, E3 omite a las viviendas que estan a 200 metros del
Metropolitano y asi sucesivamente hasta los 3 km. Se observa que el efecto principal
no es afectado hasta cuando se eliminan las viviendas que estan a menos de 1.5 km
del Metropolitano. Sin embargo, a partir de este punto de corte, el efecto principal
no es significativo. Esto es de esperarse porque en el Anexo 2 se observa que las
viviendas que estan a mas de 1.5 km del Metropolitano son aquellas tratadas por el
tren. Alternativamente se usan otras dos especificaciones para afiadir el efecto del
Metropolitano y los resultados se mantienen (ver Anexo 4).' Esta investigacion no
es capaz de responder por qué la cercania al Metropolitano no genera una reduccion
en la informalidad de vivienda. Sin embargo, realiza una sugerencia que tiene que
ver con el tipo de avenidas en donde se han construido ambas infraestructuras.
El Metropolitano transita principalmente por la avenida Paseo de la Republica
(Via Expresa), la cual es muy diferente a las avenidas Aviacion, Tomas Marsano o
Los Héroes. La Via Expresa es una avenida para transitar rapidamente, mientras
que las otras avenidas no tienen esta caracteristica. Estas tltimas avenidas tienen
mayor disposicion de negocios y areas recreativas, lo cual las hace mas atractivas
para establecer una vivienda.

1. Primero, se estima la ecuacion 1 cambiando la variable de distancia hacia el Metropolitano por una
que muestre la interaccion con el periodo posterior a la apertura. Segundo, se usa una nueva variable
que toma el valor de 1 cuando las viviendas estan a menos de 1 km del Metropolitano y 0 cuando
estan entre 1 km y 5km, luego se interactta con el periodo posterior a la apertura.
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Grafico 4. Regresion principal omitiendo viviendas cerca al Metropolitano

Fuente: ENAHO. Elaboracion propia.

Efectos heterogéneos

Es posible obtener efectos heterogéneos al dividir la muestra segin las
caracteristicas de las estaciones del tren. Primero, se decide dividir la muestra en
viviendas que estan en los extremos del tren y viviendas que se encuentran en el
centro. Los extremos del tren se consideran como las primeras seis estaciones en
cada extremo, mientras que las estaciones del centro son las restantes. Segundo, se
divide la muestra en viviendas que pertenecen al primer tramo del tren y segundo
tramo del tren. El primer tramo esta compuesto por 16 estaciones, mientras que el
segundo tramo esta compuesto por 10 estaciones.

En base a las muestras obtenidas de las divisiones anteriores, se presentan los
Cuadros 4y 5. En el primer cuadro se puede observar que los resultados unicamente
son significativos para las viviendas que se encuentran en el centro del tren. Esto
podria responder a que tener una vivienda en el centro es mas rentable que vivir en
los extremos, lo cual es previsible porque en el centro del tren se encuentran mas
centros de trabajos formales que en los extremos. En el segundo cuadro se detalla
que el efecto proviene del primer tramo del tren. Esto también es esperable porque
el efecto es menor o igual al efecto encontrado en las estaciones de centro del tren.
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Cuadro 4. Efecto seguin estaciones del centro y extremo del tren.

(1) () 3) (4) (5) (6) (7) (8)
Panel A. Viviendas sin titulo de propiedad o en tramite - Estaciones en los extremos
Grupo 1*Periodo2  0.017 0.014 0.016 0.013 0.017 0.014 0.016 0.016
(0.045) (0.046)  (0.046) (0.047)  (0.047) (0.046)  (0.050) (0.059)
Grupo 1*Periodo 3 0.002 -0.029 -0.012 -0.007 -0.023 -0.010 -0.012 -0.012
(0.047)  (0.041)  (0.045)  (0.045)  (0.045) (0.045)  (0.044)  (0.043)
Grupo 1*Periodo4  0.037 0.019 0.019 0.023 0.011 0.027 0.019 0.019
(0.057)  (0.048)  (0.053) (0.055)  (0.051) (0.052)  (0.052) (0.050)
Observaciones 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150 5,150
Panel B. Viviendas sin titulo de propiedad o en tramite - Estaciones en el centro
Grupo 1*Periodo 2  -0.057  -0.042 -0.052 -0.043 -0.053 -0.057 -0.052 -0.052
(0.047) (0.045)  (0.045) (0.045)  (0.045) (0.046)  (0.033) (0.032)
Grupo 1*Periodo 3 -0.095%* -0.106** -0.127*** -0.111*** -0.093** -0.107** -0.127*** -0.127***
(0.044) (0.043)  (0.042)  (0.042) (0.042) (0.044) (0.031)  (0.037)
Grupo 1*Periodo 4  -0.043 -0.076 -0.097* -0.062 -0.028 -0.054  -0.097**  -0.097**
(0.055) (0.051)  (0.050) (0.051)  (0.052) (0.054) (0.043) (0.040)

Observaciones 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591 6,591
Efecto fijo anual X X X X X X X X
Efecto fijo distrital X X X X X X
Efecto fijo estacion X

Efecto fijo borde X

Tendencia grilla 2 km X

Tendencia grilla 4 km X X X X X
Tendencia grilla 6 km X

EE conglomerado X X X X X X

EE conglomerado y afo-grilla 4 km X

EE conglomerado y afio-distrito X

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia. Efecto fijo estacion hace referencia a cada estacion del tren, mientras
que efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 estaciones. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %.
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Cuadro 5. Efecto segtin estaciones del primer y segundo tramo del tren.

(1 2) 3) 4 (5) (6) ™) (8)
Panel A. Viviendas sin titulo de propiedad o en tramite - Estaciones del primer tramo
Grupo 1*Periodo 2 -0.052 -0.026 -0.041 -0.042 -0.033 -0.040 -0.041 -0.041
(0.045)  (0.044) (0.044)  (0.044) (0.044) (0.044) (0.036) (0.035)
Grupo 1*Periodo 3 -0.088** -0.102*** -0.104*** -0.093** -0.105*** -0.105*** -0.104*** -0.104***
(0.041)  (0.038)  (0.039) (0.039) (0.039)  (0.040)  (0.036)  (0.034)

Grupo 1*Periodo4  -0.043 -0.058 -0.066 -0.047 -0.056 -0.061 -0.066 -0.066*
(0.049)  (0.044) (0.045)  (0.046)  (0.045) (0.045) (0.044) (0.038)
Observaciones 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525 7,525

Panel B. Viviendas sin titulo de propiedad o en tramite - Estaciones del segundo tramo
Grupo 1*Periodo 2 -0.021 -0.015 -0.014 -0.021 -0.013 -0.018 -0.014 -0.014
(0.046)  (0.046) (0.046)  (0.046)  (0.046) (0.046) (0.034) (0.056)
Grupo 1*Periodo 3  -0.038 -0.011 -0.029 -0.033 -0.003 -0.012 -0.029 -0.029
(0.057)  (0.048)  (0.050)  (0.055) (0.052)  (0.053)  (0.033)  (0.051)

Grupo 1*Periodo 4  -0.018 0.031 -0.000 -0.004 0.055 0.013 -0.000 -0.000
(0.067)  (0.063) (0.064)  (0.067)  (0.071) (0.072) (0.056) (0.061)

Observaciones 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216 4,216

Efecto fijo anual X X X X X X X X

Efecto fijo distrital X X X X X X

Efecto fijo estacion X

Efecto fijo borde X

Tendencia grilla 2 km X

Tendencia grilla 4 km X X X X X

Tendencia grilla 6 km X

EE conglomerado X X X X X X

EE conglomerado y afo-grilla 4 km X

EE conglomerado y afo-distrito X

Fuente: ENAHO. Elaboracion propia. Efecto fijo estacion hace referencia a cada estacion del tren, mientras que
efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 estaciones. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %.

Mecanismos

Las bases de datos permiten aproximarse a dos potenciales mecanismos que dan
pistas sobre por qué el tren reduce la informalidad de la vivienda. En primer lugar,
en el Cuadro 6 se muestran los resultados de la especificacion principal usando
tres variables relacionadas a las viviendas: i) viviendas con techo de concreto,
ii) viviendas con piso de concreto, y iii) monto monetario al que se alquilaria la
vivienda. Se observa que hay un aumento en la proporcion de viviendas con techos
y paredes de concreto cuando ocurre la primera apertura del tren. Esto podria
sugerir que la informalidad de vivienda esta reduciéndose porque las viviendas
estan mejorando en términos de infraestructura. La variable monetaria también
indicaria que hay un aumento en el valor de las viviendas, aunque no resulta tan
significativa como las otras variables.
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Cuadro 6. Mecanismos en la vivienda

(1) () 3) 4 ©) (6) 7) (8)

Panel A. Viviendas con techo de concreto

Grupo 1*Periodo 2 0.015 0.004 0.010 0.012 0.021 0.012 0.010 0.010
(0.032) (0.032) (0.032) (0.032) (0.033) (0.033) (0.032) (0.025)

Grupo 1*Periodo 3 0.102¢¢ 0.097* 0.091°* 0.110** 0.093**¢ 0.092*** 0.091** 0.091***
(0.033)  (0.031) (0.032) (0.033) (0.033) (0.032) (0.030) (0.030)

Grupo 1*Periodo 4 0.023 0.024 0.020 0.032 0.007 0.000 0.020 0.020
(0.040) (0.036) (0.038) (0.038) (0.038) (0.039) (0.038) (0.037)

Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741

Panel B. Viviendas con piso de concreto

Grupo 1*Periodo 2 0.005 -0.005 0.001 0.005 0.009 0.003 0.001 0.001
(0.025) (0.024) (0.025) (0.025) (0.025) (0.025) (0.022) (0.022)

Grupo 1*Periodo 3 0.062**  0.071* 0.058** 0.072*** 0.064** 0.056** 0.058** 0.058**
(0.026)  (0.026) (0.026) (0.026) (0.027) (0.026) (0.024) (0.027)

Grupo 1*Periodo 4 0.028 0.046 0.031 0.040 0.019 0.011 0.031 0.031
(0.034) (0.033) (0.033) (0.033) (0.034) (0.034) (0.031) (0.032)

Observaciones 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741 11,741

Panel C. Monto monetario que pagarian por alquiler de la vivienda

Grupo 1*Periodo 2 23.231 8.657 15.128 17.091 21940  20.639 15.128  15.128
(23.360) (20.518) (22.296) (22.155) (22.080) (22.705) (26.211) (19.930)

Grupo 1*Periodo 3 37.810  40.145 48.812* 52.057** 44.159* 52.392** 48.812* 48.812*
(26.886) (25.020) (26.966) (26.234) (25.200) (26.105) (28.149) (26.963)

Grupo 1*Periodo 4 19.361 11.382  22.528 20.197 11.847 19.276  22.528  22.528
(33.771) (30.824) (32.545) (31.803) (30.349) (31.403) (34.387) (33.314)

Observaciones 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895 10,895

Efecto fijo anual X X X X X X X X

Efecto fijo distrital X X X X X X

Efecto fijo estacion X

Efecto fijo borde X

Tendencia grilla 2km X

Tendencia grilla 4km X X X X X

Tendencia grilla 6km X

EE conglomerado X X X X X X

EE conglomerado y afo-grilla X

4km

EE conglomerado y afio-distrito X

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia. Efecto fijo estacion hace referencia a cada estacion del tren, mientras
que efecto fijo borde agrupa a las estaciones cada 3 o 4 estaciones. Significativo al ***1 %, **5 %, *10 %. El
monto monetario ha sido deflactado a precios de Lima en 2022.
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En segundo lugar, el aumento en el valor de las viviendas también puede ocurrir por
un proceso de migracion. En el Grafico 5 se muestra la proporcion de personas que
migraron entendidos como aquellos que no viven en los distritos donde nacieron.
Se observa que no existe un patrén claro que indique que, a menos de 1 km del
tren, existe mayor cantidad de migrantes que en las dreas entre 1 km y 5 km. Sin
embargo, se observan conglomerados de personas que migraron en el centro de la
ciudad. En particular, resalta una mayor cantidad de personas migrantes en la parte
superior del Panel B, lo cual corresponde a las estaciones Jorge Chavez, Ayacucho,
Cabitos, Angamos y La Cultura. Estas estaciones se encuentran en distritos con
mayores niveles de ingresos y no necesariamente las areas a menos de 1 km del
tren tienen mas personas migrantes que las areas entre 1 km y 5 km.

Grafico 5. Mecanismo de migracion

Fuente: Google Maps y Censo de Poblacion y Vivienda 2017. Elaboracion propia. Lineas nitidas indican
una distancia menor de 1 km de las estaciones del tren y lineas punteadas indican una distancia entre 1
km y 5 km. La proporcién de personas se agrupa a nivel de manzanas.
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Discusion y conclusion

La literatura internacional sobre desarrollo urbano sugiere principalmente que la
construccion de transporte masivo, como los trenes, promueve la formalidad de
las viviendas porque existe un efecto renta en el sentido de que aumenta el valor
de las viviendas (Dorantes et al., 2011; Posada y Garcia, 2022). Esta investigacion
también encontré resultados que apoyan a la literatura internacional. El objetivo
de la investigacidn fue analizar el impacto del tren en la informalidad de vivienda.
La principal base de datos es la ENAHO y se considerd unicamente a los residentes
de Lima Metropolitana. Luego se definieron grupos tratados y controles segun la
cercania al tren. La utilizacion de métodos de Diferencias en Diferencias permitio
obtener como principal resultado un impacto significativo en la reduccién de la
informalidad de la vivienda en las zonas aledafias a sus estaciones. Este resultado es
robusto a cinco ejercicios que permitieron asegurar la comparabilidad de grupos
tratado y control, variacion en la definicidon de los grupos tratados y controles, y
pruebas placebo. Asimismo, se encontraron mayores efectos en las viviendas que
se encuentran en el centro del tren y en las estaciones ubicadas en el primer tramo.

En esta investigacion también se han explorado dos mecanismos de por qué el
tren de Lima impactaria en la informalidad de la vivienda: i) mejoramiento de
las viviendas y ii) migracion de personas. Se ha evidenciado que, en el periodo
de apertura del primer tramo del tren, se reduce la informalidad de vivienda vy,
paralelamente, existe un mejoramiento de las paredes y techos de las viviendas. En
menor medida, se evidencia un aumento en el precio de alquiler de las viviendas
cuando se apertura el primer tramo del tren. Estos indicadores pueden sugerir que
los residentes son conscientes de que hay un aumento en el valor de sus viviendas
y estan realizando arreglos para aumentar aun mas el valor de sus viviendas.
Adicionalmente, se explora la migracion como otro mecanismo que puede
influenciar en la formalizacion de la vivienda. En este caso, se ha evidenciado que
no existe un patrén claro que identifique mas personas migrantes a menos de 1 km
del tren en comparacion con las personas que viven entre 1 km y 5 km.

Los mecanismos anteriores se pudieron explorar con las bases de datos
sistematizadas. Sin embargo, aun es posible formular otras alternativas que podrian
estar incentivando la formalizacidn de las viviendas. En primer lugar, a pesar de que
la migracién no parece ser un mecanismo, eso no implica que no exista un proceso
de gentrificacion. En los datos analizados sobre migracion, tinicamente se analiza
si las personas residentes en la cercania al tren viven en un distrito distinto al que
nacieron. La gentrificacién implica un desplazamiento de personas de un grupo con
reducido poder adquisitivo que reside habitualmente en un lugar por otro grupo
foraneo que posee mayor poder adquisitivo. Los datos no permiten identificar si
los duefios de las viviendas han sido desplazados, inicamente se observa a los
residentes. Esto es de vital importancia porque la literatura internacional sugiere
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efectos negativos como, por ejemplo, el Metrobus dela ciudad de México que generd
un desplazamiento de los duefios de las viviendas (Zamorano, 2018). Asimismo,
unicamente se ha analizado si las personas residentes viven en un distrito distinto
al que nacieron y no se ha explorado la movilidad intradistrital. Esto ultimo es de
particular interés porque la mejora en la infraestructura de transporte incrementa
la accesibilidad y reduce los costos de traslado para los residentes, lo que a su
vez puede aumentar el atractivo de las zonas cercanas a las estaciones para un
segmento de la poblacién que anteriormente optaba por viviendas informales
debido a la lejania de sus empleos o centros de estudio. No es posible descartar el
mecanismo de la gentrificacidn en esta investigacion y aiin es necesario continuar
explorando el mercado inmobiliario.

En segundo lugar, al igual que las viviendas mejoran, es posible que las empresas
locales también estén mejorando. Las empresas se enfrentan a un nuevo panorama
caracterizado por una mayor demanda de usuarios de los transportes masivos,
lo cual genera una mayor cantidad de ventas. Esto ocurre porque las empresas
cercanas a los sistemas de transporte masivos logran invertir en si mismas y
aumentar su productividad (Cohen y Paul, 2007; Dorantes et al., 2011; Pastor et
al., 2019). Sin embargo, no todas las empresas tienen la capacidad suficiente para
corresponder a la nueva demanda, principalmente porque no pueden competir con
las nuevas empresas que han sido atraidas. Asi como es posible que existan indicios
de desplazamiento de personas, es posible que también exista un desplazamiento
de empresas locales por empresas de mayor envergadura. El primer mecanismo
estudiado empiricamente en esta investigacion sugiere un mejoramiento de las
viviendas, pero no se explora qué ocurre luego con las viviendas. Es posible que
el mejoramiento de las viviendas ocurre para que luego sean vendidas a un precio
mayor a las empresas que desean ingresar al nuevo mercado.

Esta investigacion invita a continuar explorando los nexos entre los sistemas de
transporte masivos y el desarrollo urbano. Esto es de particular interés porque en
Lima aun se proyecta construir cinco nuevas vias de tren que permitan conectar
los extremos de la capital. Estudios de corte cualitativo son indispensables para
profundizar en los mecanismos que incentiven la formalizacién de las viviendas.
Asi, por ejemplo, la gentrificacion y el desplazamiento de las viviendas por negocios
son dos mecanismos que esta investigacion no logra responder adecuadamente.
La mercantilizacion del suelo necesita ser estudiada para dar pistas sobre cémo
esta comportandose el mercado inmobiliario. ;Son las personas residentes
habituales las que estan formalizando su vivienda para continuar viviendo,
para crear un negocio o para venderlo? ;Existe un proceso descontrolado que
desplaza a las personas habituales que viven o desplaza a los duefios de lotes en
la cercania al tren? ;Qué ocurre con las personas y empresas desplazadas? ;Las
personas desplazadas migran hacia zonas periféricas de la ciudad y contintian con
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viviendas y empresas informales? ;Existe un espacio de accién para las politicas
publicas en la regularizacion del mercado inmobiliario? Mas autn, es de especial
interés continuar explorando las consecuencias de las grandes infraestructuras
de transporte como, por ejemplo, las vias de los ferrocarriles de carga pesada, el
nuevo aeropuerto internacional de Chinchero, el nuevo puerto en Chancay, entre
otros. Es indispensable la visibilidad y atencidn politica sobre la construcciéon de
infraestructura de transporte de gran envergadura como el tren, debido a que los
sistemas de transporte masivos pueden llevar a mejoras en los servicios publicos,
viviendas y empresas en las zonas aledafias, asi como generar impactos negativos
en las zonas periféricas.
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Anexos

Anexo 1. Vias alternas

Fuente: Google Maps. Elaboracion propia.

Anexo 2. Metropolitano y tren

Fuente: Google Maps. Elaboracion propia.
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Anexo 3. Pruebas placebo

Panel A. Via A

Panel B. Via B
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Panel C. Via C

Panel D. Via D

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia.
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Anexo 4. Regresion principal y variaciones en la variable del Metropolitano.

Panel A. Interacciéon de distancia y apertura del Metropolitano

Panel B. Interaccion de grupos seguin distancia y apertura del Metropolitano

Fuente: ENAHO. Elaboracién propia.
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