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LAINDUSTRIA
INFECTADA

Como el interés
de lucro de las
farmacéuticas

choca con la
salud publica.
:Debe intervenir
| el Estado?
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debate

;Un subterraneo
ara Lima?

Razones por las cuales

una ciudad como Lima no

necesita un metro.

| por ANGUS LAURIE v MARIANA LEGUIA* |

e ha discutido mucho, y du-
rante muchos anos, sobre la
posibilidad de construir un
sistema subterraneo para
aliviar los problemas principales del trans-
porte publico. La mayoria de candidatos que
postularon a la alcaldia estaban a favor de
este sistema como potencial solucién. Para
entender la impracticabilidad de ejecutar
un sistema de este tipo en Lima, basta con
dar una mirada al proyecto de Alan Garcia
del Tren Eléctrico, cuya construccion ha
atravesado tres décadas (i).
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Mientras que un subterrdneo puede ayudar de gran manera
al trifico, hay dos factores principales que hacen tales ofertas
ineficientes en nuestra ciudad. En primer lugar, los subterraneos
tardan un tiempo largo en ser construidos. Con una poblacidn
similar ala de Lima, el sistema de metro de Londres ha tardado
150 afios para tener su alcance actual (1i). Aun modificando el
tiempo de construccion segin tecnologias actuales, el tiempo
que tenemos para resolver el problema de trénsito no nos per-
mite considerar una solucién de este tipo. En segundo lugar,
los subterrineos son muy costosos. En Toronto, por ejemplo,
los costos del subterrineo llegaron a US$ 200 millones por
lilémetro, comparado con los USS 30 millones para el carril
ligero o US5 6 millones para los autobuses articulados, como
el Metropolitano (iii). Es decir que con el monto para la cons-
truccion de un kilémetro del subterrineo en Lima, podriamos
tener 33 kilémetros de Metropolitano.

Por otro lado, tenemos que ser conscientes de las carac-
teristicas expansivas de nuestra ciudad, una urbe horizontal,
con una periferia clara y con una relativa baja densidad para



sostener tal servicio. Los residentes mds pobres de Lima, que
viven generalmente en la periferia (conos) de la ciudad, solo
se beneficiarfan si se implementa una red muy expansiva, y por
lo tanto costosa, del subterrineo.

Algunas ciudades del Primer Mundo, como es el caso de
Los Angeles, en California, pueden ejemplificar la ineficacia
de este sistema, particularmente para Lima, pues su configu-
racion urbana es similar a la de nuestra capital. La Autoridad
de Transporte Metropolitano del Condado de Los r‘lnge!us
(LACMTA, por sus siglas en inglés) y otras agencias, dirigen el
extenso sistema de lineas de autobis y de metro del condado.
Sin embargo, solamente 11% de los trabajadores de la ciudad

utilizan el transporte piiblico para viajar a su lugar de trabajo (iv).

Por ejemplo, la linea de bus BRT (bus rapid transit) 1 (de
cuatro), en la Ciudad de México, tiene 19,6 km en total y lleva
265.000 viajes (cantidad de boletos vendidos) por dia (v).
En comparacion, el tren en Los Angeles tiene 127 km y lleva
300.000 viajes por dia; por lo tanto, su construccidn costd 30
veces mds por kilémetro (vi). En 1996, un grupo de ciudadanos
de Los Angeles, “Bus Riders Union’, organizé una demanda
colectiva contra la autoridad del transporte del metro de la
ciudad (MTA), indicando que los planes para construir una
nueva linea del subterrineo eran espacialmente injustos pues
proporcionarfan el acceso sobre todo a los barrios pudientes »




de la ciudad. El juez determiné que
la asignacidn de los recursos era in-
debida y forzd al MTA a detener sus
planes. En lugar de ello, se disend y
ejecutaron varias nuevas rutas de bus
para proporcionar un servicio mejor
y mds frecuente para los de menores
recursos, reduciendo los precios y
aumentando el niimero de las paradas
en las zonas més necesitadas (vii).
Muchas ciudades en América latina
y el resto del mundo han actuado efi-
cientemente y a tiempo para reducir el
impacto negativo del transporte en su
ciudad. Es notable ¢l caso de Bogotd,
que copio a la ciudad brasilena de Cu-
ritiba en su ejecucion del Transmilenio,
que es, como el Metropolitano, un
sistema de autobuses articulados que
funcionan en carriles aislados.
Bogotd hasta hace diez anos basaba
su crecimiento en el aspecto vial, y daba
prioridad a las inversiones que favorecian
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1 5 % de limenos, aproximadamente,
manejan para ir a trabajar; el 85% restante
se traslada en transporte piblico o a pie.

33 kilémetros de autobuses articulados
como el Metropolitano podrian pagarse
con el monto necesario para construir
un kilometro de subterrdneo en Lima,

1.000 wmitiones de dolares permiten
construir cualquiera de las siguientes
alternativas: 426 km de BTS, 40 km de
tranvia, 14 km de tren elevado (como el
Tren Eléctrico) y 7 km de tren subterrineo.
7,5 km por hora seri la velocidad
vehicular promedio en Lima en el 2025,
Una persona promedio camina a 6 km
por hora y en bicicleta se puede llegar
sin mucho esfuerzo a 20 km por hora.

Fuentes: Urban Age 20085 Bris Rapid Trasit, Plasining Gide

problemas de segregacion, polucion
sonora yambiental, que a suvez oprime
la vida civica de nuestra ciudad.

ZONIFICACION

Las ciudades estan compuestas por
diversos usos, tales como residencial, co-
mercial, industrial y de recreacion, entre
otros. En grandes metrépolis, como
Nueva York por ejemplo, los centros de
la ciudad o zonas de mayor densidad,
se ven compuestos por muchos de
estos usos, concentrados y mezclados
entre si a una distancia caminable, lo
cual hace que no sea necesario el uso
del automdévil. Lamentablemente,
algunas leyes municipales actuales
en nuestra ciudad, de planeamiento y
construccién, por el contrario, acen-
tiian el problema del trifico con sus
estrategias de zonificacion y retiros.
Muchas de estas medidas se asemejan
a aquellas en Estados Unidos en las

a 159 de la poblacion (el mismo nimero
que se maneja hoy en Lima) que tenfa
acceso a un automévil particular, dejando
de lado al 85% que se debia movilizar por otros medios. Al igual
que en Lima, el transporte publico en Bogota era una entidad
privada sin ninguna regulacién (viii). Bogotd ahora estd entre las
ciudades més estudiadas del mundo por el cambio visiblemente
positivo de los tltimos afios. Segitin Enrique Penalosa, el ex alcalde
de Bogotd que introdujo el nuevo sistema, el Transmilenio es "un
acto democratico que demuestra que todos los ciudadanos son
iguales, ya que un autobiis con 100 pasajeros tiene derecho a 100
veces mds espacio que un coche con uno” (ix). Después de dos
anos de implementado este sistema de transporte piiblico, Bogotd
reporté una disminucién de 94% en el nimero de fatalidades
en las rutas donde este sistema fue implementado (x). Ademas,
el BRT de Bogotd moviliza 45.000 personas por hora en cada
direccién, y Sao Paulo mueve 30.000. Ambas tienen capacidades
mayores que el subterrineo de Londres (xi).

PARADOJA: LIMA EN LOS SETENTA
Una de las primeras ciudades en el mundo en crear vias ex-
clusivas para el trdnsito rdpido masivo fue Lima, en los afios
setenta. Los buses articulados fueron trafdos desde Hungria y
fueron operados por la empresa estatal Enatru. Después de una
falta de seguimiento y manejo apropiado del servicio por parte
del Estado, este fue anulado en 1992 durante el gobierno de
Alberto Fujimori. Es asi como el sistema vial y de transporte en
nuestra ciudad es ahora uno de los peores en América Latina.
Una buena estrategia de transporte va de la mano con una
buena estrategia de zonificacién, ambos problemas visibles
en nuestra ciudad. Esta falta de visién estratégica trae consigo
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décadas de 1960 y 1970: un periodo
caracterizado por la predileccién por
el uso del automévil y la segregacién
de los distintos usos urbanos, como el residencial (donde se
encuentran las viviendas) y el comercial (donde se encuentran
las oficinas, servicios de equipamiento y centros comerciales).
Estas politicas son especialmente destructivas durante un auge
de construccién como el que vivimos en la actualidad, ya que
ademas inciden en la necesidad del uso de vehiculos privados.

Muchas ciudades europeas, incluyendo Lyon en Francia
v Londres en Inglaterra, han orientado sus esfuerzos durante
las dltimas dos décadas a estimular la mezcla de diversos usos
dentro de los nuevos proyectos urbanos implementados. La
logica detrds de esto es que las calles estén siempre habitadas por
usuarios que se mueven de un lado a otro en distintos momentos
del dia, dado que cada uso determinado tiene un horario de uso
distinto. Esto genera barrios mds atractivos y, por lo tanto, mds
seguros para el uso del peaton. Ademds, al tener las actividades
primordiales —trabajo (oficinas), juego (centros recreativos) y
educacién (colegios)— a corta distancia del hogar, la necesidad
de trasladarse en automovil se ve gratamente reducida.

En Lima, algunos de los distritos mds comerciales podrian
permitir esta cualidad urbana dada su alta densidad. Sin embargo,
las normas de zonificacion vigentes incrementan las distancias
entre usos, ya que los edificios antiguos (que generalmente
albergan una diversidad de usos) se venden para dar paso ala
construccién de torres de vivienda o de oficinas, dependiendo
del caso y del sector. De esta manera, la diversidad de usos
se extiende dentro de un radio mucho mayor y se suprime la
posibilidad de que los residentes funcionen a pie. Esta es una
de las principales causas por la cuales es necesario utilizar el »
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Estadisticas comparativas

Porcentajes de fatalidad en la via publica
y cantidad de vehiculos: Lima — Chicago
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automévil. Por lo tanto, una buena estrategia de transporte va
de la mano con una reforma en la escala de la zonificacién de
nuestra ciudad.

LOS RETIROS INCREMENTAN LA
INSEGURIDAD EN NUESTRAS CALLES

Los retiros proyectados para nuevas edificaciones forman
un colchén inutilizable que separa las construcciones de la
calle. Como si este vacio fuera poco, es permitido (por ende,
recomendado) delinear el lindero o borde de la propiedad con
muros o vallas de seguridad de hasta 3 metros de altura. De esta
manera se desconecta a los peatones de la vista y proteccién
de quienes viven o trabajan en los edificios, lo que convierte
a estas calles en poco atractivas e inseguras para el peatén.
El 17 de septiembre del afio pasado se produjo un terrible asesinato
en Lima, en el cruce de las calles sanisidrinas Alvarez Calderén
y Jacinto Lara (xii), ambas alineadas por muros y vallas de se-
guridad. Por ello es importante pensar cémo podemos activar
las calles con distintos usos y asi evitar estas fachadas estériles
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Estructura social

La distribucion de ingresos actual de forma piramidal,
con la base o mayorfa de clase baja, una pequena

clase media y finalmente una élite en la punta, cambiara dristicamente
antes del 2023, en cuyo punto la gran mayoria serd de clase media.

Estruclura social 2010:

Ay
o
23% / !

Estructura social proyectads
para el 2025:

—

— 34%

15% - =l \ | ey — 9%
Comparaci6n del metro de Los Angeles
y otras ciudades

Lima Los Angeles México D.F. Sdo Paula
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2.779 2.750 5.877 7.139

personas [ km? | personas /km? | personas/km?  personas /km?
Pasajeros/dia: Pasajeros/dia: Pasajeros/dia:
300.000 4.,000.000 2.500.000
Estaciones: Estaciones: Estaciones:
70 | 475 55
Longitud de la red: | Longitud de la red: | Longitud de la red:
127 km | 200 km 58 km

que patrocinan la segregacién entre lo piblico y lo privado. Por
ejemplo, a partir de cierta densidad podria permitirse usos alter-
nos en el nivel de la calle A manera de conclusion, podriamos
preguntarnos si una mayor cantidad de vigilantes en las esquinas
o cdmaras de seguridad combatirin este problema y sensacién
de peligro en nuestra ciudad; tal vez serfa mejor pensar en una
alternativa para empezar a integrarnos con la calle.

Una estrategia de retiros (que elimine el uso de muros de 3
metros de alto y barreras de seguridad), parques y disposicion
minima de estacionamientos complementaria esta reforma en
las normativas, y por lo tanto cabria la posibilidad de una répida
disminucién en el uso del vehiculo privado y en la implemen-
tacién de calles mds atractivas.

¢QUIEN USA NUESTRAS CALLES Y COMO?

Lima se encuentra hoy en el primer lugar entre las ciudades mas
contaminadas de América Latina (xiii}, en gran parte debido a
la antigiedad de los autobuses y taxis que la transitan. Incluso
México D.F, cuya poblacién es mas del doble que la de Lima,

i Lirma tleieun preomiedio de particulas de T4

w46 Mésico LXF, 69




tiene un nivel inferior de contaminacion (xiv).

Si analizamos quiénes son los usuarios de nuestro parque
automotor, encontramos que 15% de los limenos manejan para
ira trabajar y 85% se trasladan en transporte pablico o a pie (xv).
Este 85% ocupa (por unidad) un espacio treinta veces menor
en las vias que una unidad de transporte privado, pues en un
autobiis viajan de 30 a 36 personas y en un automévil, una o dos.

Al pensar en el mejoramiento de nuestras vias, este indicador
deberia ser algo importante por tomar en cuenta, ya que se sabe
que la infraestructura de los automdviles absorbe la mayor parte
del presupuesto municipal y que el hecho de que gran parte de
los recursos municipales de Lima vayan hacia la mejora de la
vias vehiculares en vez de hacia el mejoramiento de nuestras
veredas y zonas peatonales para aquellos que se manejan a pie
o en transporte publico, es un uso altamente no democritico de
la financiacion publica. Incluso el Metropolitano a lo largo del
Zanjon fue ubicado en un drea de las vias, sin quitar espacio a
los vehiculos privados.

Segun el gobierno metropolitano de Lima, la distribucion
de ingresos actual —de forma piramidal, en la que la base o
mayoria es de clase baja, con una pequena clase media y, por
ultimo, una élite en la punta— cambiard dristicamente antes
del 2025, en cuyo punto la gran mayoria serd de clase media
{xvi). Una sociedad con una clase media creciente es un
prondstico positivo, y necesitamos comenzar a planificar la
ciudad para este cambio. Dado el mayor poder adquisitivo de
las clases medias, y la falta de ofertas alternativas, una mayor
clase media significard que para el 2025 la mayoria de limefios
podrin manejar su propio vehiculo. Sin importar clase, la gente
prefiere moverse con seguridad y comodidad; por lo tanto, seria
improbable que los ciudadanos de clase media sacrifiquen su
comodidad e independencia de movilidad si no se les ofrece
mads alternativas que las actuales: la combi.

UNA SOLUCION REALIZABLE

Si pretendemos poner orden a nuestras calles, el sistema de
autobuses del Metropolitano con una buena estrategia de rutas
es una buena solucién. Con un estudio adecuado, un alcalde
podria establecer ripidamente qué rutas necesitan de mayor
prioridad, donde hay mayor demanda y, por lo tanto, dénde
un sistema de transporte piblico de alta capacidad podria
beneficiar a mis viajeros y al medio ambiente.

Si bien esta alternativa podria resolver el problema del trans-
porte, al mismo tiempo podria generar un grave problema de
orden social. Nuestro sistema actual (altamente contaminante,
inseguro y poco atractivo) es también una fuente de trabajo
primordial en la ciudad de Lima. Los nimeros de autobuses
y de taxis en Lima varfan segtin la fuente, pero son 1itiles para
ilustrar este punto. Segin el gobierno metropolitano, 60.000
combis/autobuses circulan en la ciudad de Lima (xvii). Cada
autobiis tiene un conductor, pero los conductores solo repre-
sentan 43% de los empleados en la industria de transportes. El

57% restante representa a los cobradores, vendedores de pasajes
y “dateros”, entre otros. Es decir, alrededor de 140.000 limerios
son empleados por esta industria (xviii). Adicionalmente, se
estima que hay 210.000 taxis informales y 120.000 formales
(xix), 22.500 mototaxis formales y 60.000 informales (xx).
Sumados a la legion de trabajadores de autobuses y combis,
podemos calcular que mas de 552.000 personas gozan de empleo
en el sistema actual de transporte de Lima. Si a esto anadimos
el factor de género (la mayoria de empleados en transporte son
hombres), podemos decir que casi uno de cada cuatro hombres
adultos empleados en Lima trabajan en transporte pablico (xxi}.

Puede que esta sea la realidad detrds de la lentitud e in-
eficiencia con la que se ha tratado de resolver el problema de
transporte hasta el momento. Si, por ejemplo, la demanda
por autobuses informales de toda la ciudad se redujera a la
mitad gracias a un Metropolitano eficiente, econdomico y
comodo, significaria forzar a miles de hombres al desempleo.
Por lo tanto, la alternativa seria trabajar con los combistas para
formar cooperativas formales en las que los autobuses privados
atiendan estindares de seguridad, limpieza, y emisiones, color
y representaciéon (ordenamiento de los vehiculos), y en el
reordenamiento de las rutas. Los conductores de los autobuses
deben ademas recibir un sueldo fijo, para eliminar los incentivos
ala competencia entre vehiculos, tipica en nuestras autopistas.

En Bogot4 implementaron este sistema de una manera radi-
cal, ya que en las lineas por donde pasa el Transmilenio, 1.500
autobuses fueron comprados por el Estado y reemplazados
por 700 autobuses nuevos articulados (xxii}. Los duenos de
las combis se vieron favorecidos por la negociacién. A pesar
de que esto si afecté los numeros del desempleo, la mejora del
aire, de las conexiones, del transito, del ambiente y el cardcter
de la via piblica, han llevado a un beom en la construccién y un
alza considerable del valor de las propiedades, en Bogota y en
Curitiba también (xxiii ). En ambos casos no se reemplazaron los
trabajos directamente, pero esto creé nuevas fuentes de trabajo
y un incremento en la economia e inversiones en la ciudad.

Si se copia esta alternativa, el plazo para la implementacién
y adopcién del nuevo sistema por los pobladores podria ser
suficiente para la creacién de nuevos empleos, absorbiendo
a los empleados de empresas de transporte cuyos puestos
queden obsoletos.

Ademas de estas posibles estrategias, hay otras que a muy
corto plazo mejorarian considerablemente la calidad de la
vida publica, como la revision de las reglas de planificacién en
cuanto a zonificacion, retiros para una mayor integracion de
los edificios con la calle, restriccion en el niimero de estaciona-
mientos y repotenciacion de zonas verdes, en especial en zonas
de alta densidad. Esto contribuiria a la seguridad ciudadana
v a la activacién peatonal de nuestras calles, ademds de una
considerable disminucion del uso de los vehiculos privados.
Una alternativa que devolveria el valor civico y el uso piblico
peatonal a nuestra ciudad. &
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