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1 8 de agosto, la Munici-

palidad Metropolitana de

Lima anuncié la firma del
contrato y concesion para extender la
Via Expresa del Paseo de la Republica
—popularmente conocida como “el
Zanjon"— hacia la Panamericana Sur.
Se trata de una de las varias iniciativas
en Lima para ampliar la red vial que
incluye la extension de la Via Expresa

~ Javier Prado por San Isidro y Ia amplia-

cion delcircuito de playas. Solo en San
Isidro, el Plan Urbano 2012-2022 pro-
pone las ampliaciones de vias en zonas
urbanas de las avenidas Aramburi,
Pérez Aranibar, Guardia Civil, Juan de
Aliaga, General Salaverry, Del Parque
Norte, Pablo Carriquiry, Santa Cruz y
Faustino Sanchez Carrién, asi como la
construccion de pasos a desnivel y la
conexion vial mediante viaductos.

En 1971, el presidente de la Provincia de Ontario
canceld la construccion de una red de carreteras nuevas
que iban a penetrar y rodear el centro de Toronto. “Las
ciudades fueron construidas para las personas, no para
los vehiculos —dijo—, Si estuviéramos construyendo
un sistema de transporte para servir al automavil, las
vias expresas serian un buen lugar para empezar. Pero,

‘81 estamos construyendo un sistema de transporte para

servirala gente, las vias expresas en zonas urbanas son

~un-buen lugar en donde acabar con nuestras aspiracio-

nes” Jane Jacobs, la urbanista y jefa de la campania que
se opuso con éxito a la construccion de las vias expresas
en zonas urbanas en este caso y en Manhattan, tuvo dos
argumentos importantes que sirvieron para convencer
a las autoridades de detener estas iniciativas y que son
relevantes para el caso de Lima hoy. Primero, las vias ex-
presas bajan el valor inmobiliario de los barrios aledanos v
pueden causar degeneracion urbana de la zona. Segundo,
como lo confirman tanto estudios especializados como
casos cﬁpac{ﬁms, la construccion de nuevas vias expresas
no reduce la congestion vehicular.

Hoy, 40 afos después, este tema todavia no es debatido
en Lima. Estas estrategias provienen en su mayoria del Plan
Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana
de Lima y Callao del 2005, documento elaborado con el
apoyo de la Agencia de Cooperacién Internacional de
Japén (JICA). Como objetivo, el informe menciona que la
extension del Zanjon al sur (como en el caso de la propuesta
parala Av. Javier Prado) disminuira la congestion y formard
un anillo de vias troncales urbanas para Lima. Asume que
suimplementacion reduciri los niveles de contaminacion
de la ciudad y que la construccion de nuevas vias expresas
restringird la congestion vehicular. La logica es la siguiente:
por kilometro recorrido, un auto en movimiento contamina
menos que uno que estd atrapado en congestion.

El punto es que hay mucha evidencia que prueba lo
contrario. Por ejemplo, un estudio de carreteras y trifico
en California demuestra que por cada 1% de aumento en
carriles de vias, hay un 1% de aumento en el trifico en
menos de cinco anos!. Otra investigacion elaborada por
el Instituto de Transporte de Texas compard 35 ciudades
que invirtieron en la construccion de nuevas vias expresas
y 35 ciudades que no lo hicieron. Los resultados muestran
que no existe correlacion alguna entre la construccion
de vias expresas o ampliacion de vias y la reduccion de [a
congestion. De hecho, las ciudades que construyen mis
carreteras tienden a tener peor congestion luego de la fi-
nalizacion de sus proyectos?. Esto dltimo puede responder
a dos factores. Primero, cuando una nueva via expresa es
construida, las personas que transitaban a pie o en bus
empiezan a conducir, pues el imbito urbano ya no permite
hacer de su trayecto a pie, algo atractivo como opcién.
Segundo, quienes hoy conducen por rutas congestionadas
pueden cambiar su ruta y optar por un camino mis largo
para usar una nueva via expresa con la creencia de que les
ahorrard tiempo. En palabras del escritor canadiense W.P.
Kinsella, "si las construyes, ellos vendrin”.

Otro estudio que analizd los efectos de la eliminacion
de carreteras en Portland, San Francisco, Milwaukee y Sexl
demostré como esta medida contribuyd al restablecimiento
de los valores de propiedades cercanas y logré disminuir
la contaminacion del aire sin crear problemas de conges-
tion*, El caso de San Francisco es interesante va que la
Via Expresa Embarcadero y la Via Expresa Central fusron
danadas por un gran terremoto en 1989. En ambos casos,
las autoridades notaron que la congestién no auments tras
su cierre. Ademds, disminuyd el trifico, el ruido, la conta-



minacién del aire y las vibraciones+. La municipalidad opté
entonces por reemplazar dichas vias por bulevares urbancs,
lo que contribuyé a reintegrar la ciudad.

Estos casos ilustran como lograr los mismos objetivos
que persigue la Municipalidad Metropolitana de Lima, pero
siguiendo precisamente la estrategia opuesta: en lugar de
construir vias expresas, estin eliminando las que ya existian.
Otras ciudades que estin demoliendo vias expresas en zonas
urbanas son Londres, Providence, Hartford, New Haven,
Baltimore, New Orleans, Oklahoma y Seattle. De ellas, solo
Setil, Londres y San Francisco tienen sistemas de transporte
publico avanzados que dan una alternativa de transporte a
la del vehiculo privado.

El cadtico trifico de Lima no responde a un déficit de
vias expresas, sino a la falta de transporte publico, a una
zonificacién monouso sobre zonas extensas de la cindad, al
gran nimero y la informalidad de los taxis y buses, al mal
comportamiento de los conductores y a una falta de gestion
de las vias existentes. Si ampliamos las vias estaremos tratando
el sintoma, pero el problema real crecerd atin mis.

En 1996, la Agencia de Cooperacion Internacional de
Japon (JICA) elaboré un plan muy parecido para la ciudad de
Bogotd. Tal como el de Lima, propuso nuevas vias expresas y
un sistema de metro5, con el objetivo de reducir la congestion,
fomentar el crecimiento econédmico y disminuir el niimero de
accidentes de trinsito. En 1997, Enrique Pefialosa fue elegido
alcalde de Bogotd y decidié deshacerse del plan de JICA e
implementar uno basado en restringir el uso de automévil,
crear nuevos espacios pliblicos —como paseos peatonales y
ciclovias— y establecer un nuevo sistema de bus, llamado el
TransMilenio. Con una inversidn de 213 millones de délares
—que incluyeron las 33 estaciones y un recorrido troncal
de 41 kilometros de carriles aislados—, empezé a operar en
el afio 20004, En su primera semana transportd a 792.000
pasajeros por dia, 80.000 pasajeros por hora’. Construir la
carretera propuesta por la JICA habria costado 1,500 millones
de délares, estado lista recién a fines del 2020 y transportada
entre 35.000 y 45.000 personas por hora¥.

Cerca de los corredores del TransMilenio la incidencia
de accidentes fatales se redujo en 86%, la contaminacién del
aire bajé en 40%, el numero de crimenes disminuyd, y los
tiempos de viaje se redujeron en 18 minutos para los pobla-
dores de ingresos bajos y diez minutos por los de ingresos
altos?, ademas de todos los demis objetivos expuestos por la
JICA inicialmente. Sin contar el proyecto para la ampliacién
del Circuito de las Playas, la Municipalidad Metropolitana
de Lima tiene previsto invertir alrededor de USS 3,57 mil
millones de délares (publicas y privadas) en las ampliaciones
de vias en los préximos afios!0, El impacto de esta medida es
imposible de predecir, pero lo que sabemos por lo vivido ya
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San Francisco. Via Expresa
Embarcadero antes del terremota
de 1989, tras lo cual fue comvertida
en una avenida urbana.

Toronte, Esta parte de la Via
Expresa Gardiner fue tumbada

en el afo 2001, 5¢ preservd

las columnas como elementos
esculturales para una ciclovia
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en otras ciudades es que cada paso a desnivel, cada viaducto y
cada puente peatonal implica una reduccién en la conectivi-
dad peatonal de la ciudad. Lima ya es una ciudad de barreras
para el peatdn. Mientras mis barreras se construyan, mayor
serd el fomento de una cultura del vehiculo y menores los
incentivos para caminar.

El proyecto para extender el Zanjén incluye tres nuevos
puentes peatonales y cuatro puentes vehiculares planificados
a una distancia de 4,5 kilémetros; es decir, un cruce peatonal
cada 650 metros, cuando lo ideal es cada 100 metros. Esto
representard una gran barrera para la movilidad de peatones y
un gran desincentivo para usar modos de transporte sostenible
que, justamente, son los que tienen el potencial de reducirla
congestion en nuestra ciudad. Por otro lado, la extension del
Zanjon puede hacer que sea mis ficil llegar a Lima desde el sur
pero ;qué pasard en las salidas que ya estin congestionadas?
Dar un nuevo acceso para que miles de vehiculos ingresen al
corazdn de Miraflores y San Isidro creard mds congestidn a
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Buses.

El TransMilenio
ayudd a crear un
espacio compartido
entre e bus y las
peatones. Esto
permitic contar con
mds espacio pablico,
nll."il.)l' Tfﬂ.ﬂsl.'l('lﬂt"

¥ EETCTAr Menos
contaminacion en
Bogota. Ademds, se
crearon ciclovias para
incentivar el uso de
la bicicleta. Mientras
el TransMilenio
transporta a $0.000
pasajeros por hora,
el Tren Eléctrico

de Lima traslada a
150,000 personas
cada dia.

nivel local. En términos de trifico, con suerte serd un juego de
suma cero donde aumentardn los niveles de contaminacién
sin reducir la congestion vial, denigrando el bienestar de los
ciudadanos y las zonas residenciales aledanas.

En Lima, donde solo el 11% de los ciudadanos maneja
un vehiculo privadn, €N Comparacion con el 77% que camina
por lo menos parte de su viaje! !, gastar miles de millones de
dolares en proyectos de transporte que puedan restringir la
movilidad de esa mayoria debe suscitar algunas preguntas
sobre la justicia social en nuestro pais, Nuestra ciudad sufre
de altos niveles de congestion y contaminacion, ademds de
una segregacion social evidente en su infraestructura urbana.
Es por esta razdén que dar mds incentivos para manejar v des-
incentivos a caminar o usar transporte publico no deberian
ser opciones aceptadas sin un minimo debate.
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Rutas que no conectan. [ 1-2] El Zanjon representa un gran corte en la ciudad. [3] En la Via Evitamienta
la congestion es causada por los paraderos de buses, un uso incompatible en una via expresa.

No existe un sistema de transporte que sea ideal para
todas las circunstancias. Sin embargo, en una cindad emi-
nentemente horizontal como Lima, un sistema de autobis
de trinsito ripido (Bus Rapid Transit, BRT) es ideal para
empezar a solucionar nuestros problemas. Como Bogoti o
Curitiba, representa una oportunidad de mejorar radical-
mente la calidad, la capacidad y el servicio de transporte
publico, y tiene la ventaja de que es un sistema que puede
ser implementado en pocos afios. En Bogotd, algunas lineas
del TransMilenio ya estdn llegando a su capacidad méxima,
Segun el Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Me-
tropolitana de Lima y Callao del 2005, la ruta de transporte
publico con la demanda mis alta fue Ugarte y Tipac Amaru,
que ya cuenta con una linea de Metropolitano y que todavia
tiene mds capacidad. Fuera de esta parte de la ciudad, hay
muy pocas lineas que tienen mds de 20.000 pasajeros por
hora punta en Limal2. En comparacién, el sistema de BRT
de Bogotd tiene un promedio de més de 45.000 pasajeros
por hora punta en cada direccion. Esto significa que el sis-
tema del Metropolitano bien implementado seria suficiente
hoy. La preferencia del subterrdneo como proyecto en Lima
tiene mis que ver con el deseo de mejorar el flujo del auto
privado, enterrando al transporte piiblico, que con el deseo
de mejorar el transporte piiblico en general.

Cuando en el afio 2006 el entonces alcalde bogotano
Enrique Penalosa fue a Venecia para recibir el Ledn de
Oro en la Bienal de Arquitectura y Urbanismo de Venecia,
dijo: “Una multinacional japonesa nos propuso hacer siete
autopistas elevadas, pero nosotros dijimos que no, que
hariamos algo diferente, una ciudad mis para la gente que
para los automdviles”1 2. Hoy en Lima estamos siguiendo
el plande la JICA.
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MAS ESTACIONAMIENTOS EN LA CIUDAD
Segin su nuevo reglamento interno, las municipalidades de
San Isidro, Miraflores, Santiago de Surco y La Molina solicitan
un nimero minimo de estacionamiento para oficinas, tiendas
y usos residenciales. Esta normativa genera que las empresas
constructoras se vean obligadas a incluir tres estacionamientos
por departamentos de dos o tres dormitorios. En compara-
cion, la ciudad de Toronto —donde el 67% de la poblacidn
maneja al trabajo14, frente al 11% de Lima—, requiere un
minimo de 0,7 estacionamientos por departamento de dos
dormitorios y 0,9 para aquellos de tres dormitorios. Es decir
que un edificio de 50 departamentos en San Isidro necesitaria
alrededor de 150 estacionamientos, en comparaciéna 35en
la zona mds afluente de Toronta.

En cuanto a oficinas, dichas comunas limenas exigen un
estacionamiento por cada 35 m* de construccion, mis 20%
para visitas, Para poner esto en contexto, en Londres, la mu-
nicipalidad da un maximo de un estacionamiento por cada
1.000 o 1.500 m®, segiin la zona. Y también por reglamento
se asume un drea para bicicletas y motos dentro de sus esta-
cionamientos, algo que aqui no existe. Esto significa que cada
nuevo edificio de oficinas en Lima estd construyendo 43 veces
miis estacionamientos que el tope permitido en Londres, una
ciudad que tiene una poblacion y densidad parecida a Lima.

Para complementar esta politica, el nuevo Plan Urbano de
San Isidro 2012-2022 menciona que hay un gran problema
de sobreutilizacién de las vias vehiculares, a la vez que un
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Vias nuevas en Lima y su costo total: US$ 3,57 mil millones
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déficit de estacionamientos en el distrito, por lo que propone
acciones para desarrollar mds oferta y asi cubrir la demanda.

Esta politica tiene externalidades. Ademais de lo obvio,
el ensanche e incremento de vias causan mis tréfico y con-
taminacion, pero también incentivan la informalidad. Esto
porque para adquirir una licencia de funcionamiento, las
oficinas nuevas necesitan demostrar que tienen el minimo
nimero de estacionamientos, independientemente de la
edad del edificio donde estén ubicadas. Debido a este requi-
sito, los edificios antiguos, que generalmente tienen pocos
estacionamientos, estin deteriorados y abandonados. Las
empresas tienen la opcién de buscar espacios en edificios
nuevos, o ser informales en edificios antiguos. En Barranco,
por ejemplo, varias casonas que serfan buenos espacios de
oficinas estin inhabilitadas porque estin en zonas comercia-
les pero no cuentan con suficientes estacionamientos para
recibir su licencia.

En junio de este afio, el Banco Interamericano de Desarrollo
publicé su estudio titulado La guia prdctica: estacionamientos
¥ politicas de reduccion de congestion en América Latina. Sobre
la base de la evidencia recogida en doce ciudades grandes
de Argentina, Brasil, Chile, Colombia y México, propone
las siguientes politicas para reducir la congestién urbana:

Il Eliminar requisitos minimos de estacionamientos.

Il Establecer “topes” que controlen la oferta total.

I Reducir los requisitos para estacionamientos cerca de las
estaciones de transporte publico.

Il Retomar el espacio de la calle utilizado para estacionamientos
para cedérselo a usos de tipo social como bicicletas, carriles
exclusivos para el autobiis, veredas més anchas o espacios mixtos.

En Lima estamos haciendo precisamente lo opuesto. En
vez de conectar una ciudad fragmentada, estamos constru-
yendo mis barreras. En vez de bajar la demanda para el uso
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de vehiculos privados, estamos dando mis oferta de vias
expresas y estacionamientos. En vez de retomar el espacio
piiblico para modos de transporte sostenible, estamos creando
mis espacio para el automévil.

La Organizacion Mundial de Salud (OMS) ya considera
a Lima como la ciudad més contaminada de las Américas!5,
con un aire con cuatro veces mds particulas suspendidas
(PM10) que el méximo nivel recomendado por dicha entidad.
En zonas especificas como la Avenida Abancay este indice
aumenta a trece veces mds que el recomendado. El 75% de
esta contaminacion es generada por vehiculos de transporte!16,

Si bien las propuestas de la Municipalidad Metropolitana
de Lima para mejorar el sistema de transporte piiblico, junto
con el proyecto para peatonalizar el Centro Histérico e ini-
ciativas como Ciclovia Lima —que consiste en que todos los
domingos se cierrala Av. Arequipa de 7 a.m. a 1 p.m. para que
sea un espacio piiblico para la recreacién y el deporte— son
iniciativas positivas, son proyectos que necesitan funcionar
en paralelo con soluciones de transporte basados en la
demanda y no en la oferta. Esto significa que necesitamos
repensar como estamos zonificando nuestra ciudad para
que la gente pueda vivir, trabajar, estudiar y hacer compras
auna distancia caminable de sus casas. Debemos reducir la
cantidad de estacionamientos y cobrar mis por su uso. Y
requerimos retomar el espacio y los fondos destinados a la
infraestructura para el automévil para crear mds transporte
piiblico, mejorar las condiciones para el peatén y el ciclista,
y crear una ciudad mis habitable para las personas.

Muchas ciudades ya han cometido los errores que las
municipalidades distritales limefias estdn replicando hoy. Si
observamos, tenemos toda la evidencia para hacerlo mejor. @
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