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RESUMEN | ESPANOL

La tesis que a continuacion se expone tiene por objetivo analizar la relacion
entre “forma de la ciudad y movilidad urbana” dos variables reciprocas que
interactian y se complementan constantemente. Siguiendo lineas de
investigacion abiertas en estudios previos sobre esta relacion, a través de:
factores del uso del suelo, factores sociales y de las caracteristicas de la
movilidad urbana en las ciudades; se describe el escenario actual de la
movilidad urbana en el Area Metropolitana de Lima.

Como método se realizan tres analisis consecutivos que se retroalimentan
entre si. El primer analisis y principal tema de investigacion de la tesis,
sobre la relacion “forma de la ciudad — movilidad urbana”, analizada a
través de los factores del uso del suelo (densidad, diversidad, disefo de la
red, accesibilidad al destino, distancia a una parada de autobus), de los
factores sociales (caracteristicas socioecondmicas), y de las caracteristicas
del sistema de movilidad urbana; se describe como estas variables han
contribuido en la configuracion el escenario actual de la movilidad urbana
en la metrépoli de Lima.

Un segundo andlisis, complementario al primero y aproximativo como
futura linea de investigacion, sobre como diferentes tejidos urbanos y sus
respectivos modelos de movilidad, pueden contribuir o no a superar la
capacidad ambiental de la ciudad de Lima.

Un tercer andlisis, complementario al primero y aproximativo como futura
linea de investigacion, sobre como el modelo de movilidad urbana en el
area de estudio, ha transformado la percepcion que tienen los limefios
sobre el espacio y el tiempo de la movilidad urbana.



RESUMEN | VALENCIA

La tesi que a continuacio s'exposa té per objectiu analitzar la relacié entre
“forma de la ciutat i mobilitat urbana” dues variables reciproques que
interactuen 1 es complementen constantment. Tot seguint linies
d'investigacié obertes en estudis previs sobre aquesta relacio, mitjancant:
factors de 1'as del sol, factors socials i de les caracteristiques de la mobilitat
urbana a les ciutats, es descriu l'escenari actual de la mobilitat urbana a
I'Area Metropolitana de Lima.

Com a métode es realitzen tres analisis consecutives que es retroalimenten
entre si. La primera analisi, i principal tema d'investigaci6 de la tesi, sobre
la relacio “forma de la ciutat i mobilitat urbana”, analitzada a través dels
factors de 1'is del sol (densitat, diversitat, disseny de la xarxa, accessibilitat
a la destinacio, distancia a una parada d'autobts), dels factors socials
(caracteristiques socioeconomiques), i de les caracteristiques del sistema
de mobilitat urbana, es descriu com aquestes variables han contribuit a la
configuracio l'escenari actual de la mobilitat urbana a la metropoli de Lima.

Una segona analisi, complementaria a la primera i aproximatiu com a
futura linia d'investigacid, sobre com diferents teixits urbans i els seus
respectius models de mobilitat, poden contribuir, o no, a superar la
capacitat ambiental de la ciutat de Lima.

Una tercera analisi, complementaria a la primera i aproximatiu com a
futura linia d'investigacio, sobre com el model de mobilitat urbana en 'area
d'estudi, ha transformat la percepcio que tenen els habitats de Lima sobre
l'espai i el temps de la mobilitat urbana.

ABSTRACT | INGLISH

The present dissertation has been focused on describing the current
scenario of urban mobility in the metropolitan area of Lima city, Peru. This
is achieved through to develop an analysis about the relationship between
the city-form and the urban mobility, in where the parameters considered
here in order to describe its urban mobility, are classified into three
principal broad groups, which are: land-use factor, social factor and their
characteristics of its urban mobility. Thus, only population density,
diversity and design of the city, as well as, the accessibility to the
destination and distances to bus stations, are considered in the land-use
factor. The socioeconomic characteristics are taking account in the social
factor. Whilst, urban mobility describes how all of these variables have
contributed to the current urban mobility scenario in the metropolitan area
of Lima city.

Finally, two different analysis are proposed here as new research branches,
which they are in functions of the study previously developed. The first one
consists in the study about how the different urban structure areas and its
current mobility model are able to contribute (or not) to overcome the
environmental capacity of the Lima city. Whilst the second analysis is
related to urban mobility model in Lima city and its influence in the
perception of its population about the space and time required for urban
mobility.



GLOSARIO

Las siglas que se enumeran a continuacién se encuentran presentes a lo
largo de toda esa Tesis Doctoral. Al nombrarse por primera vez se
presentan con su nombre completo y posteriormente son presentadas por

sus siglas

La siguiente lista fue pensada como ayuda al lector, si tiene la necesidad de
recordar el nombre completo al cual se estd haciendo referencia en el texto.

Acrénimo

AML

JICA

IMP

INEI

MINAM
MVCS

ONPU
PLANDEMET
PLANMET

PLAM

VES

Descripcion

Area Metropolitana de Lima

Agencia de Cooperacion Internacional del Japon
Instituto Metropolitano de Planificacién

Instituto Nacional de Estadistica e Informatica
Ministerio del Ambiente

Ministerio de Vivienda Construccion y Saneamiento
Oficina Nacional de Planeamiento y Urbanismo
Plan de Desarrollo Metropolitano Lima

Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima y Callao 1990
-2010

Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano de Lima y
Callao 2035

Villa El Salvador
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“A menudo se etiqueta oportunamente a los
automdviles como los villanos responsables de
todos los males de las ciudades y de todas las
desilusiones y fracasos del urbanismo. Pero los
efectos destructivos de los automaéviles no son una
causa sino mas bien un sintoma de nuestra
incompetencia para construir ciudades. Por
supuesto que los urbanistas, incluido los
disefiadores de autopistas, con fabulosas sumas y
enormes poderes a su disposicion, son totalmente
incapaces de hacer compatibles el coche y la
ciudad. No saben qué hacer con los automoviles en
las ciudades porque tampoco saben como
urbanizar una ciudad funcional y vital, con o sin
automoviles.”

Jane Jacobs, (2012/1961)

Extraido del libro “Muerte y vida de las grandes ciudades” (2013,
pag. 33); titulo original “The Dealth and Life of Great American
Cities” (1961)

Valencia 2018
Fotografia: Zulema Conto
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LA MOVILIDAD LIRBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD
0.1. Antecedentes

Esta investigacion se interesa por la relacion entre la “movilidad urbana -
forma de la ciudad”, y sus implicancias sobre la sociedad limefia. Movilidad
urbana, forma de la ciudad, capacidad ambiental, costes ocultos de la
movilidad y derecho a la movilidad, son palabras claves que enmarcan este
trabajo de investigacion.

Movilidad urbana y forma de la ciudad, son dos variables que se desarrollan a
la par, que interactiian constantemente generando dependencia; el binomio
imperfecto del que nos habla Miralles-Guasch (2002). Dos variables que se
han ido desarrollando de diversas formas segun las caracteristicas
institucionales, sociales, econdmicas, politicas y culturales de cada contexto y
realidad territorial; y cuyos desequilibrios generan graves externalidades
negativas y gran parte de los problemas de insostenibilidad ambiental, social
y energética. Las mayores externalidades se han hecho presente en aquellos
paises con débiles procesos de planificacion y gestion de su territorio.

Actualmente la movilidad urbana es responsable de hasta un tercio de las
emisiones contaminantes, del alto consumo de recursos no renovables, y al
mismo tiempo se constituye como un factor que conlleva a claros riesgos de
exclusion social para amplias capas de poblacion. Situaciones de las que ya
nos hablaban Jane Jacobs en 1961 cuando nos advertia de las consecuencias
de encumbrar el automovil por encima de las personas, y Colin Buchanan en
1963 quien, en su informe sobre el trafico en las ciudades, anuncié su
preocupacion sobre como cambiarian las ciudades de seguir asi el uso de los
vehiculos de motor. Pero es con el informe de la Comisién Brundtland en 1987
donde oficialmente y por primera vez se habla de la sostenibilidad en las
ciudades y la meta por conseguirlo. Dentro de esta tarea la movilidad juega un
papel importante, no sélo por ser altamente contaminante sino también por sus
implicaciones sociales.

En busca de la sostenibilidad en las ciudades se han planteado soluciones
diversas, como las “innovaciones tecnologicas” para reducir las emisiones
contaminantes y la dependencia energética; o el uso de “sistemas inteligentes”
para reducir los atascos y el trafico en las ciudades. Soluciones que siguen
fomentando el uso de los vehiculos motorizados (privados), esta dependencia
solo contribuye a seguir extendiendo las redes de infraestructura; incremento
que se traduce en mas dispersion de la ciudad, generando un modelo de
movilidad insostenible que nos recuerda la incompatibilidad entre el
transporte y naturaleza, y al ser el transporte un elemento extrafio al
ecosistema natural su “capacidad de carga” esta forzosamente limitada (Sanz
& Estevan, 1992).

Existe también una propuesta que parte de la reinversion del “modo de vida”
que haga lo menos necesario posible los desplazamientos con medio
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Capitulo 00. Introduccian

mecanicos, y solo cuando haga falta se utilicen los transportes mas eficaces en
relacion con la energia, los costes, la contaminacion, y el uso del espacio. Esta
propuesta apunta a una ciudad mas compacta y mas densa donde la
concentracion nos permite reducir distancias entre actividades, cualidades que
atienda a todos los ciudadanos y les permita hacer la mayor parte de sus
trayectos peatonales; donde se valoren los términos peaton, proximidad,
cohesion, diversidad; todo resuelto a una “escala humana” a nivel del hombre,
la humanizacion de la ciudad de la cual nos habla Jan Gehl (2010).

Un hecho importante que habria que resaltar, es la inclusion de las ciencias
sociales en el urbanismo, que ha llevado a un cambio conceptual o renovacion
teorica de la movilidad en las ciudades, dentro de estos podemos citar, que por
ejemplo hoy se habla de movilidad y accesibilidad, y no de transporte un
cambio que prioriza a los seres humano sobre los vehiculos motorizados; se ha
transformado también el concepto clasico de movilidad obligada que trajo
como consecuencia la desatencion de los catalogados como no obligados
(llevar a los nifios al colegio, comprar, ocio, diversion, etc.). Pero no basta con
estudiar la movilidad, sino, es necesario entender la accesibilidad, que no solo
es concebido como una caracteristica territorial, sino también como una
caracteristica individual, en la medida que se relaciona con el niumero de
opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares, para
Miralles-Guasch (2002) la accesibilidad es una forma a través del cual las
personas ejercen su derecho a la ciudad, este derecho radica en la posibilidad
de participar en las actividades que el medio urbano ofrece; por su parte
Manuel Herce nos habla del derecho a la movilidad como el derecho de todo
el mundo a ir a todas partes; menciona también que en lo relativo a la
movilidad sostenible habia que poner el acento sobre la combinacion de las
tres calificaciones y en un orden jerarquico de atencion que comienza por la
justicia social, seguido por lo energético, y finalmente los aspectos de impacto
ambiental.

Desde este enfoque surge el interés por estudiar la relacién “movilidad urbana
- forma de la ciudad” en el contexto latinoamericano, concretamente en el
Area Metropolitana de Lima (a partir de aqui AML), capital del Perti. Urbe
conformada por las dreas conurbadas de Lima y Callao, (dos territorios que
politica y administrativamente poseen hoy el nivel de regiones); cuenta con
una poblacion aproximada de mas de diez millones de habitantes y se
constituye como la quinta ciudad mas grande de Latinoamérica. En este
contexto es la Unica ciudad de su tamafio que no ha logrado constituir un
sistema articulado de transporte urbano, su modelo de movilidad es el
resultado de un largo proceso historico y su transformacion esta estrechamente
ligada a procesos de expansion y dindmicas urbanas descontroladas asociadas
a la debilidad o ausencia del Estado en la planificacion y gestion de la ciudad.
Configurando un modelo de movilidad “insostenible” que, priorizada a los
modos motorizados privados, en una metropoli donde mas del 70% de sus
desplazamientos se realizan en transporte publico o colectivo.
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LA MOVILIDAD LIRBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CILIDAD
0.2. Objetivos

Objetivo Principal

El objetivo de esta investigacion es poner de manifiesto el punto de encuentro
entre la movilidad urbana y la forma de la ciudad como determinantes de su
capacidad ambiental; para asi dar respuestas a las interrogantes surgidas
entornos a estos temas para el contexto del area Metropolitana de Lima (Pert1),
donde el procesos de desarrollo urbano, asi como la gestion y la planificacion
de la movilidad y el transporte, se ha dado con una débil presencial de Estado;
y el hecho generalizado de querer alcanzar el derecho a la movilidad es un
beneficios de unos cuantos.

Objetivos Especificos

El objetivo general se desglosa en cinco objetivos especificos que seran
tratados de forma secuencial a lo largo de la investigacion:

[] Identificacion y sistematizacion actualizada de los principales
enfoques tedricos de andlisis y/o interpretacion del proceso de movilidad
urbana en Europa y América y de sus aportes a la planificacion y el
urbanismo, con el fin de definir el estado del arte del estudio.

[1 Realizar una aproximacion al caso de analisis, a fin de conocer su
evolucion urbana y su relacion con el modelo de movilidad.

[J  Analizar la relacion entre movilidad urbana y forma de la ciudad para
el contexto de la metropoli de Lima, a fin de identificar cuéles son las
variables que han contribuido a configurar el escenario actual.

[J  Visibilizar si los diferentes tejidos urbanos y el modelo de movilidad
de estos contribuyen o no a superar la capacidad ambiental del AML.

[1  Demostrar que el modelo de movilidad urbana ha transformado la
percepcidn que tienen los limefos sobre el espacio y el tiempo.
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Capitulo 00. Introduccian
0.3. Hipotesis

A partir de los objetivos anteriormente desarrollados y centrandonos en el caso
de estudio del area Metropolitana de Lima, se plantea la siguiente hipotesis
general que a su vez dara lugar a tres hipdtesis especificas.

Hipotesis General

La hipotesis general que se plantea en esta investigacion es que tanto la forma
de la ciudad como el modelo de movilidad urbana para el Area Metropolitana
de Lima, son resultantes de la ausencia del Estado en la planificacion y gestion
de estos. Se configura un modelo de movilidad que prioriza los modos de
desplazamientos motorizados privados, en una urbe donde la mayoria de la
poblacién se desplaza en transporte publico. Este modelo de movilidad junto
con la configuracion espacial de la metropoli, son responsable de las cada vez
mayores distancias a recorrer para llegar a los lugares de destino, distancias
largas que se transforman en mayores tiempos y por ende mayores costos
destinados a la movilidad; son responsables también de la exclusion de
diferentes colectivos constituidos segun nivel socioecondémico, edad, género y
condicion fisica, de la oferta de la movilidad y por ende de acceder a los bienes
y servicios que la metropoli le ofrece. Se constituye ademas como uno de los
mayores problemas actuales que esta contribuyendo a superar la capacidad
ambiental de la metropoli, asi como a la pérdida de la percepcion que tiene los
limefios respecto al tiempo real destinado al transporte, y al uso y funcion del
espacio publico y del espacio de la movilidad.

Hipotesis Especificas

[1  HIPOTESIS 01

La forma actual de la ciudad y el modelo de movilidad urbana del area
Metropolitana de Lima, son resultado de la debilidad o ausencia del
Estado en su proceso de planificacion y gestion, configurando un
escenario en el que se prioriza los modos motorizados de desplazamiento,
alejandose del modelo sostenible de la movilidad desde el enfoque social,
ambiental y energético.

[1 HIPOTESIS 02

Los diferentes tejidos urbanos y su modelo de movilidad estan
contribuyendo a superar la capacidad ambiental del Area Metropolitana de
Lima; generando efectos perniciosos sobre los colectivos sociales mas
vulnerables.

[0 HIPOTESIS 03
La movilidad urbana de Lima ha contribuido a la pérdida de la percepcion
del tiempo como del espacio.
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0.4. Desarrollo de la investigacion

El tipo de investigacion es de caracter exploratorio y descriptivo con enfoque
inductivo, centrado en el analisis particular del fendémeno que se observa en la
investigacion. Se estructura en dos etapas. En la primera se busco antecedentes
a través de la pesquisa bibliografica y la recopilacién de informacion
secundaria, a manera de ordenar y sistematizar la relacion entre forma de la
ciudad y movilidad urbana. En la segunda etapa se analiz6 el caso de estudio,
como es y como se manifiesta un fenomeno y sus componentes; para ello se
va trabajo con datos de corte transversal vale mencionar datos de la situacion
actual. El enfoque descriptivo de la tesis permitié medir o evaluar distintos
aspectos, dimensiones o componentes de la movilidad urbana; asi mismo, este
tipo de estudio nos permitird realizar predicciones, aunque sean de caracter
inicial sobre el area de estudio. El disefio metodologico a seguir se basé en un
proceso de busqueda de informacidon contrastada, a distintos niveles y
establecimientos de lineas argumentales para establecer distintas hipotesis que
den paso a conclusiones. La naturaleza de las fuentes a consultar fue muy
heterogénea, se orientd a darle el mismo tratamiento a los datos cuantitativos
que a los cualitativos, esto debido a la diversidad de campos de estudio que
aborda la bibliografia; el proposito fue lograr una adecuada triangulacion de la
informacion.

En este contexto, se realizdO un andlisis completo de las principales
aportaciones realizadas en el campo de la forma de la ciudad y de la movilidad
urbana, desde un punto de vista holistico e integrado, incorporando estudios
desde el campo de la arquitectura, la geografia, la sociologia incluso la
antropologia. En este sentido, la base tedrica se ha sustentado mediante
consultas a diversas fuentes bibliograficas, otras investigaciones, revistas,
documentos y fuentes informaticas disponibles y de acceso libre. También se
realizaron visitas y fotografias en diferentes puntos de la metrépoli de Lima y
otras ciudades, obteniendo informacion observable en el lugar. Para el analisis
se trabajo con informacidn secundaria provista mediante revision bibliografica
y analisis de bases proporcionada por el Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica — INEI, datos estadisticos de instituciones oficiales como
Ministerio de Transporte y Comunicaciones, Ministerio de Vivienda y
Construccion y Saneamiento, Ministerio del Ambiente, Municipalidad
Metropolitana de Lima, Gobierno Regional del Callao, Gobierno Regional de
Lima, entre otros., que constituyen una fuente de informacion por excelencia
Para el area de estudio.

La investigacion se centra en el ambito del drea Metropolitana de Lima, que
comprende los ambitos urbanos de la Provincia de Lima y la Provincia
Constitucional del Callao. A nivel cronologico este trabajo se enfoca en la
situacion actual, es decir trabaja con datos de corte transversal. Otro motivo
primordial para realizar la investigaciéon en el Area Metropolitana de Lima ha
sido la disponibilidad de informacion util y homogénea, situacion que no
sucede con el resto de ciudades del Peru.
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0.5.

Estructura de la tesis

La estructura de la investigacion se detalla a continuacion junto a un breve
resumen de cada capitulo.
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[] Capitulo 0. Introduccion

Comprende cuatro partes. La primera referida a los antecedentes donde
se hace una presentacion o introduccion del trabajo de investigacion. La
segunda referida a los objetivos de alcance en la investigacion. La
tercera referida al esquema de la hipotesis de partida y a las hipotesis
especificas. La cuarta referida al enfoque metodologico. La quinta y
ultima referida a la estructura que refleja el desarrollo por capitulos,
subcapitulos y apartados.

[] Capitulo 1. Estado del arte

En este capitulo se desarrolla la identificacion y sistematizacion de los
principales enfoques tedricos de analisis y/o interpretacion sobre el
transporte y la movilidad urbana en el contexto de Europa y América.
Comprende cuatro subcapitulos. La primera referida al transporte,
movilidad y la accesibilidad entendidos como un derecho; se aborda las
diferencias significativas de los términos transporte, movilidad y
accesibilidad. La segunda referida a los paradigmas de la movilidad
urbana; aborda las diferencias de la ciudad compacta versus la ciudad
dispersa respecto al modelo de movilidad que configuran; se aborda
también el paradigma de la causalidad y de la dialéctica referido al
crecimiento urbano de las ciudades. La tercera referida a los principales
aportes y estudios empiricos; en una primera parte se sintetiza los
aportes de Colin Buchanan, Jane Jacobs, Ivan Illich, y Jean-Pierre
Dupuy & Jean Robert a la movilidad urbana; en una segunda parte se
desarrollan las principales variables que explican el comportamiento de
la movilidad en las ciudades, como es la densidad, diversidad
funcional, disefio de la red vial, accesibilidad al destino, distancia al
transporte publico, las condiciones socioecondmicas, las caracteristicas
del sistema de transporte, y los principales estudios empiricos
relacionados a la forma urbana y la movilidad. La cuarta referida a los
principales estudios realizados sobre la movilidad urbana y transporte
en América Latina y el Peru explicado a partir de los autores e
instituciones que se han enfocado en este tema.

[1 Capitulo 2: Desarrollo urbano y movilidad urbana en Lima
Metropolitana

Se centra en el caso de estudio elegido, en este se analiza las diferentes
etapas de la relacion, desarrollo urbano — modelo de movilidad urbana,
con el fin de conocer los aspectos que determinaron y/o condicionaron
el modelo de movilidad del area de estudio en sus diferentes etapas. El
analisis se realiza desde la fundacion de la ciudad (1532) pasando por
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la colonia, el inicio de la republica (1821) hasta la actualidad, periodos
en los que se configuraron diferentes modelos de movilidad. Este
capitulo comprende cinco subcapitulos. La primera sobre el
ordenamiento territorial del Pert antes de la colonia, anterior a la
fundacion de la ciudad. La segunda sobre el asentamiento colonial,
intramuros, compacto, de los peatones y los vehiculos rodados, a partir
de la fundacion de la ciudad de Lima (1532). La tercera sobre la ciudad
lineal del tranvia, se enfoca en los afios posteriores al derribo de la
muralla (1868) a partir del cual se inicia la consolidacién urbana. La
cuarta sobre la ciudad irradiada de los automoviles; periodo en el que
se inicia el proceso de la metropolizacion de la urbe, en el que aparecen
y conviven dos formas de crecimiento urbano el formal e informal. La
quinta y ultima sobre a la metrdpoli actual, fragmentada, de estructura
difusa en los bordes urbanos y compacta en el area consolidada, con un
alto consumo del suelo donde se priorizan los modos motorizados.

[J Capitulo 3: forma de la ciudad y movilidad urbana

En este capitulo se desarrolla el andlisis empirico de la primera
hipotesis especifica planteada “La forma actual de la ciudad y el
modelo de movilidad urbana del 4rea Metropolitana de Lima, son
resultado de la debilidad o ausencia del Estado en su proceso de
planificacion y gestion, configurando un escenario en el que se prioriza
los modos motorizados de desplazamiento, alejandose del modelo
sostenible de la movilidad desde el enfoque social, ambiental y
energético”

Se ha estructurado en siete partes: la primera parte sobre la variable
“densidad de poblacion” en este se analizar la configuracion urbana de
la metrépoli desde densidad poblacional, variable que ha configurado
una modelo de movilidad basado en un alto consumo del suelo lo que
repercute en cada vez mayores distancias y tiempos a recorrer.

La segunda parte sobre la variable “diversidad funcional”, en este se
visibiliza como la concentracion de las principales actividades, bienes
y servicios en el centro de la ciudad, son responsables de los mayores
desplazamientos hacia este. Se visibiliza también el desequilibrio
empleo-vivienda y la diversidad funcional a nivel macro y micro,
ambos fomentan desplazamientos motorizados.

La tercera parte sobre el “disefio de la red”, en este se visibiliza como
la red vial de estructura radial y monocéntrica -los principales ejes se
dirigen al centro y la densidad de redes es mayor- ha configurado un
sistema vial fragil y desequilibrado.

La cuarta parte sobre la “accesibilidad al destino” variable en su
dimension territorial e individual que indica la facilidad con que los
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miembros de una comunidad pueden salvar la distancia que les separa
de los lugares en que pueden hablar los medios de satisfacer sus
necesidad o deseos; en este se visibiliza como existen sectores del AML
que no son accesibles a las centralidades de caracter metropolitano ni a
las de caracter local.

La quinta parte sobre la distancia al transporte ptblico, contrario a lo
que menciona el marco tedrico sobre esta variable -la distancia a la
parada de transporte publico influye fuertemente en el uso del
transporte publico- para el caso de estudio se visibiliza que tener cerca
una parada de autobls no condiciona en la elecciéon del transporte
publico como modo de desplazamiento.

La sexta sobre las “condiciones socioeconomicas”, en el que se
visibiliza la existencia de diverso colectivo excluidos del modelo de
movilidad, constituidos segun nivel socioecondmico, género, edad y
condicion fisica. Colectivos a los cuales la oferta de espacios y de
infraestructura adaptada a cada modo de desplazamiento en el area de
estudio le son ajenos.

La séptima parte sobre las “caracteristicas del sistema de transporte”,
en este se detalla cada uno de los modos de desplazamiento en el area
de analisis, ademas se visibiliza como el modelo de movilidad del AML
prioriza los modos de desplazamiento motorizados a pesar que mas del
setenta por ciento de la poblacion se desplaza en transporte publico.

[] Capitulo 4: Capacidad ambiental y movilidad urbana

En este capitulo se desarrolla el analisis empirico de la segunda
hipoétesis especifica planteada “Los diferentes tejidos urbanos y su
modelo de movilidad estdn contribuyendo a superar la capacidad
ambiental del Area Metropolitana de Lima; generando efectos
perniciosos sobre los colectivos sociales mas vulnerables”.

En este capitulo se analizan de tres tejidos urbanos diferentes, a fin de
visibilizar si estos contribuyen o no a superar su capacidad de ambiental
del AML. Se ha estructurado en cuatro partes. En una primera parte, se
definen los tejidos urbanos que seran las areas de analisis. En una
segunda parte, de manera general se detallan los aspectos mas
importantes de cada uno de estos tejidos urbanos. En una tercera parte,
a partir de un marco teérico se definen las posibles areas ambientales en
estos tejidos urbanos. En una cuarta parte se identifican los impactos del
modelo de movilidad y la configuraciéon de estas areas ambientales
sobre la capacidad ambiental en el AML.
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[ Capitulo 5: Los costos ocultos de la movilidad urbana

En este capitulo se desarrolla el analisis empirico de la tercera hipotesis
especifica planteada “La movilidad urbana de Lima ha contribuido a la
pérdida de la percepcion del tiempo como del espacio”.

Se ha estructurado en tres partes. En una primera parte se habla sobre
“distorsion del espacio” es decir como el incremento de las unidades
motorizadas y del crecimiento exponencial de la ciudad, estan
distorsionando la percepcion que tienen los limefios sobre el espacio
publico, situaciéon que conlleva a la pérdida de la habitabilidad en la
ciudad. En la segunda parte se aborda el “tiempo dislocado” es decir
como el tiempo perdido en el trafico, la congestion vehicular y las
largas horas de espera en las paradas de autobus; estan distorsionando
la percepcion que los limefos tiene sobre el tiempo invertido en la
movilidad, situaciéon que estd configurando una ciudad carente de
tiempo social. La tercera parte aborda la movilidad urbana como un
derecho, tomando como base el analisis realizado en los capitulos 3
sobre la forma de la ciudad y la movilidad urbana, al capitulo 4 sobre la
capacidad ambiental de la movilidad urbana, y el capitulo 5 sobre los
costos ocultos de la movilidad urbana; se aborda la tematica del
“derecho a la movilidad” en el contexto del AML.

[1 Capitulo 6: Conclusiones

Aborda las conclusiones obtenidas tras el desarrollo de la
investigacion; se comenta también las limitaciones y aportaciones del
estudio.
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“Reconocer que la movilidad urbana es un derecho
ha sido una conquista social; entender que
‘movilidad’ y ‘transporte’ no significan lo mismo es
una consecuencia de esa conquista, pero va a
costar imponer, paraddjicamente mas entre los
profesionales que entre los ciudadanos. Este hecho

no nos debe asustar, porque no hay cambio sin
resistencia social, y la evolucion se produce
procesos siempre dialécticos.”

Manuel Herce (2009)

Extraido del libro “Sobre la movilidad en la ciudad, propuesta para
recuperar un derecho ciudadano” (2009, pag. 12)

Aparcamiento de bicicletas, Zirich (2016)

Fotografia: Zulema Conto
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1.1.  Del transporte a la movilidad y la accesibilidad,

entendidos como derecho

En los ultimos afios el término “transporte” ha sido sustituido por el término
“movilidad”; prueba de ello es la notoriedad que ha ido adquiriendo este
término no solo en la esfera técnica y en los discursos politicos sino también
en el vocabulario de los agentes sociales; hoy en dia es usual encontrarnos con
denominaciones como: gerencia de movilidad, ley de movilidad, plan de
movilidad (todas estas antes de transporte). Para Sanz (2005) este cambio en
muchos casos se trata inicamente de un “cambio nominal” que no encierra
todavia una transformacioén sustancial de los enfoques, metodologias y
estructuras organizativas de la administracion. Pero lo que es cierto es que “la
palabra movilidad ha ido desplazando a la palabra transporte, no solo por
motivos coyunturales, sino porque realmente son conceptos de diferente
alcance” (Manuel Herce, 2009).

Con el inicio del cambio del paradigma de la modernidad al de la
sostenibilidad que se inicidé en los afos sesenta cuando de forma timida
surgieron las primeras criticas al modelo desarrollista y a las consecuencias
del derroche de energias no renovable; y que posteriormente fue refrendado en
1972 en la conferencia de las Naciones Unidas, donde se evidencio que el
planeta es un sistema cerrado y que cualquier factor local o regional tiene
efectos globales sobre el medio ambiente. Esta crisis energética produjo un
cambio de reflexion tedrica que suponia superar la restriccion que imponia el
concepto de transito, centrado solo en los vehiculos privados dejando de lado
todos los medios de transportes (los privados y los publicos, y dentro de estos
a lo viarios y los ferroviarios). De este modo “se pasa de ver sélo al transporte,
a ver el transporte como un instrumento que nos permiten ir a mas velocidad
y a las personas quienes hacen uso de ¢1”, Miralles-Guasch, (2009).

Para Alfonso Sanz, (2005), el cambio del término trafico al de movilidad tiene
una profunda carga técnica, social y politica cuyos resultados se podran
observar sobre todo a mediano y largo plazo, cuyas diferencias radican
fundamentalmente en cuatro aspectos: primero, cambio del objeto de estudio,
se pasa de ver la circulacion de vehiculos motorizados a ver los
desplazamientos de las personas y mercancias sin la jerarquia implicita del
motor; segundo el cambio del sujeto de estudio que revela una multitud de
sujetos de la movilidad que seglin la edad, el sexo, la clase social, el grupo
étnico, la condicion fisica o psiquica determinan problemas y soluciones
diversas que antes eran estandarizadas, tercero referido a los métodos de
analisis cambiar el objeto y el sujeto de analisis requiere nuevos instrumentos
de analisis y acopio de datos, y finalmente los procedimientos de intervencion
que frente al monocultivo de las soluciones basadas en nuevas infraestructuras
y en la oferta de mas y mejores servicios se extiende a medidas sobre todo
hacia el campo de la gestion de la demanda de los desplazamientos.
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En lo que respecta al cambio de sujeto de estudio o sujeto de analisis, este
cambio para Miralles-Guasch, (2009) se da en dos etapas; una primera en la
que se reconocia a los medios de transporte (privados y publicos) aunque a
pesar de la inclusion de los medios de transporte publicos en las politicas
urbanas y la ampliacion en los estudios sobre transporte e infraestructuras no
significaba cambiar el sujeto de andlisis del todo. La segunda etapa se da a
finales del siglo XX y comienzos del XXI, cuando los estudios de transporte
emprenden un nuevo proceso de renovacion tedrica con la inclusion de las
ciencias sociales, de las nuevas tecnologias como un reto social y de la
presencia del territorio como un elemento fundamental para conceptualizar de
nuevo los desplazamientos de la poblacion.

Claramente el concepto de movilidad ofrece una perspectiva mas amplia que
el término transporte y obviamente no son términos sinonimos. Manuel Herce
(2012) explica que el transporte implica dispendio de energia y, por tanto,
creacion de infraestructuras especializadas para intentar abaratar el coste del
viaje (o de empresas especializadas en producir o gestionar esas
infraestructuras); el otro supone, por el contrario atencion a las formas mas
autéonomas de desplazamiento, oferta de alternativas posibles, gestion del
gasto energético y del espacio desde una perspectiva mas amplia que de la
recuperacion del coste invertido o de la adaptacion de la capacidad de la
infraestructura a la demanda de viajes, en un determinado medio de transporte.
Es asi como la movilidad en la ciudad moderna se define como “la suma de los
desplazamientos individuales de los ciudadanos a una velocidad determinada
que hacen posible el acceso al mercado de trabajo, a los bienes y a los
servicios, o, dicho de otro modo, que permiten el uso de los medios de
produccién, de la cultura y del recreo, creando un intenso intercambio de
personas, de mercancias y de informacion”. (Miralles-Guasch, 2002a).

En esta transformacion del trafico a la movilidad se ha puesto de relieve otro
elemento fundamental, al ser los desplazamientos consecuencia de la
localizacion de las actividades no basta con estudiar la movilidad, sino que
hace falta comprender la accesibilidad, es decir, la facilidad de acceso a estas
actividades lugares, bienes o servicios que se demandan. En efecto Alfonso
Sanz, (1997) mencionaba una primera diferenciacion donde la movilidad es un
concepto vinculado a las personas o mercancias que desean desplazarse o que
se desplazan; mientras que la accesibilidad es un concepto vinculado a los
lugares, a la posibilidad de obtencion del bien, del servicio o del contacto
buscado desde un determinado espacio; para clarificar de mejor manera ambos
significados recurriremos a Estevan & Sanz, (1996) quienes mencionan que
“la movilidad es un pardmetro o una variable cuantitativa que mide
simplemente la cantidad de desplazamientos que las personas o las mercancias
efectiian en un determinado sistema o dmbito socioecondémico”, y que por el
contrario la accesibilidad, “es una nocion o variable cualitativa que indica la
facilidad con que los miembros de una comunidad pueden salvar la distancia
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que les separa de los lugares en el que pueden hallar los medios de satisfacer
sus necesidades o deseos”. Es decir la relativa facilidad para superar la
distancia que separa dos lugares esta relacionada con las caracteristicas fisicas
del espacio, las oportunidades de uso de ciertas actividades y las
caracteristicas individuales de los ciudadanos; por tanto “la accesibilidad,
ademas de una dimension territorial, también es una caracteristica individual
en relacion con el numero de opciones que tienen los diferentes ciudadanos
para acceder a los lugares y a las actividades” (Miralles-Guasch, 2002a).

En la ciudad actual fragmentada, desigual, segregada se ha querido
incrementar la accesibilidad sé6lo con el aumento de la eficiencia del sistema
de transporte, con lo que se facilita el aumento de la movilidad motorizada y
la produccioén del transporte, (Estevan & Sanz, 1996); y a pesar de la inclusion
de otros modos de movilidad (caminar o en bicicleta) el actual modelo prioriza
los medios de transporte privado es decir recibe mayor atencion a pesar de no
ser accesible a la mayoria de los colectivos ciudadanos. Manuel Herce et al.,
(2009) mencionaba que “en un territorio de superposicion de redes de
comunicacion que posibilitan velocidades muy diferentes, las carencias o las
dificultades de acceso a su uso entrafia claros riesgos de exclusion social”.
Existen grupos sociales que no tienen acceso a un medio de transporte o
vehiculo privado por lo tanto no tienen acceso a los espacios publicos de
conexion (infraestructura de transporte y autopistas), o aquellos que se
encuentran impedido de movilizarse a pie o en bicicleta por la ocupacion
masiva del espacio publico por los vehiculos o los que no encuentran
adecuados al motivo y duracion de sus desplazamientos.

Mencionado lo anterior la accesibilidad no solo es una necesidad sino una
forma a través del cual las personas ejercen su derecho a la ciudad. Miralles-
Guasch, (2002) mencionaba que este derecho a la ciudad radica en la
posibilidad de participar en las actividades que el medio urbano ofrece y como
estd inclusion de los ciudadanos en las distintas esferas urbanas (productiva,
comercial, de ocio, asociativa, etc.); puede ser ejercido solo si existe un
adecuado acceso de las personas al conjunto del territorio urbano. Por su parte
Manuel Herce (2009) afirma que “el ejercicio del derecho a la conexiodn, a la
movilidad de las personas y al transporte de bienes implica la atencion a todas
las formas de desplazamiento”, se entiende que la movilidad como derecho de
todos los ciudadanos debe implicar la satisfaccion de las necesidades de
conexion a través de un menor coste social y energético; para ello se deben
prestar mayor atencion a los motivos, duracion de recorridos de todos los tipos
de desplazamiento.
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Figura 1. Transporte - modos motorizados
Fotografia: Zulema Conto (Paris, 2017)

Figura 2. Transporte - infraestructura de transporte
Fotografia: Zulema Conto (Roma, 2016)
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Figura 3. Movilidad - modos de desplazamientos complementarios
Fotografia: Zulema Conto (Zurich, 2016)

Figura 4. Movilidad - diferentes usuarios y modos de desplazamiento
Fotografia: Zulema Conto (Marrakech, 2017)
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1.2. Paradigmas de la movilidad urbana

1.2.1.  La ciudad compacta versus la ciudad dispersa

El crecimiento de las ciudades y el incremento de la movilidad motorizada han
sido procesos que han discurrido paralelos en el tiempo. La configuracion
espacial de la ciudad o el tipo de ciudad guarda una estrecha relacion con el
modelo de movilidad. Asi surge el debate de la ciudad dispersa versus la
ciudad compacta y sus implicancias en el modelo de movilidad.

La ciudad compacta que ha dominado la escena europea durante largo tiempo,
se caracteriza por presentar “una elevada mixticidad de usos y funciones,
razonablemente eficientes y con una buena cohesion social. El campo y la
ciudad se visualizaban como entidades perfectamente distintas y
complementarias, segun el Libro Verde del Medio Ambiente Urbano del 2007,
este modelo de ciudad mediterranea, compacta, compleja, eficiente y estable
socialmente; se revela como el modelo de ciudad mas sostenible. Gran parte
del debate asume esta forma de ciudad como una forma urbana ideal de cara a
la sostenibilidad.

La ciudad dispersa se percibe como una forma urbana negativa con costos que
incluyen el acceso deficiente a los bienes y servicios, aumento de la duracién
del viaje, congestiéon y aumento del consumo de combustible debido a las
bajas densidades; dependencia abrumadora del uso del automoévil; mayores
costos de infraestructura del vecindario; y pérdida de tierras agricolas y
espacios abiertos. Este tipo de ciudad es un modelo de asentamiento bien
consolidado en las ciudades de Latinoamérica, presentan como problematica
particular grandes extensiones urbanas debido a la alta migracion. La principal
problematica de estas ciudades es la proliferacion de barrios de invasion
compuestos por viviendas marginales, carentes de todo tipo de servicios
sanitarios y promovidas por urbanizadores ilegales o irregulares. Pero la
ciudad dispersa estd presente en todos los contextos incluso en algunas
ciudades europeas. Gibelli la define de la siguiente manera:

Se perfila como un mosaico de lugares carentes de identidad,
desfigurados por una arquitectura residencial de calidad modesta y
mayoritariamente unifamiliar; lugares sin «urbanidad» donde los
vinculos son débiles, las relaciones de vecindad poco amigables, los
desplazamientos cotidianos cada vez mas «a medida» con un peso
predominante de la movilidad no sistematica dentro de territorios
colonizados por «no lugares» (grandes centros comerciales, multisalas,
factory outlets, discotecas, parques tematicos, etc.). (Gibelli, 2007, p.
279)

El proceso global de urbanizaciéon de ciudades dispersas supone un alto
consumo de recursos y elevados impactos contaminantes sobre el planeta. A
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raiz de ello se han desarrollado multiples estudios para ver los efectos, y las
causas. Para ponerle orden a los debates surgido a raiz de estos dos tipos de
ciudades, algunos autores han clasificado los estudios seglin los argumentos
que las respaldan. Gibelli, (2007) propone clasificar en dos enfoques
principales ideolégicamente enfrentados entre si; el primero es el enfoque
“neorreformista e intervencionista!”, el segundo un enfoque “neoliberal y
justificacionista?”’. Una clasificacion similar también la hacen Longley, Batty
y Chin 2002) “enfoque de la planificacion® y “eficiencia del mercado®”.
Segun la descripcion que realizan los autores, el equivalente al enfoque
“neorreformista e intervencionista” es el “enfoque de la planificacion”
mientras que el equivalente al enfoque ‘“Neoliberal y justificacionista” es el
enfoque de la “eficiencia de mercado”.

El enfoque neoliberal apoyado en Gordon & Richardson, (2000) consideran
sobreestimados los problemas causados por la suburbanizacion, para ello
examinan la lista de alegaciones presentada por los proponentes de un
crecimiento inteligente o ciudades compactas; (restringen sus observaciones a
los casos de Estados Unidos). Mencionan ademas que los rapidos avances en
las telecomunicaciones estdn acelerando las tendencias de descentralizacion
puestas en marcha por el advenimiento del automdvil que no pueden ser
medidos en términos de distancia geografica; las opciones de localizacion
abiertas tanto a los hogares y las empresas se han expandido en consecuencia
la geografia podria llegar a ser irrelevante. Por tanto, estas nuevas tecnologias
de informacion van a acelerar la dispersion de la poblacion y de los trabajos
sin que necesariamente se genere una mayor necesidad de desplazamiento.
Estos autores se oponen al control de la expansion urbana través de la
intervencion publica y de la planificacion como medio para resolver los
problemas del transito en la ciudad, mencionan que estan a favor del desarrollo
compacto siendo sometidos a una prueba de mercado; sin embargo, se oponen
a los intentos de imponerlos a través de la zonificacion y del disefio de
regulaciones y normas de control, rechazan el argumento que implementado
suficientes proyectos de este tipo que tenga un impacto apreciable en los
patrones generales de uso del suelo.

(1) El primero estd mejor representado en Europa, dada la tradicion existente en materia de
intervencion publica en la planificacion y el control del territorio (pero esta influyendo también en
algunas iniciativas legislativas estatales y en muchas nuevas practicas locales en Norteamérica).

(2) El segundo tiene una fuerza al otro lado del océano, pero recientemente ha cosechado cierto éxito
también dentro del pensamiento europeo.

(3) Apoyan el desarrollo compacto y abogan por una mayor regulacion y planificacion para resolver
los problemas de la expansion urbana. Justifican la intervencion alegando que el mercado no es
eficiente debido a externalidades o efectos no intencionados de acciones, cuyos costos no son asumidos
por el productor; la existencia de bienes publicos de libre acceso y, por lo tanto, no proporcionados por
el mercado; y la falta de equidad en que los bienes y servicios no se distribuyen de manera uniforme
entre las areas.

(4) Defienden el enfoque de libre mercado; sefialan que deben tomarse medidas para colocar el costo
de las externalidades en el productor en lugar de utilizar la regulacion; y que los bienes publicos son
limitados y pueden ser provistos por el mercado.
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El enfoque Neorreformista o de la planificacion, apoyado en las reflexiones
sobre la ciudad sostenible impulsado por autores como Ewing (1997) intenta
refutar cada uno de los argumentos de Gordon y Richardson, sefiala que estos
no proporcionan una definicion clara del Sprawl. El enfoque Neorreformista
estd impulsado también por diferentes organismos internacionales como las
Naciones Unidas, la Organizacion Mundial de la Salud, entre otros, que a
partir del término “desarrollo sostenibilidad” que nace con informe “Nuestros
Futuro en Comun” mas conocido por Informe Brundtland 1987, los paises
buscan desarrollarse bajo un modelo sostenible frente a la escasez de recursos
naturales (de energia, de los materiales, del agua y de la tierra). Este informe
es conocido por su definicion del concepto de desarrollo sostenible:

Estd en manos de la humanidad hacer que el desarrollo sea sostenible,
duradero, o sea, asegurar que satisfaga las necesidades del presente sin
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las
propias. El concepto de desarrollo duradero implica limites —no limites
absolutos, sino limitaciones que imponen a los recursos del medio ambiente el
estado actual de la tecnologia y de la organizacién social, la capacidad de la
biosfera de absorber los efectos de las actividades humanas. Pero tanto la
tecnologia como la organizacion social pueden ser ordenadas y mejoradas de
manera que abran el camino a una nueva era de crecimiento econdémico. La
comision cree que ya no es inevitable la pobreza general. La pobreza no es
solo un mal en si mismo. El desarrollo duradero exige que se satisfagan las
necesidades basicas de todos y que se extienda a todos la oportunidad de
colmar sus aspiraciones a una vida mejor. Un mundo donde la pobreza es
endémica estara siempre propenso a ser victima de la catastrofe ecologica de
otro tipo. (Informe Brundtland, 1987, p.23)

Pero es a partir de la Conferencia de Rio de 1992, que el desarrollo sostenible
se convirtid inmediatamente en un paradigma de referencia compartido por
muchos paises avanzados, dandole un respaldo politico internacional.

1.2.2.  Paradigma de la causalidad

Las numerosas investigaciones desarrolladas en los ultimos afios proporcionan
abundante evidencia que avala la existencia de una estrecha relacion entre el
crecimiento de las ciudades y el desarrollo de los diferentes medios de
transporte. Sin embargo, mencionan que no es facil diferenciar la causa y
efecto cuando se habla de las implicaciones del modelo de movilidad sobre el
desarrollo urbano o de las implicaciones de la movilidad del modelo urbano
actual, menciona que, dentro de este paradigma,

El transporte paso a ser un factor o bien explicativo o bien dependiente
de diversas formas urbanas. Asi, de los transportes se derivan unas
consecuencias reestructurantes e incluso creadoras de espacio urbano,

40

LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

0, a la inversa, eran el resultado de una estructura espacial. (Miralles-
Guasch, 2002).

La tecnologia y el coste eran las variables que sustentaban esta relacion casual,
ya que el progreso tecnoldgico era la explicacion de las estructuras urbanas y
el minimo coste era esencial para aclarar la relacion entre el transporte y el
territorio.

La forma de la ciudad como consecuencia del modelo de movilidad

Se considera que el crecimiento de la ciudad ha sido consecuencia directa del
desarrollo de los medios de transporte eficientes, destacan el hecho de que los
procesos de urbanizacion basados en diferentes medios de transporte han dado
lugar a diferentes tramas urbanas.

Rodrigue, (2011) menciona que a nivel urbano el crecimiento de la movilidad
ha sido moldeado por la capacidad y las necesidades de infraestructuras de
transporte urbano, ya sean carreteras, sistemas de transito o simplemente
pasillos. Consecuencia de ello es la existencia de una amplia variedad de
formas urbanas, estructuras espaciales y sistemas de transporte urbano
asociados. Ademas, teniendo en cuenta que cada ciudad tiene diferentes
caracteristicas socioeconomicas y geograficas, la huella espacial de transporte
varia en consecuencia. Refiriéndose a las ciudades estadounidenses, menciona
que los automéviles han condicionado su forma urbana, situacion similar
ocurre con el resto de ciudades del mundo, su forma urbana responde a las
diferentes preferencias modales y desarrollos de infraestructura. Incluso si la
configuracion geografica de cada ciudad varia considerablemente, la forma
urbana y su estructura espacial se articulan mediante dos elementos
estructurales: los nodos y los vinculos.

A través de una Figura Rodrigue, (2011) explica la relacion entre la forma
espacial y el modo de desplazamiento. Para un hora de viaje caminando a una
velocidad de Skm/horas un peaton podria cruzar Skm siendo la relacion
espacio/tiempo de viajes un circulo de 10km de didmetro; en un tranvia como
los que operaban en la primera mitad del siglo XX se podria viajar alrededor
de 15km por hora a lo largo de las lineas fijas, siendo la relacién espacio/
tiempo una estrecha de 15km de diametro a lo largo de las lineas; en bicicleta
con la misma velocidad de un tranvia pero sin limites de lineas fijas la relacion
espacio/tiempo seria un circulo de 15km de diametro; conducir con un
velocidad de 30km por hora teniendo en cuenta las paradas, luces la
congestion y aparcamiento la relacion esférica espacio tiempo era de
aproximadamente 30km de didmetro; y finalmente conducir a lo largo de
autopista la infraestructura fija a una velocidad se duplica a 60km por hora la
relacion espacio/tiempo es de forma de estrella con 60km de didmetro a lo
largo de su eje.
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Menciona ademas que histéricamente, los movimientos dentro de las ciudades
tienden a los desplazamientos caminando, lo que hizo que los vinculos de
mediana y largas distancias fueran ineficientes y/o lentas. Por lo tanto, los
nodos de actividad tienden a aglomerarse en formas urbanas compactas.
Muchas ciudades modernas han heredado una forma urbana creada en tales
circunstancias, a pesar de que ya no prevalecen. Los densos nucleos urbanos
de muchas ciudades europeas, japonesas y chinas, por ejemplo, permiten a los
residentes viajar a pie o en bicicleta. En el otro extremo del espectro, las
formas urbanas dispersas de la mayoria de las ciudades australianas,
canadienses y estadounidenses que fueron construidas recientemente,
fomentan la dependencia del automovil.

Finalmente concluye que el transporte urbano estd por lo tanto asociado con
una forma espacial que varia segtin los modos que se utilizan. En una época de
motorizacion y la movilidad personal, un nimero creciente de ciudades estan
desarrollando una estructura espacial que aumenta la confianza en el
transporte motorizado, en particular el automoévil de propiedad privada,
ademas que cada ciudad tiene su propia historia, pero no es posible establecer
un proceso comun general detras de la evolucion de la estructura espacial
urbana.

El patrén de movilidad como consecuencia del modelo de planificacidon
urbanistica.

Al invertir la relacion causa-efecto y plantear que la forma de la ciudad y la
localizacion de las actividades en el territorio influyen directamente en las
caracteristicas de la movilidad; es lo que sugiere el Colegio de ingenieros de
Caminos y Canales y Puertos de Madrid (2008), la movilidad es una de las
consecuencias del urbanismo.

1.2.3.  Paradigma de la dialéctica

Aparentemente nos encontramos en un proceso de cambio, donde empieza a
existir un reemplazo metodologico conceptual; como menciona Miralles-
Guasch (2002) estamos en “un cambio que replante la conexion entre el
transporte y el territorio, superando la relacion causal, donde las
infraestructuras del transporte no aseguran la transformacion del espacio
urbano ni la estructura espacial condiciona de manera determinante los medios
de transporte urbano”.

Offner, (1993) profesor de Escuela Nacional de Puentes y Caminos de la
Universidad de Marne-la-Vallée, menciona que “existen muchos estudios
empiricos que han puesto en duda la realidad de una causalidad lineal entre el
desarrollo de una nueva oferta de transporte y transformaciones espaciales,
sociales o econdomicas”. Menciona ademds que nos encontramos en una “fase
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de transicion” donde la crisis empieza a ser percibida, donde el modelo de
causalidad lineal produce cada vez mas visiblemente inconsistencias
importantes en la coordinacion entre las politicas de transporte y planificacion.
Este autor afirma que “es inttil detenerse en el silogismo clasico que confunde
la correlacion la coincidencia y la coleccion y causa y efecto”.

Este autor toma el término “congruencia” para referirse a la idea de homologia
estructural, "un fendmeno se explica por la no deteccion de un haz de razones
y circunstancias histéricas, pero por la deteccion de un paralelismo entre dos
"estructuras”. El concepto de “congruencia” para C. Miralles-Guasch, (2002)
es “fruto de la incorporacion de un nuevo paradigma en relacion con los
analisis del transporte y el territorio, nos libera de la tradicional y tan utilizada
relacion de causa-efecto en provecho de un modelo de adaptacion reciproca en
un proceso dialéctico.”
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Las formas wurbanas compactas, fomentan
desplazamientos no motorizados (ir a pie y en
bicicleta) y desplazamientos en modos compartidos
(transporte publico).

En las imagenes se muestran tres ciudades europeas,
Barcelona, Copenhague y Zurich, ciudades con
modelos de desplazamientos sostenibles.

Figura 5. Ciudad de Barcelona - 2017
Figura superior
Fotografia: Zulema Conto

Figura 6. Formas urbanas compactas y desplazamientos no
motorizados — Copenhague 2016

Figura inferior izquierda

Fotografia: Zulema Conto

Figura 7. Formas urbanas compactas y desplazamientos no
motorizados - Zurich 2016

Figura inferior derecha

Fotografia: Zulema Conto




Las formas dispersas y extendidas fomentan modos
de desplazamiento motorizados. En la Figura 8 se
muestran el asentamiento humano de José Carlos
Mariategui en el distrito de San Juan de Lurigancho
(el distrito mas grande no solo de Lima sino del Peru
con un millon de habitantes), ubicado en zona de
ladera, sus pobladores para acceder a sus destinos
muchas veces ubicados en la zona central de Lima,
haran uso de diversos modos como caminar,
mototaxi (Figura 10), transporte publico (formales e
informales), metros o metropolitano.

En la Figura 9 se muestran la Costa Verde en el
distrito de Miraflores, la ampliacién de carriles ha
desaparecido la playa.

Figura 8. Formas urbanas extendidas - Lima 2020
Figura superior
Fotografia: Zulema Conto

Figura 9. Costa Verde distrito Miraflores - Lima 2020
Figura inferior izquierda
Fotografia: Zulema Conto

Figura 10. Distrito de San Juan de Lurigancho - Lima 2020
Figura inferior derecha
Fotografia: Zulema Conto
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1.3.  Principales aportes y estudios empiricos

La creciente conciencia de que las tendencias actuales en las pautas de
movilidad urbana son insostenibles ha llevado en los ultimos afios al
desarrollo de nimeros aportes y estudios empiricos sobre el tema, en lo que se
refiere a las caracteristicas del desarrollo urbano que explican el
comportamiento de la movilidad, se han realizado muchos estudios empiricos
los que a continuacion se detalla:

1.3.1.  Primeros estudios y aportes
1.3.1.1. Colin Buchanan

En 1960 Colin Buchanan por encargo del Parlamento | ©¢ \)

Britanico elabor6 un estudio del desarrollo a largo plazo del  Traffic in Towns
The specially shortened sdition

trafico de motor en las areas urbanas, y el efecto que el mismo o the Buchanan Repor

podria llegar a tener sobre las ciudades de la Gran Bretafia. En
1963 se publica este informe sobre el “trafico en las ciudades”
conocido como el “Informe Buchanan” en ¢l se da a conocer
su preocupacion por el incremento de los vehiculos de motor,
y a menos que se hiciera algo, el conflicto entre las ciudades
en su forma presente y los vehiculos de motor tal como se
utilizaban en ese momento se irian haciendo progresivamente
mayor.

Buchanan mencionaba que el conflicto entre las ciudades y el
transito derivada de las estructuras fisicas de esta. La forma en
la que se habian dispuesto y colocado juntamente edificios y calles era
basicamente inadecuados para el trafico de motor. Explicaba cémo la
influencia que ejercid el vehiculo a motor sobre la forma urbana de las
ciudades, hizo que estas fueran extendiéndose debido a dos razones
principales; por un lado, la demanda del mismo vehiculo para su circulacion y
aparcamiento, y por otro la facilidad de movimiento que aportaba el vehiculo
de motor. A esto habia que sumarle dos factores que complicaron la futura
formas de las areas urbanas; el primero era “la necesidad de emplazar o situar
un incremento probable de la poblacion y el segundo estriba en la continua
necesidad de volver a implantar y situar poblacion y actividades partiendo de
las grandes ciudades congestionadas”. Mencionaba ademas que todos estos
factores constituian una fuerza muy poderosa hacia la “dispersion urbana”
donde los nuevos establecimientos o funciones urbanas adoptarian nuevas
formas basadas en los sistemas de transporte, y que, ademads, este desarrollo
seria complementario con las ciudades existentes de ese momento, y no iria a
alterar la necesidad de una reconstruccién metodica de las mismas.

Este informe fue redactado cuando la cuestion de la sostenibilidad ambiental
aln no habia sido planteada; alertandose de varios hechos que hasta esa fecha
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no habian sido expuestos y que hoy nos parecen obviedades, dentro de las mas
importantes destacan:

En el primer capitulo se cuestiona sobre como debian organizarse las
actividades y disponerse los edificios, a fin de permitir que los vehiculos de
motor sean utilizados con las maximas ventajas y facilidades para todos. Estas
cuestiones le indican la existencia de un “problema de disefio” entre la forma
de la ciudad y la utilizacion de los vehiculos de motor; es decir, daba a conocer
el conflicto entre la estructura presente (de ese entonces) de las ciudades, y el
uso de los vehiculos de motor, que a causa de ¢l se habia dafiado mucho de lo
que en épocas anteriores mas apreciamos. Resaltaba también las ventajas de la
“densidad” y la “proximidad”, mencionaba que estas contribuyen a la variedad
y enriquecimiento en la vida de los nicleos urbanos ademas que los viajes de
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la gente en “areas compactas” se mantenian en un minimo.

En el segundo capitulo menciona que el término trafico deberia incluir tanto a
los vehiculos en movimiento como aquellos que estan parados o en reposo.
Para Buchanan resultaba obvio que la sociedad deseara utilizar de manera
plena el vehiculo de motor, por tanto era esencial explorar y demostrar las
consecuencias de su uso en las ciudades; es asi que busca comprender “la
naturaleza y las causas del trafico®”; mencionaba que la circulacion de los
vehiculos estaba relacionada con las actividades que desarrollaban sus
conductores, por tanto el “trafico era una funcién de actividades”; y la
concentracion de estas actividades explicaba el trafico en las ciudades.

Hablaba de la relacion del “medio ambiental — red”, donde la funcion de la red
consistia en servir a las areas ambientales y no viceversa; es decir que la red
(las vias donde circulan los vehiculos) no son el fin en si mismo, son
unicamente el servicio, mientras que el fin son las areas ambientales, donde se
desarrolla la vida y el trabajo. Para ello hacia una comparacion de la relacion
de capacidad entre la “red y las areas ambientales” con las “tuberias para
conduccidon de aguas”; mencionaba que, para el caso de la red esta, estaba
disefiada para ajustarse a la capacidad de las areas, y en el caso de las tuberias
esta se disefia a fin de acoplarse al depdsito o cisterna a que ha de atender.

Dentro de su analisis incorpora el término de ‘“areas ambientales” o
“habitaciones de la ciudad” y las definia como las zonas o grupos de edificios
y demas urbanizaciones en las que se lleva adelante la vida diaria, y donde
como consecuencias, resultaba 16gico que el mantenimiento de un buen medio
ambiente revista la maxima importancia; ademas que al estar estas areas
ambientales subordinados al medio ambiental, estas debian poseer un nivel de
trafico maximo aceptable lo que llamaba “capacidad maxima”. Mencionaba
también que la capacidad de un area ambiental para aceptar vehiculos en

(5) Este aspecto hasta ese entonces habia sido dejado de lado; los estudios sobre trafico tenian un
enfoque en los aspectos ingenieriles de la circulacion (volumenes del trafico, trazado de vias e
intersecciones, etc.).
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movimiento o en reposo, depende en gran medida de la presentacion o
disposicion de edificios y vias de acceso a la misma.

Hablaba sobre la “accesibilidad” como la facilidad de acceso en cuanto a los
usuarios de vehiculos de motor; ademas hacia mencioén a las dos condiciones
basicas para una buena accesibilidad. El primero, referido a los usuarios de los
vehiculos, quienes deberian poder moverse de un lado a otro de la urbe y atin
mas all4, con toda seguridad y velocidad razonable de modo directo y en
condiciones agradables. Y el segundo, referido al hecho de llegar a las
proximidades de su punto de destino, donde el conductor deberia poder
penetrar hasta alli sin retraso y lo mas cerca que pueda sin restricciones al
punto final y de destino y detencion.

Habla de las tres variables del problema del transito, “el standard del
ambiente”, el “nivel de accesibilidad” y el “coste”; menciona que dentro de
cualquier zona urbana el establecimiento de unos estandares ambientales
determina automaticamente la accesibilidad, pero esta ultima podria
incrementarse de conformidad a la cuantia de dinero que se quisiera gastar en
alteraciones fisicas.

En el tercer capitulo estudia cuatro ejemplos que van desde una ciudad
pequetia hasta el area central de Londres; la ciudad pequefia es Newbury y
termina por admitir que en este caso todo es mas sencillo y econdmico cosa
que no ocurre en una gran ciudad como Leeds (segunda ciudad analizada)
donde el previsible aumento de trafico va a tener profundas consecuencias
para su area central y la obligacion a realizar cuantiosas inversiones y si se
quieren mantener tanto una alta accesibilidad como un buen ambiente.
También estudia casos mas especificos como la ciudad histérica de Norwich
donde no parece existir otra solucion que admitir una reduccion estandar de la
accesibilidad, es decir “la accesibilidad debera quedar limitada” en este tipo
de 4reas, menciona ademds que la conservacion de los viajes a las 4reas
historicas o de especial interés arquitecténico depende del mantenimiento de
unos niveles satisfactorios del ambiente.

Cabe mencionar que este informe tuvo mucha importancia en todo el mundo,
sobre todo en Europa Continental, incluso en mayor medida que en el propio
Reino Unido.
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1.3.1.2. Jane Jacobs

En 1961 la urbanista y activista Jane Jacobs cambi6 la manera
de ver la tematica urbana en su ya conocido libro “The Death
and Life of Great American Cities” (Muerte y Vida de las
Grandes Ciudades). El libro como ella misma menciona “es un
ataque contra los principios y los fines que han modelado el
moderno y ortodoxo urbanismo y la reconstruccién urbana”
(p-29); vy si bien tanto el andlisis como las propuestas que
plantea estan referidas a los barrios centrales de las grandes
ciudades, y no a las ciudades medianas o pequefias, ni
tampoco a los suburbios o zonas periféricas de las ciudades;
muchos de los problemas urbanos que evidencié en ese
momento son hoy parte de la realidad de las ciudades actuales.

En su primer capitulo aborda principalmente el
comportamiento social de los habitantes de las ciudades;
mencionaba que las calles y sus aceras son los principales lugares publicos de
una ciudad y que estos son sus 6rganos mas vitales. Se cuestionaba ;Por qué
unas calles eran mas frecuentadas que otras? o ;por qué hay poca gente donde
hay un parque y ningin parque donde hay gente? Para el caso de las calles
menciona que, para que estas se conviertan en si mismas en un lugar seguro,
deberian reunir tres condiciones: en primer lugar, debiera haber una neta
demarcacion entre lo que es el espacio publico y espacio privado; segundo,
siempre debiera haber ojos que miren a la calle, ojos pertenecientes a personas
que podrian considerarse propietarios naturales de la calle; y tercero, la acera
ha de tener usuarios casi constantemente, para asi afiadir mas ojos a los que
normalmente miran a la calle, y también para inducir a los que viven en las
casa a observar la calle en nimero y ocasiones suficientes. Respecto a los
parques mencionaba que estos tenian los mismos problemas que las calles sin
o0jos, y sus peligros salpican las areas que los rodean, por eso, las calles
contiguas a estos parques son conocidas como lugares peligrosos y, por
consiguiente, evitadas. Tanto las plazas como las aceras estan ocupadas por las
mismas razones basicas, la diversidad de usos y funciones de los alrededores
y por la diversidad de los usuarios y sus horarios.

Defendia un modelo de seguridad basado en la confianza en el vecindario,
mencionaba que la confianza en una calle se hace con el tiempo a partir de
muchos y muy ligeros contactos publicos en sus aceras y que la ausencia de
esta confianza es un desastre para las calles de una ciudad. Su cultivo no puede
institucionalizarse, puesto que este vinculo entre las personas nacia en los
espacios de socializacion y encuentro, es decir en las calles.

Consideraba que las vecindades son como 6rganos de autogestion, y que solo
son utiles tres tipos de vecindades: la ciudad en su conjunto, las vecindades de
calle o barrios, y los grandes distritos; y que estas vecindades no tienen limites
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bien delimitados que los determine como unidades distintas, sino la actividad
mixta y la vida. La vecindad mas obvia de las tres es la ciudad en su conjunto,
puesto que es ahi donde se toman casi todas las decisiones politicas y
administrativas, para bien o para mal. En el otro extremo estan las calles y los
minusculos barrios que forman, las funciones de autogobierno que
desempenan las calles donde se tejen las redes de vigilancia publica, las redes
de vida publica cotidiana a pequefias escalas, la confianza y el control sociales,
donde se ayuda a los nifios a que se integren en una vida social urbana
tolerantes y razonablemente responsable. Y finalmente el distrito, cuya
principal funciéon de un buen distrito es mediar entre los indispensables
barrios, desamparados politicamente, y la poderosa ciudad en su conjunto; una
especie de mediador entre estos para ayudar a llevar los recursos de la ciudad
alli donde los barrios los necesitan, asi como traducir las experiencias de la
vida real de los barrios en politicas, y objetivos de la ciudad en su conjunto.

En su segundo capitulo como ella misma indica se constituye en el tema
principal de su libro, en este estudia los factores generadores de diversidad en
las ciudades, menciona ademas que “la diversidad urbana origina, permite y
estimula mas diversidad” (p. 177); y que para generarla hace para falta cuatro
condiciones que al combinarse crean nucleos efectivos y econémicos de uso,
y la ausencia de alguno puede frustrar las potencialidades de un determinado
distrito.

“Para generar una diversidad exuberante en las calles y distritos de una
ciudad son indispensables cuatro condiciones:

Primero, el distrito, y sin duda cuéntas partes del mismo como sean
posibles ha de cumplir mas de una funcion primaria; preferiblemente,
mas de dos. Estas han de garantizar la presencia de personas que salen
de sus hogares en horarios diferentes y que estan alli con fines distintos,
pero capaces de usar muchos equipamientos en comun.

Segundo, la mayoria de las manzanas han de ser pequeias, es decir, las
calles y las ocasiones de doblar esquinas deben ser abundantes.
Tercero, el distrito ha de mezclar edificios de distintas épocas y
condiciones, incluyendo una buena proporcion de casas antiguas, de
forma que presenten una gran variedad en su rendimiento econémico.
Esta mezcla ha de ser necesariamente bastante compacta.

Cuarto, ha de haber también una concentracion humana suficiente
densa, sean cuales fueren los motivos que los lleven alli. Esto requiere
una densa concentracion de personas presentes en dichos lugares por
ser su residencia habitual” (Jacobs, 2010 [1961], p.182-183)

En su tercer capitulo reflexiona sobre coémo la autodestruccion de la
diversidad, de como una combinacion diversificada de usos en un determinado
lugar de la ciudad se hace popular y triunfa; como ese lugar triunfa -basado
siempre en un diversidad floreciente y magnética- se desata una ardiente
competencia por el espacio de ese lugar. Se vuelve un lugar de moda para la
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economia. La diversidad es expulsada por la duplicacion del éxito. También
reflexiona sobre como los usos Unicos masivos en las ciudades tienen la
cualidad de formar fronteras en las ciudades, y como estas fronteras no solo
crean vecinos destructivos, sino que produce inmediatamente una disminucion
radical de la circulacion a pie y el uso de la ciudad en ese punto, haciendo
trizas la ciudad.

En la cuarta parte del libro sugiere cambios en las teméticas referidas al
trafico, el disefio visual urbano, la vivienda subvencionada, el urbanismo y las
précticas administrativas. Con referencia a la tematica del transporte menciona
que “el momento del desarrollo de automévil como medio de transporte
cotidiano se corresponde con el momento en que se desarrolla arquitectonica,
sociologica, legislativa, y financieramente el ideal de la anticiudad
suburbanizada” (p.381); esto en referencia a los planteamientos del
movimiento moderno.

Manifiesta que los automoviles en las ciudades, no deberia abordarse como
una guerra entre automoviles y peatones, ademas que duda de las ventajas
derivadas de la “separacion” absoluta entre ambos; puesto que la principal
virtud de las calles peatones no consiste en que carezcan completamente de
automoviles, sino que no estén dominadas por riadas de automoviles y que
sean faciles de cruzar. El problema entre ambos radica basicamente en el
excesivo numero de vehiculos, los que sacrifican gradualmente las
necesidades de los peatones, y que dependiendo del contexto podria ser
caballos o bicicletas en excesiva cantidad combinan terriblemente con los
peatones.

“Pensar los problemas del trafico en términos super simplificados de
peatones contra coches y marcar como objetivo principal la segregacion
total es abordar el problema de forma equivocada. La consideracion por
los peatones en las ciudades es inseparable de la consideracion por la
diversidad, vitalidad concentracion de usos urbanos. Sin variedad
urbana, los habitantes de las grandes aglomeraciones estan
probablemente mejor en coches que a pie. Los vacios urbanos
inmanejables no son preferibles a los traficos urbanos inmanejables”
(Jacobs, 2010 [1961], pag. 387)

Aborda la problematica del trafico de superficie en las ciudades, y como este
ejerce presion sobre si mismo; puesto que los vehiculos no solo compiten unos
con otros por este espacio, sino que compiten también con otros usos por el
espacio y la comodidad. En esta disputa una mayor accesibilidad en coche ird
acompafiada de una menor comodidad y eficacia del transporte publico, de la
dispersion de los usos y por tanto de una mayor necesidad de los coches; es un
proceso al que denomina retroalimentacion positiva que sucederd rapida o
lentamente, pero que por acumulacion el efecto serda enorme sino que el
proceso de apoco se acelera, en términos generales cuanto mas espacio se le
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dé a los vehiculos en las ciudades, mas se necesita usarlos y por tanto se
necesitard ain mas espacio. Contrarrestar esta problematica a fin de favorecer
a los peatones no solo implica reducir el nimero o la cantidad de vehiculos en
la superficie sino como hacer que estos trabajen mejor y con mas eficacia. Por
otro lado, menciona que tanto la concentracion urbana de usos y la excesiva
cantidad de automoviles privadas es incompatible, puesto que uno de los tiene
tendra que ceder. Y en este trance pueden suceder dos procesos: “erosion de
las ciudades por los automdviles” o “sacrificio de los automdviles por las
ciudades”. La erosion de las ciudades lo describe de la siguiente manera:

La erosion de las ciudades por los automoéviles implica toda una serie
de hechos tan familiares que apenas si necesitamos describir. La
erosion procede como con mordisquitos, pequefios mordisquitos al
principio, pero después grandes bocados. Por la congestion vehicular se
ensancha una calle aqui, se endereza otra alla, una amplia avenida se
vuelve en direccion Unica, se instalan sistemas de sefializacion para
rapidos desplazamientos, se superponen los puentes cuando su
capacidad se satura, autopistas se abren paso y, finalmente, redes
enteras de autopistas, cada vez mas terreno se hace aparcamientos, para
alojar el creciente nlimero de vehiculos mientras estan ociosos. (Jacobs,
2010 [1961], p. 388)

“... la erosion de las ciudades por los automdviles es un excelente
ejemplo de lo que se conoce con el nombre de retroalimentacion
positiva. En los casos de retroalimentaciéon positiva, una accion
produce una reaccion que a su vez intensifica la condicion responsable
de la primera accion. Esto intensifica la necesidad de repetir la primera
accion, que a su vez intensifica la reaccion, y asi infinitum. Es como
engancharse a una adicion que sea habito. (Jacobs, 2010 [1961], p. 388)

El proceso contrario, el “sacrificio de los automoéviles” menciona que opera
haciendo condiciones menos comodas para los coches, y probablemente este
sea el unico medio por el cual puede reducirse en cifras absolutas el nimero
de vehiculos; también el tnico medio realista para estimular el transporte
publico y, al mismo tiempo, dar alas y acomodar una mayor intensidad y
vitalidad de usos urbanos. Lo describe de la siguiente manera:

El sacrificio de los automdviles como proceso gradual pero firme (algo
que no existe hoy) reduciria regularmente el nimero de personas que
usan el vehiculo privado en una ciudad. Adecuadamente dirigido —
como aspecto para estimula la diversidad y el uso intensivo de la
ciudad- el sacrificio reduciria la necesidad del coche simultdneamente
a la reduccion de la comodidad para los coches, de la misma forma que,
al revés, la erosion incrementa la necesidad de coches al incrementarse
la comodidad para ellos (Jacobs, 2010 [1961], p. 401).
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Finalmente hace hincapié que lo importante no es el sacrificio de los
automoviles en las ciudades, sino, mas bien, por las ciudades; puesto que las
tacticas adecuadas procuran espacio a otros usos urbanos necesarios y
deseados, que entraban en competicion con las necesidades del trafico rodado.

Pero “muerte y vida de las grandes ciudades” no fue su unico aporte. Su
continuo activismo en defensa de la ciudad ha sido visible en muchas
ocasiones. Su lucha con Robet Moses en defensa de la ciudad de New York,
es uno de los mas comentados y documentados. Sus detractores decian que su
vision de la ciudad era utdpica o ilusa apoyandose en el hecho de que sus
aportes no se basan en evidencia cientifica o analisis empiricos. Lewis
Mumford le dedicé una critica titulada “los remedios de mama Jacobs para el
cancer urbanos”. Crhistopher Alexander (1968) mencionaba que:

Sus criticas son excelentes. Pero cuando uno lee sus propuestas para lo
que debiéramos hacer se tienen la impresion de que Jane Jacobs desea
convertir a la gran ciudad moderna en una mezcla de Greenwich Village
y alguna pequefia ciudad italiana de colinas, llena de casitas y con la
gente sentada en las calles. (Alexander, 1968, p. 20).

Sus partidarios en cambio, valoran su capacidad de observacion y deduccion
y su apuesta por un modelo humano de la ciudad; resaltan su libertad de critica
y su atrevimiento a cuestionar las ideas de urbanistas como Ebenezer Howard
y Le Corbusier respecto a la ciudad, aducia que no tenian en cuenta la realidad
de cada entorno, y que estos apostaban por el impuesto desde arriba y que
tenian una vision ideal de la ciudad; al respecto Muxi menciona que:

Jane Jacobs, en su ejercicio como pensadora urbana, propuso un
cambio en la manera de abordar el conocimiento de la ciudad y con ello
una manera diferente de responder desde el proyecto: actuar desde y
para las personas reales en los espacios, también reales. (Zaida Muxi,
2019, p. 296).

Hoy es usual hablar sobre la ciudad sostenible, inclusiva, humana; ciudades en
las que se valora la proximidad, la escala de barrio, las redes vecinales. Jane
Jacobs en la década de los 60 apuntaba a este tipo de ciudad, mas humana,
pensada desde las personas, en el que se prioriza al peaton sobre el auto, en el
que las calles y aceras son para las personas.
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1.3.1.3. Ivan Illich

En 1973 Ivan Illich, escribiria “Energia y Equidad, los limites pe=
sociales de la velocidad” uno de sus mayores aportes en cuanto
al automovil se refiere; en este visibiliza los costes ocultos del
transporte; como consume nuestro tiempo, la multiplicacion el IVAN

nimero de viajes necesario, el aumento de tiempo que se ILLICH

precisa para preparar cada desplazamiento; entre otros. Como ENERG'E
menciona Alfonso Sanz (2015), Illich nos muestra como la

sociedad hiperindustrializada no so6lo tiende a desbordar los ET EQU'TE
limites ambientales del planeta, sino también a generar
estructuras e instituciones que sobrepasan lo que podria
denominarse como limites de las sociedades humanas. Gracias
a sus aportaciones, tanto ecologistas como teoricos de la
década de los setenta; abordan el problema del transporte no
solo desde lo ambiental o desde el punto de vista de la crisis de
los recursos naturales; sino también como un problema de
organizacion y equidad social. Entre de sus aportes destacan:

SEUR

Hace la distincion formal entre los términos “transporte” y “transito” como los
dos componentes del “trafico”. Menciona que el término “trafico” se refiere a
cualquier movimiento de personas de un lugar a otro cuando estan fuera de sus
hogares, sin importar el medio de transporte. El término “transito” hace
referencia exclusivamente a aquellos movimientos que ponen en uso la
energia fisica del ser humano. Mientras que el término “transporte” se refiere
a aquellos desplazamientos que utilizan otras fuentes de energia, que en su
mayoria son los motores de combustion. Si bien estos términos en las tltimas
décadas han cambiado (tal como se detalld en el acapite 1.2), es asi que el
término trafico es el equivalente a movilidad, mientras que transito se refiere
a los desplazamientos no motorizados, y transporte a los desplazamientos
motorizados. La intencion de Illich de distinguir o visibilizar los
desplazamientos no motorizados (peatonales y en bicicleta) y diferenciarlos de
los desplazamientos motorizados, es loable para un tiempo en el que la
mayoria de estos desplazamientos en las ciudades no eran visibilizados (y aun
no lo son en muchas ciudades como Lima), no solo en los analisis y estudios,
sino también en las propuestas de intervencion del espacio de la movilidad.

Revela como la adoracion desmedida a la aceleracion de la vida a través de los
medios técnicos, acaba paralizando a los seres humanos. Menciona que los
hombres al depender del transporte, no solo para sus viajes de varios dias, sino
también para sus trayectos diarios; revelan las contradicciones entre justicia
social y potencia motorizada, entre movimiento real y de alta velocidad, y
entre libertad de movimiento y trayectos prefijados.

A pie los hombres tienden hacia la igualdad, la velocidad natural y
espontdnea al caminar es de cuatro a seis kilémetros por hora en
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cualquier lugar o direccion, y siempre que nada lo impida fisica o
legalmente, mejorar esta movilidad natural mediante nuevas
tecnologias de transporte supuestamente implicaria conservar la
eficiencia del movimiento del cuerpo humano, a la que se afiadirian las
ventajas de un mayor radio de desplazamiento, ahorro de tiempo
comodidad y mejora de oportunidades para los discapacitados. Sin
embargo, no es esto lo que ha sucedido, y en su lugar el crecimiento de
las industrias del transporte ha tenido el efecto inverso: desde el
momento en que las mdaquinas ponen a nuestra disposiciéon una
potencia determinada su efecto ha sido el de reducir su movilidad a un
sistema de rutas industrialmente predefinidas y generar una falta de
tiempo de una severidad sin precedentes. De este modo, a medida que
la velocidad de los vehiculos traspasa ciertos limites, los ciudadanos
devienen consumidores del sistema de transporte, dando lugar a un
circulo vicioso que invariablemente discurre entre el lugar de trabajo y
el hogar. Si concedemos a los sistemas de transporte cantidades cada
vez mayores de energia mas personas se moveran mas rapido a
distancias mas lejanas, dedicando cada vez mas tiempo a esta actividad.
Cada dia que pasa aumenta el radio de accion de los desplazamientos,
lo que sucede en detrimento de la ruta definida libremente, una ventaja
solo posible a costa de un servilismo generalizado. (Ivan Illich, 2015,
p- 42y 43).

Pero el mayor aporte de Ivan Illich, estd referido a la comparacion entre el
tiempo de desplazamientos en automovil y el tiempo de trabajo necesario para
pagar ese desplazamiento y el vehiculo en el que se desplaza; de esta forma
nos muestra como el transporte (desplazamientos motorizados) no es solo el
desplazamiento en si, sino un sistema en el que hay que incluir las exigencias
de las otras fases que lo hacen posible, que van desde la construccion de las
infraestructuras, la fabricacion de los vehiculos, la gestion de la circulacion o
el tratamiento de los residuos.

El americano medio gasta mas de mil seiscientas horas anuales en su
coche, ya sea con este en movimiento o detenido. Aparca, o pretende
hacerlo; gana dinero para invertirlo en él y pagar las cuotas mensuales;
trabaja para pagar el combustible, los peajes, el seguro, los impuestos y
las multas. Asi, consume cuatro de sus dieciséis horas de vigilia en la
carretera o reuniendo los recursos para ello, y esta escena no tiene en
cuenta el tiempo consumido en otras actividades determinadas por el
transporte: el tiempo gastado en hospitales, en juicios por cuestiones de
trafico, en talleres, viendo anuncios de coches o asimilando
informacion sobre el automovil de sus suefios. En casi todas partes nos
encontramos con que el costo total de los accidentes de trafico se
equipara al de las universidades, al tiempo que aumenta con la
produccién industrial. Pero ain mas revelador es el tiempo que todo
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ello exige: si se ejerce una actividad profesional, el americano medio
invierte mil seiscientas horas anuales para recorrer diez mil kilometro,
lo que representa una media de aproximadamente seis kildémetros por
hora, que curiosamente es la misma velocidad media a la que se
desplazan las personas de un pais carente de trafico industrializado, con
la diferencia de que emplean rutas elegidas libremente y dedicando no
el veintiocho por cien del conjunto del tiempo de que dispone la
sociedad, sino el unicamente el 3,8%. La diferencia entre paises ricos
y pobres no es que en los primeros la mayoria de la poblacion recorra
mas millas en una hora de su existencia, sino que los primeros dedican
mas horas a consumir grandes dosis de energia desigualmente
distribuidas por la industria de la circulacion. (Ivan Illich, 2015, p. 45-
46).

Revela como tan pronto la industria del transporte llega a un lugar las formas
de vida basadas en relaciones directas desaparecen. Menciona como la
velocidad tiene los mismos efectos de distorsion sobre la percepcion del
espacio, el tiempo y la autonomia personal. Una vez que el consumo de
energia supera ciertos limites, este influye en la configuracion del espacio
social; es decir este espacio empieza a transformarse, adquiriendo el asfalto
cada vez mayores dimensiones en las ciudades y termina por expulsar a la
gente, alejando aquellos lugares de su alcance inicial, lugares a los que antes
podia ir caminando. De esta forma revela como el hombre pierde la libertad de
movimiento y la confunde con la libertad de ser transportado, es decir pierde
el empoderamiento que tenia y provenia de su capacidad de caminar. Como
resultado de ello pasa de ser un ciudadano como la libertad de movimiento y
de interaccidn con otras personas, a ser un cliente que busca mejores servicios
para ser transportado (busca cada vez mayores velocidades); es decir antes que
libertad quiere un producto, y no es consciente de que la aceleracion que
demanda no ha hecho més que fomentar su aislamiento.

El pasajero no ve lo absurdo de la movilidad basada en el transporte,
pues su percepcion tradicional del espacio, el tiempo y el ritmo ha sido
distorsionada por la industria. Perdi¢ la libertad de imaginarse a si
mismo en otro papel que no sea el de un usuario dependiente de los
desplazamientos, y ha perdido el control sobre la energia fisica, social
y psiquica que reside en sus propios pies, llegando a identificar el
territorio con el paisaje intocable a través del cual se desplaza y
viéndose a si mismo como un cuerpo impulsado a través de grandes
distancias. Seguira las rutas predefinidas sin tomar posesion de la tierra,
sin ser capaz de marcar sus territorios, apartado de si mismo, esta
inmovilizado, aislado, sin lugar. (Ivan Illich, 2015, p. 50)

Habla sobre el precio del tiempo, se refiere a que cualquier incremento
adicional de la velocidad aumenta el coste de los desplazamientos, de las
carreteras y, lo que es mas importante del espacio. Los escasos coches, que
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aparentemente estimulan los intercambios econdmicos, en realidad
interrumpen el flujo normal de las bicicletas de las clases, con lo que el
automovil paraliza toda una sociedad. Asi la utilidad producida por el aumento
de la velocidad de unos pocos se consigue a costa de la inutilidad de esa
aceleracion para la mayoria. Mas alla de una velocidad critica nadie puede
ahorrar tiempo sin hacer que alguien lo pierda, e inevitablemente una persona
que ocupa un asiento en un vehiculo pensara que su tiempo vale mas que el de
una persona que se desplaza en un medio mas lento.

Llega a la conclusion de que la esperanza no se encuentra en la busqueda de
combustibles limpios o vehiculos mas eficientes para seguir desarrollando el
mismo modelo de transporte, sino en la sabia combinacion de limites sociales
y tecnologias apropiadas. Como bien menciona Sanz (2004) la tesis de Illich
formuladas sirven hoy todavia para desvelar las miserias y contradicciones
que se esconden tras el brillo del progreso; ayudan a desmitificar y
desdivinizar las herramientas con las que nos hemos dotado en nuestra
organizacion social; siguen siendo uUtiles para abrir pistas mentales que nos
liberen de los monopolios radicales que encorsetan nuestras vidas. También
indica que la tesis que defiende Illich sigue siendo vigente e innovadora y
necesaria.
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1.3.1.2. Jean-Pierre Dupuy y Jean Robert

En 1979 Jean-Pierres Dupuy y Jean Robert en “La traicion de

la opulencia” intentan describir y explicar como la produccion | LATRAIC IQ” DE
industrial llega alterar de forma violenta el marco dentro del HWEHCI A

cual viven las personas, es decir el medio humano y el espacio
fisico; como altera también, los tiempos de la vida diaria, las
relaciones entre personas, incluso el propio lenguaje se ve
profundamente alterados por la 16gica de mercancias.

En la primera parte del libro realizan un analisis teorico de los
mecanismos destructores de nuestro marco de vida; él como la
sociedad industrial hace que sus miembros sobrevivan gracias
a aquello mismo con lo que los destruye. Lo explican desde

JP Dupuy v Robert

dos sectores tipicos de la vida diaria, los transportes y la salud, “Mﬁ%%ﬁ:ﬁi?m”mﬂ
. 7 . . . EL L

que tienen en comun la circunstancia de hallarse en el origen

de un profundo y sordo malestar. GEDSAM

Respecto al transporte se preguntan si ;Hace el automovil ganar tiempo? A
pesar de la pregunta puede ser absurda en la medida que todos los estudios
explican que una de las principales razones por las que la gente utiliza el
automovil para sus desplazamientos es justamente la ganancia de tiempo.
Ambos autores abordan el problema bajo una perspectiva diferente y
demuestran que lejos de ser un instrumento de ganancia de tiempo, el
automovil aparece bajo esta luz como un “monstruo cronéfago”. Utilizan este
término para describir el fenémeno del sistema de transporte en Paris, en el
que los esfuerzos requeridos para el funcionamiento del automovil devoraban
su promesa de liberar al hombre del tiempo, llevando por el contrario a
acompasar sus resultados globales como mucho a los de la bicicleta. En su
estudio muestran como el desarrollo desmesurado destruye la capacidad de
caminar ademas de anular los vinculos simbdlicos con el medio circundante
de las personas con sus semejantes.

En la segunda parte de su libro sobre “el espacio-tiempo dislocado” abordar o
hablar sobre la deshumanizacion del espacio, que es propia de las sociedades
industriales, de como la velocidad modificada la percepcion del espacio y el
tiempo y como vivimos diariamente en un espacio vehicular, tendemos a
olvidarlo. La industrializacion de la movilidad interfiere en la organizacion del
espacio, esto es particularmente advertible en las ciudades que se reestructuran
globalmente como si fueran maquinas de producir kilometros —pasajes de ello
resulta una demanda global de transporte que no deja de ir en aumento, y en la
medida en que fondos publicos cada vez mas importantes se emplean para
satisfacerla sigue aumentando mas alla al parecer de las capacidades del
sistema.

Hacen la distincion entre dos modos de desplazamientos, los autdnomos y los
heteronomos. Llaman “transito o movilidad autonoma” a todos los modos de
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desplazamiento basado en la energia metabolica del hombre, y “transporte o
movilidad heteronoma”, a toda forma de desplazamiento que recurre
principalmente a otras fuentes de energia. También hacen la distincion en
“transito” y “transporte”. Llaman “transito” al actor de moverse o desplazarse
ya sea por las propias piernas o accionando ruedas por medio de los propios
musculos. Mientras que llaman “transporte” al hecho de ser cargado y
transportado por un sistema distribuidor de una mercancia cuantificable en
kilometros-pasajeros. En términos generales el “trdnsito o movilidad
auténoma” vendrian a ser los modos de desplazamientos no motorizados y el
“transporte o movilidad heterbnoma” vendrian a ser los modos de
desplazamiento motorizados.
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1.3.2.  Estudios empiricos

La relacion “entorno construido — movilidad urbana” ha sido ampliamente
estudiada. Existe un marco teodrico solido desarrollado por varios autores. Se
han determinado que las variables que mas repercuten en esta relacion y las
mas analizadas a lo largo de las ultimas décadas han sido la Densidad, la
Diversidad, y el Disefio, denominadas 3Ds por Cervero y Kockelman (1997).
Con los afios se han ido incorporando nuevas variables como la Accesibilidad
al destino y la Distancia al transporte, recibiendo la denominado de las 5Ds.
Posteriormente estas llegan a conformar un marco tedrico que se clasifican en
factores del uso del suelo (5ds), las condiciones socioeconomicas, y las
caracteristicas del sistema de transporte.

En este acapite se detallaran los principales estudios empiricos que analizan la
relacion entre el entorno construido y la movilidad urbana” se podra énfasis en
las variables antes mencionadas; que serviran de base para el analisis del caso
de estudio a desarrollarse en el capitulo 3.

1.3.2.1. La densidad

La densidad no solo ha sido la variable mas analizada desde el

principio, sino que es el patrén principal que describe la forma
de una ciudad. Las principales investigaciones sobre esta han CI TIEs
demostrado que existe una fuerte correlacion entre la densidad AND AUTOMOBILE

DEPENDENCE

y variables como: distancia recorrida en vehiculo privado, alto
consumo de combustible, distancia de viaje, division modal,
expansion urbana, entre otros como las implicancias negativas
sobre la sostenibilidad futura de las ciudades. A continuacion,
se detallan los principales estudios desarrollados:

Newman y Kenworthy (1989) ambos autores a partir de una

comparacion de las 32 principales ciudades del mundo® para el SEFTRET Oy

afio 1980. Demuestran que la densidad tiene efectos
significativos sobre la distancia de viaje, la division modal, y la relaciéon con
el uso de la gasolina per capita. Ademas, acufian el término “dependencia al
automovil”. Segun su estudio tanto las ciudades estadounidenses como las
australianas que tenian (y aun tienen) densidades bajas de poblacién y empleo,
poseen un modelo de movilidad basado basicamente en desplazamiento en
transporte privado; mientras que las ciudades europeas que generalmente son
de tres a cuatro veces mas densas, presentan mayoritariamente
desplazamientos en bicicleta y a pie. En la Figura 10 se muestra la relacion

(6) Las ciudades estudiadas por region son: Australia (Perth, Adeleide, Brisbane, Melbourne, Sydney);
USA y Canada (Phoenis, Denver, Toronto, Boston, Washington, San Francisco, Detroit, Chicago, Los
Angeles, New York); Europa y USSR (Frankfurt, Amsterdam, Ziirich, Brussels, Munich, Stockholm,
Viena, Hamburg, Copenhagen, West Berlin, London, Moscow, Paris); Asia (Singapore, Hong Kong,
Tokyo).
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inversa entre el uso de la gasolina per capita y la densidad urbana. Ademas,
son las ciudades estadounidenses las que mayor consumo de energia tienen y
menor densidad urbana; en contraposicion a estas, estan las ciudades europeas
que presentan menor consumo de gasolina per capita y mayores densidades
urbanas.

Respecto a las relaciones entre el transporte privado y transporte publico con
la forma urbana. Mencionan para el caso concreto del transporte privado que
existe una fuerte relacion negativa con la densidad de poblacion, el uso de los
vehiculos privados y el consumo de gasolina. Esto se da para todos los tejidos
urbanos de la ciudad, excepto para aquellos de densidad residencial en las
zonas centrales de la ciudad; puesto que esta se correlaciona fuertemente con
patrones de desplazamientos como caminar o andar en bicicleta, esto ultimo
responderia a otro factor como es la diversidad de uso en estas zonas.

En cuanto el transporte publico y la forma urbana, la variable densidad esta
correlacionada de manera positivamente con todos los datos de transporte
publico; es decir, que una mayor densidad de poblacion y empleo en todas las
partes de una ciudad se asocian significativamente con mas kilometros /
pasajero en transporte publico, mayores viajes anuales por persona, y una
mayor proporcion de trabajadores que utilizan el transporte publico.
Mencionan, ademas, que las densidades més altas se asocian en cada caso con
una mayor proporcion de personas, que se desplazan a pie y en bicicleta para
ir a trabajar. En términos generales las mayores densidades estan
correlacionadas con los desplazamientos en transporte publico, a pie y en
bicicleta.

En 1996 Kenworthy y Laube, realizan un estudio comparativo de diferentes
ciudades alrededor del mundo segun region para el periodo 1980 — 1990.
Revelan grandes diferencias entre la dependencia del automovil y sus
implicaciones en la sostenibilidad futura de las ciudades. Para este periodo
encontraron que las ciudades estadounidenses aceleraron dramdaticamente su
dependencia al automovil, puesto que sus niveles de uso per céapita fueron dos
veces mas altos que las ciudades australianas; mientras que las ciudades
canadienses, europeas y las ciudades asiaticas en desarrollo experimentaron
un aumento mucho menor en el uso del automovil.

Mencionan ademas que esta dependencia en las ciudades estadounidenses y
australianas se manifiesta en problema como la expansion urbana, la
destruccion de tierras agricolas y paisajes naturales, el incremento del smog
fotoquimico atribuible principalmente a las emisiones de los automoviles; y
muchos otros relacionados con el trafico como los altos niveles de ruido, la
intrusion visual, problemas sociales como el aislamientos en los suburbios, la
falta de comunidad y las dificultades para aquellos que no disponen de
automovil como es el caso de los jovenes, ancianos, personas con algun tipo
de discapacidad y aquellos de menor nivel de renta. Ademds que estos
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problemas representan una amenaza ambiental para las ciudades de rapido
desarrollo del Asia como Bangkok, Yakarta, Surabaya, Mania, Kuala Lupur.

De su analisis para este periodo de tiempo encontraron que la variacion del uso
del automoévil per cépita se incrementd respecto al afio 1980. Para el caso de
las ciudades estadounidenses se incrementaron en 2,091 km, las ciudades
australianas crecieron en 720 kilometros, la metropoli de Toronto en 78 1kms,
las ciudades europeas en 993 kilometros, y las ciudades asidticas en 564
kilémetros, tal como se muestra en la Figura 11.

Las ciudades estadounidenses con 11,133 kilémetros por persona en 1990 eran
los mayores usuarios de automoviles del mundo y representan unas 1.7 veces
las ciudades australianas, 2.5 veces las ciudades europeas, 7.5 veces las
ciudades asiaticas ricas y 9 veces las ciudades asidticas en desarrollo.
Respecto a los viajes en transporte publico per capita para este mismo periodo,
indican una tendencia similar. Las ciudades estadounidenses tienen niveles
muy bajos a nivel internacional apenas llegan a 63 viajes por persona afio, las
ciudades australianas llega a los 92 viajes, las ciudades europeas a los 322
viajes, la ciudad metropolitana de Toronto con 324, las ciudades asiaticas con
496 casi 8 veces mas que las ciudades estadounidenses (Figura 12).
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Figura 11. Relacién inversa entre la densidad urbana - consumo de gasolina per
capita para 1980
Fuente: Newman & Kenworthy (1989)
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Figura 12. Uso per capita del automovil segiin ciudades del mundo 1980 - 1990
Fuente: Kenworthy & Laube (1996)
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Figura 13. Viajes anuales per capita del transporte piblico en las ciudades del mundo 1980 - 1990
Fuente: Kenworthy & Laube (1996)
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Anos después, Kenworthy y Laube (1999) realizan una extension y actualizan
de los datos correspondientes a las 32 ciudades contenidas en el estudio de
Newman y Kenworth (1989). A esta lista le agregarian seis nuevas ciudades
en desarrollo de la region del Asia’, esto con el fin de adaptar y aplicar la
metodologia comparativa a un contexto de ciudades en desarrollo, en el que el
sistema y los problemas de transporte son muy diferentes a los de las ciudades
desarrolladas.

Para su analisis tomaron las principales ciudades de cada region que cubrieran
un rango de poblacién determinado, esto sin excluir ciudades de poblacion
pequeiia. En términos generales seleccionaron ciudades medianas y grandes,
puesto que como bien mencionan, en base a estudios previos determinaron
que, tanto el tamafio de poblacion como la extensiéon urbana no tenian
importancia para comprender la relacion entre los patrones de desplazamiento
y la forma urbana.

De su analisis mencionan tres aspectos importantes. Primero, que, si bien
existe un fuerte incremento en el uso del automoévil, en las ciudades
estadounidenses en comparacion con otras ciudades del mundo; esta brecha no
se expresa tan fuertemente en la propiedad real de los vehiculos. Estas
ciudades tienen 1.5 veces mds automoviles per céapita que las ciudades
europeas y casi cinco veces mas que las ciudades ricas del Asia. La brecha
—propiedad real del automovil- es relativamente baja en comparacion al uso
del automévil, indican que, si las ciudades pueden alcanzar la capacidad
financiera y tener altos niveles de propiedad de vehiculos, esta difiere de la
necesidad real de usarlos. Para ejemplificar lo anterior, ponen el caso de las
ciudades estadounidenses, que construyen ciudades autodependientes de los
automoviles, esto por los patrones del uso del suelo generalmente
monofuncionales, y que, ademas, no estan suficientemente concentradas para
que pueden ser salvadas por desplazamientos en transporte publico o en
modos no motorizados.

Un segundo aspecto que menciona es la division modal de desplazamientos
por motivos de trabajo segin ciudad. En la Figura 13 se muestra los
porcentajes de desplazamientos para diferentes modos de desplazamiento
(transporte publico, bicicleta y a pie). De su andlisis mencionan que las
ciudades mas autodependientes son las estadounidenses y las australianas que
utilizan relativamente poco los modos no motorizados y el transporte ptblico,
llegando a apenas un 13.6% y 1.69% respectivamente. En contraposicion
estan las ciudades asiaticas con un 80% que se desplazan a pie, en bicicleta o
en transporte publico para ir a trabajar; mientras que los paises del Asia en vias

(7) El estudio comparativo de las ciudades seglin region para el afio 1990 fueron: Estados Unidos
(Boston, Chicago, Denver, Detroit, Houston, Los Angeles, New York, Phoenix, Portland, Sacramento,
San Diego, San Francisco, Washington); Australia (Adelaide, Brisbane, Canberra, Melbourne, Perth,
Sydney); Europa (Amsterdam, Brussels, Copenhagen, Frankfurt, Hamburg, London, Munich, Paris,
Stockholm, Vienna, Zurich); Asia (Hong Kong, Singapore, Tokyo, Bangkok, Jakarta, Kuala Lumpur,
Manila, Seoul, Surabaya)
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de desarrollo llegan a un 56%; a pesar de ser una cifra menor con referencia
sus contraparte -las ciudades asidticas ricas- este porcentaje sigue siendo
saludable para los estandares internacionales, incluso la cifra es muy similar a
las ciudades europeas. Como dato adicional mencionan que en algunos paises
europeos como Amsterdam y Copenhague presentan minimos porcentajes del
uso del transporte publico y altos porcentajes de desplazamientos no
motorizados como caminar e ir en bicicleta. Patron que observaron también en
los paises asidticos en desarrollo como es el caso de Surabaya.

Como tercer aspecto, mencionan que, con las diferencias tan grandes en los
modos de desplazamiento al trabajo, podria esperarse que hubiera diferencias
considerables en los tiempos para una gama tan amplia de ciudades. Sin
embargo, sus datos muestran que el tiempo de desplazamiento al trabajo
permanece aproximadamente en torno a los 30 minutos en todas las ciudades.
Para esta afirmacion se apoyan en varios autores y en el informe SACTRA del
Reino Unido (Comité Asesor Permanente sobre Evaluacion de Carreteras
Troncales) que encontrd que la cantidad promedio de tiempo dedicado a los

viajes al trabajo se ha mantenido estable durante unos seis siglos.

Characteristics of the journey-to-work i cities, 1990

Cities Percentage of Percentage of workers Journey-to-work Journey-to-work
workers using using foot and bicycle trip time (min) trip distance (km)
transit (%) (%o)

American 9.0 4.6 26.1 15.0

Minimum Phoenix 2.1 Detroit 2.0 Denver 22.3 Boston 10.1

Maximum New York 26.6 Boston 7.4 New York 30.6 Houston 19.1

Standard deviation 7.5 1.5 28 26

Australian 14.5 5.1 26.4 12.6

Minimum Perth 9.7 Perth 4.1 Perth 22.5 Sydney 11.5

Maximum Sydney 25.2 Canberra 6.0 Sydney 30.3 Perth 13.7

Standard deviation 5.8 0.7 5.5 1.6

Canadian 19.7 6.2 253 11.2

Minimum Edmonton 11.0 Calgary and Toronto 5.3 Na Na

Maximum Toronto 30.1 Winnipeg 8.0 Na Na

Standard deviation 7.1 1.0 Na Na

European 38.8 184 282 10.0

Minimum Amsterdam/ Frankfurt 8.5 Zurich 20.4 Brussels 5.6
Copenhagen 25.0

Maximum Stockholm 55.0 Amsterdam 35.0 Paris 35.0 Copenhagen 13.9

Standard deviation 8.7 8.5 44 23

Wealthy Asian 59.6 20.3 386 10.0

Minimum Tokyo 48.9 Hong Kong 16.9 Singapore 33.1 Singapore 9.0

Maximum Hong Kong 74.0 Singapore 22.2 Hong Kong 44.0 Hong Kong 10.9

Standard deviation 12.9 29 7.7 1.3

Developing Asian 37.8 18.4 32.8 7.4

Minimum Surabaya 21.0 Bangkok 10.0 Surabaya 20.5 Surabaya 5.2

Maximum Seoul 59.6 Surabaya 23.5 Seoul 41.2 Seoul 11.2

Standard deviation 15.8 4.8 7.9 2:2

Figura 14. Division modal de desplazamiento por motivos de trabajo segin ciudad
Fuente: Kenworthy & Laube (1999)
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Figura 15. Relacion inversa entre la densidad urbana - consumo de gasolina per

capita para 1980
Fuente: Newman & Kenworthy (1989)

Posteriormente Newman & Kenworthy (2006), describen el minimo de
intensidad urbana (residentes-empleo) requeridos para evitar los
desplazamientos en automdévil propio dentro de las ciudades. Apoyados en
base a datos propios y de otros autores, sobre la intensidad de actividad frente
al uso del automovil en 58 ciudades al afio 1995. Observan que el punto donde
se acelera el uso del automdvil, que corresponde a la intensidad de actividad;
estd alrededor de los 35 residentes-empleos por hectdrea (eje horizontal en la
Figura 14). De sus andlisis afirman que la densidad es necesita para fomentar
los desplazamientos en transporte publico, puesto que llegado a cierto umbral
de densidad suceden dos cosas. Primero, se realizan menos viajes en modos
motorizados y se incrementan los desplazamientos en los no motorizados,
como caminar e ir en bicicleta. Segundo, con la disminucién de los
desplazamientos en auto propio se incrementan los desplazamientos en
transporte publico. Por tanto, una vez que se cruce este umbral, se tiene la
seguridad que una linea de autobus puede cubrir dicha zona, puesto que
tendran suficientes pasajeros para apoyar una frecuencia razonable de servicio.

Determinado el minimo de intensidad urbana (35 residentes-empleo),
requerido para evitar los desplazamientos motorizados privados. Buscan
determinar también el umbral entre esta dependencia y el acceso a los bienes
y servicios que les ofrece las centralidades. Utilizan la técnica del “Ped Shed”
o la cobertura peatonal desde estas centralidades. Apoyados en la “constante
Marchetti®”, la cual explica como las ciudades a lo largo de la historia han
funcionado sobre la base de un promedio de tiempo de una hora por dia para
los desplazamientos.

Detallan que esta constante, explica porque las ciudades peatonales a lo largo
de la historia eran solo de 5 a 8 kilometros de diametro, mientras que las
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ciudades que dependen de un sistema de transporte colectivo se extienden
entre 20 y 30 kilometros, y, las ciudades del automévil se extienden entre 50
y 60 kilometros. Explican ademas que estas ciudades debido a las velocidades
de desplazamiento sean peatonales o en vehiculo motorizado e
independientemente de su tamaiio fisico, tenian un didmetro de una hora de
desplazamiento, y que las grandes areas urbanas actuales son combinaciones
de estos tipos de ciudad. Ademas, que en aquellas ciudades donde este tiempo
de viaje comienza a incrementarse o superar dicha cifra, los problemas de
transporte son los mas graves de la agenda politica, la relacion entre la
obesidad y la dependencia del automdvil es alta, el incremento del tiempo en
los viajes motorizados y, porcentajes bajos en desplazamientos no
motorizados.

A partir de la “constante Marchetti” y de la técnica del “Ped Sheds”, definen
que a una velocidad peatonal de entre 5 a 8 kilometros por hora y un Ped sheds
de 10 minutos, se crea un area de aproximadamente entre 220 a 550 hectareas.
Por tanto, en una extension aproximada de 300 hectareas a 35 personas-
empleo por hectarea, existe un umbral de aproximadamente 10,000 habitantes
mas puestos de trabajo. Al utilizar un Ped shed de 30 minutos para la misma
velocidad peatonal, se tiene 3,000 hectareas con 35 personas empleo, y una
poblacién aproximada de 100,000 habitantes y puestos de trabajo. Seglin estos
calculos mencionan que este podria ser la base de un centro para una ciudad
viable basada en niveles de servicio estandar (ver Figura 16).

Finalmente ponen de ejemplo, que las ciudades estadounidenses como las
australianas después de haberse desarrollado en torno a la dependencia del
automovil, intentan transformarse en ciudades con mas opciones al transporte

(8) Cesare Marchetti (1995) en “Anthropological Invariants in travel behavior” menciona que los
patrones de viajes o desplazamiento pueden reducirse casi por completo a los “instintos basicos” del
hombre que de los “impulsos econdmicos”. En su articulo retine una lista de “instintos basicos que
impulsan y condicionan el comportamiento de los viajes/desplazamientos, a continuacion se detallan
algunos: Primero, en base a los aportes de Yacov Zahavi (1979) menciona que en todo el mundo el
tiempo medio de exposicion a lo largo de la historia para el hombre es de alrededor una hora por dia.
Segundo, habla de la “velocidad como un principio unificador” es decir, explica como a lo largo de la
historia la velocidad del medio de desplazamientos dio forma a los grandes imperio (Roma, China,
Inca); por lo general el viaje tenia un promedio de ida y vuelta de 15 dias, a pie y a caballo, desde el
centro hasta su extremo; en aquellos donde sobrepasaba este limite el imperio tendia a dividirse como
ocurrié con el imperio de roma, que se dividié cuando Roma perdio el control de los mares, un viaje
por tierra al mar Negro ya les tomaba un mes, constituyéndose asi una unidad politica independiente
(el imperio romano del este). Tercero, “el instinto monetario” las personas gastan alrededor de 13% de
sus ingresos disponibles en sus desplazamientos; menciona que este porcentaje es el mismo en
cualquier ciudad, pone de ejemplo Alemania o Canada, y en cualquier tiempo o época; este presupuesto
asignado a un modo de desplazamientos de eleccion de cada persona, eligiendo aquel que se ajuste a
su presupuesto sea una persona pobre o rica, en el caso de el presupuesto destinado a los
desplazamientos fuera menor al 13%, existe la posibilidad que el transporte de ese lugar fuera
subvencionado, en todo caso no existe la posibilidad de gastar esa diferencia en un tiempo mayor a la
hora de viaje. Cuarto, la tecnologia introduce medios de transporte cada vez mas rapidos que también
son mas caros en términos de tiempo de uso; menciona que estas nuevas tecnologias se introducen
aproximadamente cada 55 afios en sintonia con el ciclo Kondratiev; y que su adopcion completa lleva
unos 100 aflos, ahora estamos en el segundo periodo que corresponde a los automoéviles (ver Figura
15), es decir este el modo de desplazamientos mayoritario en las ciudades; el proximo salto de la
movilidad seria hacia los aviones estan, presumiblemente con la ayuda de los trenes Maglev; entre
ambos prometen pegar el mundo en un solo territorio, hacia la famosa aldea global.
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publico. Utilizan la idea de la constante de Marchetti para reestructurar sus
extensiones de 20 y 30 kilometros de diametro, en una serie de ciudades de
transito vehiculados conectadas a través de un servicio de trenes y autobuses
que desembocan en el centro de la ciudad, y a lo largo de las lineas de
alimentacion potenciar los centros locales, donde la mayoria de la poblacion
podria vivir en torno a los centros locales, y los principales servicios donde
estan el trabajo estarian situados en el centro de la ciudad, los servicios de
mayor nivel permanecerian en los centros urbanos o los tradicionales distritos
centrales de negocios los que serian accesibles por ferrocarril.

Una de estas ciudades en aplicar esta teoria como bien menciona los autores,
es Sydney, en su Plan Metropolitano, prevé seis ciudades de transito distintas
cada una de alrededor de 2 a 30 kilémetros de diametro. Cada uno contempla
un importante centro tradicional y una serie de centros locales. En la Figura 8
se puede apreciar el modelo conceptual aplicado para la ciudad de Sydney, en
el que se muestra como se puede forman una serie de ciudades conectadas a
los centros urbanos y centros locales a través de con autobus o un tren ligero
(ver Figura 17).
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Fig. 16. Technical innovation in transport and the increase in mobility for France. During the last
200 years transport technology has been in search of speed at accessible costs. About every Kondratiev
cycle a new basic model of transportation is introduced. The last one was the airplane; the next one will
most probably be the Maglev. The share of the fastest mode of transport in the time budget of the traveler
keep increasing, with the costs decreasing and his disposable income increasing. The increase in mean
speed for the last 200 years for France appears to be a fairly stable 3% per year taking into account all
mixes of transport modes. The basic drive of man’s territorial instinct is behind this technological evolution.
The chart reports distance traveled per day on vehicles [4].

Figura 16. Modos de transporte a lo largo de la historia
Fuente: Marchetti (1995)
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Figura 17. Ped Shed para
diferentes centros

Fuente: Newman & Kenworthy
(2006)
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1.3.2.2. Diversidad — mezcla funcional

A partir de la década de 1990 empieza a surgir evidencia empirica que sugiere
que los usos mixtos del suelo reducen las tasas de desplazamiento en vehiculo
motorizados, en grados muy variables. Los principales estudios sobre esta
variable respecto a la movilidad han demostrado que: El uso mixto reduce la
congestion de trafico local, el equilibrio de puestos de trabajo y vivienda
mejora la movilidad regional, los viajes a pie y en bicicleta son mas comunes
en entornos suburbanos con densidades altas, multiples usos del suelo y
aparcamiento limitado, los usos mixtos influyen en las opciones modales. A
continuacion, se detalla los principales aportes:

Cervero (1988) examina los beneficios potenciales del desarrollo de la
movilidad en zonas de trabajo con suelos de uso mixto. En base a los analisis
de otras investigaciones relacionados con el tema, manifiesta que el uso mixto
puede mejorar la movilidad de los suburbios y reducir la congestion del trafico
local a través de cuatro formas:

[J Reducciéon de los viajes motorizados. Los usos del suelo tienen
diferentes tasas de generacion de viajes, una determinada cantidad de
superficie que admite multiples actividades o diferentes usos del suelo,
normalmente producen menor cantidad de viajes que la misma
superficie util dedicada a un solo uso. Ademas, el uso mixto permite
que la gente camine entre las actividades cercanas, reduciendo atiin mas
el trafico, esto se ve durante las horas pico donde algunos
desplazamientos motorizados son reemplazados por recorridos a pie o
en bicicleta.

[ Extiende la demanda. La diversificacion de las actividades podria
ayudar a disminuir la congestion en las horas pico, con una
combinacién de usos del suelo, los viajes tienden a extenderse de
manera mas uniforme a lo largo del dia y de la semana. Por el contrario,
una sola funcién, concentran un alto porcentaje de viajes o
desplazamientos en la mafana o por la noche, concretamente en las
horas pico.

[ Viajes compartidos. El uso mixto puede ser de gran ayuda para los
viajes compartidos, ya que la mayoria de los trabajadores suburbanos
revelan la importancia de poseer un automovil para movilizarse a su
centro de trabajo.

[J Uso compartido de estacionamiento. La demanda de aparcamiento
en zonas de diferentes usos, podria brindar la misma facilidad de
estacionamiento, tanto a los trabajadores en horario de oficina (de 8 a
17 horas) de lunes a viernes, como aquellos que hacen uso de las otras
actividades desarrolladas durante la noche o los fines de semana. Esta
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reduccion en el area de estacionamiento puede reducir drasticamente la
escala de un proyecto, y reducir la separacion entre edificios invitando
asi a mas recorridos a pie.

Manifiesta también que mas alld de los beneficios de suelo con uso mixto
sobre los desplazamientos, estan los beneficios sobre la vida. Es decir, como
estos entornos de trabajo, mediante los desplazamientos a pie o bicicleta son
mucho mas activos y socialmente interesantes.

Para refrendar sus afirmaciones realiza un analisis de como los patrones de uso
del suelo y disefio de las areas suburbanas afectan las opciones de
desplazamiento. Con datos de finales de 1987 relativas a las actividades de uso
del suelo de los 57 mayores centros de empleo suburbano de los Estados
Unidos. Encuentra que la preponderancia de uso es de oficinas, el segundo el
de comercio minorista, seguido por la vivienda, la fabricacion, el
almacenamiento y otros (los servicios de consumo tales como restaurante,
hoteles y bancos). En general se evidencia que los mayores centros de empleo
suburbano varian considerablemente en su grado de mezcla de uso de suelo.
Concluye que las zonas monofuncionales como es el caso de las zonas de
oficina, inducen desplazamientos de vehiculos mientras que los entornos de
trabajo que son mas variados generalmente promueven mas viajes, como
caminar y montar en bicicleta.

Menciona ademds que el desequilibrio entre los puestos de trabajo
relacionados con las viviendas parece ser una de las causas de muchos de los
problemas que afectan a las metrépolis de los Estados Unidos; es decir, que la
zonificacion restrictiva y la vivienda han creado una brecha cada vez mayor
entre el lugar donde los estadounidenses viven y donde trabajan. Enfatiza en
el hecho de lograr un equilibrio entre empleo-vivienda, que no significa
marcar el comienzo de una nueva tipologia de vivienda, en el que los
comerciantes viven encima de las tiendas, sino que se trata de proporcionar a
los trabajadores la oportunidad de residir cerca de sus lugares de trabajo si asi
lo desean.

En 1989 Cervero se centra principalmente en la relacion entre el equilibrio de
puestos de trabajo y viviendas en la movilidad regional. Como antecedentes
menciona que Estados Unidos pasé por tres olas de suburbanizacion. La
primera que involucra el flujo constante de los residentes a las afueras de las
ciudades durante el siglo pasado. La segunda ola, donde la migracion de las
actividades de venta al por menor a los suburbios, se personifica por la
apertura de los centros comerciales, situacion que fue masiva en los afios
1950-1960. La tercera ola, que destacé por la aparicion de parques
empresariales y edificios de oficinas, y que cambi6 radicalmente la cara de los
suburbios de Estados Unidos, estos ya no eran los simples origenes de los
desplazamientos de cercanias de cada mafiana de lunes a viernes, ahora estos
eran también los destinos.
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A pesar de todos los beneficios que pueden esperarse de la reubicacion de los
puestos de trabajo a los suburbios, como el acortamiento de los
desplazamientos al trabajo y, en consecuencia, una mejora general de las
condiciones de trafico regional. Cervero a partir de su investigacion sugiere
que estos no han sido los resultados.

En la Figura 19 se muestra el lugar de residencia de los trabajadores tanto de
Oak Brook como de Schaumburg, ambos en Illinois. Para el caso de Oak
Brook la mayoria de los trabajadores residen a tres o mas municipios del
mismo Oak Brook, situacién que provoca atascos en las autopistas. Para el afio
de analisis (1988), s6lo 2.5% de los trabajadores vivia en el mismo lugar de
trabajo y mas del 60% vivia a diez millas.

Para el caso de Schaumburg cuya parte sur se solapa claramente con Oak
Brook, pasaba lo mismo que en el caso anterior. Mencionan que asumiendo
que pasa lo mismo en todos lugares del area de Chicago, los problemas de
congestion a causa de los miles de trabajadores que comparten las mismas
autopistas, son elevados, y estan limitados a conmutar largas distancias que se
hacen inevitables; puesto que solo el 18.5% de la fuerza laborar residia alli, y
que mas de dos tercios de los trabajadores vivian a mas de diez millas.

A partir de su andlisis confirm6 su hipdtesis sobre las fuerzas econdémicas y
demograficas que estan detras del desequilibrio empleo-vivienda. Menciona
que las decisiones para aceptar o rechazar las viviendas y el empleo con poca
consideraciéon por las consecuencias, se debe a una zonificacion fiscal
excluyente, zonas con uso del suelo predominantemente de alta generacion de
ingresos como el desarrollo comercial e industrial lo que limita la oferta de
vivienda, y a sus altos precios que impulsan al alza.

Menciona ademas que otro factor que contribuyd a ese desequilibrio, fue la
tendencia de hogares de asalariados. De estos hogares se esperaba que estos
vivieran entre los lugares de trabajo de los dos asalariados con el fin de
equilibrar las distancias de desplazamientos. Sin embargo, esto solo era
posible cuando el sueldo de ambos es comparable, por lo que la ubicacion
residencial era mas probable que sea en favor de un solo conyuge, a menos que
una region tenga una gran proporcion de hogares donde ambos asalariados
trabajan en la misma zona, situacién que no ocurria, puesto que un cierto grado
de desequilibrio entre puestos de trabajo a la vivienda es inevitable.

En términos generales menciona que el equilibrio de los puestos de trabajo y
las viviendas, podria hacer tanto para mejorar la movilidad regional, como
cualquier tipo de programa o gestion para mejorar el trafico.
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FIGURE 2: Residential locations of Schaumburg, FIGURE 1: Residential locations of Oak Brook,
Illinois, employees, 1985. Source: Northeastern Illinois, employees, 1985. Source: Northeastern
Illinois Planning Commission (1936). Mlinois Planning Commission (1986).

Figura 19. Ubicacion residencial de los empleados de Oak Brook y Schaumburg en
Ilinois - 1985
Fuente: Cervero (1989)

Cervero (1991) mencionaba que los altos niveles automovilisticos en los
centros de actividad suburbana, estan asociados con los entornos construidos
que tienen bajas densidades, usos individuales del suelo, y las altas
prestaciones de estacionamiento. Mientras que por el contrario los viajes a pie
y en bicicleta eran mas comunes a los entornos suburbanos con densidades
altas, multiples usos del suelo, y aparcamiento limitado. Para demostrar su
hipotesis, realiza una investigacion de la relacion entre el uso del suelo y los
diversos indicadores de la demanda de viajes, en una serie de edificios de
oficinas de seis centros de actividades diferentes de los suburbios de los
Estados Unidos. Utiliza datos de 83 edificios de oficinas, escoge edificios con
uso unico de oficina y también aquellos con uso mixto, es decir oficina, locales
comerciales y otras funciones de apoyo. Examina la influencia de la densidad,
la mezcla del uso del suelo, y de los estacionamientos en tres medidas de la
demanda de transporte: las tasas de generacion de viajes, los viajes por trabajo,
y los niveles de ocupacion del automovil. A fin de identificar los factores de
uso del suelo que mas influencia tenian en las diferentes medidas de la
demanda de viajes.

Demuestra que todas las variables de uso del suelo estudiadas, tienen
correspondencia con la demanda de los viajes. Concluye que la mayor
influencia la tiene la densidad. Mientras que el uso mixto afecta al
comportamiento de los viajes del trabajador s6lo moderadamente (la mayor
influencia en las decisiones de desplazamiento a pie, sobre todo en los
trabajadores que residen relativamente cerca, estd en funcion de la distancia a
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caminar). Por ultimo, los suministros de aparcamiento parecen tener una
influencia relativamente modesta en los trayectos.

Cervero 1995, investiga como los usos mixtos, influyen en las opciones
modales de los desplazamientos de los residentes de las grandes areas
metropolitanas. Utilizando datos de las encuestas de vivienda de 1985,
examina los efectos de los niveles de uso mixto, asi como otras caracteristicas
del entorno construido, como la densidad residencial en tres medidas de la
demanda de transporte: eleccion de modo de viaje, distancia de viajes y
niveles de propiedad de vehiculos domésticos.

Controlando otros factores, analiza la probabilidad de los desplazamientos
automaticos para cuatro escenarios diferentes del uso del suelo. Sus escenarios
posibles son:

[ Baja densidad con unidades unifamiliares separadas y unifamiliares
unidas, tanto de baja altura y de multifamiliares.

[J Edificios de varias plantas de altura media y alta.

[ Uso mixto, residencial con edificios comerciales y otros edificios
dentro de 300 pies.

[J Uso tnico, en este escenario se supone que no hay tiendas de
comestible o farmacias a menos de 300 pies de distancias, también en
estos escenarios se supone que las personas residen en una ciudad
central, tiene servicios de transporte publico adecuados y viajan a 10
millas cada una.

Respecto a las probabilidades de desplazamientos en automovil para los cuatro
escenarios.

En la Figura 20 se muestran que la densidad del vecindario, ejerce una
influencia muchos mas fuerte en los desplazamientos motorizados que el nivel
de mezcla de uso del suelo. Para los trabajadores con un solo automdvil por
hogar, las probabilidades de desplazamientos motorizados son de 0.78-0.80 si
viven en un vecindario de baja densidad frente a un 0.29-0.34 si viven en un
area con apartamento de altura media y alta. Mientras que tener actividades
comerciales y de otro tipo a menos de 300 pies reduce la probabilidad de viajes
en auto en solo un 2-5%.

En términos generales, la presencia de usos mixtos reduce el desplazamiento
en automovil un poco mas en vecindarios de alta densidad que en vecindarios
de baja densidad. Mientras que los efectos interactivos de la densidad y los
usos mixtos del suelo en los desplazamientos motorizados parecen bastantes
débiles. Por ultimo, demuestra que las tasas de propiedad de automoviles
tienen una influencia muy fuerte en los desplazamientos; con cuatro vehiculos
en un hogar, la probabilidad de desplazamientos en automoviles supera con
creces el 90% independientemente de la densidad del vecindario o la
composicion del uso del suelo.
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Respecto a la probabilidad de desplazamientos en transporte publico.

En la Figura 21 muestra sus resultados. Para los cuatro escenarios del uso del
suelo, se muestra que la densidad ejerce la influencia mas fuerte en los
desplazamientos que la presencia de usos mixtos cercanos. En el escenario en
el que alguien vive en un hogar con un automovil, las probabilidades del uso
de transporte publico son de 0.27-029 si viven en un vecindario con
apartamentos y condominios de altura media y alta y 0.8-0.9 si su vecindario
consiste en viviendas unifamiliares independientes.

Como en el anterior caso, la existencia de usos mixtos tiene un efecto
ligeramente mas fuerte en los desplazamientos en vecindarios con mayor
densidad que en los de menor densidad. Cuando los trabajadores viven en un
area con unidades independientes unifamiliares y tienen dos o mas autos
disponibles, las posibilidades de desplazamientos en transporte publico son
indistinguibles, independientemente de si los usos no residenciales estan
cerca. Ademads, independientemente del entorno de uso del suelo, las
probabilidades de este tipo de desplazamiento caen por debajo de 6% si
alguien vive en un hogar con cuatro automdviles. En términos generales
evidencia que la densidad ejerce una influencia mas fuerte en los
desplazamientos que la presencia de usos mixto del suelo cercanos.

Respecto a la probabilidad de desplazamientos a pie y en bicicleta.

En la Figura 22 se muestra que los desplazamientos no motorizados aumentan
en entornos relativamente densos y de uso mixto. Menciona que la
composicion del uso del suelo ejerce una influencia al menos tan fuerte en
caminar y anda en bicicleta como las densidades residenciales. La
probabilidad de caminar o andar en bicicleta al trabajo es practicamente
idéntica para alguien que vive en un vecindario de baja densidad y uso mixto
como en un vecindario de torres residenciales de gran altura. Para aquellos que
viven a una milla de sus trabajos y que tienen un automovil en el hogar, existe
una posibilidad de 0,55 de caminar o andar en bicicleta al trabajo si viven en
vecindarios densos y de uso mixto; si los barrios densos consisten solo en
residencias, sin embargo, las probabilidades caen a 0.38. Si alguien vive en un
vecindario de baja densidad, la probabilidad de caminar o andar en bicicleta al
trabajo también es 0.38 si hay usos mixtos de la tierra, pero solo 0.23 si solo
hay hogares en el area. A medida que aumentan los niveles de propiedad del
vehiculo, las probabilidades de desplazamientos no motorizados disminuyen
considerablemente, independientemente del entorno de uso de la tierra.

Respecto a la probabilidad de desplazamientos caminando o en bicicleta.
En la Figura 23 se muestra que caminar y andar en bicicleta tienden a ser

mucho mas altos en usos mixtos de alta densidad. Para alguien que reside a un
cuarto de milla de su trabajo existe la probabilidad de 0.57 de caminar o andar
en bicicleta al trabajo si vive en un 4rea densa de uso mixto. Sin embargo, si
vive en un vecindario poblado solo por casas unifamiliares, las probabilidades
caen a 0.28.
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Una vez mas, las probabilidades son practicamente idénticas si el vecindario
es de baja densidad con usos mixtos versus alta densidad con usos tinicos. La
presencia de usos mixtos tiene la mayor influencia para viajes al trabajo de 1
milla 0 menos. Mas alla de esta distancia los usos residenciales ejercen una
influencia mas débil en caminar y andar en bicicleta.

Como datos adicionales mencionan que los niveles de propiedad del vehiculo
disminuyen con la densidad del vecindario y la presencia de usos del suelo no
residenciales en el area. Que los usos mixtos cercanos tienen una influencia
mucho mas débil en la propiedad del vehiculo que la densidad. Que los niveles
de propiedad de vehiculos aumentan con el ingreso y el tamafio del hogar. Que
las distancias de viaje tienden a ser mas cortas para aquellos que viven en
barrios densos de uso mixtos.

Concluyen que las densidades de los vecindarios tienen una influencia mas
fuerte que los usos mixtos, esto para todas las opciones de modo de
desplazamientos, excepto para caminar y andar en bicicleta. Para los
desplazamientos no motorizados, la presencia o ausencia de tiendas en el
vecindario es un mejor indicador de la eleccion del modo que las densidades
residenciales. La probabilidad de desplazamientos no automaticos aumenta
significativamente a medida que aumenta la densidad del vecindario y donde
hay tiendas y otras actividades no residenciales en el vecindario inmediato.

Demuestran ademas que la proximidad relativa del desarrollo de uso mixto es
muy importante. Si las tiendas minoristas estan a 300 pies, o varias cuadras de
la ciudad, de una unidad de vivienda, es mas probable que los trabajadores
viajen en transporte publico, a pie o en bicicleta. Mas alla de esta distancia, sin
embargo, las actividades de uso mixto parecen inducir el desplazamiento
automatico. Mencionan que esto podria deberse a la capacidad de vincular
eficientemente el trabajo y los viajes de compras en automévil, donde las
actividades de venta minorista estan mas alld de una distancia facil de caminar
desde el hogar.
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Fig. 1. Probability of commuting by automobile for four land-use scenarios.

Figura 20. Probabilidad de desplazamiento en automovil bajo los cuatro escenarios
del uso del suelo
Fuente: Cervero (1995)
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Fig. 2. Probability of commuting by transit for four land-use scenarios.

Figura 21. Probabilidad de desplazamiento en transporte publico bajo los cuatro
escenarios del uso del suelo
Fuente: Cervero (1995)
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4 Probability commute by walk/bicycles
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Fig. 3. Probability of commuting by walking or bicycling for four land-use scenarios, as a function of vehicle
ownership levels.

Figura 22. Probabilidad de desplazamiento caminando o en bicicleta bajo los cuatro
escenarios del uso del suelo, en funcion de los niveles de propiedad del vehiculo
Fuente: Cervero (1995)
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Fig. 4. Probability of commuting by walking or bicycling for four land-use scenarios, as a function of commute
distance.

Figura 23. Probabilidad de desplazamiento en bicicleta bajo los cuatro escenarios del
uso del suelo, en funcién de la distancia de viaje
Fuente: Cervero (1995)
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1.3.2.3. Diserio

Si bien los efectos de la densidad y la diversidad en la demanda de viajes
durante mucho tiempo han sido desarrollados y reconocidos por muchos
investigadores, explicaciones de como otras dimensiones del entorno
construido como es el caso del disefio influyen y siguen ldgicas similares. Los
estudios han explorado los efectos de estas dimensiones tanto
independientemente como en combinacion. En conjunto se cree que estos
pueden bajar el consumo de recursos en del transporte; ademas que estas tres
variables en conjunto densidad, diversidad y disefio (denominado las “3ds”),
orientan a los peatones a reducir las tasas de viajes y fomentar viajes no
motorizados; la mayor densidad de redes viales o bloques /manzanas, reduce
la distancia de ruta para todos los modos de desplazamientos. A continuacion,
se detallan los principales estudios desarrollados:

Cervero & Radisch, (1996) con el fin de investigar una de las premisas del
movimiento del New Urbanism, que manifestaban que el disefio de las
comunidades de los Estados Unidos como las de antafio reduciria el uso del
automovil y la dependencia al transporte publico, y que caminar y andar en
bicicleta serian unas alternativas atractivas. Examinan cémo la combinacion
de la densidad, uso mixto del suelo y el disefio de las calles influyen en la
eleccion del modo de desplazamiento tanto por motivos laborales y no
laborales.

Para su analisis eligen Rockridge y Lafayette, ambos ubicados en la zona
geografica de la bahia del este de San Francisco. Dos entornos cuya
configuracion fisica eran contrastantes y al mismo tiempo con perfiles
similares en cuanto a renta, servicios de transporte y ubicacion geografica. La
seleccion de estas dos comunidades, en el modelado de los impactos del
entorno construido sobre la demanda de viajes, controla de forma eficaz a
través de cuatro variables clave: la ubicacion geografica dentro de la region;
ingreso de los hogares; niveles de trenes regionales (BART) los servicios de
transporte; y los niveles de acceso a la autopista regional.

Rockridge, una zona antigua con entorno compacto, alta densidad, de uso
mixto y con muchas cualidades de disefio tradicional (patrén de la calle forma
de rejilla). Lafayette, una comunidad surgida después de la segunda guerra
mundial, dominado por vivienda suburbana, disefios comunitarios amplios,
con una orientacion mas fuerte al automovil, red de calles menos regular y mas
curvilinea (ver Figura 24).

Al comparar las estadisticas de viaje entre los dos barrios, encontraron que
existe una sinergia entre las tres dimensiones del contexto construido el “3Ds”
(densidad, diversidad y disefio). De la investigacion demostraron que las
personas que viven en una zona compacta y de uso mixto como es el caso de
Rockridge, realizan mds viajes a pie o en bicicleta para sus actividades no
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laborales en comparacion con Lafayette. Sin embargo, dado que las tasas de
disparo totales fueron similares entre los dos barrios, concluyen que los viajes
a pie eran sustitutos mas no suplementos de los viajes en automovil.

|

D

1000

Figura 24. Comparacion de las tramas urbanas de Rockridge y Lafayette
Fuente: Cervero Radisch (1996)
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Posteriormente Cervero & Kockelman (1997), definen las conocidas “3Ds”
densidad, diversidad y disefio como los factores del entorno construido que
influyen sobre la demanda de los viajes. Para demostrar que estas tres
dimensiones afectan no sélo el nimero de viajes generados, sino también los
modos y rutas de los viajes, examinan el entorno construido y la demanda de
viajes del area de la Bahia de San Francisco. Seleccionan 50 barrios
representativos geograficamente distribuidos en toda la region con al menos
un caso en cada uno de los 9 condados de la Bahia. Examinando cémo las 3Ds
afectan a las tasas de disparo y la eleccion del modo de los residentes en el area
de la bahia, utilizado datos de 1990 de los viajes diarios y los registros de uso
del suelo obtenidos del censo de Estados Unidos.

De su andlisis menciona que la densidad ejerce la influencia mas fuerte en la
demanda de los viajes. Respecto a la diversidad también tuvo un impacto
modesto sobre la demanda; sin embargo, cuando esta fue significativa, la
influencia fue mas fuerte que el de la densidad. Respecto al disefio la mayoria
de los elementos de micro disefio (ancho de las aceras, presencia de arboles
entre otros), tiene poco que ver con la demanda de los viajes, es decir no
ejercen influencia fundamental sobre el comportamiento de los viajes. Sin
embargo, de la 3Ds en combinacidn es probable que produzca efectos mas
apreciables. En conclusion, manifiestan que la densidad, diversidad del uso del
suelo y el disefio orientan a los peatones en general a reducir las tasas de viaje
y fomentar los viajes no motorizados.

Frank, Stone, & Bachman (2000), realizan un andlisis para comprobar las
variaciones de la demanda de la movilidad y las emisiones contaminantes de
estos a través de diferentes tipologias de formas urbanas. Una de las variables
analizadas fue la “densidad de red de calles” (census block density) que es la
medida del nimero de bloques por milla cuadrada. Mencionan que a medida
que la red de calles aumenta en densidad, los bloques de los poligonos
disminuyen de tamafo, y que un patrén de red mas conectado en una parrilla,
reduce la distancia de ruta para todos los modos de desplazamientos al
aumentar el nimero de opciones de ruta. A través de la Figura 25 se muestran
dos tipos de formas y densidad de red de calles. Por un lado, se ve como la
falta de conectividad y aceras, requiere de desplazamientos motorizados para
ir a lugares cercanos, ademas la jerarquia de la red de calles facilita mayores
velocidades de desplazamientos, y recude la seguridad de los peatones. Por el
otro lado muestran como la conectividad permite viajar a lugares cercanos a
pie, en bicicleta o en transporte o en automoévil, ademas que los bloques mas
cortos reducen las velocidades de desplazamientos y aumentan la seguridad de
los peatones.

Muestran ademds a través de la Figura 26, la relacion bésica entre la
conectividad de la calle y el tamafio del bloque, la Figura corresponde a
fotografias aéreas con la misma escala, que muestran un patréon de red
dendritica y de cuadricula bésica. La Figura de la derecha tiene una mayor
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frecuencia de intersecciones y, por lo tanto, un tamafio de bloque mas pequefio
en relacion con la red dendritica que se configura alrededor de un disefio de
calle discontinua.

rchical Disconnected Natwn;l_g

Connected Traditional Network
Drawing by: Frank Spiefberg

Figura 25. Contraste de la configuracion de dos formas de red
Fuente: Frank, Stone y Bachman (2000)

Figura 26. Tamaiio de parcela segun tipo de red
Fuente: Frank, Stone y Bachman (2000)
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Pero fue Colin Buchanan uno de los primeros en referirse a las ventajas del
tamarfio de la red en las ciudades. Como parte de sus calculos sobre la cuantia
del trafico en la red, menciona que la capacidad méaxima fija del sistema de la
red primaria en una ciudad depende de su disefio y dimensiones, y que el
nimero que vehiculo que entra o abandona un area no debiera exceder la
capacidad de la red y de las rutas que la conectan.

“Cuando mas pequefia sea el modulo o dimension basica de la parrilla
(tanto si es cuadrada como mds o menos de esta forma), tanto mayor
sera la capacidad de la parrilla para distribuir o aceptar vehiculos de o
hacia las areas. Esto sucede asi sencillamente porque, dada una parrilla
pequefia, hay mayor longitud de via primaria por cada acre del area que
es servida. Pero, por dos razones principales, habra un limite a lo
pequefio de la parrilla. En primer lugar, la cuantia del trafico que puede
transferirse entre area y parrilla queda gobernada por el numero y la
capacidad de las rampas de los intercambiadores, y hay ciertas
distancias minimas aparte de las susodichas, que cabe establecer por
razones de seguridad, facilitar la circulacion o flujo, etc. La segunda
razon cierne al hecho de que un 4rea genera asimismo viajes locales, y
cuanto menor sea la parrilla, tanto mas tenderan dichos viajes locales a
quedar en manos de la misma, hasta que se llega a un punto en que el
peso o la carga adicionales superan a las ganancias de capacidad”.
(Buchanan, 1963. p.159 — 160).

Examina cuatro esquemas rectangulares posibles para la red vial primaria (ver
Figura 28). Basado en una distancia minima absoluta entre intersecciones de
1500 pies, y unas circulaciones maximas posibles, en las rampas de los
intercambiadores de 3000 u.c.p. por hora. De los cuatro esquemas buscaban
descubrir cual iba a permitir la maxima cantidad de trafico generado por el
area comprendida dentro de la parrilla, sin llegar a sobrecargar el sistema. Sus
calculos se muestran de la Figura 27. En la linea 6 se muestra la generacion
total permisible para cada area de la parrilla, en el caso exceda la cifra de la
generacion se presentaria congestion en las rampas.

La parrilla tipo “C” de 4500 pies cuadrados permitiria el maximo nivel de
generacion por hora en relacion a los otros dos tipos “A” y “B”. El sucesivo
incremento de tamafio de la parrilla tipo “D” también muestra un descenso en
la generacion.
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TaBLA 1I: CAPACIDADES DE LA “PARRILLA” Y GENERACION DEL TRAFICO MAXIMO
PERMISIBLE PARA LOS CUATRO ARREGLOS INDICADOS EN LA FIGURA 50.

A B C D
1) Dimensiones de la pa- 3.000 x 3.000 x 4.500 x 6.000 x
rrilla (en pies) 2.150 3.000 4.500 6.000
2) Area incluida (en hec-
tdreas) 60 84 189 337
3) Nimero de rampas 2 4 8 12
4) Trdfico posible tasa
de éxodo (u.c.p.fhora) 6.000 12.000 24.000 36.000

5

Generacién adicional
interna (u.c.p./hora) 1.200 4.700 14.000 24.000
6) Generacién total per-
misible para el drea de
la parrilla (u.c.p./hora) 7.200 16.700 38.000 60.000

7) Area de estudio como

porcentaje del drea de

la parrilla 100 T 32 17
8) Generacién total per-

misible para el drea

de estudio (u.c.p./hora) 7.200 11.850 12.200 10.200

Figura 27. Capacidad de la parrilla y generacion de trafico maximo
Fuente: Colin Buchanan (1973/1963)
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50. Esquemas alternativos Pafa la cuadricula principal.

(Traduccién de las leyendas: Cuadriculas A, B, C, D.—Area de estudio.—
3.000, 3.000, 4.500, 6.000 pies.)

Figura 28. Esquemas alternativos para cuadricula principal
Fuente: Colin Buchanan (1973/1963)
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Sobre el tamafio de las manzanas también habla Jane Jacobs. En la segunda
parte de su libro “Muerte y vida de las grandes ciudades” cuando se refiere a
las condiciones para la diversidad urbana, la segunda condicion para ella es la
necesidad de manzanas pequefias. Menciona “la mayoria de las manzanas
deben ser cortas; es decir, las calles y las oportunidades de doblar esquinas
tienen que ser frecuentes” (p. 211).

A través de algunos graficos explica que las ventajas de las manzanas cortas
son simples (ver Figura 29). Menciona que la condicién de un hombre que
vive en una manzana larga como puede ser la calle 88, en el caso este quiere
ir en busca de alglin servicio, ir a las tiendas, coger el metro o autobus tiene
que andar varios metros de su manzana hacia estos lugares; este hombre puede
vivir aflos y nunca entrar en las manzanas adyacentes, la 87 y la 89, y
practicamente esta sera su rutina. Lo mismo pasara con los visitantes, puesto
que no tendran razones para entrar en estas calles. Esta configuracion de las
manzanas trae diversos problemas como la segregacion fisica, puesto que el
hombre de la manzana 88 tendra toda clase de razones para creer que la calles
87 y 89 o sus vecinos no tienen nada que ver con ¢€l. Estas calles la 87 y 89,
seran las mas aisladas y desamparadas socialmente puesto que no brindan las
condiciones para generar actividad y vida cotidiana. Sin embargo, en el caso
de que estas manzanas fueran mas pequefias, el hombre de la calle 88 no
tendria la rutina de desplazarse siempre por la misma calle para ir a cualquier
sitio. Tendria a su disposicion varias rutas alternativas para escoger. Esta
situacion aumentaria las posibilidades de generar actividad comercial, social
y con esto vida cotidiana; también brindaria mayores posibilidades de
desplazamientos y comodidad de su trayecto.

Las desventajas que Jacobs sefiala respecto a las de las manzanas grandes son
multiples, como: Las personas de una vecindad con usos primarios estain muy
apartadas unas de otras para poder formar nicleos razonablemente complejos
de usos cruzados. Las manzanas grandes son lo mas apropiado para reprimir
ferozmente una eficaz combinacién de usos primarios. Reparten a la gente en
caminos que pocas veces se encuentran. Reprimen las potenciales ventajas que
las ciudades ofrecen para la aparicion de muchas pequefias o especializadas
empresas, al menos en la medida en que estas dependan de su capacidad para
atraer clientes entre los paseantes de amplios sectores. Bloquean el principio
de que las calles deben albergar diferentes tipos de personas, ocupadas en
cosas distintas y apareciendo a diferentes horas, pero usando siempre las
mismas calles.

Si bien las apreciaciones de Jacobs corresponden a una escala micro, no
debemos olvidar las ventanas de la diversidad sobre la movilidad urbana. La
necesidad de manzanas pequefias es el segundo requerimiento para conseguir
que la diversidad urbana.
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89 1.3.2.4. La Accesibilidad al destino

\

Con el paso del tiempo la lista de las 3Ds se ha ido ampliando. Ewing (2007)
menciona que las investigaciones realizadas en las ultimas décadas han
aportado abundante evidencia empirica que demuestran la existencia de otros
factores como la “accesibilidad al destino” y “distancia al transporte publico”.
Siendo la “accesibilidad al destino” una de las variables que también explica
los desplazamientos en las ciudades. Las principales investigaciones sobre
estas han demostrado que los niveles de accesibilidad se relacionan
negativamente con las distancias de viajes.

88

A continuacion, se detallan los principales estudios desarrollados.

Handy (1992) menciona que la accesibilidad permite explorar el vinculo entre
la estructura espacial de una comunidad y los patrones de viajes de sus
residentes. Ademas, la accesibilidad no solo mide la facilidad con la que se
puede alcanzar actividades particulares, sino la magnitud de la actividad en
ubicaciones particulares. A partir de estas definiciones en 1993 calcula los
niveles de accesibilidad local y regional en el Area de la Bahia de San
Francisco. Distingue los tipos de accesibilidad. La accesibilidad local depende
de la proximidad a los centros de actividad orientados localmente, mientras
que la accesibilidad regional depende de buenos enlaces de transporte a
grandes concentraciones de actividad con orientacion regional.

De su caso de estudio concluye que los niveles de accesibilidad se relacionan
negativamente con las distancias de viaje, es decir que los altos niveles de
accesibilidad local o regional se asocian con distancias de compras promedio
mas cortas, pero no con la frecuencia de viajes. Menciona ademas que el
efecto de cada tipo de accesibilidad (regional y local), fue mas significativo en
aquellas comunidades en las que el otro tipo de accesibilidad era bajo. Por un
lado, los altos niveles de accesibilidad local eran mas importantes cuando los
niveles de accesibilidad regional eran bajos; cuanto mejor sea el acceso a los
centros regionales, menor serd el impacto de la actividad local. Por otro lado,
los altos niveles de accesibilidad regional fueron los mas importantes cuando
los niveles de accesibilidad local eran bajos; cuanto mayor sea la cantidad de
actividad local, menor serd el impacto del buen acceso a los centros
regionales.

Figura 29. Necesidad de
manzanas pequeias
Fuente: Jane Jacobs (2011/1961)
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1.3.2.5. Distancia al transporte publico

La “distancia al transporte publico” o la “distancia a una parada de autobus”
miden la facilidad de acceso al transporte publico desde el hogar o desde el
trabajo. Ewing & Cervero, (2010) realizaron un resumen de los resultados
empiricos sobre el medio ambiente construidos y los viajes no laborales con el
objeto de cuantificar la magnitud de estos. Evidencian la existencia de mas de
200 estudios sobre el entorno construido y los viajes, a partir de este
mencionan que la elasticidad de la accesibilidad y la distancia al transporte
publico es tan grande como de las 3Ds combinadas. Con la accesibilidad al
destino la distancia al transporte publico, la lista se incrementa. Es asi que la
Densidad, Diversidad, Disefio, Accesibilidad al destino y Distancia al
transporte publico, son denominados “5Ds”. Las principales investigaciones
sobre esta han demostrado que: las distancias a las paradas de autobus se
asociaron positivamente con los viajes automaticos como el transporte
publico.

A continuacion, se detallan los principales estudios desarrollados:

Kitamura, Mokhtarian, y Laidet. (1997) realizan un microandlisis de los
efectos del uso del suelo y de las caracteristicas actitudinales en el
comportamiento de los viajes para cinco vecindarios en el area de la bahia de
San Francisco. Realizaron encuestas en cada uno de los cinco lugares de
estudio para obtener mediciones a micro escala sobre: las caracteristicas de la
calle, servicios de transporte publico, ubicacion y tipos de establecimientos
comerciales, parques y otras instalaciones publicas; ademas de la observacion
general de las caracteristicas del vecindario. En la Figura 30 se resume las
caracteristicas de los cinco sitios de estudio.

Luego de obtenidos los datos, evaluan cuantitativamente la cantidad de
caracteristicas de uso del suelo, el acceso al transito y otras caracteristicas del
vecindario asociadas con la demanda de viajes, en particular la demanda de
viaje vehiculares. Encuentran que los vecindarios presentan diferencias
sustanciales en las caracteristicas de viaje. North San Francisco es unico por
su baja propiedad de vehiculos, altas fracciones de viajes a pie, en bicicleta y
viajes en autobus, y una baja fraccion de viajes de conductores. Concord y San
José, por otro lado, tienen altos niveles de propiedad de vehiculos y una
division modal mas dominada por el automovil. Al igual que North San
Francisco. South San Francisco muestra un nivel relativamente bajo de
propiedad del vehiculo. Ambos tienen longitudes medias de viaje
sustancialmente mas cortas que las de los otros tres vecindarios. Los tres
vecindarios con acceso BART, South San Francisco, Concord y Pleasant Hill,
tienen fracciones mds altas de viajes en tren. Estas estadisticas indican la
diversidad que existe entre los sitios de estudio seleccionados que van desde
el vecindario de alta densidad orientado a peatones del norte de San Francisco
hasta el vecindario suburbano de orientacién automatica de San José.
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De sus analisis llegan a dos conclusiones. La primera referida a las
caracteristicas socioecondmicas, mencionan que estas se vieron afectadas por
el numero y la proporcion de viajes por diversos modos. Que las
caracteristicas del vecindario estan estadisticamente asociadas por las
cantidades de viajes y la division modal, y que las diferencias
socioecondmicas de estas agregan un poder explicativo. Encontraron las
siguientes caracteristicas: el acceso al sistema de transito rapido de la bahia
BART y a las aceras se asociaron positivamente con el nimero de viajes no
motorizados. Las altas densidades, las distancias a las paradas de autobus, y
tener parques mas cercanos se correlacionaron negativamente con la fraccion
de viajes no motorizados. La disponibilidad de estacionamiento y las
distancias a las paradas de autobus y el parque mas cercano se asociaron
positivamente con la fraccion de viajes automaticos.

La segunda conclusiéon menciona que las actitudes son ciertamente mas
fuertes, y tal vez mas directamente asociadas con los viajes que las
caracteristicas del uso del suelo. Esto sugiere que las politicas de uso del suelo
que promueven densidades y usos del suelo mas altas pueden no alterar
materialmente la demanda de los viajes a menos que las actitudes de los
residentes también cambie. Esta conclusion apunta a la importancia de los
factores socioeconomicos en el estudio de la movilidad.

Table I. Study site characteristics summary.

Site Characteristic North San Francisco  South San Francisco Concord Pleasant Hill San Jose
Density High High Low High Low
Land Use Mixed Residential Mixed Mixed Mixed
Street Pattern Grid Curved, rectilinear, prid  Radiating Fragmented Discontinuous, grid
Topography Hills Hill, Flat Flat Flat Flat
Business Locations Throughout the site  Monterey Blvd and Western end of Central near BART 3 comers of site
near perimcter site and Freeway
Freeway Access 1-80 one mile east 1-280 to east Hwy 242 172 1-680 transects site Capito]l Expressway on
mile west eastern boundary
BART Access Nene Southeast corer of site  West side of site Center of site None
Bus Lines 21 bus routes One route Three routes Three routes Five routes along perimeter
Main Street Name(s) Geary, Dhvisadero Portola Dr. Galindo, Concord,  Treat Blvd. Branham
Clayton, Cowell
Main Strect Dircction  North-South and North-South East-West East-West North-South
East-West
Bike Trails None None Parallel to Contra Parallel to Contra None marked
Costa Canal and Costa Canal at

along Cowell Rd.  southemn boundary
No strect markings

Sidewalks Wide Narrow, Missing, Discontinuous Missing
Discontinmous Discontinuous

Walking Common Difficult Hazardous Hazardous Hazardous

Figura 30. Caracteristicas de los cinco vecindarios estudiados
Fuente: Kitamura, Mokhtarian, y Laidet (1997)
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1.3.2.6. Condiciones socioeconomicas

Ademas de los factores de uso del suelo, existen otros aspectos que son
determinantes a la hora de explicar el comportamiento de los desplazamientos.
En los ultimos afios se ha demostrado la importancia de estudiar aquellos
factores no relacionados con los usos del suelo, como es el caso de las
condiciones socioecondmicas de la poblacion. Las principales investigaciones
sobre esta han demostrado que; las caracteristicas econdmicas y demograficas
tienen fuerte influencia en los patrones de desplazamiento; son las mujeres
quienes mejor conocen las posibilidades que ofrece el transporte publico, los
modelos de movilidad estan sujetos a ciertas caracteristicas sociales, etc.

Entre los estudios mas importantes destacan:

Pouyanne (2006) realiza un analisis del transporte con datos referidos al afio
1998 para el area metropolitana de Burdeos. A fin de demostrar que las
caracteristicas econdmicas y demograficas tienen una fuerte influencia en los
patrones de viajes. Parte de la hipotesis que las variables econdmicas y
demograficas como los ingresos, el tamafio del hogar o las proporciones de
mujeres en la poblacion tienen también un fuerte poder de explicacion de
numerosas variables de viajes.

De su analisis mencionan que, para el caso de Burdeos, la influencia de los
ingresos en los patrones de viajes interactia con la influencia de la forma
urbana, el ingreso tiene un efecto significativo sobre el uso del automovil,
ademas es mayor en las zonas de baja densidad por lo tanto el uso del
automovil es mayor en estas zonas. En términos generales mencionan que el
ingreso alto, la ubicacion en zonas de baja densidad y el uso del automovil van
de la mano.

Respecto al tipo de poblacion menciond que existe una influencia negativa
entre la proporcidon de mujeres en una poblacién con el total de millas
recorridas por habitante. Es decir que un porcentaje mayor de mujeres se
asocia con mas viajes cortos y mayores desplazamientos a pie. Explican que
esto puede deberse a muchos factores como: las mujeres realizan mas viajes
puesto que realizan mas actividades cotidianas como compras, actividades en
la escuela de sus hijos. Por ello las mujeres le otorgan un mayor valor a la
ubicacion de su casa puesto, valoran que esta esté cercana a sus destinos
habituales. Otro factor puede ser una aversion al uso del automévil. Los
hogares monoparentales principalmente las cabezas de hogar son mujeres,
esto va acompafiado de que estos hogares por lo general son mas pobres por
lo que no tendrias acceso al automovil.

Las tasas de desempleo tienen una relacion directa con los modos no
motorizados. El porcentaje de los jubilados y los estudiantes esta
significativamente relacionado con el uso del transporte, esto basicamente por
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el menor acceso a la propiedad del automovil lo que hace que se desplazan en
otros modos.

Respecto a la forma urbana, si bien esta puede determinar los patrones de
viajes, los patrones de viaje pueden determinar la ubicacion de una forma
urbana especifica. La eleccion de un entorno especifico para vivir seria debido
en parte a las preferencias de los individuos para un patréon de un recorrido
preciso, los que prefieren caminar por ejemplo pueden establecer en lugares
densos de uso mixto debido a que encontrardn mas destinos disponibles al
caminar distancias cortas. Sin embargo, los lugares de residencia también
pueden ser el resultado de una eleccion debido a las caracteristicas economicas
y demograficas, aqui entran las poblaciones que no pueden permitirse un
automovil como es el caso de los estudiantes y las personas en paro para
concentrarse en las partes mas densas de la zona metropolitana, donde
encontraran una mayor oferta modal para llegar a su destino.

Respecto al tamafio del hogar, mencionan que existe una relacion positiva
significativa el tamafio del hogar y el recorrido en millas por habitante. Estas
tienen un mayor numero de automdviles ya que un mayor tamafio de familia
tiene mayores necesidades que cubrir por tanto tendrd mayores
desplazamientos, bajos desplazamientos en modos no motorizados ya que al
tener una propiedad del automovil esta serd su opcion principal. También las
distancias de viaje aumentan con el tamafio del hogar, debido a que las
familias grandes buscan localizarse en las zonas periféricas de baja densidad
puesto que alli encuentran viviendas tipo chalet de mayor capacidad.

Por su parte Espugla et al., (2008) con el objetivo de captar las percepciones,
experiencias y expectativas ciudadanas respecto a la movilidad en transporte
publico y privado. Analizan dos municipios periféricos de la Region
Metropolitana de Barcelona (Vilassar de Dalt y Torrelles de Llobregat). Los
dos municipios estudiados tienen varios nucleos urbanos dispersos por su
término municipal, lo cual obliga a muchas personas a desplazarse
continuamente con medios de transporte privados. Esta circunstancia, por una
parte, genera considerables problemas circulatorios en las vias urbanas a
determinadas franjas horarias y por otro constituye un fuerte obstaculo para
los desplazamientos no motorizados, ya que el incremento de trafico por unas
vias urbanas y caminos vecinales no disefiadas para ello las ha convertido en
demasiado peligrosas. Respecto al transporte publico, en ambos casos sélo
existe una linea de autobus interurbano que conecta con Barcelona y con
alguna otra poblacion comarcal.

Los resultados muestran como la gente experimenta crecientes dificultades de
movilidad y desarrolla muy variadas estrategias para afrontarlas, ejerciendo
cada vez mayor presion ante sus respectivos ayuntamientos. Todas estas
circunstancias configuran una situacion de dificultad para las personas
dependientes, es decir para aquellos que no disponen de vehiculo privado
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como nifios, jévenes, mujeres de determinada edad y extraccion social, gente
mayor, etc., lo que convierte a sus familiares o conocidos en una especie de
“taxistas” permanentes.

Otro aspecto que aspecto que mencionan mayoritariamente son las mujeres
quienes mejor conocen las posibilidades que ofrece el escaso transporte
publico existente. De hecho, son sus principales usuarias, mientras que, en
ambos municipios, los hombres suelen desconocer en mayor medida los temas
relacionados con el transporte publico, como horarios, frecuencia de paso,
localizacion de las paradas, conectividad, precio de los billetes, etc.

A. Cebollada & Miralles-Guasch, (2008) a través de una metodologia
cualitativa, analizan las condiciones de accesibilidad a algunos poligonos
industriales en la Region Metropolitana de Barcelona. Con el objetivo de
identificar los agentes y colectivos de los poligonos industriales, analizar su
relacion especifica con los medios de transporte y detectar sus necesidades de
movilidad. Mencionan que existen colectivo de ciudadanos ausentes o
subrepresentados en estos espacios y por ello mas vulnerables a los procesos
de exclusion social. Se trata de aquellos grupos que no disponen de vehiculo
propio y que se acogen, cuando pueden, a las estrategias de movilidad no
hegemonicas.

Mencionan que en los tltimos afios se ha visto la proliferacién de poligonos
industriales desligados de las tramas urbanas tradicionales, y que en estos la
accesibilidad recae casi exclusivamente en el vehiculo privado, ademas la
construccion de estos espacios urbanos se ha llevado a cabo menospreciando
su conexion con el transporte ptiblico. Mencionan ademas que la mayor parte
de los planes de movilidad a los poligonos industriales se preocupan
principalmente de facilitar un cambio modal a los trabajadores que acceden a
¢l y que al menos en el subconsciente del investigador, cuenta con un trabajo
estable en alguna de las empresas ubicadas en el poligono. Y no se toma en
consideracion la inclusion de aquellos colectivos ausente o subrepresentados,
puesto que se desconocen quienes son, qué habitos de movilidad presentan o
que horarios tienen.

De su analisis concluyen que los colectivos ausentes o subrepresentados son
las mujeres, los estudiantes de educacion secundaria de practicas, los
inmigrantes y las personas con discapacidad.

Respecto al grupo representado por las mujeres, lo constituyen aquellas que
tienen baja formacion. Es un colectivo con grandes dificultades de
accesibilidad a los poligonos. Estas personas que desarrollan su trabajo en
producciodn, servicios externos o en el sector de limpieza; para superar esta
situacion las mujeres deben establecer estrategias dependientes de terceras
personas como son el carpool o el uso de coches con acompafiante.
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El otro colectivo con baja representacion son los estudiantes de educacion
secundaria en periodo de practicas, puesto que al no haber alcanzado la
mayoria de edad y con ello el requisito legal para obtener el permiso de
conducir, junto con los jovenes sin formacioén y con pocos recursos economico
constituyen uno de los colectivos mas vulnerables frente a las dificultades de
insercion laboral debido a las problemadticas de accesibilidad. El desarrollo de
dichas practicas que se lleva a cabo en un horario parcial y ademas se
compaginan con el seguimiento de las clases en el instituto, por ello, sus
pautas de movilidad se escapan a la 16gica imperante del desplazamiento entre
el hogar y el lugar de trabajo y del horario laboral habitual de las empresas de
los poligonos. Por ello basan su estrategia en ir en coche como acompaiante
y, en ocasiones, también en motocicleta, aunque esta ultima depende de las
caracteristicas de los accesos viarios al poligono y de su percepcion de
peligrosidad.

Los inmigrantes es el siguiente grupo, estos a pesar del bajo uso del vehiculo
privado, recorren un amplio repertorio de estrategias para minimizar su falta
de accesibilidad a los puestos de trabajo de los poligonos. Se trata del
colectivo que realiza los mayores desplazamientos en tiempo y distancia a pie
o en bicicleta, son los que mas utilizan el transporte publico, aunque también
recurren, en menor medida, al carpool o al coche como acompafiante.

Los discapacitados se constituyen en un colectivo que presenta los mismos
problemas que el resto del personal trabajador que carece de acceso cotidiano
al vehiculo privado pero agravado por el hecho que necesitan un transporte
adaptado a su discapacidad para poder acceder al poligono. Este ultimo
requisito agrava mas su situacion puesto que la existencia de medios de
transporte colectivo adaptados a sus necesidades es poco extendida.

Por su parte Miralles-Guasch, (2009) mencionaba que:

Los modelos de movilidad estan sujetos a ciertas caracteristicas
sociales, como la adscripcion del individuo a un colectivo social, la
estructura familiar y el nivel de renta. A su vez, las variables
determinantes de la estructura social de la movilidad se relacionan con
ciertas caracteristicas urbanas”. (Miralles-Guasch, 2009, p. 201)

Es decir, el hecho de favorecer un medio de transporte especifico frente a los
demas hace que este se convierta en una herramienta de insercion o de
exclusion social ya que la poblacion presenta diferentes desplazamientos
segun el grupo o estructura social al que pertenece, y la pertenencia a un
colectivo es un elemento importante de distincion de los modelos de
movilidad. Es asi que aparecen diferentes colectivos con sus particularidades
como son:
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[1 El colectivo de las mujeres, aunque no es un grupo homogéneo por
lo que se refiere a las caracteristicas individuales en relacion al nivel de
renta, edad, nivel de instruccion, etc., son un colectivo caracterizado
por su papel en la estructura social. Un segundo grupo lo constituyen
los jovenes que se constituye como un colectivo con distintas pautas de
movilidad derivadas de una utilizacién mas intensa de los medios
alternativos al coche. Un tercer colectivo lo constituyen los
inmigrantes, especialmente los procedentes de paises del tercer mundo.
Los trabajos sobre movilidad en este colectivo se centran en las barreras
sociolingiiisticas y culturales que les dificulta la obtencion del permiso
de conduccion que les permita el acceso cotidiano del vehiculo privado,
su tendencia a localizarse en los espacios centrales de las areas
metropolitanas con una alta oferta en transporte publico y las
dificultades de dicho colectivo para acceder a bienes y servicios
urbanos, enfatizando la condicion de mujer e inmigrante, este colectivo
carece de datos cuantitativos, por ser un fenomeno reciente y hasta
cierto punto oculto, hace que los miembros de este colectivo estén
claramente subrepresentados en las fuentes cuantitativas de movilidad.

[J La renta es una variable que también condiciona los desplazamientos
de los ciudadanos. Por un lado, se considera que existe una correlacion
directa entre niveles de renta y las posibilidades de desplazarse con
transportes mecanicos a la vez que las bajas rentas disminuyen el
espacio vivencial. Por otro lado la renta influye en la localizacion de la
residencial, en este sentido las areas con una menor cobertura de
transporte colectivo tienen unos precios de vivienda inferiores que otras
areas de caracteristicas similares. La relacion entre renta y movilidad,
con una restriccion de acceso a bienes y servicios puede leerse con una
limitacion del derecho a la ciudad.

Si bien la incorporacion de las caracteristicas sociales y la visualizacion de
estos colectivos en los estudios de movilidad es reciente. Es oportuno
mencionar que en los noventas Estevan & Sanz, (1996) en su libro “Hacia la
reconversion ecoldgica del transporte en Espafia” hablan de las consecuencias
sociales del transporte en Espafia. Citan un conjunto de efectos sociales de esta
actividad, los cuales tienen que ver con la estructura socioeconémica y con las
opciones tecnologicas y de gestion del sistema de transporte que impera en
cada pais, como son los accidentes, la discriminacion, segregacion espacial y
el consumo de tiempo. A continuacion, se ha extraido dos puntos: la
discriminacion social y la segregacion social. En el que visibilizan los
diferentes colectivos ausentes en la oferta de la movilidad.

Respecto a la discriminacion social, con la frase “no todos motorizados”
mencionan que las consecuencias negativas del actual sistema de transporte no
afectan por igual a todos los grupos sociales. La renta, la edad o la condicion
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fisica son grupos sensibles a los efectos negativos del transporte. Mencionan
que con la evolucion del transporte en las dos ultimas décadas tanto la
movilidad y la accesibilidad de grupos significativos de la poblacion han
discurrido en sentido inverso a la motorizacion. Aqui estudian la accesibilidad
real de los distintos estratos poblacionales al uso del automévil privado en la
sociedad espafiola, sociedad en la que se da por supuesto que, con tasas de
motorizacion elevadas, el acceso al automovil es practicamente universal.

A través de un grafico (Figura 30) muestran la distribucion de los permisos de
conducir entre la poblacion espafiola por sexo y por estratos de edad para el
1992. En la Figura claramente se ve que la condicion de conductor es una
cualidad que solo esta realmente generalizada entre los varones de edades
comprendidas entre 25 y 44 afios, que constituyen apenas el 15 por ciento de
la poblacion del pais. Respecto a la poblacion femenina salvo en el de los 25
a 44 anos, las personas carentes de permiso de conducir constituyen sendas
mayorias. Aun en el estrato de los 25 a 44 afios el 44% de las mujeres no tiene
carnet de conducir, este fenomeno no es ademas exclusivo de los paises de
motorizacion relativamente reciente como Espafia, sino que se manifiesta
también en otros que cuentan con una larga presencia del automovil.
Concluyen que a pesar que la accesibilidad a los vehiculos de motor ha
aumentado en paralelo a la dependencia respecto a esto, quienes no disponen
de permiso de conducir siguen representando una mayoria de la poblacion,
aunque no han abrumadora como hace 20 afios, pero sus posibilidades de
desplazarse autdbnomamente y su accesibilidad a bienes, servicios, amigos o
trabajos se han restringido enormemente.

Respecto a la segregacion espacial con la frase “todo cada vez mas lejos”
explican como el aumento de la velocidad de los desplazamientos se traduce
en la ocupacion creciente del suelo por parte de las infraestructuras de
transporte, y que al explorar como este proceso penetra en el tejido social
transformando los modos de vida en relacion a la utilizacion del espacio de dos
maneras. La primera es la derivada de las necesidades espaciales del
transporte motorizado, puesto que el transporte motorizado y en particular el
automovil, requiere para su funcionamiento una gran cantidad de espacio que
se detrae del que necesitan otras actividades humanas, las cuales se ven
obligadas a expandirse por el territorio. La segunda fuerza que actia en la
misma direccién es la de la especializacion de los usos del suelo, explican que
la practica urbanistica ha conducido a la creacion de espacios
monofuncionales (grandes areas comerciales poligonos industriales, barrios
dormitorios, areas de ocio especializadas e incluso zonas de predominio
escolar). De esa manera se incrementa la distancia entre los distintos usos,
distancias que no son faciles de recorrer andando o en bicicleta.

A pesar de estas dos transformaciones del espacio a causa del trafico,
mencionan que existe una transformacion espacial mas grave, ya que el trafico
al constituirse en una barrera infranqueable entre las dos aceras de una calle,
esta influye en los comportamientos sociales, puesto que, si bien las distancias
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a salvar entre estas dos aceras no son fisicas, el trafico hace que se constituyen

A. Método de desplazamiento para ir al colegio de los

en distancias psicologicas. Como ejemplo de esta segregacion espacial a causa NSRBI S S
del trafico mencionan que en los ultimos veinte afios se ha producido una 'U;li‘
transformacion sustancial de la autonomia de los nifios para desplazarse. A
través de un grafico (Figura 31) explican como para el caso britano en el afio il = =4
1971 un 80 por ciento de los nifios de entre 7 y 8 aflos se desplazaba andando 8

al colegio, en 1990 esta cifra habia caido al 9 por ciento. Mencionan que los

nifios no solo han perdido autonomia, sino también los adultos que acceden al

uso del automovil, los cuales se ven obligados a afiadir a sus ocupaciones i

anteriores la de transportistas, puesto que estos se convierten en choferes de

nifia y nifios, ademds de recaderos que transportan los alimentos y otros : e
productos necesarios para la familia desde lejos hipermercado que ha T amdwds  cohe  awebs  bd
sustituido a las tiendas del barrio. vanl coleglo solos. (8

100 — e T Ty e

8 -

60

40 -|

20

(Porcentaje de poblacion sin permiso de conducir, 1992) B : R.' -
. i edad
hombres
: B. Evolucidn de la movilidad de los escolares ingleses entre
B njeres 1971 v 1990
5 ] 1971 les permiten eruzar la calle solos (%)
065 99 - 9,6 7

100

B 00 \
50 -|
Bl T .. y |
i L : ; I |
0 =1
7 L] 10 11

edad

79,5

Figura 31. Accesibilidad al
automovil privado en Espaiia
9.8 1992

‘:] Fuente: Esteban y Sanz (1996) s
60 -
16-17 1824 2544 4564 6574 >7 i
edad
20 | .
B 7 8 R 2 5 10 11

edad

239 les permiten ir solos a los lugares de recreo (%)

100 1 ST 7 R

les permiten montarse solos en autobas (%)

80 = 5
40
Figura 32. Perdida de e |
independencia en los 0 D— B i
d

desplazamientos infantiles -
EsPaﬂa F Hillman, Ad. Whitel Ome fals A study of childs
. Fuente: an, Adams y itelegg, One e move... A study of children’s
Fuente: Esteban y Sanz (1996) independent mobility, Policy Studies Institute, Londres, 1990,

11

eda

— 98 9 —



Capitulo O1. Estado del Arte
1.3.2.7. Caracteristicas del sistema de transporte

Las caracteristicas del sistema del transporte es otra variable que influye en las
pautas de desplazamientos. Las principales investigaciones sobre estan han
demostrado que; las millas recorridas en vehiculos motorizados disminuyen
en entornos amigables para peatones, las redes de calles continuas permiten al
peatdén mas opciones de ruta; la propiedad y el millaje automovilistico varian
en respuesta al disefio urbano del barrio, etc.

A continuacion, se detallan los principales estudios desarrollados:

Holtzclaw (1994) a través de cuatro descriptores urbanos (densidad
residencial, accesibilidad de transito, compras en el vecindario y accesibilidad
peatonal), evaltia los efectos de las caracteristicas del vecindario en el uso del
vehiculo motorizados por hogar y el total de millas recorridas anualmente por
hogar. Para su analisis selecciona veintiocho comunidades de California.

Demostré que a medida que la densidad de poblacion, las compras en el
vecindario y el servicio de transporte disminuyen, las tasas de propiedad de
automoviles y las millas recorridas de vehiculo per capita por hogar aumentan.
Encontr6 ademés que al duplicarse la densidad residencial o de poblacion se
reduce el millaje anual por automévil por hogar en un 20 o 30 por ciento.
Respecto a las caracteristicas del transito, mencionan que las millas recorridas
por vehiculo por hogar en vecindarios hostiles para peatones se reducen hasta
en un 10% con una mejora significativa en el entorno peatonal, estas medidas
amigables a los peatones son la densidad, proximidad al empleo, calles de
cuadriculas, aceras continuas los cruceros de calles faciles.

Respecto a las distancias a pie el transito, mencionan que el hecho de que la
gente esté dispuesta a caminar al trabajo, ir de compras, visitar amigos o
transitar depende de muchos factores que conforman la accesibilidad a los
peatones, incluyen la pendiente, la disponibilidad y el estado de las aceras, los
arboles y los muebles de la calle como toldos para protegerse del sol o la
lluvia, asientos y otras comodidad, otros peatones y tiendas interesantes o
vistas a lo largo de la caminata, la cantidad y velocidad del trafico en la calle
y la facilidad y seguridad de los cruces de calles.

Respecto a la accesibilidad peatonal, El indice de accesibilidad para peatones
mide las cualidades del vecindario que hacen que una comunidad sea atractiva
y segura para caminar. Estos factores incluyen una cuadricula de calles
contintia, aceras, entradas convenientes de edificios, velocidades de transito
seguras y suaves pendientes en las calles. La continuidad mide la capacidad de
caminar o andar en bicicleta por un area sin obstaculos de callejones sin salida,
o calles rotas por autopistas o volviendo sobre si mismas, todo lo cual alarga
o disminuye la conveniencia de los viajes. Las redes de calles continuas
también permiten al peaton mds opciones de ruta. Las pendientes
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pronunciadas desalientan caminar o andar en bicicleta, a menos que tengan
excelentes vistas u otras comodidades. Tanto las redes de calles rotas como las
pendientes pronunciadas son barreras fisicas para los peatones, por lo que se
utilizaron como multiplicadores. Las otras tres variables se relacionan mas con
el atractivo para los peatones y son aditivas

Holtzclaw, Clear, Dittmar, Goldstein y Hass (2002) demuestran que la
propiedad y el millaje automovilistico, varian de manera sistemdtica y
predecible en respuesta al disefio urbano del barrio y a las caracteristicas
socioeconémicas, para tres areas metropolitanas de los Estados Unidos.
Chicago, Los Angeles y San Francisco. En los tres casos tanto la propiedad
promedio del automovil estd en funcién de la densidad residencial del
vecindario, el ingreso promedio per cépita, el tamafio promedio de la familia
y la disponibilidad del transporte publico. Del mismo modo, la distancia anual
promedio conducida por automdvil tiene una relacion muy importante con la
densidad, el ingreso, el tamafio del hogar y el transporte publico; y tiene una
funcion mas débil con los modos no motorizados.

Mencionan que existen similitudes en las relaciones entre las tres areas
metropolitanas a pesar de sus diferencias geograficas y de edad.
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1.3.2.  Principales estudios empiricos relacionados a la forma urbana y
movilidad

En los ultimos afios se han desarrollados estudios que demuestran que tanto la
forma urbana de las ciudades como el modelo de movilidad repercute en otro
tipo de factores como en la reduccion de desplazamientos motorizados, el
impacto ambiental, impacto social, la salud publica, entre otros.

A continuacion, se detallan los principales estudios desarrollados en estos
ambitos.

1.3.2.1. Reduccion de desplazamientos motorizados

Se tiene la creencia que ciertos elementos del disefio urbano alientan los
desplazamientos no motorizados, fomentan la interacciéon y un mayor sentido
de comunidad, y al mismo tiempo desalientan la dependencia a los vehiculos
motorizados. Sin embargo, Susan Handy menciona que estos proporcionan
evidencia insuficiente para apoyar esta creencia, en gran parte debido a las
limitaciones en las metodologias que los investigadores han utilizado para
probar la relacion entre las caracteristicas de forma wurbana y el
comportamiento de viaje.

A pesar de los muchos estudios recientes sobre el tema, se sabe poco acerca de
qué aspectos del comportamiento de los viajes y de la forma urbana y cuan
importantes son en relacion con otros.

Handy (1996) intenta ir mas alla de una simple prueba de las correlaciones
entre las caracteristicas de la forma urbana y el comportamiento de viaje para
explorar como la forma urbana se adapta a un modelo mas completo de
opciones sobre los viajes peatonales. Respalda su investigacion a través de los
datos de una encuesta de residente en los vecindarios de analisis.

Analiza seis vecindarios de Austin-Texas, segiin la época de su desarrollo y la
ubicacion respecto al centro de la ciudad (Figura 32). Vecindarios
tradicionales (Clarksville y Travis Heights) que se desarrollaron en las
primeras décadas del siglo XX y estdn ubicados cerca del centro. Dos
vecindarios de los tiempos modernos (Cherrywood y Barton Hills / Heights)
vecindarios de los primeros tiempos modernos, son comunidades posteriores
a la Segunda Guerra Mundial, se encuentran a pocos kilometros del centro de
la ciudad. Vecindarios de la modernidad tardia (Wells Branch y Tanglewood)
son subdivisiones mas recientes ubicadas en la periferia de la ciudad, se
encuentran entre 10-15 millas del centro de la ciudad.
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Figura 33. Caracteristicas urbanas del vecindario de Austin - Texas
Fuente: Handy (1996)
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Su investigacion distingue entre dos tipos de viajes peatonales: paseos y
caminatas a un destino. Para ambos tipos de viajes, las motivaciones y
limitaciones individuales son los determinantes principales de si un individuo
elige caminar. Mencionan que los principales factores causales que
determinan la elecciéon de pasear, son la motivacion individual y las
limitaciones individuales. Las motivaciones pueden incluir cualquier numero
de factores personales, debido a que los paseos son opcionales, no se
realizardn a menos que un individuo esté motivado para caminar. En otras
palabras, la motivacion es un factor necesario en la decision de pasear. Sin
embargo, muchas personas que estan motivadas para pasear enfrentan
limitaciones que les impiden pasear o les impiden pasear con la frecuencia que
deseen. Las limitaciones pueden ser fisicas, causadas por problemas de salud
o problemas de movilidad, pueden ser temporales, debido a otras obligaciones
de tiempo como el trabajo y las responsabilidades del hogar; o logistica.

Concluye que la forma urbana es un factor externo que puede alentar o
desalentar los viajes de paseo, dadas las motivaciones y limitaciones. Ademas,
que el modelo para caminatas a destinos es mas complejo. En este caso, hay
dos tipos de motivaciones: la motivacion para caminar y la motivacion para
participar en la actividad disponible en el destino.

Handy & Clifton (2001) evaltan la posibilidad que proporcionar
oportunidades de compras locales ayudard a reducir la dependencia del
automovil al explorar como los residentes de los vecindarios existentes
aprovechan las oportunidades de compras locales disponibles actualmente
para ellos.

Para su estudio seleccionaron seis vecindarios de ingresos medios en el area
de Austin — Texas. Dos vecindarios “tradicionales”, desarrollados a principios
de siglo, ubicados mas alla del centro de la ciudad. Dos vecindarios
"primitivos modernos", desarrollados en su mayoria entre 1950 y 1970,
ubicados a unas pocas millas del centro de la ciudad. Dos vecindarios
"modernos tardios", desarrollados después de 1970, ubicados a diez o quince
millas del centro de la ciudad. Asumieron que tanto el estilo de desarrollo
como la ubicacion en la region influyen en las oportunidades disponibles para
las compras locales.

Los resultados de su investigacion sugieren que, si bien los residentes valoran
mucho las oportunidades de compras locales, estas oportunidades hacen poco
para reducir el uso del automovil. Es decir, las compras locales no son una
estrategia particularmente efectiva para reducir la dependencia del automoévil
en las ciudades tipicas de los EE.UU. Reducir las distancias de viaje a estos
lugares no alentar modos alternativos de viaje.

Mencionan tres conclusiones. La primera, sobre los factores de distancia en su
decision sobre donde comprar; al respecto entran en juegos muchos factores
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obvios y menos obvios, incluidos los intangibles, como la atmosfera y la
lealtad. Y que ademas estos factores varian no solo de residente a residente
sino también para cada residente en diferentes ocasiones. Segundo, la mayoria
de los residentes camina a las tiendas locales solo ocasionalmente, si es que lo
hacen. Tener la opcion de caminar a la tienda es, en cierta medida, un efecto
del deseo de caminar a la tienda, simplemente tener la opcion de caminar sin
tener ese deseo puede no ser suficiente para causar una cantidad significativa
para caminar. Como terceras conclusiones mencionan. Que, si bien las
compras locales pueden no hacer mucho para reducir la conduccion, pero les
da a los residentes la opcion de conducir menos. Esta opcion es algo que los
residentes valoran, esta afirmacion se basa en las entrevistas que realizaron,
por lo que afirman que las empresas locales no solo brindan conveniencia y la
oportunidad de caminar, sino que a menudo juegan un papel importante para
fomentar un sentido de comunidad en el vecindario.

En Términos general las compras locales no son muy prometedoras como
estrategia para reducir el uso del automovil, pero lo son como una estrategia
para mejorar la calidad de vida de los vecindarios al menos en parte al hacer
que conducir una vez mas sea una cuestion de eleccion. Como muestra este
estudio, la proximidad no es suficiente para garantizar que los residentes
hagan uso de las zonas comerciales locales.

Handy, Cao y Mokhtarian (2005) realizan un estudio con el objetivo de
proporcionar una base mas solida para evaluar el potencial de las politicas de
uso de la tierra para reducir los viajes en automovil y, por tanto, las emisiones
de los vehiculos. El estudio utiliza un disefio cuasi longitudinal para investigar
la relacion entre las caracteristicas del vecindario y el comportamiento de los
viajes, teniendo en cuenta el papel de las actitudes de los viajes y las
preferencias del vecindario para explicar esta relacion.

Al no cumplir con los criterios de orden de tiempo y falta de validez, estos
estudios dejan abierta la posibilidad de autoseleccion, en la cual las personas
que prefieren no conducir eligen vivir en vecindarios que inducen a conducir
menos. En este caso, las caracteristicas del entorno construido no hacen que
conduzcan menos; mas bien, su deseo de conducir menos les hace seleccionar
un vecindario con esas caracteristicas. Mencionan que comprender el papel de
la autoseleccion es la clave para comprender la relacion causal entre el entorno
construido y el comportamiento de viaje.

En base a encuestas enviadas por correo a los hogares en el afio 2003 a ocho
vecindarios del norte de california. Los vecindarios fueron seleccionados para
variar sistematicamente en tres dimensiones: tipo de vecindarios tamafio de
area metropolitana y region del estado. Seleccionaron vecindarios potenciales
para guiarse de que el ingreso promedio y otras caracteristicas estuvieran cerca
del promedio de la region. Cuatro barrios en el area de la bahia de San
Francisco, dos en el area de Silicon Valley y dos en Santa Rosa. Se
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seleccionaron dos vecindarios de sacramento y dos de Modesto para contrastar
con los vecindarios del area de la bahia.

Los cuatro barrios tradicionales difieren de manera visible de los cuatro
barrios suburbanos: el disefio de la red de calles, la edad y el estilo de las casas
y la ubicacion y disefio de los centros comerciales como se muestra en la
Figura 34

Sacramento — Traditional Sacramento - Suburban
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Figura 34. Comparacién de barrios tradicionales de Sacramento
Fuente: Handy, Cao y Mokhtarian (2005)
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1.3.2.2. Impactos ambientales de la movilidad urbana

Camagni, Gibelli, & Rigamonti, (2002) desarrollan un estudio con el objetivo
de establecer para el area metropolitana de Milan, si los diferentes patrones de
expansion urbana podrian estar asociados con los costos ambientales
especificos, en particular, para el consumo de suelo y la generacion de la
movilidad. Con referencia a la movilidad generada, los impactos ambientales
mas altos demostraron su capacidad para asociarse con densidades bajas, el
desarrollo en expansion, los procesos mds recientes de urbanizacion y la
especializacion residencial de los municipios individuales.

La hipétesis de trabajo es que dentro de un area relativamente homogénea (en
términos de nivel de ingresos y las condiciones socioecondmicas generales)
como la provincia de Milan, las diferencias locales en las pautas de movilidad
(tiempo y modo) pueden, al menos hasta cierta medida, ser atribuibles a la
forma en que se ha producido el crecimiento urbano, por lo tanto la movilidad
tiene el papel de variable dependiente, mientras que la forma de desarrollo y
su dinamica representan las variables independientes.

Se construy6 un indice de impacto ambiental de la movilidad generada en cada
municipio con una ponderaciéon de los diferentes modos y longitudes de
tiempo. La densidad urbana, las tasas de crecimiento demografico, la edad de
la acumulacion de existencias y la combinacion funcional (equilibrio
econdmico-residencial) se demostré ser estadisticamente significativa para
explicar el impacto de la movilidad, impactos mas altos se asocian con el
desarrollo en expansion difusa, los procesos mas recientes de urbanizacion y
la especializacion residencial de los municipios individuales.

Posteriormente Travisi, Camagni, & Nijkamp, (2006) adoptan un enfoque a
nivel local y un procedimiento cuantitativo similar al empleado por Camagni
en el 2002, y extienden su analisis a siete areas urbanas italianas (Bari,
Florencia, Néapoles, Padua, Perugia, Potenza y Turin), exploran los cambios de
la intensidad del impacto de la movilidad a través de un periodo de diez afios
de 1981 a 1991 (década en la que Italia experiment6 un periodo de crecimiento
econdmico intenso y que ha contribuido al crecimiento de la demanda de la
movilidad urbana).

Elaboran un modelo al cual denominan cadena causal del impacto de la
movilidad, en la que el impacto de la movilidad es el resultado de la influencia
de tres principales dimensiones territoriales: estructural, economica y social;
en este modelo la cadena causal que se origina a partir de las caracteristicas
estructurales del asentamiento urbano, influye en la intensidad del impacto de
la movilidad a través de la dimension econémica y la social.

De su modelo menciona que los asentamientos de estructuras relativamente
compacta y buena mezcla funcional se caracterizan por una mayor capacidad
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de autocontencion y generadores de las condiciones mas favorables para la
competitividad del transporte ptiblico (en términos de tiempo de trabajo viaje
a punto) que a su vez la gente tendra preferencias hacia el transporte publico
y, en consecuencia, reducir el impacto de la movilidad urbana. De sus
resultados indican que los impactos mas altos se asocian con el desarrollo
difuso en expansion, especializacion residencial, y los procesos mas recientes
de urbanizacion.

Ewing, Bartholomew, Winkelman, Walters, y Chen (2007) realizan una
revision de la investigacion existente sobre la relacion entre el desarrollo
urbano, los desplazamientos y el CO2 emitido por los vehiculos de motor; esto
con el fin de responder a tres preguntas concretas para el caso de las ciudades
estadounidenses. La primera pregunta que se plantean fue ;Qué reduccion en
las millas recorridas por el vehiculo es posible en los Estados Unidos con un
desarrollo compacto en lugar de una expansion urbana continua? Mencionan
que es posible una reduccion de 20 a 40 por ciento por cada incremento de
nuevo desarrollo o reurbanizacion. La segunda pregunta fue ;Qué reduccion
de las emisiones de CO2 acompaiara a tal reduccion? Responden que es
posible una reduccion del 7 al 10 por ciento en las emisiones totales de CO2
de transporte para 2050 en relacion con la expansion continua. La tercera fue
(Qué cambios de politica se requerirdn para cambiar el patron de desarrollo
del suelo dominante de expansion a desarrollo compacto? Responden a un
conjunto de cambios dramadticos en las politicas en los tres niveles de
gobierno, esto como clave para reducciones sustanciales que se deben aplicar
en todas politicas, fondos, incentivos, practicas, reglas, codigos y regulaciones
que apuntan en la misma direccion para crear las condiciones adecuadas para
un crecimiento inteligente.

ECONOMIC

Competitiveness

Figura 35. Cadena causal del impacto de la movilidad
Fuente: Travisi, Camagni y Nijkamp (2006)
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1.3.2.3. Impacto social

El entorno construido y la movilidad urbana tienen una fuerte incidencia en el
aspecto social, y esto como bien se detall6 en el acapite de factores social, aqui
se detallan algunos estudios que han visibilizados como estas pueden tener una
fuerte incidencia en la movilidad ascendente de las personas.

Ewing, Hamidi, Grace, & Wei, (2015), estudian la relacion entre la expansion
urbana y la movilidad ascendente en diferentes zonas de los EE.UU.
Mencionan que estas tienen una de las tasas mdas bajas de movilidad
ascendente dentro de los paises desarrollados y que solo una pequefia
proporcién de sus ciudadanos ascendid a una clase mas alta de la que nacio; es
decir la movilidad ascendente es la probabilidad que tiene una persona de
pasar a un nivel de ingresos mas altos que el de sus padres. Examinan las
posibles vias a través de la cual la expansion urbana puede tener un efecto
sobre la movilidad ascendente.

Si el efecto directo mds evidente de la expansion territorial en la movilidad
ascendente es la inaccesibilidad de los trabajadores a sus puestos de trabajo.
Por desajuste espacial, las distancias entre las zonas de trabajo y las de
vivienda pueden conducir al aumento de las tasas de desempleo entre los
residentes y aumentar asi resultados de pobreza de la regiéon en su conjunto.
Mencionan que el indicador mas importante de la expansion es la mala
accesibilidad, puesto que esta puede ser un problema particular para ciertos
grupos socioecondmicos, ya que los bajos ingresos y la baja propiedad del
automovil hace que las distancias inherentes a las expansiones sean cada vez
mas dificiles de superar.

Su hipétesis parte de que la movilidad ascendente es significativamente mayor
en las zonas compactas que en las areas extensas. Para ello utilizaron un
modelo de ecuaciones estructurales para estimar los efectos directos e
indirectos de la expansiéon urbana en la movilidad ascendente. Para
demostrarla, correlacion la movilidad ascendente con siete factores causales
potenciales9: el crecimiento del ingreso, la estructura familiar, la segregacion
racial y la segregacion de la pobreza, el capital social, la calidad escolar, y la
expansion territorial (representado por los tiempos de viajes).

Concluye que: Tanto el crecimiento de ingreso como la calidad escolar tiene
una relacion positiva directa con la movilidad ascendente. La estructura
familiar tiene una relacion negativa con la movilidad ascendente. La
segregacion racial y la segregacion de la pobreza también tienen fuertes
relaciones negativas a la movilidad ascendente; mencionan que el indice de
compacidad esta inversamente relacionado con la segregacion racial, pero no

(9) Para el caso de la calidad escolar analizan el nimero de alumnos por maestro. Para el caso de la
estructura familiar analizan a las familias mono-parentales concretamente los hogares encabezados por
mujeres solteras con hijos.
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a un nivel significativo. Respecto al capital social, no encontraron evidencia
respecto a esta variable; el indice de compacidad es directamente relaciona
con el capital social y la segregacion de la pobreza; de estas dos variables la
segregacion de la pobreza tiene una relacion negativa significativa de la
movilidad ascendente, mientras que el capital social no tiene relacion con la
movilidad ascendente.

Finalmente, respecto a la relacién entre la expansion urbana y la movilidad
ascendente, mencionan que este fue su hallazgo mas importante. El indice de
compacidad metropolitana tiene una fuerte relacion directa con la movilidad
ascendente segun su modelo de andlisis, es decir existe una relacion directa
entre la movilidad ascendente y una mayor y mejor accesibilidad a las zonas
de empleo en las zonas mas compactas.

1.3.2.4. Salud Publica

En los tultimos afios se han realizado estudios en colaboraciéon con
investigadores de la salud publica interesados en como el entorno construido
puede ser mejor disefiado para fomentar la actividad fisica diaria. Estos
estudios muestran que los residentes de comunidades disefiadas para caminar
pueden conducir menos millas y también realizar mas viajes a pie y en
bicicleta. Lo que mejora la salud individual.

Si bien la obesidad y el sobrepeso pueden estar relacionadas con factores
como la genética, el estado socioeconémico, el grupo étnico, el género entre
otros; existen dos factores modificables como son una dieta poco saludable y
la inactividad fisica, ambos tienen un componente espacial.

La creciente prevalencia de la obesidad presenta serios desafios a largo plazo,
incluida el incremento de enfermedades cronicas que resultan en una
disminucion de la esperanza de vida, el potencial de impactos negativos en la
calidad de vida de un individuo, la disponibilidad y el costo de la atencién
médica futura, y la viabilidad y productivas de generaciones futuras. Por ello
es actualmente existen nuevas iniciativas de las organizaciones
gubernamentales y no gubernamentales con campafias que fomentan los
desplazamientos no motorizados en las ciudades, programas de caminatas para
nifios, ciudades caminables, etc. En el ambito académico se estan desarrollado
estudios que relacionan la salud publica con la forma urbana de las ciudades.
Uno de los paises con mayor sobrepeso es los Estados Unidos. Lugar donde se
han desarrollado estos estudios, como los que debajo se detallan.

Handy, Boarnet, Ewing, & Kellingswoth (2002) analizan la relacion del
entorno construido y la actividad fisica desde el disefio urbano y la
planificacion urbana. Mencionan que existe suficiente evidencia disponible
para argumentar que la combinacion del disefio urbano, los patrones del uso
del suelo y los sistemas de transporte; promueven desplazamientos no
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motorizados como caminar e ir en bicicleta y que estos ayudarian a crear
comunidades mas activas, mas saludables y mas habitables.

Mencionan la importancia de incrementar los desplazamientos no motorizados
en las ciudades (caminar e ir en bicicleta) a través de dos formas. Primero, con
programas para promover los beneficios para la salud, convencer al publico de
que camine. Segundo, la orientacion del entorno construido a través de
desarrollo mixto uso, conectividad calle, y el buen disefio, la reduccion de
barreras fisicas y psicoldgicas, entre otras estrategias, que puedan mejorar
tanto la factibilidad y el atractivo de caminar y montar en bicicleta.

Ewing, Brownson, & Berrigan (2006) estudian como se asocia la expansion
urbana con el indice de masa corporal en la poblacion joven de los Estados
Unidos. Después de controlar covariables demograficas y de comportamiento
social, encontraron que los adolescentes y los adultos jovenes que viven en
zonas urbanas de expansion eran mas propensos a tener sobrepeso o que estan
en riesgo de sobrepeso en comparacion a aquellos que viven en condados
compactos.

Pero la relacion entre la expansion urbana y el sobrepeso se hizo mas fuerte
cuando contabilizaron cuantos miraban television y cuantos hacian ejercicios.
Encontraron que los adultos jévenes que vivian en los condados compactos
hacian menos ejercicios y veian aun mas television frente a los que vivian en
zonas extensas. Mencionan que presumiblemente estos tenian una actividad
mas actividad en su rutina diaria, caminaban hasta el almuerzo en lugar de
conducir, subian las escaleras en un entorno de varios pisos, o tomar el
transporte publico para el trabajo que requiere una caminata hasta la parada de
autobus.

Ewing, Meakins, Hamidi, Nelson (2013) parte de la hipdtesis que los
residentes de condados mas compactos tienen indice de masa corporal mas
bajos y menores probabilidades de obesidad y enfermedades cronicas.

Como primer paso actualizan el “indice de expansion” que utilizaron en sus
anteriores investigaciones. El nuevo indice captura cuatro dimensiones
diferentes de compacidad (densidad, diversidad del uso del suelo, poblacion o
centros de empleo y, accesibilidad a las calles). Mencionan que este nuevo
indice tiene una mayor validez interna en el sentido de que es un predictor mas
fuerte de los resultados asociados con la expansion.

Analizan diferentes condados de los Estados Unidos. Los dos condados mas
compactos son los centrales de gran tamafio, dreas metropolitanas mas
antiguas. Los condados mas extensos son los periféricos de grandes éreas
metropolitanas, o componentes de areas metropolitanas mas pequefias. Los
valores oscilan entre 42 para el condado de Oglethorpe el mas extenso en
2010, a 332 para el condado de Nueva York el mas compacto en 2010. En la
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Figura 36 se ven estos dos casos extremos de compacidad analizados por estos
autores.

La escala de estudio cambia en relacion a otros estudios. Lo realizan a escala
de condado en lugar de la escala de vecindario que era mas pequefia. La razoén
principal es la conveniencia, ya que la base de datos de salud utilizada en este
estudio por razones de confidenciales solo proporciona codigos geograficos
para los encuestado, el condado puede ser una escala apropiada para la
investigacion en salud en una sociedad orientada al auto como la nuestra

Concluyen que el indice de Masa Corporal (IMC) es mas alto para hombres
que para mujeres y para negros no hispanos e hispanos que blancos no
hispanos. Es mas alto para aquellos con menos educacion. Es mas, bajo
principalmente para los asidticos que para los blancos. Aumenta con la edad
hasta los 65 afios, cuando comienza a disminuir. Disminuye con los ingresos
siguiendo una curva suave. Es mas bajo para quienes fuman y quienes
cumplen con las porciones recomendadas de cinco frutas o verduras al dia. Es
mas bajo en los condados con parques, y mds alto en aquellos con mas dias de
calor; en ambos casos, hay una conexion ldgica con la actividad fisica, puesto
que los parques son sitios de actividad fisica y también generan viajes de
acceso caminando o en bicicleta.

Respecto a la actividad fisica mencionan que la probabilidad de esta aumente
con la educacion y los ingresos, y disminuye con la edad; y que la compacidad
no esta significativamente relacionada con la actividad fisica. Respecto a las
enfermedades cronicas (hipertension arterial, enfermedad cardiaca y diabetes)
que estan relacionadas con la obesidad y la inactividad fisica; estos son
resultados posteriores de la obesidad y la inactividad fisica, y dependen en
gran medida de la dieta y la herencia. Por lo tanto, no afirman ni descartan si
se relacionan con la expansion urbana.

Finalmente mencionan que controlando las covariables sociodemograficas y
conductuales, los residentes de los condados mas compactos tienen un IMC
mas bajo; sin embargo, un aumento de una desviacion estandar en el indice de
compacidad (un aumento de 25 puntos) se traduciria en una caida de peso de
casi dos libras para el hombre estadounidense promedio; esto es
aproximadamente la mitad del tamafio del efecto de comer porciones
recomendadas de frutas y verduras y un tercio del tamafio del efecto de fumar,
los cuales reducen el peso. En términos generales concluyen que el desarrollo
de areas urbanas y suburbanas de una manera mas compacta puede tener algin
efecto saludable sobre la obesidad y las tendencias de enfermedades cronicas.
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Fig 1. Most compact county according to the four-factor index (New York
County, NY).

Fig. 2. Most sprawling county according to the four-factor index (Oglethorpe
County, GA).

Figura 36. Condados analizados por Ewing y otros
Fuente: Ewing y otros (2013)
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1.4.  Principales estudios empiricos sobre la movilidad urbana
en América Latina y el Peru

En América Latina y en el Peru se ha desarrollado abundante produccion
respecto a temas de ingenieria de transporte, transporte publico, planificacion
y gestion del transporte. Sin embargo, en las tltimas décadas se ha mostrado
cierto interés sobre la tematica movilidad urbana, aun asi, son pocos los
estudios o investigaciones desarrolladas. En este apartado se va presentar los
principales estudios o aproximaciones que se han realizado sobre movilidad
urbana tanto en América Latina como en el Peru, antes debemos recordar que
al tratar el tema de movilidad urbana y no el de transporte, nos centramos en
la problematica de las personas y su entorno, en esta linea se han desarrollado
tres tipos de investigaciones. Primero aquellos que estan enfocados en el tema
de las personas como sujeto de analisis, aqui tenemos autores Avellaneda y
Lazo (2011) y, Montezuma (2009). Segundo, aquellos que se han enfocado en
los modos hegemonicos de desplazamiento y sus problematicas (transporte
urbano o colectivo) aqui estan autores como Oscar Figueroa (1990, 1996,
1998, 2001, y 2005) y, Montezuma (2003). Tercero, aquellos que estudian la
relacion movilidad urbana — forma de la ciudad, Montezuma (2009) es uno de
los autores que aborda esta tematica a nivel tedrico. A continuacion, se
detallan algunos de los estudios mas destacado:

Respecto a los estudios enfocados en las personas como sujeto de analisis, se
tiene a Avellaneda y Lazo (2011), quienes realizan un estudio comparativo con
otros sectores como es el caso de del Sistema Urbano de Sabadell'
(Barcelona) y el sector de Castillo' (Santiago de Chile). Para el caso de
Sabadell el autor desvela que el modelo de movilidad vigente no garantiza la
equidad social, supone desigualdades en el acceso al mercado de trabajo segin
colectivos y territorios; es decir que la formalizacion del sistema de transporte
publico no garantiza avanzar hacia la cohesion social (A. Cebollada &
Avellaneda, 2008). Para el sector de Castillo menciona que si bien es cierto
que Transantiago ha contribuido a reducir las externalidades ambientales del
sistema anterior, al reducir la siniestralidad vial y su severidad, y al disminuir
la congestion y el ruido en la ciudad, las alzas constantes de las tarifas y las
incomodidades derivadas del incremento de los tiempos de espera y del
hacinamiento en los vehiculos ha generado en los estratos de la poblacién mas
vulnerables la sensacion que el nuevo sistema de transporte, lejos de contribuir
a la inclusion y a la cohesion social, se ha convertido en un elemento que ha
originado mayor inequidad en la sociedad. En este sentido, desde los sectores

(10) El Sistema Urbano de Sabadell, con 290,807 habitantes en 2006, estd compuesto por siete
municipios de la Region Metropolitana de Barcelona. En su conjunto es un territorio fuertemente
integrado y constituye un area de mercado laboral basica, con intensas relaciones diarias entre sus
partes y guarda cierto equilibrio interno puesto que en el se localizan 94,793 puestos de trabajo y
residen 93,997 ocupados.

(11) El sector de El Castillo se localiza en La Pintana, (una comunidad pobre ubicada a 18 kilometros
del centro de la ciudad). El sector de El Castillo, es reconocido como uno de los lugares mas
emblematicos dentro de la comuna por sus altos indices de delincuencia y peligrosidad.
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mas desfavorecidos se percibe a Transantiago como un sistema que lejos de
mejorar las condiciones de vida cotidiana las ha complicado beneficiando
significativamente a los usuarios de los autos particulares que tienen el espacio
vial que ya no ocupa el sistema convencional de buses. Ambos autores
Avellaneda & Lazo, (2011), realizan también un analisis sobre las practicas de
movilidad desplegadas por las personas que viven en las periferias y suburbios
de las ciudades de Lima (Pert) y Santiago (Chile) con el fin de mostrar como
la movilidad se articula con los diferentes espacios de la cotidianidad. De su
analisis mencionan que para el caso de Santiago el nuevo sistema de
transporte, si bien supuso una disminucion de la congestion y contaminacion
vehicular, la integracion tarifaria entre bus y metro, y el uso de una tarjeta de
pago magnética y sin contacto, no contaba con la eficiencia social del pretérito
en tanto que no cumplia con una cobertura territorial y horaria adecuadas a las
necesidades de la poblacion. Lo anterior puso en riesgo las oportunidades con
las que contaban los habitantes de bajos recursos para salvar los problemas
derivados de la segregacion espacial y social en la que se encontraban insertos.
Sin embargo, en el caso de Lima menciona que el sistema aparentemente
caotico se constituye en una pieza clave dentro de la integracion de estos
grupos con el resto de la ciudad facilitando los contactos sociales y la
articulacion territorial lo que, finalmente, redunda en las posibilidades de
integracion de los sectores populares con las dindmicas de la ciudad.

Montezuma (2009) se enfoca también en el estudio de las personas como
sujetos de analisis de la movilidad, menciona que a pesar de la diversidad en
América Latina (Cono sur, el Area andina y Centroamérica), existen
elementos comunes entre estas regiones, los cuales se resumen en un estado
muy precario, casi de olvido, en términos de legislacion, infraestructura,
gestion, educacion y proteccion, para los no motorizados (peatones, ciclistas y
discapacitados), a quienes mas se les vulnera sus derechos en la movilidad
urbana y el espacio publico, a pesar de que representan la tercera parte de la
poblacién urbana. Las condiciones de vulnerabilidad y riesgo para estos
grupos son muy altas, sobre todo en las esquinas o interseccion viales puesto
que éstas han sido intervenidas, en gran parte, dando prioridad al subsistema
motorizado, sobre todo a favor del automovil. Ademas, menciona que es un
hecho generalizado que los peatones ignoran que ellos también tienen
derechos y prioridad en muchos cruces. Este desconocimiento los deja
completamente desprotegidos ante los automovilistas, quienes en su mayoria
se imponen de forma agresiva sobre los transetintes. Hace hincapié en que una
de las multiples causas del desbalance entre los subsistemas motorizados y no
motorizados se puede encontrar en la capacitacion de los profesionales, estos
son preparados principalmente para agilizar el transito vehicular sin tener
necesariamente en cuenta lo peatonal y ciclovia, es decir que la ingenieria vial
poco involucra la circulacion y seguridad de los peatones y ciclistas dentro de
los planes de estudio universitarios ni en los proyectos de infraestructura,
gestion y circulacion vehicular; y que bajo este contexto, el olvido de los
peatones y ciclistas en América Latina responde, en gran parte, a una vision
tercermundista donde “el de a pie” o el que va en bicicleta representan a seres
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inferiores comparados al automovilista, quien seria un ser superior y
prioritario.

Respecto al transporte publico o colectivo uno de los investigadores mas
destacados es Oscar Figueroa, quien en las ultimas décadas ha desarrollado
abundante investigacion respecto al transporte piblico en América Latina. En
1990 realiza un balance sobre la desregulacion del transporte urbano colectivo
en Santiago (Chile), considerado uno de los casos mds consecuentes y
profundos de aplicacion de las politicas neoliberales en el sector de los
servicios urbanos. Menciona que el cambio de instancia reguladora y el nuevo
criterio de regulacion del sector no ha sido garantia para un equilibrio dptimo,
y que la normativa puesta en practica por los operadores ha proyectado fuertes
deseconomias sociales, expresadas en las externalidades negativas del
sistema, tales como el sobreconsumo energético, la congestion, la
contaminacion ambiental y los accidentes. En 1996 analiza los problemas que
enfrenta el transporte de las ciudades latinoamericanas, observa que uno de los
aspectos decantadores de la situacion actual en casi todas las grandes ciudades
es un confuso esquema institucional, que ha generado fuertes contradicciones
en las atribuciones y marcados vacios de intervencion. En 1998 respecto a los
metros latinoamericanos menciona que estos exhiben un cierto grado de
subutilizaciéon, que no siempre reportaban una relaciéon Optima entre el
volumen de recursos invertidos y su aprovechamiento, y que estos han
adoptado todas las ventajas de los modernos sistemas de transporte de los
paises desarrollados, se cuestiona sobre si los paises latinoamericanos pueden
darse el lujo de pagarse un sistema que importa tales grados de modernidad, al
respecto menciona que es el unico sistema que realiza inversiones con una
perspectiva a largos periodos, y que el crecimiento urbano agudo de las
ciudades latinoamericanas justifica la necesidad de contar con sistemas que
sean capaces de prever las situaciones en un futuro no muy lejano. Para 1993
menciona que el transporte publico de las ciudades latinoamericanas
constituye una experiencia positiva ejemplar a nivel internacional, en la
medida en que se han desarrollado formas de provisidon privada que sin una
gran intervencion publica han sido capaces de ofrecer un servicio
minimamente adecuado a las expectativas y capacidades de la poblacion, en
especial la de menores recursos.

Un factor que ha condicionado el transporte colectivo en las ciudades
Latinoamérica fue la aplicacion de politicas mas liberales que privatizaron y/o
descentralizaron la operacion de la propiedad de empresas publicas, politicas
que fueron aplicadas en las décadas de los 80 y 90. Figueroa (2001) menciona
en lo que compete al transporte urbano, esto dio paso a un periodo de crisis
abierta del sector, como efecto del crecimiento de la motorizacion individual
esto debido a la liberalizacion de las importaciones de vehiculos junto al
menor control del transporte lo que permitié la importacion de vehiculos
baratos adaptables al servicio de transporte publico, tales como las vans, las
camionetas, los jeeps y las combis lo que significod un aumento importante en
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el parque automotor de las ciudades, esto sobre todo para ciudades como La
Paz, Lima, Quito, Bogota, Caracas e¢ incluso México y Buenos Aires,
ingresando en muchos casos en el denominado sector informal o ilegal de esta
actividad. Del mismo modo que la desregulacion del transporte publico, la
desregulacion en el uso del suelo urbano y también de los limites de las
ciudades, ha promovido una expansion fisica de las urbes, con poblacion de
menores ingresos, con mayor densidad, pero mas distanciados de las manchas
urbanas y de sus areas centrales (Figueroa, 2001). Estas formas de desarrollo
urbano han tenido implicaciones importantes para los sistemas de transporte
orientadas hacia el uso del automdvil privado y no incita la cobertura de
transporte publico, debido a las bajas densidades existentes y a las mas bajas
demandas de transporte publico puesto que corresponde a los sectores mas
acomodados de la poblacion.

El transporte publico junto con la infraestructura de transporte ptblico ha sido
uno de los sectores mas atrasados en las ciudades latinoamericanas. Las
empresas de transporte se someterse a condiciones de mayor competitividad,
que de ninguna manera reflejaban un mejor desarrollo del negocio o
condiciones de competencia mercantil, las nuevas condiciones de las medidas
neoliberales llevaron a précticas negativas, como formas arriesgadas de
conduccion de los vehiculos con la intencion de captar mas pasajeros, lo que
en Colombia se ha llamado “la guerra del centavo” procesos de intensa
utilizacion de la flota (Figueroa 2005). Respecto a la “guerra del centavo”
Montezuma (2003) menciona que los conductores han convertido muchas
ciudades en campos de batalla, puesto que estos precarios sistemas privados
estan basados, principalmente, en una competencia mas abierta y en reducidos
margenes de ganancia, que solo interesan a actores con una escasa vision
econdmica, menciona ademas que la privatizacion del transporte colectivo ha
dado paso a sistemas mixtos publicos y privados y a una extendida
informalidad, los califica como sistemas “semiinformales” porque asocian una
organizacion formal, determinada por la administracion local o nacional, y una
gestion “informal” asegurada por los propietarios y conductores de los
vehiculos, en el que las particulares relaciones entre los actores y las formas
primarias de contratacion y remuneracion de los conductores obligan a éstos a
trabajar en condiciones precarias y a utilizar practicas poco ortodoxas para
alcanzar una rentabilidad aceptable por recorrido.

Respecto a la relacion movilidad urbana — forma de la ciudad, Montezuma
(2003) en referencia a los paises en desarrollo (Asia, Africa y América Latina)
menciona cuatro factores como los principales condicionantes de la movilidad
cotidiana en las ciudades: Primero, el “crecimiento urbano acelerado”
caracteristico del siglo XX, que junto a la consolidacion urbana se han
realizado en periodos de tiempo muy cortos y en condiciones econémicas y
técnicas muy precarias. Segundo, la “desarticulacion entre forma urbana y
sistema de movilidad” a pesar de que la mayor parte de la poblacion utiliza el
transporte colectivo y solamente una minoria estd motorizada, la forma urbana

117 —



Capitulo O1. Estado del Arte

estd lejos de parecerse a las ciudades que se estructuraron con base en el
transporte colectivo; llegando a situaciones paradojicas donde predominan los
sistemas colectivos de movilidad, formales o informales, pero en lugar de
configurarse una densificacion urbana, con un reducido consumo de espacio,
se han conformado aglomeraciones urbanas extensas, con densidades muy
bajas de poblacion y con un alto consumo de espacio. Tercero, la
“concentracion de actividades en las areas centrales” los niveles de
concentracion son mayores a las ciudades europeas, que se traduce en
consecuencias como: la distribucién y dindmica del empleo, la localizacion de
los establecimientos escolares, del comercio y de los equipamientos, y la
distribucion segiin edad, sexo, actividad y categoria socio profesional de la
poblacién. Cuarto, la “segregacion socioecondémica y espacial” que no se
limita solamente a la localizacion y entorno, sino que se manifiesta en la
disponibilidad o la carencia de infraestructura, de servicios publicos, de
equipamientos urbanos y de oportunidades de trabajo. Se crean asi grandes
contrastes estructurales entre los diferentes sectores de la ciudad, unos que
poseen todo y otros que disponen de muy poco o de casi nada, y en particular
con respecto a las infraestructuras de movilidad. Menciona ademas que la
accesibilidad es reducida ya que la poblacion de estratos populares debe
realizar extensos desplazamientos a pie, en bicicleta o en viejos, inadecuados
y saturados vehiculos de transporte colectivo, lo que entraiia mayor exclusion
de la poblacién pobre.

Con el objetivo de detallar el papel de la movilidad y el transporte en la
transformacion urbana para el caso de Bogota, desde la aparicion de los modos
colectivos hasta la actualidad (1884 a 2004). Montezuma (2008) busca
evidenciar y profundizar algunos aspectos de la relacion existente entre el
proceso de urbanizacion, la movilidad y el transporte. Su hipdtesis se
fundamenta en que el papel del transporte en la produccion del espacio no ha
sido siempre el mismo, ha evolucionado, y se ha transformado de acuerdo con
el contexto socioecondmico y politico ademds menciona que el rol del
transporte en el proceso de urbanizacion depende de la importancia que le
asigne los actores que intervienen en el proceso de urbanizacion,
administracion, construccion, poblacion etc., muestra ademas como a cada
transformacion de la estructura urbana le corresponde una forma de transporte
predominante. Asi el asentamiento colonial compacto y peatonal, fue
reemplazado por la ciudad lineal orientada por el tranvia (1880 - 1920),
después de esto vino la aglomeracion tentacular, atomizada, acompafiada por
el autobts (1930 - 1970), la actual metropoli semicompacta se caracteriza por
el déficit de infraestructura de transporte, el automovil explosivo del
automoévil y el funcionamiento deficiente del transporte colectivo (1980 -
1995) la ciudad del cambio 1995 - 2004.

Destacan también los estudios levantado por la Corporacion Andina de
Fomento — CAF que ha puesto en marcha varios proyectos con el fin de
investigar la situacion de la movilidad urbana en América Latina dentro de su
trabajo de estos podemos citar los siguientes:

— 118

LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

[ Realizan un “analisis de la movilidad, espacio, medio ambiente y
equidad”, en este buscan superar las limitaciones de los analisis
tradicionales que involucran aspectos de caracter técnico,
incorporandose variables de caracter social y econdmico, incorpora
también un analisis comparativo de las condiciones de movilidad de
distintos grupos sociales como reflejo de la situacion estructural.

[ Ponen en marcha un observatorio de movilidad urbana (OMU) para
América Latina, con la finalidad de dar respuesta a las carencias de
informacién confiable y actualizada sobre el transporte y la movilidad
en las regiones. Realiza un andlisis de 15 areas metropolitanas en 9
paises de la region: Buenos Aires, Belo Horizonte, Curitiba, Porto
Alegre, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Santiago, Bogota, San José, Ciudad
de México, Guadalajara, Ledn, Lima, Montevideo y Caracas. Los
resultados de la investigacion estan contenidos en este Primer Informe
del Observatorio de Movilidad Urbana, que presenta las caracteristicas
y condiciones de movilidad de las areas metropolitanas analizadas entre
2008 y 2009.

Para el caso de Pert nos encontramos con aquellas investigaciones enfocadas
en los modos hegemonicos de desplazamientos y sus problematicas, transporte
colectivo, dentro de las investigaciones mas destacadas estin Sanchez Leon,
Calderon, y Guerrero (1978) y Bielich (2009). Respecto a aquellas enfocadas
en el tema de las personas como sujeto de analisis destacan autores como
Avellaneda (2008) y, Vega Centeno (2006). Respecto al estudio de variables
urbanas relacionadas con la movilidad urbana estan Vega-Centeno, Dammert,
Moschella, Vilela, Bensus, Fernandez y Pereyra (2019). A continuacion se
detallan estos:

Respecto a los estudios que se enfocan en el sistema de transporte urbano, uno
de los primeros desarrollados es el de Sanchez Ledn, Calderon, y Guerrero
(1978) denominado ;Paradero final? EIl transporte publico en Lima
metropolitana, quienes sostienen que el problema del transporte publico
aparece como tal, en su manifestacion mas externa, desde el momento en que
se acentue la inadecuacion entre la oferta y la demanda, situacion que a partir
de la expansion urbana y del crecimiento demografico, a pesar de ser un
problema generalizado, son los sectores populares lo mas perjudicados, puesto
que la red de transporte urbano no sélo expresa la segregacion social en el
espacio sino que la refuerza por la distribucion desigual de los medios de
transporte colectivo y de la infraestructura vial dentro de la ciudad. Mencionan
ademds que las limitadas posibilidades del transporte colectivo determinan
que la red de transporte urbano estaba orientada a satisfacer, de modo casi
exclusivo y no por ello mas eficiente, la demanda de desplazamientos
residencia-centro de trabajo y residencia-consumo; dejando de lado los
desplazamientos de relaciones sociales (entre residencias) o desplazamiento
de recreacion (playas, campo, etc.), estas ultimas eran cubiertas por
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desplazamientos en modos motorizados particulares (auto propio) orienta
claramente a un reducido sector de altos ingresos, por lo que el transporte
colectivo era un instrumento de la segregacion espacial de los grupos sociales.
Respecto a la planificacion del transporte publico mencionar que existen una
ausencia y que se manifiesta tanto a nivel macro (en la red de transporte
publico en su conjunto) asi como a nivel micro, dentro de cada empresa o
comité que presta el servicio, por lo que se orienta practicamente todo el
transporte publico a la satisfaccion de la demanda en las “horas punta” lo que
trae como consecuencia una subutilizacion del equipo en las horas de menor
demanda, como consecuencia de ello, determinadas rutas concentran un
nimero excesivo de flota, al mismo tiempo que era insostenible la escasez de
unidades en otros puntos de la ciudad.

Otra de las investigaciones que explica el problema del transporte colectivo en
el Lima metropolitana es el realizado por Bielich (2009) menciona que a lo
largo del desarrollo urbano de la metropoli de Lima el ente encargado de
gestionar el transporte publico, el Estado, no ha cumplido con este rol, dejando
esta tarea en manos de las empresas de transporte publico, empresas con
caracteristicas precarias que a pesar de ser reconocidas por el Estado y
cumplen con sus requisitos califican como informales. Situacién que se
agudiza a partir de 1991 con la liberalizacion del transporte ptiblico a partir del
cual se empez6 a “formalizar la informalidad” permitiendo que los comités y
cooperativas que trabajaban de modo artesanal en el sector del transporte
fueran consideradas empresas, asi nacieron las empresas con caracteristicas
precarias, en situacion de inestabilidad, deficientes y desordenado, en estas
circunstancias estas a fin de sobrevivir optan por tacticas poco éticas, en el que
tantos choferes como cobradores no respetan las normas de transito puesto que
trabajar bajo el reglamento de transito constituye obtener menos ingresos
diarios. La hipdtesis de la autora es que la manera de manejar de los choferes
es producto del sistema laboral en el que se encuentran y que, a su vez, el
sistema laboral esta relacionado con la poca presencia del Poder Publico en la
organizacion del sistema urbano de transporte.

Respecto a los estudios enfocados en las personas como sujeto de analisis, se
tiene a Avellaneda (2008) quien realiza una exploracion de los vinculos que se
establecen entre las variables movilidad cotidiana, pobreza y exclusion social.
Analiza la eficiencia social del sistema de transporte colectivo como
instrumento de integracion y cohesion social para las personas que viven en
situacion de pobreza, se enfoca en el estudio en un conjunto de asentamientos
humanos denominados Juan Pablo II del distrito de San Juan de Lurigancho.
Comprueba como la falta de servicios y de oportunidades laborales,
educativas o de otra indole obligan a los pobladores del area analizada a
desplazarse fuera de su espacio local en busca de ellas, desplazamientos que
realizan en modos motorizados, concluye ademads que el sistema de transporte
colectivo de Lima se constituye en un importante instrumento de integracion
y cohesién social, ello debido, fundamentalmente, a tres elementos basicos
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que caracterizan el sistema de transporte colectivo: su amplia cobertura
territorial (practicamente todo el territorio metropolitano esta cubierto por este
servicio), su extensa amplitud horaria (que habitualmente se adapta a las
necesidades de los usuarios), y su elevada frecuencia de paso (inferior a los
tres minutos en la mitad de las rutas).

Otro de investigadores que estudia a las personas como sujetos de analisis de
la movilidad, es Vega Centeno quien en 2006 pone de manifiesto como las
calles que eran areas comunes donde se desarrollaba buena parte de la
socializacion humana en la ciudad, han ido resignando su caracter de espacio
publico para adquirir la funcion de via de circulacion, en un escenario donde
la movilidad estructura la vida urbana, menciona ademas como la capacidad
de desplazarnos se convierte en una nueva forma de segregacion social, donde
la antigua vida popular desarrollada en las viejas calles de la ciudad tradicional
adquiere connotaciones socialmente menos valoradas. Siendo el automévil el
principal medio de transporte que dominara el escenario de las ciudades. En
2012 menciona que, al estudiar los requerimientos de la poblacion, también es
indispensable interrogarse sobre los otros lugares donde ellos resuelven
necesidades cotidianas indispensable, como las de procurarse ingresos
econdmicos, acceder a estudios y, en general, satisfacer las necesidades vitales
de la familia, incluidos otros aspectos, es decir, porque la gente se desplaza
dentro de la ciudad y como resuelve esta necesidad. En 2017 estudia como la
vida cotidiana que ocurre en los espacios publicos expresa las desigualdades
que se traducen, entre otros aspectos, en los privilegios que conductores de
vehiculos y residentes de urbanizaciones tienen sobre los peatones, que
tienden a ser ignorados o marginados por la gestion urbana de las
municipalidades. Menciona ademas que el habitante de Lima no se identifica
como ciudadano, sino como vecino, es decir que el habitante que camina en
Lima experimenta la ciudad no como ciudadano, con derechos y deberes, sino
como residente cuando esta en torno a su hogar, donde asume con seguridad
la potestad de reclamar ante sus autoridades ediles la gestion de su territorio.
Pero también la experimenta como transetinte no-residente, donde aprende a
diario que la ciudad le es ajena y hostil porque pertenece a “otros residentes”.
Y aello debe agregar su condicion de usuario segregado la calle como espacio
vial, donde todo vehiculo motorizado tendra prioridad de paso sobre él.

Respecto a la relacion movilidad urbana — forma de la ciudad, Vega-Centeno,
Dammert, Moschella, Vilela, Bensus, Fernandez y Pereyra (2019), realizan un
analisis espacial de la estructura urbana a escala metropolitana con la finalidad
de proponer un método de identificacion y clasificacion de centralidades para
el caso de Lima, identifican las zonas con mayor diversidad funcional,
planteando la jerarquizacion y delimitacion de los centros desde el punto de
vista de la densidad de atraccion de los viajes, es decir, observando la
aglomeracion de los puntos de destino de la movilidad urbana, recopilan
informacion secundaria de datos localizados espacialmente en toda la ciudad
y aplicando una encuesta de movilidad urbana en Lima metropolitana.
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1.5.  Conclusiones parciales

El desarrollo de la investigacion exige, como primer paso, establecer el estado
del arte y decidir la forma de abordar el caso de andlisis. Para ello en este
capitulo se ha realizado una extensa revision bibliografica, a partir de la cual
se ha llegado al reconocimiento de la existencia de una fuerte relacion entre la
forma de la ciudad y la movilidad urbana. El desarrollo de este capitulo se ha
abordado en cuatro partes fundamentales:

La primera referida al transporte, movilidad y la accesibilidad entendidos
como un derecho; en el que se abord¢ las diferencias de estos términos a nivel
conceptual. Las diferencias mas significadas entre los términos movilidad
urbana y transporte se centra en que el primero hace referencia a las personas
y su entorno, es decir son las personas el sujeto de analisis o estudio; mientras
que el término transporte hace referencia las unidades motorizadas, a los flujos
y demandas de este, Sanz (2005), Herce (2009) Miralles-Guasch (2002 y
2009), Estevan y Sanz (1996). Se abordd también la relacion estrecha entre los
términos movilidad y accesibilidad, puesto que al ser los desplazamientos
consecuencia de la localizacion de las actividades no basta con estudiar la
movilidad, sino que hace falta comprender la accesibilidad, es decir, la
facilidad de acceso a estas actividades lugares, bienes o servicios que se
demandan. Por lo tanto, para entender la movilidad y la forma de la ciudad
esto se debe explicar a partir también de la accesibilidad, Sanz (2005), Herce
(2009). Miralles-Guasch (2009), Estevan y Sanz (1996). La definicién y
aclaracion de estos conceptos contribuye de guia de la tesis puesto que busca
enfocarse en las personas como sujeto de andlisis en la estructura urbana de la
ciudad

La segunda referida a los paradigmas de la movilidad urbana; se ha explicado
el comportamiento de la movilidad a partir de ciudad compacta y la ciudad
difusa; la ciudad compacta un tipo de ciudad que se encuentra en
mayoritariamente en paises europeos y se asocia con desplazamientos
autondmicos, como caminar ¢ ir en bicicleta; en contraposicion esta la ciudad
dispersa, un tipo de ciudad que se ha desarrollado en ciudades estadounidenses
y las latinoamericanas, y que se asocia a desplazamientos motorizados privado
y en el caso de las ciudades latinoamericanas se da en desplazamientos en
transporte publico Gibelli (2007), Batty y Chin (2002), Gordon y Richardson,
(2000), Ewing (1997), Miralles-Guasch (2002). Respecto al paradigma de la
causalidad, se menciona que no es facil diferenciar la causa y el efecto cuando
se habla de las implicaciones del modelo de movilidad sobre el desarrollo
urbano o de las implicaciones de la movilidad del modelo urbano actual,
Rodrigue (2011) y Offner, (1993). Respecto al paradigma de la dialéctica en el
que se pone en duda la realidad de una causalidad lineal entre el desarrollo de
una nueva oferta de transporte y las transformaciones espaciales, Miralles-
Guasch (2002) y Offner, (1993).
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La tercera referida a los principales aportes y estudios empiricos; en una
primera parte se sintetiza los aportes de Colin Buchanan, Jane Jacobs, Ivan
Illich, Jean-Pierre Dupuy & Jean Robert a los estudios del transporte y la
movilidad urbana, si bien los estudios realizados por estos autores
corresponden a realidades muy distintas al caso de estudio, sus aportes son
considerados la base tedrica fundamental del transporte, la movilidad y el
urbanismo contemporaneos. Colin Buchanan (1960) con el libro “Trafico en
las ciudades” en el que da a conocer su preocupacion por el incremento de los
vehiculos a motor en las ciudades. Jane Jacobs (1961) con el libro “Muerte y
vida de las grandes ciudades” en el que pone de manifiesto su ataque contra
los principio y fines que han modelado el moderno y ortodoxo urbanismo y la
reconstruccion urbana, y si bien tanto el analisis como las propuestas que
plantea estan referidas a los barrios centrales de las grandes ciudades, y no a
las ciudades medianas o pequefias, ni tampoco a los suburbios o zonas
periféricas de las ciudades; muchos de los problemas urbanos que evidencid
en ese momento son hoy parte de la realidad de las ciudades actuales. Ivan
Illich (1973), con el libro “Energia y Equidad, los limites sociales de la
velocidad” en el que visibiliza los costes ocultos del transporte, como
consume nuestro tiempo, la multiplicacion el nimero de viajes necesario, el
aumento de tiempo que se precisa para preparar cada desplazamiento. Jean-
Pierre Dupuy & Jean Robert (1979) con el libro “La traicion de la opulencia”
describir y explicar como la producciéon industrial llega alterar de forma
violenta el marco dentro del cual viven las personas, es decir el medio humano
y el espacio fisico, como altera también, los tiempos de la vida diaria, las
relaciones entre personas, incluso el propio lenguaje se ve profundamente
alterados por la logica de mercancias. En una segunda parte se desarrollaron
los principales aportes y estudios empiricos que explican el comportamiento
de la movilidad en las ciudades. Las variables relacionadas con el uso del
suelo como son la densidad analizadas por investigadores como Newman y
Kenworthy (1989), Kenworthy y Laube (1999), Newman y Kenworthy
(2006); la diversidad variables estudiada por Cervero (1988, 1989, 1991, y
1995); el disefio de la red variable estudiada por Cervero y Radisch (1996),
Cervero y Kockelman (1997) y, Frank, Stone, y Bachman (2000); la
accesibilidad al destino variable estudiada por Handy (1992) y; la distancia al
transporte publico variable estudiada por Kitamura, Mokhtarian, y Laidet.
(1997). Respecto a las variables relacionadas con las condiciones
socioecondémicas destacan autores como Pouyanne (2006), Cebollada y
Miralles-Guasch (2008) y, Miralles-Guasch (2009). Respecto a las
caracteristicas del sistema de transporte destacan autores como Holtzclaw
(1994) y Holtzclaw, Clear, Dittmar, Goldstein y Hass (2002). Se incluyen
también estudios que analizan cémo la relacion de la forma urbana de las
ciudades y el modelo de movilidad repercute en otro tipo de factores como en
la reduccién de desplazamientos motorizados, Handy (1996), Handy y Clifton
(2001) y, Handy, Cao y Mokhtarian (2005); sobre los impactos ambientales,
Camagni, Gibelli, y Rigamonti, (2002); Travisi, Camagni, y Nijkamp (2006)
y, Ewing, Bartholomew, Winkelman, Walters, y Chen (2007); aquellos de
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impacto social, Ewing, Hamidi, Grace y Wei, (2015); y aquellos que
relacionados con la salud publica, Handy, Boarnet, Ewing y Kellingswoth
(2002) y, Ewing, Meakins, Hamidi y Nelson (2013).

La cuarta parte referida a los principales estudios realizados sobre la
movilidad urbana y transporte en América Latina y el Pert destacan tres tipos
de investigaciones. Primero, aquellos que estan enfocados en el tema de las
personas como sujeto de analisis, aqui tenemos autores Avellaneda y Lazo
(2011) y, Montezuma (2009) y Vega-Centeno (2006) para el caso de Peru.
Segundo, aquellos que se han enfocado en el los modos hegemoénicos de
desplazamiento y sus problematicas (transporte urbano o colectivo) aqui estan
autores como Oscar Figueroa (1990, 1996, 1998, 2001, y 2005) y, Montezuma
(2003), para el caso de Peru estan Sanchez Leon, Calderon, y Guerrero (1978)
y Bielich (2009). Tercero, aquellos que estudian la relacion movilidad urbana
— forma de la ciudad, Montezuma (2009) es uno de los autores que aborda esta
tematica a nivel tedrico, para el caso de Lima se ha realizado el estudio de
variables urbanas relacionada con la movilidad urbana, aqui estan Vega-
Centeno, Dammert, Moschella, Vilela, Bensus, Fernandez y Pereyra (2019).
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“El coche era una tecnologia inteligente hace casi
cien anos. Pero a medida que las ciudades se
densifican —y no hay otro crecimiento posible— se
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LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

El objetivo de este capitulo es analizar las diferentes etapas de la relacion,
desarrollo urbano — modelo de movilidad urbana, para el AML; a fin de
conocer aquellos aspectos que determinan o condicionan su modelo de
movilidad. El analisis se realiza desde la fundacion de la ciudad (1532)
pasando por la colonia, el inicio de la republica (1821) hasta la actualidad.
Periodos en los que se configuraron diferentes modelo de movilidad como: el
asentamiento colonial, intramuros, compacto, de los peatones y los vehiculos
rodados; la ciudad lineal sin murallas del tranvia, inicio de la consolidacion
urbana; la ciudad irradiada de los automoviles, inicio de la metropolizacion
donde conviven dos formas de crecimiento urbano el formal e informal; y la
metropoli actual, fragmentada, de estructura difusa en los bordes urbano y
compacta en el area consolidada, con un alto consumo del suelo donde se
prioriza los modos motorizados. Para el desarrollo de este capitulo se hizo una
busqueda para identificar la bibliografia existente y necesaria, se trabajé con
los diferentes articulos y libros publicados de libre acceso relacionados con el
objetivo planteado.

DESARROLLO DE LAS CIUDADES Y MOVILIDAD URBANA

Tanto el desarrollo de las ciudades como la movilidad urbana han sido
procesos paralelos en el tiempo, estos se han desarrollado de formas distintas
segun cada contexto y realidad; es asi que los paises europeos, donde la
planificacion y gestion de las ciudades, han configurado urbes compactas,
concéntricas y densas, conviven los modos motorizados con los no
motorizado, donde se favorece el transporte colectivo, y su modelo de
movilidad se acerca a los parametros de una movilidad sostenible. Las
ciudades estadounidenses, con aglomeraciones difusas de baja densidad, con
un alto consumo del suelo; donde se favorece los modos motorizados
individuales, con cada vez mayor infraestructura de transporte, autopistas y
bypasses. Para el caso de las ciudades Latinoamericanas, donde la
planificacion urbana no siempre ha estado presente, el papel de la movilidad y
el transporte en el proceso de urbanizacion es muy complejo, puesto que el
modelo de movilidad parece estar completamente desvinculado del proceso de
urbanizacion.

Montezuma (2003, pag. 177-179) menciona cuatro factores que resultan ser
los principales condicionantes de la movilidad cotidiana para los paises en
desarrollo. El primero referido al crecimiento urbano acelerado y la
consolidacion urbana, los que se realizaron en periodo de tiempo muy cortos
y en condiciones econdomicas y técnicas muy precarias, con una deficiente o
inexistente planificacion urbana, consecuencia de ello es la existencia de
asentamiento humanos de dimensiones gigantescas tanto por su extension
territorial como por su densidad demografica. El segundo referido a la
desarticulacion entre forma urbana y sistema de movilidad, a pesar que la
mayoria de la poblacion se desplaza en transporte publico, la desarticulacion
entre sistemas de movilidad y forma urbana ha llevado a situaciones
paraddjicas donde predominan los sistemas colectivos de movilidad, formales
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o informales, pero en lugar de configurarse una densificacién urbana, con un
reducido consumo de espacio, se han conformado aglomeraciones urbanas
extensas, con densidades muy bajas de poblacion y con un alto consumo de
espacio. El tercero referido a la concentracion de actividades en el area central:
a diferencia de las ciudades europeas, los niveles de concentracion en las urbes
de los paises en desarrollo son mayores; contextos en el que resulta imposible
trabajar en el centro y vivir en la periferia porque la inversion en tiempo y
dinero en los desplazamientos es muy elevada. El cuarto referido a la
segregacion socioecondmica y espacial, esta no se limita solamente a la
localizacion y entorno, sino que se manifiesta en la disponibilidad o la carencia
de infraestructura, de servicios publicos, equipamientos urbanos,
oportunidades de trabajo y sobre todo de infraestructura de movilidad; lo que
da Iugar a grandes contrastes estructurantes entre los diferentes sectores de la
ciudad, unos que poseen todo y otros que disponen de muy poco o casi nada.

Las ciudades de América Latina han experimentado su mayor desarrollo
urbano en el siglo XX, periodo en el que experimentaron una migracion rural
hacia sus ciudades capitales, esto hizo que el crecimiento y consolidacion
urbana se desarrollara en periodos muy cortos de tiempo, llegando a
consolidar grandes metrdpolis mundiales como Ciudad de México, Sao Paulo,
Buenos Aires entre otras. Metropolis que inicialmente fueron asentamientos
coloniales y en su proceso de crecimiento se han ido superponiendo o
yuxtaponiendo diversas tipologias de ciudades, cada una de estas
estrechamente ligada a un modelo de movilidad.

Para el caso del Area Metropolitana de Lima, éste es resultado de un largo
proceso que comenzé con su fundacion en 1535 con el asentamiento colonial,
intramuros, compacto de los peatones y los vehiculos rodados, su
transformacion en el ultimo siglo ha estado estrechamente ligada a procesos
sociales, econdmicos, culturales y politicos llegando a configurar la actual
metropolis fragmentada, de estructura difusa con un alto consumo del suelo y
con déficit de infraestructura de transporte.

A continuacién, se detallan las cuatro etapas por las que ha atravesado el
desarrollo urbano de Lima en relacion a su modelo de movilidad, etapas que
no son fijos cronoldgicamente ni se desarrollan secuencialmente. El
asentamiento colonial, intramuros, compacto, de los peatones y los vehiculos
rodados; la ciudad lineal del tranvia; La ciudad irradiada de los automoviles;
y la metropoli actual, fragmentada, de estructura difusa donde se priorizan los
modos motorizados. A manera introductoria de detalla algunos aspectos del
ordenamiento territorial del Pert antes de la colonia.
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2.1. El Peru antiguo y su ordenamiento territorial

El territorio peruano ubicado en la parte central de la cordillera de los Andes,
tiene una fuerte incidencia en la formacién y organizacion del territorio. La
cordillera, al recorrer el territorio peruano de norte a sur, define fisicamente
dos microrregiones: la andina y la amazonica. El Perti antiguo como parte de
su ordenamiento territorial, tenia como nucleo central de organizacién y
desarrollo, las zonas alto andinas o concretamente la zona de sierra, donde se
asentaba la mayor poblacion.

Historicamente, la zona de sierra peruana fue el eje articulador de la
organizacion territorial del Tahuantinsuyo donde se desarrolld una de
las grandes civilizaciones mundiales, el Imperio Inca; cuya sede fue la
ciudad del Cusco, conocido como el “ombligo del mundo”, ubicado a
mas de 3 mil metros de altura y considerado el centro del universo. Con
la colonia esta situacién cambia. “La fundacion de Lima en 1535 como
puerto y nexo cambid el epicentro del nuevo orden politico y
econdémico, relegando la antigua vertebracion serrana” (Gutiérrez,
1997, p. 57).

A pesar que parecia 16gico fundar la nueva ciudad colonial sobre la ciudad del
Cusco, tal como pas6 en México con Tenochtitlan, Pizarro se planteé como
propuesta inicial fundar la Primera Capital de Hispanoamérica en el valle de
“Jauja” en 1533, el cual no fue definitivo, por su altitud y lejania del mar se
busco otra ubicacion. El sefiorio del cacique de Taulichusco en el valle del
Rimac, seria el lugar elegido para fundar la ciudad de Lima en 1535, esta
nueva ubicacion favorecia el sistema defensivo de la nueva colonia, muy cerca
del mar, contaba a su favor con lo dificultoso del acceso el cual evitaria el
ataque de piratas y corsarios.

(...), Cusco no estaba destinada a ser la capital del Pert espafiol, a
diferencia de la restitucion llevada a cabo por Cortés de la ciudad azteca
Tenochtitlan como Ciudad de México, capital de Nueva Espaiia.
Pizarro era un soldado ignorante que, aunque astuto, “carecia del
encanto y la delicadeza de Cortés, de su genialidad para despertar
admiracion hacia €l incluso a los enemigos derrotados”. Pizarro estaba
preocupado por las consecuencias estratégicas de la conquista a corto
plazo y, considerando que Cuzco estaba demasiado aislada de las bases
de abastecimiento de la costa del Pacifico, funddé Lima como la nueva
capital del Perti. Con ello cre6 desde el comienzo mismo del dominio
colonial, una dicotomia entre el litoral espafiol y el interior indigena; las
consecuencias econdmicas, politicas y sociales de la cual persisten
todavia. (Morris, 2018, p. 382).

Los habitantes del Tahuantinsuyo antes de la colonia vivieron
mayoritariamente en altura, supieron adaptarse a esta realidad vertical, donde
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desarrollaron su cultura y que hasta hoy se hace presente. Por su connotacion
politica, administrativa, histdrica y cultural, a partir de la colonia y parte de la
Reptblica, este nuevo centro de poder, la ciudad de Lima, vivid a espaldas del
acontecer nacional. La region de sierra y la amazonica por su lejania al nuevo
centro de poder (Lima) vivieron discriminadas, olvidadas y muy alejadas a
cualquier posibilidad de desarrollo territorial.

El régimen colonial cambid el sistema de organizacion territorial
transversal basado en el eje de desarrollo serrano por un nuevo
ordenamiento lineal cimentado en la zona costera, un espacio lejano del
Cusco. Ello debido a multiples factores: la exigencia fisica para que los
espafioles significaba la gran altitud serrana, el temor de tener su sede
ahi por el peligro de ser vencidos y las serias dificultades para huir y
estar mas seguros frente al mar como logica ubicacion para afirmar y
asegurar su dominacion colonial conquistadora y econdémica. Al crear
la sede de la Colonia en la costa, la convirtid en su eje lineal de
desarrollo y organizacion. En concordancia con este ordenamiento
territorial se fundd en un espacio de desarrollo intermedio en la costa
central, la ciudad de Lima, como sede del poder virreinal centralista y
poderoso, asi como otras ciudades costeras. (Matos Mar, 2012, p. 47).

Este hecho signific6 uno de los cambios estructurales sociales mas
significativos de la historia del Pera. El encuentro de estas dos culturas, los
conquistadores espafioles y la sociedad andina, estableci6é una nueva relacion
de dominaciéon y subordinacién; que a la larga seria uno de los dramas
historicos mas grandes del Peru, no constituirse como una sociedad nacional.
“No nacimos como una sociedad nacional integrada por todos sus grupos
étnico como ocurri6 en otros paises latinoamericanos” (Matos Mar, 2012, p.
48). Al régimen colonial no le interesoé forjar una sociedad nacional puesto que
su poder radica en la desintegracion étnica de las poblaciones conquistadas.
Situacion que daria paso a definir una nueva estructura social y politica. Por
un lado, la sociedad hispana, criolla, sentada en la costa “el costefio”, donde se
construiria una ciudad tremendamente centralizada (Lima); en contraposicion
a este estaba la sociedad indigena, el indio, asentado en la zona de serrano “el
serrano”, que representaba lo rural y que ademds representaba la mayor
poblacién del Perd, que vivid ajeno a su proceso historico, durante la colonia
y casi lo que se lleva de Republica. Estas dos sociedades se reencontraron en
la primera mitad del siglo XX.

— 134

LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

2.2. El asentamiento colonial, intramuros, compacto, de los
peatones y los vehiculos rodados

El 18 de enero de 1535 se fund¢ la ciudad de Lima con el nombre de “Ciudad
de los Reyes” sede de la Real Audiencia de Lima y principal ciudad del
virreinato de América del Sur. Situada en la costa central del Pert, muy cerca
del Océano Pacifico. La Ciudad de los Reyes, se asento en la orilla meridional
del Rio Rimac (Valle del Rimac); su ubicacion estratégica, proxima a una
costa, favorable para la construccion de un puerto, pero prudencialmente
alejada del mismo como para prevenir posibles ataques de piratas y corsarios.
Su fundacién se realizd sobre el asentamiento principal del Curacazgo de
Taulichusco'?, sobreponiendo la nueva traza renacentista espafiola sobre los
caminos y edificaciones indigenas que se desarrollaban en este lugar. Como
mencionan Gisbert y De Mesa (1990). “Las fundaciones espafiolas siempre
tuvieron en cuenta la presencia de los pueblos de indios que aseguraban el
servicio de yanaconazgo para la nueva ciudad” (p. 409). Se dice que Pizarro
en colaboracion de Nicolas de Ribera el Viejo, Diego de Agiiero y Francisco
Quintero trazaron personalmente la Plaza de Armas y el resto de la cuadricula
de la ciudad, construyeron el Palacio Virreinal -hoy transformado en el Palacio
de Gobierno del Perti- sobre el palacio de Taulichusco y la Catedral sobre un
pequefio templo de adoracion indigena.

Lima es uno de los ejemplos mas notables de urbanismo sistematico, anterior
al planeamiento urbano codificado que contempla el articulado de la Ley de
Indias al igual que otras ciudades hispanoamericanas. Fue organizada bajo las
disposiciones urbanisticas del damero. El trazo de la ciudad fue como un
tablero de ajedrez, las manzanas de forma cuadrada y encontradas en angulo
recto, se distribuian alrededor de una plaza central (Plaza Mayor de Lima o
Plaza de Armas de Lima). Llegd a comprender un rectangulo de 117
manzanas, nueve por trece, subdivididas cada una de estas en cuatro solares,
con un frente de 12,5 metros y un ancho de calles de 12 metros, orientadas de
este a oeste, paralelas al curso el rio Rimac, y una extension de 215 hectareas.
Contrario a lo que menciona la Ley de Indias, y tal como fueron fundadas el
resto de ciudades hispanoamericanas, la Plaza de Armas de Lima no ocup¢ el
centro de la cuadricula, sino més bien estuvo en una manzana frente al rio y
hacia el extremo oriental (ver Figura 37). La proximidad al rio como menciona
Kahatt (2014) parece responder al control que se queria tener sobre la
distribucion del agua, y que este se distribuye a través de canales al resto de la
ciudad. Sin embargo, a pesar que la Plaza Mayor no ocupaba el centro de la
cuadricula, no dejo de ser el nicleo de la ciudad colonial. Este concentraba los
edificios que simbolizaban el nuevo poder como la iglesia y el palacio
virreinal; ademas de cumplir multiples funciones como espacio publico para

(12) Sobre el curacazgo de Taulichusco se conoce muy poco, a la llegada de los espaioles el gobierno
del valle del Rimac estaba en manos de este, Pizarro lo despojo de su poder instalando su residencia su
palacio. Taulichusco era un curaca yana de Mama Vilo (mujer secundaria de Huayna Capac). Los
curacas yanas eran servidores del inca.
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fiestas, mercado principal, lugar de concentracion militar, etc. En su perimetro
se ubican las calles principales donde, a manera de privilegio, residian los
habitantes mas poderosos como los primeros conquistadores, los altos
burdcratas, aristocratas, y aquellos que ocuparan la alta jerarquia eclesiastica.
En términos generales la distribucion de los lotes de damero estaba definida
por una consistente correlacion entre el status social del individuo y la
distancia fisica de su residencia a la plaza central. Es decir, mientras “mas
lejos de la plaza es la distancia, mas bajo es el status social” Porte 1979 (como
se cito en Panfichi. 2004).

A pesar de las ideas segregacionistas e ideas utopicas de la sociedad colonial,
en el que:

(...) tipologicamente tenian un centro de damero ocupado por
espafioles y criollos con un nivel econdémico superior y barrios
marginales indigenas, los mestizos habitaban indistintamente en uno y
otro sector. Esto daba a las ciudades estructura dual, donde las dos
“republicas” de indios y espafioles compartian el mismo “hdbitat”.
(Gisbert y De Mesa, 1990, p. 329)

Al respecto, los primeros afios de asentamiento se establece una poblacion
heterogénea, en el que la poblacion popular conformada por los trabajadores
de las huertas, personal doméstico, artesanos, esclavos negros e indigenas,
residian por toda la ciudad, ocupando muchas veces predios destinados para
edificios publicos o junto a los vecinos notable a quienes servian; por lo que
las autoridades coloniales, consideraron que los miembros de estas castas
inferiores debian abandonar estos lugares y establecerse fuera del perimetro de
la ciudad inicial. Bajo esta idea segregacionista se llegan a conformar dos
nucleos residenciales para las llamadas castas populares'®. Se establece la
construccion de dos nucleos, el pueblo de indios del Cercado y el Arrabal de
San Lazaro. Posteriormente ambos tendrian un papel importante en el primer
ciclo de expansion de la ciudad fuera de los limites originales del damero;
entre el nucleo original y estos dos nilicleos se desarrollarian dos de los
principales ejes de crecimiento de Lima por lo menos hasta fines del siglo
XIX. El trazado tanto de calles como de manzanas no siguid la rigida
orientacion del damero, inicial, sino que la ciudad creci6 alrededor de
construcciones urbanas muy localizadas, como algunas parroquias e iglesias.
A continuacion, se detallan estos nucleos.

(13) En realidad los indios tuvieron una significativa participacion y contribucion en la economia de la
ciudad, lo que dificulta el propdsito de las leyes segregacionistas. En 1603 Francisco Seberino de
Torres, alcalde Mayor de la ciudad, quien a través de una peticion ante el Cabildo de Lima, reconoce
la aparente abundancia de comerciantes, artesanos y tiendas artesanales indias, cuyos bienes y
servicios abastecen al mercado y que ademas el traslado de los indios a la reduccion fue visto
perjudicial para el bienestar de la economia de la ciudad (Charney, 1988). Por lo visto los residentes
indios de Lima eran una minoria de la poblacion de la ciudad, pero eran una minoria econémicamente
activa, cuyo rol en la economia urbana era mucho mas significativo de lo que se suponia.
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En 1568 al este de la ciudad se construy6 el “Barrio del Cercado” pueblo o
reduccion de indios; con el objetivo de concentrar en un solo lugar la mano de
obra de los indios que cumplian actividades o servicios personales a la casta
limefia, de esta forma se podria tener un mejor control fisico y un dominio
ideologico de estos, que ademas vivian de manera dispersa por la ciudad.
Situado a catorce cuadras de la plaza mayor en direccion este. Separado de la
ciudad espafiola por un muro perimetral o cerco de adobe de donde deriva el
nombre de “Cercado”. A manera de ghetto. Comprendia 35 manzanas
repartidas en lotes, con dos puertas de entrada y salida las que se cerraban en
la noche, la plaza era octogonal y orientada diagonalmente con respecto a la
estructura en damero. Inicialmente este barrio quedaba fuera del proyecto de
las murallas de la ciudad, pero el Duque de Palata amplio las murallas
quedando incluido como parte del area urbana, aunque mantuvo su calidad de
recinto cerrado. Cuando el damero inicial empieza a crecer hacia este barrio se
llega a romper el trazado ortogonal de la ciudad.

En 1563 nace el Arrabal de San Lazaro, ubicado en direccion norte, al otro
lado del rio Rimac al que se accedia a través de un puente. Tal como relata
Panfichi (2004) en este afio (1563) se desato una epidemia de lepra entre los
esclavos negros, quienes, huyendo del cruel apedreamiento, buscaron refugio
al otro lado del rio ese mismo afio, se establece en dicha zona un hospital para
leproso y una parroquia adjunta llamada San Lazaro, alrededor de estas
construcciones se formo de inmediato un arrabal, habitado por negros
enfermos y sus familias que habian sido expulsadas de la ciudad por temor al
contagio. Los afios posteriores convergen en la zona nuevos habitantes
quienes construyeron casas de vecindad para pobres y solares de recreo para
vecinos de mejor condicion econémica. En 1592 se establece en el area la
Casa de Recoleccion, mas tarde llamada el Convento de los Descalzos. Para
fines del siglo XVI, este lugar desaparece como unidad diferenciada y se
establece el nuevo vecindario que recibe el nombre del barrio de San Lazaro.
Posteriormente cuando empieza la consolidacion urbana de la zona contigua,
por interés de la aristocracia se convierte en un area de recreo y en 1768 se
construye la Plaza de Toros (Plaza de Acho).

Sin embargo, como menciona Panfichi (2004) los primeros afios de fundada la
ciudad, este principio segregacionista no parece haberse cumplido a cabalidad,
esto debido a la presencia de indios en distintas partes del damero, quienes se
desempefiaban como ayudantes y sirvientes de artesanos y comerciantes
espafioles. A esto se suma la presencia al interior del damero de un niimero
reducido de modestas viviendas multifamiliares conocidas con el nombre de
“callejones'*” o “corrales” donde residian espafioles pobres recién llegados,
religiosos de bajo status y caballeros en desgracias, lo que indica una
connivencia heterogénea, alejada de estas ideas segregacionistas.

Esta idea de que las ciudades y los pueblos estaban reservados exclusivamente
para los espaifioles, y que los indios deberian vivir en barrios segregados, no
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parece haberse cumplido a cabalidad, puesto que en realidad los indios vivian
en o cerca de la ciudad hispanica, y que ademas fueron absorbido
gradualmente por la sociedad hispana puesto que cumplieron un rol
productivo en las estructuras sociales y como parte de la economia urbana. El
grado del contacto interracial segtn el censo 1613'% se expresa en las imagenes
38 y 39 elaborados por Charney'® (1988) en estos se puede apreciar que los
residentes indios estaban claramente esparcidos en toda la ciudad, y al parecer
no habia concentracién excesiva de indios en ningin barrio o vecindad
particular. Este patron de dispersion residencial deja entrever que en Lima
muchos indios vivian y/o trabajaban al lado de los no indios. No obstante, el
grado de la mixtura racial y étnica diferia segun areas y calles. Por lo general,
en las areas periféricas mas pobladas de Lima, los indios vivian entre ellos,
usualmente en viviendas humildes. Incluso en estas areas, los indios no
estaban aislados de los residentes no indios, muchos de los habitantes
espafioles de San Lazaro eran artesanos, pero también vivian alli algunos
espafioles notables. En la calle del Cercano habia modestas viviendas de
tiendas y artesanias que pertenecian a indios y a mulatos. Al parecer a las
afueras de Lima existia una mixtura residencial de varias clases y grupos
raciales, situacion que fue descrita por varios cronistas entre ellos Guaman
Poma de Ayala'’. La mixtura residencial fue una caracteristica constante al
menos hasta antes de la Republica. Varios investigadores visibilizan estas
caracteristicas en otros periodos historicos de Lima. Walker (2004) menciona:

(...) en enero de 1747 el cabildo puso a prominentes propietarios a
cargo de asegurar el control social y ayudar con la reconstruccion en
zonas de dos o tres manzanas (usualmente alrededor de sus casas),
cubriendo de este modo casi toda el area nuclear al sur del rio Rimac y
al oeste del cercado. (p. 52).

(14) Desde la fundacion de la ciudad de Lima, el callejon estuvo presente dentro de la trama urbana.
Los llamados callejones constituyen un conjunto de oscuras y estrechas habitaciones alineadas en
hileras opuestas a lo largo de un pasaje central, unico medio de comunicacion con la via publica con
servicios comunes. Representan la primera forma de vivienda popular aparecida en la ciudad con fines
de renta, la méas econdémica y mas hacinada, con minimas condiciones de salubridad.

(15) Segun Charney este Censo provee las bases para analizar el nivel de asimilacion de los indios el
cual estaba ejemplificado por sus roles socio-econdmicos y su distribucién espacial en el entorno
urbano, y por la naturaleza de sus contactos con la comunidad hispanica que incluia aparte de
espafioles, no blancos hispanizados y parcialmente hispanizados. Ademas menciona que la
informacion del censo considerd pertinente el realizar una evaluacion del rol de los indios en la
economia urbana de Lima, y medir la extension y naturaleza de sus relaciones con la comunidad
hispana, esta informacion incluye la adaptacion del indio al trabajo, alojamientos, estatus ocupacional,
tiempo de residencia y uniones maritales.

(16) A continuacién algunas apreciaciones adicionales de Charney sobre el contacto interracial de los
indios segun el censo 1613: (1) Los indios residentes, trabajaban como jornaleros y aprendices para
artesanos espafioles, y vivian con sus familias o solos en alojamientos anexos a las tiendas de los
espafioles donde trabajaban. (2) Las actividades economicas de los indios provocaron un contacto
diario entre los miembros de la comunidad espafiola en Lima, y crearon un ambiente social que
contribuyé a la asimilacion de los indios en la cultura hispanica. (3) Dentro de este ambiente
multirracial, una vasta mayoria de indios varones asumio6 un rol productivo en la economia de Lima.
(4) La mayor parte del empleo indio estaba orientada a la urbe y reflejaba las necesidades economicas
de una economia urbana. (5) La presencia de inmigrantes indios en Lima ilustraba la necesidad que la
ciudad tenia por su mano de obra, pero su presencia también burld las leyes de segregacion residencial,
que estrictamente prohiben el contacto de los indios y no indios.
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Esto respecto al terremoto de 1746, situacion que puso a Lima en estado de
alerta constante respecto a nueva réplicas y a los saqueos y ataques de
ladrones, por lo que el virrey Manso de Velasco, dispuso que los propietarios
aseguraran el control social para ayudar a la reconstruccion de la ciudad. Que
todas las zonas de Lima estuvieran cubiertas, indica que los miembros de la
elite, vivian por toda el area urbana.

La destrucciéon que sufrié la ciudad con este terremoto, junto con el
debilitamiento de la ciudad como centro politico y administrativo, y el
estallido de luchas por la independencia, conllevaron a una crisis econémica
colonial. En este contexto, muchas érdenes religiosas e instituciones se vieron
en la necesidad de disponer de sus predios urbanos, y construir tiendas y
callejos con fines de renta o vender solares o parcelas como unica fuente de
ingreso. En algunos sectores como Barrio Altos, algunas familias
aprovecharon esta situacion, para adquirir inmuebles a bajo precio, situacion
que conllevo a diversificar aun mas la propiedad inmobiliaria en este sector,
nuevas viviendas se construyeron cerca de modestos inmuebles donde residia
la plebe limefia, acentuandose asi la “proximidad residencial'®” entre grupos
sociales y étnicos diferenciados, Panfichi (2004).

Respecto a la consolidacion urbana, Gisbert y De Mesa (1990) mencionan que
para 1537 ya habia una primera fisonomia de la ciudad con casas de una
planta, la mayoria construidas con madera, donde la construccion de los
hospitales fueron los mayores edificios de la urbe. La segunda fisonomia de la
ciudad responde al periodo 1604 - 1670, al cual pertenecen obras publicas
importantes como la conclusion del palacio de los virreyes, la catedral, los
portales de la plaza mayor y las grandes iglesias de conventos y monasterios.
También mencionan que la arquitectura civil presentaba casas agrupadas con
igualdad de nivel en muros y altura comtin. Respecto a las plazas, fueron
embellecidas con arreglos de los portales, mientras que hacian su aparicion los
espacios verdes y los paseos tradicionales de Lima.

(17) Como menciona Charney las observaciones de Huaman Poma ilustran elocuentemente el mundo
urbano “al revés” que ya no constituia un enclave hispanico, sino mas bien un mundo que era
conglomerado de diversos grupos raciales y étnicos en diario contacto. A continuacion la descripcion
de Huaman Poma " El dicho autor, habiendo entrado a la dicha ciudad de los Reyes de Lima vido
atestado de indios ausentes y cimarrones hechos yanaconas, oficiales, siendo mitayos, indios bajos, y
tributarios se ponian cuello y se vestian como espariol, y se ponian espada, y otros se tresquilaban por
no pagar tributo, ni servir en las minas; veis aqui el mundo al revés y asi como ven estos indios
ausentes se salen otros indios de sus pueblos y no hay quien pague el tributo, ni hay quien sirva en las
dichas minas; y asimismo vido el dicho autor muy muchas indias putas, cargadas de mesticillos y de
mulatos, todos con faldellines y botines, escofietas, aunque son casadas andan con espaiioles y negros,
v ansi otras no quieren casarse estan Henos de indios en las dichas rancherias de la dicha ciudad, y
no hay remedio ... " (Guaman Poma 1980 como se cita en Charney, 1988, p. 4).

(18) Panfichi afiade que la proximidad residencial de los diversos grupos étnicos y sociales, no significo
el abandono por parte de los vecinos pudientes, de la idea colonial de vivir separados de la castas
inferiores, al no poder evitarlo, estas familias se recluyeron en los espacios interiores de las grandes
casonas que se caracterizaban por las paredes exteriores altas, los balcones y las ventanas enrejadas;
un estilo arquitectonico que busco hacer explicitas las diferencias y separar con nitidez la vida familiar
aristocratica con la vida diaria de la plebe.
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En correspondencia con la primera fisonomia, los primeros afios de fundada la
ciudad junto con los peatones hizo su aparicion por las calles los primeros
vehiculos rodados'®, como las carrozas simbolo de estatus y distincion en la
ciudad. Tal es asi que en 1556 la primera carroza que rod6 en Lima fue del
virrey marqués de Cafiete, don Andrés Hurtado de Mendoza, quien la utilizo
hasta el dia de su muerte en 1561, (Cantuarias, 1998). Si bien las primeras
carrozas eran escasas y de poco valor, esto con los afios fue cambiando hasta
incrementarse en cantidad, modelos y calidad, al punto de abarrotar las calles.
Los primeros lugares de paseo fueron las calles de la ciudad, luego las
posibilidades se fueron extendiendo, una vez tendid el primer “Puente de
Piedra” a mediados de siglo, que 1legd a unir el damero inicial con el arrabal
de San Lazaro; los paseos se prolongaron hasta llegar a la pampa de
Amancaes. Cabe recordar que la poblacioén en Lima para 1574 fue de 10,000
habitantes (Panfichi, 2004).

Para la segunda fisonomia tanto el trafico como la cantidad de vehiculos
rodados se hizo cada vez mas intenso; situacion que sorprendié a cronistas y
viajeros. Para 1629 el cronista Jesuita Bernabé Cobo afirma que, por las calles
de Lima pasaban 200 carrozas guarnecidas de sedas y oro de gran primor, y
que los propietarios de ellas no eran solo gente acaudalada sino algunos de
mediano pasar (como se cité en Cantuarias, 1998). Tanto en 6leos como en
grabados se represent? el trafico rodado y peatonal de aquel entonces; el 6leo
de la “Plaza Maior de Lima Cabeza de los Reino del Peru” de 1680 de autor
anonimo, representa la Plaza de Armas de Lima con la Catedral, Arzobispado,
Palacio y Portales, aparece la fuente luciéndose tres forlones, tirados por dos
mulas, con el cochero montado en una, aparecen también peatones caminando
y algunos montado a caballo, asi como comerciantes (ver Figura 40). El
grabado de la “Iglesia de Santo Domingo de Lima” de 1681 del padre Rodrigo
Meléndez, que muestra la iglesia y torre de Santo Domingo, con dos forlones
rodando en la calle y varios peatones caminando (ver Figura 41). Cabe resaltar
que la poblacion registrada para este periodo fue de 22,916 habitantes para
1614 (Charney, 1988); 26,087 habitantes para 1615 (Panfichi, 2004), y 27,042
habitantes para 1636 (Charney, 1988)

(19) Panfichi (2004), hace una descripcion de todos los vehiculos rodados que hicieron sus aparicion
por la Lima virreinal 1.- Forlones y estufas: fueron grandes coches cerrados, de cuatro ruedas, ambos
sobre muelles; sin pescante y estribos los forlones, y la estufa con cristales. 2.-Calesa: mas o menos
encristalada, se parecia al balancin o coche publico. Como vehiculo publico salia fuera de las murallas
rumbo al Callao y a los entonces remotos balnearios surefios como Miraflores, Barranco y Chorrillos.
Era el vehiculo de la clase media acomodada. 3.- Carrozas: estaban en la cima de la piramide, sobre las
calesas y los coches. Pertenecian a los virreyes, arzobispos y a algunos nobles muy encumbrados, que
la gente contemplaba con asombro respeto. 4.- Balancin: se diferenciaba de la calesa que no era un
carruaje elegante, se entraba por atras, con asientos corridos, y que podia acoger a cinco pasajeros en
contraste con los tres o cuatro de la calesa. Ademas era mayormente un coche urbano, es decir nos salia
de la ciudad. 5.- Litera: para viajes largos en la costa, sobre todo entre la capital y las numerosas
haciendas de nobles y religiosos. Alzada por un tiro, de dos o cuatro mulas, dos delante y dos atras, o
una delante y otra detras. Podian contener cuatro pasajeros por sus asientos vis a vis y perduraron hasta
1840, cuando se inici6 el servicio de barcos a vapor por la extensa costa peruana que incluia por el sur
a Arica Iquique y Tarapacd. 6.- Coches: eran lo mas fino y caro en carruajes, y solo los nobles, oidores
y magnates podian lucirlos, tenian cuatro ruedas, caja cerrada con pocas ventanas (las de las
portezuelas y otras pequefa posterior, sobre el asiento principal), asientos acolchados vis-a-vis y
capacidad para cuatro o seis pasajeros. 7.- Carruajes: similes a las carrozas.
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También hacen su aparicion los espacios verdes y los paseos tradicionales. En
1610 Lima contaba con la alameda de los Descalzos como lugar de paseo y
pulmén de la ciudad, ubicado en el barrio de San Lazaro. El crecimiento
urbano de este sector dara paso a la Aparicion de la Alameda de Acho en 1766,
en las inmediaciones de la nueva Plaza de Toros (Plaza de Acho). “Fue lugar
de tupidas arboledas, bancos de piedra y fresca brisa proporcionada por el
rumoroso Rimac, lo que le hizo lugar de sendas preferencias por la sociedad
limefia en los dias de corridas y tardes veraniegas” (Bernales, 1992, p. 597).
Estos fueron los principales lugares de paseo y socializacion; lo que dio la
posibilidad de pasear a pie, carruajes o coches. Los paseos fuera de la ciudad
se dieron en el pueblo de Surco, o en las haciendas que rodeaban la ciudad
como Chorrillos, Magdalena, o Limatambo. Lugar donde los virreyes, la
nobleza limefia entre otros cazaban o iban a veranear, a esos acudian en sus
carrozas (Cantuarias, 1998).

En términos generales, en las primeras décadas del siglo XVII, Lima definio
su cardcter de ciudad gracias a su desarrollo inmediato, debido a las riquezas
que acumulaba a través del perfeccionamiento del sistema centralista.
Llegando a constituirse no sélo en la capital del virreinato y el centro
administrativo y politico de Sudamérica Hispana. A su primigenia funcidén
politica y administrativa pronto afiadi6 la funciéon econdémica de mercado. Los
reyes de Espafia deciden darle a esta ciudad el monopolio comercial de las
colonias, por lo que la mayor parte de las embarcaciones de carga con
comercio colonial debian pasar por el puerto del Callao; situacion que duro
aproximadamente 200 afios. Hecho que fue beneficioso sobre todo para los
grandes ricos comerciantes espafioles y aquellos de la alta burocracia colonial.
Situacion que cambiaria en 1776, cuando se decreta una serie de reformas
dirigidas a reorganizar el sistema de comercio colonial, asi como su aparato
burocratico y administrativo. Se divide el territorio del virreinato del Peru,
creandose en 1776 el virreinato del Rio de la Plata (Argentina y la capitania
general de Chile), asimismo, se dispone el libre comercio dejando sin efecto
el rol monopodlico de Lima. Dada la naturaleza, originaria un retraimiento
general de la economia urbana.

Respecto al patréon de crecimiento urbano fuera de los limites del damero
inicial, fue un proceso lento y desordenado que se inicia a mediados del siglo
XVI y no parece concluir sino hasta la segunda mitad del siglo XIX, este se
dio a través de la formacion de diversos barrios ubicados fuera del damero
central, que fueron creciendo y llegando a conectarse entre si a partir de puntos
urbanos dispersos como parroquias, capillas bocatomas de agua, hospitales,
pequeiios mercados o antiguos caminos indigenas. En este periodo, la
extension de la ciudad se incrementa de 215 hectareas, previstas en los planos
de fundacion a 1,107 hectareas en 1857 (Panfichi, 2004).
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Otro de los aspectos que condicionaron el desarrollo urbano y por ende el
modelo de movilidad en la ciudad de Lima fue la muralla. El imperio espafiol
durante el siglo XVII vivid constantes guerras, y al ser Lima la ciudad mas
importante de América del Sur, era una plaza bastante deseable para los piratas
y corsarios. Estos ya habian hecho su aparicion en la zona del Caribe, incluso
Lima vivié una dura experiencia a causa de la flota holandesa de L’Hermite de
Clerck que entre los afios 1623-24 atacd el Callao y otras regiones de la costa.
Por la necesidad de resguardar la ciudad, como mencionan Gisbert y De Mesa
(1990) fue el cosmografo Juan Ramén Coninck quien hizo los planos en 1680
durante el gobierno de don Melchor Lifian y Cisneros; pero fue el siguiente
virrey, Duque de Palata, quien acogi6 la idea y encargé su realizacion. En tanto
se pedia la aprobacion de Espaiia; en 1684 se iniciaron las obras, y los afios
siguiente se cerraba la muralla de adobe; hubo distinto parecer en Espafia en
referente a los terraplenes y la construccion de fosos de agua delante, pero las
observaciones llegaron a Lima en 1687, cuando los trabajos estaban a punto
de concluirse. De esta forma la muralla de Lima se convirtidé en uno de los
proyectos mas ambiciosos de la América del Sur. Las medidas de la muralla
eran de 1,170 metros de longitud y encerraba un area de 5,504 6000 metros
cuadrados. En un inicio eran 5 las portadas que conformaban las murallas,
todas estas permitian el acceso y la salida de la ciudad. Estuvieron ubicadas en
el trazo de las actuales avenidas Alfonso Ugarte, paseo Colon, Grau y en la
margen izquierda del rio Rimac.

A pesar que “las murallas englobaban areas de cultivo de chacras y quintas
destinadas a asegurar la vida y abastecimiento de la ciudad en caso de sitio
prolongado” (Gutierrez, 1997, p. 81); estos posteriormente fueron espacios
rapidamente ocupados en las expansiones urbanas del XVII. En términos
generales la construccion de la muralla fue un hecho trascendental para el
futuro del desarrollo urbano de la ciudad; confinaron el crecimiento de Lima,
la cuadricula del damero original fue ampliandose, extendiéndose,
fragmentdndose y densificando el 4rea urbana existente. Las murallas se
conservan alrededor de 200 afios, sin recibir jamas un desembarco ni ataque
pirata como se temia. Por lo visto “no era necesaria desde el punto de vista
estratégico, pero sirvio de satisfaccion psicoldgica a las autoridades y pueblo
limefio, quien respondié econdmica y disciplinadamente a un desafio externo”
(Gisbert y De Mesa, 1990, p. 412). A partir de la definicion de la muralla la
ciudad empez6 un periodo de consolidacion, mas compacto y densificacion.

Los verdaderos dafios a la poblacion y a la ciudad, llegaron o fueron causados
por los terremotos® y alguna riada fuerte del Rimac; mientras que, en el puerto
del Callao, fueron las aguas embravecidas las que destruyeron en mas de una
ocasion las defensas militares. De todos los terremotos que azotaron la ciudad
de Lima, el de 1746 fue el de mayor magnitud. Remeci6 los cimientos de la

(20) En el periodo colonial Lima paso por tres terremotos. El terremoto de 1687. El terremoto de 1746
el de mayor intensidad, su reconstruccion fue lenta, no solamente por el poco dominio de las técnicas
constructivas, sino porque Lima ya no poseia las riquezas ni hegemonia sudamericana de sus inicios.
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mayoria de casas, iglesias, monasterios, edificios publicos, etc. Y el tsunami
que azoté al Callao, dio muerte a casi todos sus habitantes (diez mil
aproximadamente). Con el afan de reconstruir la ciudad las reformas
subsiguientes del Virrey Manso de Velasco cambiaron la arquitectura limefia?!.
Como menciona Walker (2004) incluso se discutio la posibilidad de mudar la
ciudad en vista de los varios terremotos sucedidos anteriormente. Enfatizaban
que el lugar donde se encontraba la ciudad, jamds estaria libre del peligro de
un terremoto. El virrey rechaz6 el plan fundamentalmente por su costo. Walker
menciona ademds que, por encargo del virrey, Louis Godin presentd un
informe, en el que recomendaba ensanchar las calles, limitar la altura de los
edificios, prohibir las torres abovedadas, reemplazar las estructuras de piedra
con quincha y asegurar plazas y espacios publicos adecuados que sirvieran
como refugio en caso de desastre; incluso presion6 infructuosamente para que
se demolieran las murallas de la ciudad, a fin de que la ciudad pudiera
expandirse hacia afuera. Situacion que provocd controversia entre los
propietarios, quienes se resistieron a tales disposiciones, la elite propietaria de
Lima se enfrent6 al Estado Borbon defendiendo tenazmente su derecho a los
edificios de dos pisos socialmente prestigiosos; evitando asi cualquier intento
de reforma urbana propuestas por Louis Godin.

Respecto a la movilidad, tanto las carrozas, coches, y demds solo se
incrementaron en cantidad. Lima tuvo tal cantidad y calidad de coches y
calesas que solo la ciudad de México puedo superarla. Cantuarias (1998)
menciona que para el afio 1801 en el gobierno del Marqués de Avilés, por
Lima rodaban 629 calesas, 144 balancines publicos y 170 carretas, sin citar el
nimero de coches, y que la cantidad de carruajes era mayor, pues muchos
propietarios para evitar el impuesto al rodaje, no registraban todos sus
vehiculos ya que cada familia poseia tres calesas y coches. Para el afio 1820 la
cantidad disminuye, 760 calesas, 183 coches y 11 balancines, una de las cifras
mas bajas, cabe recordar que a esa fecha el virreinato practicamente estd
llegando a su fin. Otro aspecto importante fue la creacion del servicio de
“coches publicos?”, los tltimos afios del siglo XVIII a cargo del virrey Don
Ambrosio O'Higgins, este servicio perdurd hasta mediados del siglo XIX;
para esto se hizo trazar la Alameda del Callao (hoy avenida Colonial), con
fuentes, bancos y senderos, tanto para carruajes como para peatones, este se
abri6 en 1800 de forma inconclusa, llegando a s6lo dos leguas de la capital,
cuando originalmente debia llegar hasta el Callao.

Los lugares de paseo se incrementaron, en 1736 el virrey José Antonio de
Mendoza planifico la alameda de Acho, al borde del rio; posteriormente bajo

(21) A partir de este terremoto los techos planos, la quincha y el adobe; reemplazaron cada vez mas a
los techos abovedados y a los arcos de piedra. Caracteristicos de Lima barroca.

(22) “Coches publicos” llamados también “coches de plaza” o “simones” por estacionarse entre los
portales de la Plaza de Armas y el Palacio, nombres que posteriormente adoptaron los primeros taxis
automoviles en la década de 1920.
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el gobierno del virrey Amat se edificd el coliseo de Acho en 1773, lo que
permiti6 renovar dicha alameda y realizar el trazo completo del Paseo Militar
o de Piedra Lisa, primer tramo de la carretera al pueblo de San Juan de
Lurigancho, que se convirtio en el nuevo paseo de coches. El pintor Fernando
Brambilla dejo varias acuarelas como el “Paseo del Agua Lima” de 1790
“Vista Lima desde paseo de los Amancaes” de 1795, en estos se muestran
como fondo, las torres y ctpulas de las iglesias, y como primer plano, varias
calesas circulando junto con algunos peatones caminando, y en la segunda
acuarela algunos limefios merendando. Respecto a la situacion de las calles y
plazas en los primeros lustros del siglo XIX, el adoquinado de estos no fue
total, parte de la plaza mayor era de tierra apisonada, mientras que en las
plazuelas y atrios de iglesias y conventos, como en las aceras, se colocaron
piedras irregulares, como losas casi lisas (lajas), algunas de las calles
principales estaban adoquinadas, pero también subsistieron por los barrios y
lugares de expansion, las de tierra y acequias al medio, y alguna con aceras de
ladrillo. Bernales (1992), (ver imagenes 42, 43, 44, 45).

Proclamada la independencia del Peru en el afio 1821. Lima se convirtid en la
capital de la Republica del Peri y en la sede del primer Congreso
Constituyente que tuvo el pais. “Como producto de la separacion politica
surgid una crisis econdmica y pobreza fiscal que no favorece precisamente la
programacion de sendos proyectos urbanisticos y arquitectonicos” (Bernales,
1992, p. 603). Esta crisis conlleva a un estancamiento de la evolucién urbana,
situacion que durd hasta la primera mitad del siglo XIX. Para 1821, rodaban
por las calles de Lima mas de mil vehiculos entre coches, calesas, balancines
o taxis de la época y carretas (Canturarias, 1998, p. 117). Sin embargo, en las
primeras décadas de la Republica los modos de desplazamiento cambiaron
paulatinamente. La importancia de los vehiculos rodados particulares,
empezaron a disminuir hasta desaparecer, en contraposicion, empez6 a
establecerse un incipiente transporte masivo o colectivo, hacen su aparicion
los minibuses y tranvias; aparecen también medios de transporte mas rapidos
para interconectar el territorio peruano como el ferrocarril que sustituye los
viajes en mula, y el buque a vapor eclipsa a la litera virreinal.

— 144

LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

145 ———



8 {34 mwmw 35
SPAVAL I TR H
Y1 wwmamwmmﬂmmnau
MA,.‘ .mh&rﬁuwmmua‘ mrwa \.m
’ YHERE w,mmwm:m E
{ Wd.‘a..m g w,fu-.lmwdﬂ
I ”mumw,mmmwwﬂmﬂ
p...w N ww.us, r,. 5 gs
3

|
g, )
vma

MM,_?

b
0.4,
5 Oed

resih

F)

it Delos R

Reyes,

)

772 515, 0e Loty

2 ‘_g 2.
: Bu_@m

e

Clustral, ymE
Cal Occt el CUerid o Torerifey

7

3 L{lw-ﬁzﬂ\e!oo‘b

£t

3
ar,

.\\\. Ea T = =
mm et ;
@ : p 0 :
b A men&ﬁm.y M.M;&.m:” § M.,. & k3
el eddd B E
: ;wm.hﬁmma%uwrmr,f i 9 hd
- R $ s Rl S @ sk
b < 1 o B T : nm = =
4331 { g4 8 3.
SESTELERERN Py N
AREREAENDSS %% 2
R R i =g
L S nmmﬁm & 5
wqo.m &mﬂmm.
[T A W,MJ S
R =3
i %Tm G
2 : 3
.%m,mﬁm,mpw.,m. =d N
7. NGO 2 EN
Lmﬂ?, e S
A e 7 Ay B
-— QO
[ &




10

— 148

RIMAC

[ ]
. Ge e L ]
o .... ®
* ® o
‘e ® .
eg e [ ] [ ] . ®
0.000 o0 PY
¢ 0 o @
®
e s o G 9000 °

] L ]
.9 .o....oo ...
IR 0. ...0.0.‘
oo, oo........
e @ [ ]
i .. .‘. . i o o ®
L BN ] P ® [
. oo ®
P [ ]
« %0
[

Cada punto representa el nimero
aproximado de indios en una calle.

CLAVE®
Menos de 10

11-25
26-50

@ 51-100

Figura 38. Patron residencial de la poblacion india, Lima - 1613

Fuente: Charney (1988)
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Figura 39. Numeracion de las calles segun el Censo de 1613

Fuente: Charney (1988)

Figura 40. Detalle de la pintura “Plaza Maior de Lima Cabeza de los Reino del Pery 1680” (Pintura
anénima)

Recuperado de: https://jpelsous.tumblr.com/post/144572931783/plaza-maior-de-lima-cabeza-de-los-reinos-del-peru
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Figura 41. Iglesia de Santo Domingo de Lima 1681 (Padre Meléndez)
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Figura 42. El Paseo de Agua de Lima — 1790 de Fernando Bramdilla

Recuperado de: http://www.bne.es/es/Micrositios/Exposiciones/America/Exposicion/Seccionl/sub3/
Obra01.html?origen=galeria

Figura 44. Paseo de los Descalzos, Lima. De La Ilustracion Americana, 1866
Extraido: Historia Urbana de Iberoamérica Tomo III - 2 (1992, p. 609)

Figura 43. Vista de Lima desde paseo de los Amancaes - Fernando Brambilla (1795)
Recuperado de: Lima la Unica
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Figura 45. Lima, catedral y plaza de armas; al fondo, san Francisco
Extraido: Historia Urbana de Iberoamérica Tomo III - 2 (1992, p. 587)
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2.3. La ciudad lineal del tranvia

La ciudad de Lima que inicialmente se desarrollé6 como capital del Virreinato
espafiol y luego como capital de la Republica, como parte de su dinamica
comercial, generd vinculos muy intensos con el puerto del Callao y con los
balnearios de Chorrillos y Miraflores (Figura 46). Conexiones que
condicionaron el crecimiento urbano de la ciudad una vez eliminadas las
murallas. La ciudad se extendio en esas direcciones, con lo cual se dio la
primera gran expansion urbana de la ciudad mas allé de las murallas.

Hacia 1827 hace su aparicion el primer ensayo de “transporte colectivo” esto
bajo el gobierno del Mariscal Don Jos¢é De La Mar, que establece una
diligencia o “carruaje publico” de pasajeros entre Lima y el Callao. Para 1858
por Lima circulaban 425 carruajes, entre 24 coches publicos, 7 calesas de
alquiler, 48 coches y 65 calesas ambos particulares, 250 carretas ptblicas de
mudanzas y 31 de policia, en total 144 vehiculos de pasajeros y 281 de carga
(Cantuarias, 1998, p. 120). Mientras que los lugares de paseo siguieron siendo
la Alameda Vieja cada vez menos frecuentada, la Alameda de Acho y
Amancaes, donde los coches y viejas carrozas virreinales se cruzaban, como
ultimo vestigio del antiguo régimen virreinal.

A mediados del siglo XIX se inicia un proceso de relativa estabilidad politica,
economia y social, gracias al llamado boom del guano (fertilizante de
excremento de aves), periodos correspondientes a los gobiernos de Ramén
Castilla y José Rufino Echenique. Esta acumulacion del capital, no duraria
mucho tiempo. La exportacion de esta materia prima, en contraposicion a las
clases dirigentes politicas tradicionales, hizo que empezara a surgir una nueva
burguesia, que aspiraba a un modelo de vida a Figura de las potencias
occidentales dominantes. De forma casi paralela empezaria también el periodo
de modernizacion para la ciudad de Lima, impulsada por las ideas del
positivismo y del desarrollo del liberalismo econdémico y politico, pero
también de un “urbanismo moderno”. Gracias al boom del guano se pudo
solventar la constitucion efectiva del Estado peruano, y se experimenté un
nuevo ciclo constructivo. En el periodo 1847 — 1872 se erigieron una serie de
edificios cuyas caracteristicas comunes revelan trazos del programa urbano
del momento como: la Plaza 7 de Setiembre, Mercado Central, Matadero
General, Escuela de Artes y Oficios, Plaza 2 de Mayo, Puente Balta, Palacio
de la Exposicion Nacional, Hospital 2 de Mayo, el estreno del alumbrado a
gas, la colocacion de monumentos, entre otros (Ramon, G. 2004 p. 19). A nivel
urbano la construccion de la penitenciaria de Lima “originaria una tendencia
expansionista, pero no la determina” (Gémez, 2019), para 1862 préximo a la
muralla de la ciudad se encontraban terrenos baldios destinados a la
agricultura, con la construccion de la penitenciaria que fue planteada en sus
alrededores, a posteriori incentivé toda una serie de edificios en su entorno
inmediato, por tanto para Gémez la demolicion de la muralla, que se daria en
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1872, seria una muestra de la tendencia de expansion y modernizacion urbana
iniciada con la construccion de la penitenciaria y otras edificaciones publicas.

Respecto a la movilidad y el transporte la obra mas emblematica de esta época
fue la construccion del ferrocarril, inaugurada en enero de 1851, simbolo de la
modernidad. Transformé las précticas tradicionales de desplazamiento, ir a
pie, en coche, o en carretas; a traccion animal. Inicialmente se establecio el
trafico ferroviario Lima - Callao (direccion este - oeste), siendo este el primer
ferrocarril de América del Sur. Los trenes del Callao llegaron hasta dos
cuadras de la muralla de Lima, se estima que se llegd a trasladar 8,915
personas diarias. Para el afio 1858 se trazo la ruta Lima - Chorrillos (direccion
norte - sur), se erigio6 la estacion de La Encarnacion a Chorrillos que pasaba
por Miraflores y Barranco hasta llegar al balneario de Chorrillos. Gracias a
estas conexiones férreas el nimero de casas y ranchos se incrementaron. Sin
embargo, a pesar del auge guanero, la fisonomia de la ciudad virreinal no
presentd ningin cambio sustancial. Lima seguia atrapada en su antigua
muralla, con los problemas de limitaciones que esto conlleva.

En 1870 el Pert se encontraba proximo al Cincuentenario de la Independencia
y de la Batalla de Ayacucho. Era el marco perfecto para modernizar Lima, y la
bonanza econémica a causa del ciclo guanero lo permitia. Este escenario era
propicio para liberar la ciudad de Lima de todo rezago virreinal, uno de los
objetivos era eliminar la muralla. Casi doscientos afios después de su
construccion, intramuros, en las ultimas décadas de la colonia y a lo largo del
siglo XIX, la ciudad habia crecido muy poco en extension, mientras que el
nimero de habitantes se fue incrementando, la poblacion a 1868 bordeaba los
100,000 habitantes, en condiciones de hacinamiento y precariedad.

Conservando su trama original y sin modificar su superficie, la ciudad
practicamente tuvo que subdividirse para alojar esta creciente poblacion; la
solucion para la permanencia fueron las “residencias populares”, tanto
aquellas expresamente planeadas con tal funcion, es decir los callejones, como
las generadas por la subdivision de las viviendas pudientes, es decir las casas
con cuartos de vecindad; de esta forma para el afio 1839 el ntimero de
callejones era de 247, el cual practicamente se duplicd en las dos décadas
siguientes; lo mismo sucedi6é con las subdivisiones de las viviendas, puesto
que para el mismo intervalo, el nimero de puertas paso de 10,605 a 13,093 y
solo dos afios después a 14,002, (Ramon, 2004).

Intramuros la situacion se torno insostenible, se convirtié en un espacio de
marginacion, era utilizado como refugio por los delincuentes. Al pie de la
muralla los limefios acumulaban basura, ademas de ser utilizado como lugar
de letrina publica; situacion que imposibilitaba la limpieza del aire, convertido
en un lugar peligroso e insalubre por el alto riesgo de propagacion de
enfermedades y epidemias para la misma ciudad. Es asi que el afio 1868 se
desaté una epidemia de fiebre amarilla, y los principales focos infecciosos
fueron los alrededores de la muralla, reforzando la idea negativa que se tenia
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por esta. La fiebre amarilla fue de tal magnitud, que la Sociedad de la
Beneficencia Publica de Lima propuso la construccion del nuevo hospital
“Dos de Mayo” el que se atenderia las diferentes situaciones de insalubridad.
En este periodo, tanto las ciudades de los paises de occidentales como los de
Latinoamérica, se enfrentaban a nuevos paradigmas urbanos, que rompian con
los conceptos del habitar en nucleos fundacionales de las ciudades
tradicionales, y se enfrentaban a nuevas formas de urbanizacion consideradas
“modernas”. En este contexto la ciudad amurallada de Lima sufri6 la
transformacion espacial mas importante en tiempos republicanos. La apertura
y ensanche de la ciudad.

La llegada del General José Balta al poder en 1868 fue clave en el proceso de
modernizacion de la ciudad. Luego de la epidemia de la fiebre amarilla, tomo
la decision de demoler la muralla. Este hecho marcé un hito importante en la
historia urbana de la ciudad, por lo que es considerada la piedra angular para
la futura expansion de la ciudad en las décadas posteriores. El decreto? para
la eliminacion fue emitido afios antes del comienzo de la Guerra del Pacifico,
y las obras fueron concluidas a finales del afio 1872. Para Navarro (2017)
estas consideraciones urbanas que emanan de dicho decreto tienen que ver
con: primero, la constante alza de los costos en el arrendamiento de los fundos
urbanos, derivado del aumento de la demanda por parte de los habitantes de la
ciudad. Segundo, las ideas sobre el avance de la demografia a través del uso
de la informacién generada por los censos, y de la medicina y las ideas
higienistas de prevencion de las enfermedades a través del saneamiento de la
ciudad. Tercero, el deseo del Estado peruano de remarca la importancia de
dotar a la ciudad de lo necesario para su crecimiento y expansion. Aunque para
Gomez (2019) el derrumbe de la muralla no guarda relaciéon con el incremento
demografico y la densificacion intramuros, por el contrario, menciona que su
desaparicion fue una iniciativa especulativa de inversionistas Henry Meigg,
quien las derribd las murallas “sin cobrar, a cambio de una concesién del
terreno en donde planeo [...] la urbanizacion de las zonas situadas entre Lima
y Callao y Lima y Chorrillos [...]. Pero entonces nadie compro esos terrenos”
(Basadre 1983 como se cit6 en Gomez 2019).

Para la demoliciéon de la muralla y lo que a posteriori implicaba, se decreta la
conformaciéon de una comision de la Municipalidad o del Ayuntamiento,
encargados de elaborar un proyecto urbanistico. El gobierno comisiond al
ingeniero Luis Sada di Carlo, para encargarse de dirigir el Instituto Modelo de
Agricultura, a fin de medir y tasar el area implicada, area y longitud que ocupa
las murallas, sus baluartes y sus bastiones. Sada fue el artifice de la

(23) Este decreto se constituye en una importante fuente de informacion para el analisis de la
modernizacion de la ciudad de Lima. “Por un lado, muestra una serie de consideraciones previas a la
demolicion de la muralla que intentan justificar y promover un proyecto explicito de ensanche y
crecimiento mas alla de la antigua ciudad virreinal. Por otra parte, en él se establece el precedente
urbanistico mas importante para la futura expansion de la ciudad y refleja en alguna medida la
circulacion de unas primeras ideas acerca del papel del progreso material de la ciudad en el desarrollo
de la sociedad y de la reptblica”. (Navarro, 2017, p.6).
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constitucion del “Primer Plano Regulador de la ciudad”, el segundo después
del Plan Fundacional de 1535. En este contemplaba su “ensanche”. En la
Figura 51 se muestra uno de los planos elaborados por Sada*, fechado en el
afio 1872, considerado uno de las obras cartograficas y urbanisticas mas
importantes de la historia del urbanismo moderno de la ciudad de Lima. El
empresario norteamericano Henry Meiggs vislumbra que derrumbar y
aprovechar el terreno despejado de las murallas resultaria lucrativo. El plano
en mencion muestra los lineamientos que este siguié para la apertura de
alamedas, calles y manzanas (Figura 47). La propuesta incluia una gran
avenida de circunvalacion con una serie de plazas y avenidas que penetraban
el tramado en cuadricula, mientras que la coordinacion entre la ciudad vieja 'y
nueva se realizaba por la zona este, donde un par de grandes avenidas,
dispuestas en cruz, cortaban el antiguo tejido (Ramoén, 2004).

Siguiendo las corrientes higienistas de la época, este proyecto fue inspirado a
nivel tedrico tanto por las reformas urbanas parisinas del Baron Haussmann y
la demolicion para el centro de Paris; asi como en las ideas de la L’Eixample
que se llevaron a cabo en el Plan de Cerda para la ciudad de Barcelona. Este
constituyd un nuevo ordenamiento de la estructura urbana, por lo cual se
derriban las antiguas murallas coloniales y se proyectan grandes bulevares de
circunvalacion. El ideal de las reformas “haussmanianas” se basaba en la
creacion de grandes alamedas y bulevares que remataban en anillos
concéntricos y grandes espacios publicos de escala monumental. Sin embargo,
contrario a la intervenciéon que se realizé en el Paris de Haussmann, en la
ciudad de Lima el centro historico se quedd intacto similar a lo que sucedio
con el L’Eixample de Barcelona, se cred una nueva ciudad alrededor de esta
que empez6 a crecer en distintas direcciones.

El proyecto del ensanche de la ciudad se vio interrumpido por la Guerra del
Pacifico® (1879 - 1883), parte del territorio costero del Pert pasé a manos
chilenas, se dej6 de lado la exportacion del guano y el salitre. En 1881 el
ejéreito chileno ocupd y saque6 la ciudad de Lima, quedando postergada toda
actividad modernizadora emprendida con anterioridad a la guerra. Una vez
firmado el tratado de paz de Ancén® en 1883, se pusieron en marcha una
estrategia de reconstruccién nacional. Poco a poco la ciudad recuperd su

(24) Ramon (2004), describe el plano de Sadéa de 1872 de la siguiente manera: “Meiggs compro la zona
v planeé —con la asesoria de Sadd— una serie de alamedas de circunvala- cion, de 50 m de ancho, con
cinco avenidas paralelas cada una. De esta gran avenida circular, debian partir ramales que llegarian
hasta el centro. También se crearian «squaresy o jardines que «ademds de ser un centro de atraccion
o reunion son también muy eficaces para la salubridad de una ciudady», como aseveraba uno de los
ingenieros de la obra. Complementariamente, se planeé una avenida muy ancha, con seis filas de
drboles, que iria desde el Callao hasta la plaza 2 de mayo. De este modo el puerto se comunicaria con
la capital, que a su vez tendria todas sus secciones interconectadas” (p. 17).

(25) La guerra del Pacifico fue un conflicto armado que acontecid entre los afios 1879 y 1884; por
causas economicas, geopoliticas y territoriales; en el cual se enfrentaron a Chile los aliados de Peru y
Bolivia.

(26)Firmado el 20 octubre de 1883, en el que se restablecen las relaciones de paz y amistad entre las
Republicas de Chile y el Pert.
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estabilidad politica y econdémica. El proyecto del ensanche en las décadas
posteriores fue retomado, pero con muchos cambios sin respetar el plan
original de Luis Sada.

A partir de 1880, con la ciudad desprovista de la muralla, se pone en marcha
el proyecto de expansion para la nueva ciudad de Lima. El centro de Lima que
se vinculaba con el Callao y los balnearios, conexion que se daba desde épocas
virreinales a través del camino, sirvieron de base para construir las lineas de
ferrocarril y posteriormente las lineas de los tranvias. Para crear estas vias y
darle un nuevo perfil a la ciudad, se utilizaron los espacios dejados por las
anchas murallas y sus alrededores, generando asi los primeros grandes ejes,
que ademas servirian para la futura expansion de la urbe. “Al establecerse
estos enlaces “la ciudad deja de ser compacta y continua para adoptar una
“escala metropolitana” a partir del crecimiento de sus ejes y sus nuevos
distritos que marcaban nuevas tramas urbanas y de infraestructura” (Kahatt,
2014, p. 39). El centro tradicional empezaria a densificarse de forma intensa,
mientras las periferias crecian continuamente a lo largo de los ejes viales,
reforzando el fendmeno metropolitano.

Se construyeron edificios publicos en las zonas periféricas antes ocupadas por
la muralla, especialmente en direcciéon de los balnearios del sur donde
instalaron su nueva residencia las clases acomodadas del pais. A inicios del
nuevo siglo estas familias acomodadas se instalaron cerca de la penitenciaria
de Lima, en el Paseo Colon de tipo boulevard, en direccion sur. A partir de este
se iniciaria el desarrollo inmobiliario en esta zona de Lima (Figura 48). Si bien
toda intervencion contemplo esbozar nuevas vias y obras publicas en direccion
opuesta al Rio Rimac, no sucedi6 lo mismo al otro margen del rio, lugar donde
residia la poblacion plebeya (indigena y afrodescendientes). En ningln
momento se penso la inclusion o mejoramiento de este sector de la ciudad “la
plebe quedo fuera de la modernizacion de Lima” (Gomez, 2019, p. 46). Las
nuevas vias de conexion (Paseo Colon, avenida Grau y la avenida Alfonso
Ugarte) fueron construidas sobre el trazo de la desaparecida muralla, se
remodelaron las calles y las plazas, las que fueron acompafiadas de la
instalacion de nuevos servicios de infraestructura publica.

Al igual que otras capitales del continente, la capital peruana experimentd un
trance decisivo y tipico de la ciudad moderna latinoamericana. El abandono
del centro como zona residencial por parte de las clases altas. Esto tuvo un
enorme impacto sobre los viejos barrios populares del centro de Lima. Con la
mudanza de las familias acomodadas a los distritos exclusivos del sur, el
centro de Lima deja de ser un espacio residencial comun para ricos, medios y
pobres. En este se quedarian los pobres, ocupando los espacios baldios aun
disponibles, junto con la migracién temprana, se demandaria un mayor
nimero de viviendas; esta demanda fue satisfecha por los propietarios en
retiradas con la subdivision de viejas casonas y la construccion, con fines de
renta de numerosos callejones y casas de vecindad. La tugurizacion de estas
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viviendas absorberia el incremento demografico de aquellos afios, situacion
que reforzo la importancia de los mestizos en los viejos barrios del centro de
Lima, es decir dejo de ser heterogéneo, Panfichi (2004). Mientras que la nueva
oligarquia limefia crea los nuevos barrios residenciales, ubicados en los
grandes terrenos que se generarian entre los ejes de comunicaciéon que
articulaban las zonas de Lima como el Callao y Chorrillo, donde en décadas
posteriores apareceria una nueva tipologia de vivienda aislada o chalet. Para
1898 se llegd a una superficie de 1,292 hectareas, con lo que la ciudad creci6
mas que en 1857 (Hamann, 2015).

Para 1878 la conexidén de estos sectores se dio a través de los tranvias,
llamados “tranvias de sangre” con traccidén animal (ver Figura 49, 50y 51), es
decir aquellos que usaban caballos (hipomovil) sobre rieles para el
desplazamiento, unian las principales areas de demanda de la metrépoli de
entonces, llegando a servir hacia fines del siglo XIX, este nuevo sistema de
transporte para aquella época era considerado una gran innovacion ademas de
ser comodo y seguro. Pero este no fue el unico modo de desplazamiento, la
situacion de la movilidad urbana para 1889 era mixta, pues si bien se habian
instalado las lineas de ferrocarril, y tranvia, aun subsidian algunos carruajes y
viejos coches virreinales.

(...) en carruajes, sillas de mano, o a bestia, se transitaba por la ciudad;
pues como no habia veredas enlozadas y aunque el Cabildo tenia
esclavos y carretas para la limpieza, esta dejaba mucho que desear, era
muy molesto andar a pie, codeandose a cada con los burros cargados de
yerba, cal, ladrillos, etc., y aspirando el polvillo de tierra y estiércol que
esos animales levantaban. (Pablo Patron como se citd en Cantuarias,
1998, p.109).

Junto con la consolidacion urbana, empez6 el desarrollo de otros servicios
como la electricidad (que posteriormente haria posible, nuevos sistemas de
transporte como el tranvia eléctrico). La electrificacion a partir del afio 1888,
junto con la instalacion de la red de telégrafos y el servicio de teléfono,
hicieron posible el surgimiento de nuevos proyectos, convirtiendo a la ciudad
de Lima en el epicentro comercial, industrial y de consumo. Como menciona
Navarro (2017), entre 1890 y 1902 las empresas establecidas en Lima
producian ya alrededor del 60 por ciento de consumibles como cerveza, velas,
jabon, cigarrillos, zapatos, camisas, muebles, vinos y textiles; empresas
pequefias y medianas que habian sido emprendidas por inmigrantes europeos,
lo que permitid la paulatina reduccion del porcentaje de bienes importados,
pasando del 58 por ciento en 1892 al 39 por ciento en 1907, el resto eran
producidos en el Pert. De esta forma Lima llega a incrementar su centralidad
industrial, que junto al beneficio de la expansion urbana que genero plusvalia,
reafirma su histdrico rol de centro politico y administrativo de la republica del
Peru.
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Los primeros afios del siglo XX la generacion y la distribucion de la energia
eléctrica allan6 el camino para la insercion de las lineas de tranvias eléctricos,
el primero del Pert (llamados popularmente ferrocarril eléctrico). Una de las
mas importantes fue el tendido de la ruta Lima - Chorrillos; fue la Empresa de
Fuerza Eléctrica de Santa Rosa la que aliment6 este nuevo medio de transporte
desde los primeros afios del siglo XX. Concesionada a un grupo de
inversionistas que constituyeron la Compafiia de Tranvia Eléctrico Lima-
Chorrillos, quienes realizaron el proyecto y levantamiento de informacion
desde los primeros meses del afio 1903 habiendo concluido el trazado y
construccion de la linea en enero 1904. Simbolo de elegancia y modernidad,
fue inaugurado en 1904 por el presidente Manuel Candamo. La nueva linea del
tranvia eléctrico empez6 sus operaciones entre 1904 - 1906. Iba de forma
paralela a la Linea del Ferrocarril a Chorrillos. Segin Alberto Regal, la linea
que corria a Chorrillos junto al tranvia no tuvo las condiciones necesarias para
mantenerse en el tiempo dando servicio hacia el Sur de la ciudad,
desapareciendo poco tiempo después y dejando en funcionamiento
unicamente a la Compaiiia del Tranvia Eléctrico Lima-Chorrillos (como se
cit6 en Navarro, 2017). (Ver imagenes 52, 53, 54).

La red del tranvia eléctrico generé6 cambios en la estructura urbana de la
ciudad, la linea en direcciébn Magdalena junto con su ramal hacia el distrito
San Miguel, al igual que la linea Lima — Barranco, consolidaron las zonas
aledafias, dando paso al surgimiento de nuevas urbanizaciones, ademas de
consolidar su ocupacidon permanente de primera residencia y no solo casa
veraniega (segunda residencia). De esta forma se produciria el cambio
habitacional de buena parte de la vieja aristocracia que habitaba el caso
antiguo, y a estos se sumarian la nueva e incipiente burguesia nacional y
extranjera. Para 1923 el conjunto de estas lineas hacia un total de 166 km (ver
Figura 55).

Para los afios 60 la Compaiia Nacional de Tranvias era una empresa publica.
Empez6 a presentar fallas en su operacion. Para 1965 solo existian 24 tranvias
circulando por las calles, la falta de repuestos en el mercado, asi como los
elevados costos de su mantenimiento jugaron en contra; la huelga general de
operarios y empleados del 18 de setiembre de 1965 a cabo con este sistema,
sus restos terminaron en calles como chatarras (Diario El Comercio, 2009).

Los problemas econdémicos y la introduccion de una “modernidad” mal
entendida por las autoridades de entonces, contribuyeron en su desaparicion.
En octubre de 1965, los poderes del Estado deciden su liquidacion debido al
ingreso de los autobuses que entraron al mercado con menores costos de
operacion.
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Figura 46. Lima finales de XIX
(Figura superior izquierda)
Fuente:

Figura 47. Plano topograifico de la ciudad de Lima
Modificado y aumentado con nuevos cuarteles,

manzanas, calles, alamedas y edificios ptblicos, 1872, Bajo la
direccion del ingeniero Luis Sada

(Figura superior derecha)

Fuente: Navarro (2017)

Figura 48. Plano de Lima 1904

Por Santiago M. Basurco, Ingeniero del Estado,
Doctor en Ciencias

(Figura inferior derecha)

Fuente: Navarro (2017)
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Figura 49. El tranvia jalado por caballos atravesando el
Puente de Piedra

(Figura superior)

Recuperado de: Lima la Unica

Figura 50. Saliendo de la Exposicion al Rimac
(Figura inferior derecha)
Recuperado de: Lima la Unica

Figura 51. Tranvia de la Exposicion
(Figura inferior izquierda)

A BaL

Recuperado de: Lima la Unica - = | e 8  (HE ‘“ﬁg {5 ER
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Aprovechando la lenta marcha de los tranvias, el
“gorreo” era la actividad de subir a estos al vuelo y
viajar sin pagar. Gente de toda edad viajaba de esa
manera.

“Hubo gorreros habilisimos, capaces de las mayores
hazarias, que trepaban a la carrera. Jamas el tranvia
estuvo solo. Como un gran caudillo, era esperado y

seguido, seguido hasta en la clandestinidad”
(Buse como se cito en el Diario El Comercio, 2009).

Figura 52. El gorreo en el tranvia

(Figura superior)

Fuente: Diario El Comercio

Figura 53. Tranvia en la esquina de los jirones Lampa y
Miré Quedasa

(Figura inferior derecha)

Fuente: Diario El Comercio

Figura 54. El choque del tranvia

(Figura inferior izquierda)

Fuente: Diario El Comercio
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Capitulo 02. Desarrollo Urbano y Movilidad Urbana en Lima Metropolitana
2.4. La ciudad irradiada de los automoviles

Luego de la Guerra del Pacifico, la economia peruana quedé muy afectada, no
solo se quedd sin recursos para explotar, sino que quedd moralmente
devastada. Para finales del siglo XX el crecimiento econémico del Peru
mejord, gracias a su reinsercion en el mercado internacional producto de la
comercializacion agraria, lo que posibilitd el crecimiento comercial,
financiero e industrial. Recibo un fuerte apoyo de inversiones extranjeras
especialmente la inglesa. Esto permitié la modernizacion de las haciendas
costeras basicamente, por lo que las oportunidades laborales aun se
concentraban en las zonas rurales del pais, lo que contuvo a la poblacién en las
provincias con poco interés por migrar a otras areas urbanas. Respecto a los
vehiculos rodados luego de la guerra en 1889 por Lima solo circulaban 5
coches particulares, 98 cupés de plaza o alquiler; para 1900 estos datos se
revierten, llegando a rodar 210 coches particulares, 132 publicos y 1,060
carretas (Basadre, como se cit6 en Cantuarias, 1998).

A este periodo de la republica, finales del siglo XIX y las dos primeras décadas
del siglo XX, se le conoce como La Republica Aristocratica (término acuiiado
por el historiador Jorge Basadre). Se inicia con el ingreso del presidente
Nicolas de Piérola en 1895 y culmina con el inicio del segundo gobierno de
Augusto B. Leguia en 1919. El segundo gobierno de Piérola (1885 -1899)
posterior al periodo de la Guerra del Pacifico, fue denominado el de la
“Reconstruccion Nacional” en este trazo lineamiento politicos que Leguia
posteriormente seguiria en su gobierno, como la reactivacion econémica en
base al endeudamiento externo, la creacion de puestos de trabajo para hombres
y mujeres, la modernizacion y el embellecimiento de la ciudad. Este periodo
se caracterizo también por la fuerte dependencia hacia Inglaterra, por contraer
una deuda externa con ese pais por los distintos préstamos originados durante
la Guerra del Pacifico. Las grandes familias oligarquicas enmarcadas en el
civilismo se habian constituido como duefias del poder politico como
econdmico, situacion que mantienen constante en este periodo puesto que los
diferentes gobiernos siguen un mismo modelo econdémico y politico.

El inicio del siglo XX se da en un contexto en el que la configuracion urbana
presenta dos rasgos: la permanencia en el centro de los principales edificios
institucionales y comerciales de la ciudad (lo que conduciré a la centralidad de
la ciudad), y la mencionada huida al sur de las clases altas, luego del derribo
de la muralla. Sin embargo, del paisaje y del rol que la ciudad tuvo en los
siglos XVII y XVIII ya no quedaba nada. “A inicios del XX era una ciudad
que carecia de agua y desagiie, sin calles pavimentadas, mal iluminada, con un
transporte publico deficiente” (Martuccelli, 2006, p. 259). Situacion que hizo
que muchos la consideran como una ciudad no moderna.

Este periodo estara marcado por lo que podrian llamarse estilos
eclécticos y académicos. El proceso de “europeizacion” comenzo a

— 168

LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

alterar la forma urbana de Lima hacia 1900 al abrirse nuevas calles tipo
“boulevard” como La Colmena y el Paseo Colon. Era una ciudad que
creaba nuevos espacios urbanos para la aristocracia en base a los
criterios de Paris de Haussmann. En ambos paseos, la clase alta levantd
nuevas casas, con fachadas historicistas o art nouveau. Esto significaba
el primer y progresivo abandono del centro de la Lima por parte de los
sectores adinerados. Al otro extremo de la pirdmide social, una gran
porcién de sectores populares ocupara “quintas”, las de tipo econdmico,
levantadas por la iniciativa privada en estas primeras décadas del siglo
XX. Los llamados callejones, en su extrema economia, presentaran
graves problemas en su servicio. (Martuccelli, 2017/2000. p.70).

Para 1908 la poblacién de Lima era de 140,844 habitantes, mientras que su
extension alcanzaba 1,292 hectareas. Para 1919 la ciudad contaba con 176,000
habitantes y una superficie de 1,430 hectareas (Hamann, 2015). Sera el inicio
del proceso de crecimiento vegetativo de la poblacion, y de la aparicion de los
medios de desplazamiento motorizados, caracteristico del siglo XX.

El primer automodvil que circuld en el Perti, fue un “Gardner Serpollet” en
1899, este hizo su aparicion en la ciudad de Huaraz (al norte de Lima). El
primer automovil que circuld en Lima fue en 1903, fue un “Locomobile” a
vapor de origen europeo, pertenecid a don Juan Schofield, ese mismo afio se
produciria también el primer accidente automovilistico en Lima, el Dr.
Ricardo Flores en un modelo similar termina estrellado al evitar chocar con un
tranvia. Para 1905 por el jiron de la Union recorren las famosas “cocteleras”
omnibus con “imperial” o segundo piso descubiertos, con motor eléctrico y
baterias de acumulados, reciben el nombre de “cocteleras” puesto que el
pésimo pavimento del jiron sacudia a los pasajeros (Cantuarias, 1998). En
1907 existia un aproximado de 25 autos y una moto, se realiza un rally desde
el Paseo Coldn hasta el balneario de La Punta, el segundo gran rally, cubri6 la
ruta de Lima a Ancoén (Orrego, 2008). La contienda entre los vehiculos
motorizados y los vehiculos rodados estaba declarada. Durante el periodo de
la primera guerra mundial, los autos en Lima se multiplican; para 1915
inscritos en la Inspeccion de Rodaje limefia, habia un total de 231 autos
motorizados (171 autos particulares y 60 publicos), para 1916 habia un total
de 312 (219 particulares y 43 publicos), para 1917 un total de 561 (446
particulares y 115 publicos), y para 1918 habia 699 autos particulares y 2,000
publicos (Cantuarias, 1998). El crecimiento de los motorizados determinaria
la eliminacion de los rieles tranviarios, el primero seria el del jiron de la
Union.
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EL ONCENIO DE AUGUSTO BERNARDINO LEGUIA

Augusto B. Leguia fue presidente en dos ocasiones. La primera en 1909 —
1912, y la segunda entre 1919 — 1930. A este segundo periodo que durd once
afios se le conoce como el “Oncenio de Leguia®”. Con el proposito de alejarse
de todo lo que implicaba la sociedad tradicional que en ese entonces estaba en
manos del poder aristocratico. Instaurd la “Patria Nueva” como menciona
Hamann:

Con la “Patria Nueva”, Leguia queria, por un lado, conducir al Peru y a
su capital al desarrollo y a la modernizacién del pais, impulsando
proyectos en Lima y provincias, desarrollando su infraestructura. Por el
otro, proclamar que queria inaugurar una nueva vision nacionalista,
rescatar al indio y a su cultura ancestral como modelo nacional y
deslindarse de las influencias colonizadoras. (Hamann, 2011, p.31).

La idea de “Patria Nueva” consistia en la creacion de una nueva patria en el
que Leguia, dejo entrever su apertura a las mayorias andinas28 reivindicando
a las culturas ancestrales que habian sido ignoradas anteriormente; incorporar
a la vida publica a las clase medias y populares (que eran el grupo mayoritario
de la poblacion), con un claro discurso nacionalista. Sin embargo, esto quedo
en un mero discurso, que no implicaria ningin cambio quedando como una
oportunidad perdida y que “(...) implicaria sélo la modernizacién de las
formas manteniendo incélumes los viejos contenidos: cambiar para no
cambiar” (Ludefia, 2002 p.6). Por el contrario. “Lo suyo fue una mezcla de
capitalismo de Estado y liberalismo. Su gobierno se envolvié de una estética
progresista, de gestos fascinados por la tecnologia. Pero no dejaba de tener
rasgos profundamente oligarquicos” Martuccelli (2006, p. 258). Con una clara
postura populista al presentar politicas para conseguir el agrado de grupos
sociales, con el transcurso del tiempo, su gobierno fue convirtiéndose en un
régimen autoritario y represor, llegd a controlar las nuevas tendencias
politicas, incluso segin las circunstancias se mostré abiertamente en contra de
sus enemigos.

Para llevar a cabo la eliminacion del viejo orden oligarquico, atrajo la
participacién de la clase media, de la juventud y de las provincias. La
materializacién de sus planteamientos de la “Patria Nueva” para Hamann
(2015) se dio a través de los siguientes aspectos: En el aspecto social, el

(27) Una vez victorioso Leguia frente a la posibilidad del desconocimiento de los resultados
electorales, en un rapido movimiento, propicié un golpe de Estado, esto posibilitd que permaneciera
en el poder por once afios ininterrumpidos, de ahi que su segundo mandato ostenta el nombre de
oncenio. Utilizé todo medio a su alcance para el mantenimiento del orden social y su continuidad
indeterminada en el poder. A finales de 1929 fue revocado por un golpe de Estado dirigido por
militares dando paso a la etapa conocida como el tercer militarismo.

(28) “Leguia fue un gran propulsor de temas relacionados con «lo indigena», como la reivindicacion
social. Para ello la Constitucion de 1920, la que luego se llamo6 «de la Patria Nuevay», fue muy
importante. En esta carta magna se incluye por primera vez el reconocimiento, por parte de la nacion,
de la existencia legal de las comunidades indigenas” (Hamann, 2015, p. 102).
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surgimiento de una naciente clase media, que poco a poco se convirtio en la
clase pensante y critica, dejando atras a la oligarquia, que controlaba hasta
entonces los sectores politicos, econémicos y educativos, asi como a un
caciquismo en la sierra; esta nueva actitud de estimulo al crecimiento de una
ciudad que brindaba nuevas facilidades, prioriza la vida urbana frente a la vida
rural, situacion que atrajo a pobladores de todas partes del pais. En el aspecto
politico, se alejé cada vez mds del civilismo. En el aspecto econdmico,
privilegio la entrada de capitales norteamericanos. En el aspecto educativo, en
1919 fue proclamado «Maestro de la Juventud», aprobando de inmediato las
exigencias reclamadas por los estudiantes. En lo laboral, el
anarcosindicalismo empezd a perder su predominio con el surgimiento de los
planteamientos gremialistas marxistas que empezaron a fortalecerse con la
creacion de los sindicatos. En el aspecto cultural, destaca la aparicion del
“peruanismo pictorico”, el indigenismo literario, y el vanguardismo. Ademas
de ser impulsor de grandes proyectos urbanisticos, que se detallaran en los
parrafos siguientes.

Ante las secuelas de la Primera Guerra Mundial. Estados Unidos de
Norteamérica se consolidd como gran potencia internacional. El gobierno
peruano recurri6 a este pais como nuevo proveedor, con quienes sellaron un
pacto a través de su inversion en agricultura, mineria, petréleo, haciendas
azucareras, ferrocarriles, e industrias menores. La modernizacion de los
sectores produjo un dinamismo en la economia, a través de la generacion de
nuevas plazas de trabajo disponibles en todo el pais. La influencia economica
de este pais se daria también a través de los excesivos préstamos que el
gobierno de Leguia solicitaria para su proposito modernizador, a bancos y
empresas norteamericanas. De todas las empresas sobresalio The Foundation
Company, constructora norteamericana, que se encargaria de la ejecucion de
los principales proyectos en materia de saneamiento, servicios, pavimentacion
de avenidas, y del proceso urbanizador de la ciudad.

El desarrollo urbano de la ciudad cobré impulso, Leguia brindd bastante
atencion a la realizacion de obras al punto de asumir funciones municipales.
“El gobierno central apoyaba al gobierno municipal en la realizacion de estas
obras. En los hechos, Leguia se convertia en uno de los mas importantes
alcaldes de Lima” (Martuccelli, 2006, p. 261). El Oncenio de Leguia
coincidio, ademas, con dos eventos celebratorios en el pais: el Centenario de
la Independencia del Perd® 1821-1921 y el Centenario de la Batalla de
Ayacucho®® 1824-1824. Ambas celebraciones propiciaron proyectos

(29) La Independencia del Pert fue proclamada por José de San Martin en Lima el 28 de julio de 1821.

(30) Una vez proclamada la Independencia del Perq, el altimo virrey del Pert La Serna trataria de
reacomodar sus fuerzas en la Sierra Central. En 1824 se dan las batallas de Junin y Ayacucho, fueron
determinantes para consolidar una nueva situacion no solo del Pert sino de todo Sudamérica. La batalla
se libré el 9 de diciembre de 1824, en la Pampa de la Quinua (Ayacucho), y donde se firmé también
“Capitulacion de Ayacucho” que significo el final del dominio espafiol en América del Sur, partir de ese
momento, con el retiro de las tropas espafiolas del territorio sudamericano comienza la consolidacion
de las nuevas naciones.
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significativos de renovacion urbana. Cabe resaltar que la Lima de fines de la
década 1910, s6lo contaba con una tnica via moderna, el Paseo Colon, obra
del gobierno de Piérola, con una longitud de 400 metros, y en condiciones
deplorables en comparacion con las elegantes casa que adornaban ambos
frentes (Gomez, 2019). La ciudad terminaba en Paseo Colon (por el lado sur
oeste), el inico medio de transporte contaba con unas defectuosas lineas de
tranvia, que la conectaban con Barranco, Chorrillos y el Callao.

En 1919 cuando se inici6 el periodo de patria nueva, Lima era una
ciudad muy atrasada en el aspecto urbano. Los servicios sanitarios de
agua potable, desagiie, pavimentaciéon e incineracion de basura no
existian o eran defectuosos. El alcantarillado estaba muy degradado,
con muchos focos de infeccion. Las plazas y calles eran de canto
rodado o de adoquines de cuarcita arenisca. El Paseo Colon, abierto por
la avenida Piérola, tenia aproximadamente 400 metros. La basura se
acumulaba en muladares. Los servicios de alumbrado eléctrico,
traccion y fuerza eran deficientes. El area urbana continua se enmarcaba
de norte a sur, de la Alameda de los Descalzos hasta el Paseo Colon, y
de este a oeste, del Hospital Dos de Mayo hasta la avenida Alfonso
Ugarte. Sin embargo, en esa area todavia se encontraban tierras sin
edificar. Existian, ademads, pequefias urbanizaciones puntuales en el
territorio, separadas por grandes extensiones de tierras y campos
agricolas. Muy pocas de estas urbanizaciones se hacian con ladrillo y
cemento armado; la gran mayoria eran de barro y cafia brava; algunas,
incluso, carecian absolutamente de servicios basicos. (Hamann, 2015,
p-72).

Las celebraciones del centenario duraron varios afios®!, en todo este tiempo se
desarrollaron multiplex proyecto, uno de ellos fue el emplazamiento de
monumentos. Esto fue posible gracias a los obsequios que los gobiernos de las
colonias extranjeras en el Per(l, y se contribuy6 en el mayor programa de arte
publico que se haya dado la ciudad de Lima, llegando a cambiar el rostro de la
ciudad. La cantidad de monumentos emplazados en la capital, aumento
considerablemente. “(...) a los ocho que se encontraban dentro del area de la
Lima colonial, se sumaron aproximadamente unos veintitrés a los instalados
ya en los espacios publicos” (Hamann, 2011, p. 29), estos sin considerar los
levantado para homenajear al propio Leguia. Estos jugaron un papel
importante, al constituirse como referentes para la configuracion del disefio
urbano de la ciudad. Leguia con su apertura a las mayorias indigenas hizo
posible su apoyo a la Escuela de Bellas Artes, y a pesar que estas ideas se

(31) Pert fue de los tltimos paises sudamericanos en alcanzar su independencia, por lo que las
celebraciones de la independencia se realizara también anos después. Para esos afios la Figura del Perti
era de un pais deprimido y pobre a causa de los rezagos de la Guerra del Pacifico. La celebracion era
una oportunidad para cambiar esa Figura, esto a través de proyectos urbanos y arquitectonicos tal como
lo hicieron los paises latinoamericanos. Muchos de estos proyectos al igual que los obsequios que
recibio de otros paises no estuvieron listos en su momento, por lo que la celebracion se extendid
mientras se concretaban los proyectos, prolongandose durante casi una década.
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reflejaron en la pintura y la literatura, no se materializé ni en los espacios
publicos ni en los monumentos realizados durante este periodo; por el
contrario, la ciudad se fue configurando con un estilo ecléctico, moderno y
progresista, de fuerte influencia europea y norteamericana (Hamann, 2011, p.
31).

Espacios publicos, vias principales y calles secundarias fueron pavimentados
en la ciudad. Las vias principales como los espacios publicos recibieron
pavimento y concreto asfaltico, mientras que las calles secundarias recibieron
concreto y algunos adoquines de piedra. Se pavimentaron no solo las grandes
avenidas sino también las pequefias, incluso se lleg6 a intervenir del otro lado
del Rio Rimac, en donde se colocaron bancas y jardines. “Se pavimentaron
con concreto asfaltico las calles antiguas y las nuevas se hicieron anchas: la
ciudad se preparaba para recibir automoéviles.” (Martuccelli, 2006, p. 261).

Respecto a la creacion de espacios abiertos y areas verdes, tanto en plazas y
plazuelas se colocaron arboles, faroles ornamentales, bancas de marmol, pistas
de concreto y obras de arte. Leguia se concentr6 en el ornato de la ciudad,
afirmando una nueva estética urbana y al mismo tiempo oxigenando la
comprimida ciudad central. Entre las plazas y espacios abiertos mas
representativos estan: El Parque Universitario llamado asi por su ubicacion al
lado de la Universidad Mayor de San Marcos (la universidad mas antigua de
América del Sur), esta resultd de la ampliacion de la avenida La Colmena y la
avenida Piérola. El Parque de Reserva con 16 hectareas de area verde, ejemplo
del nuevo paisajismo. La Plaza San Martin, la mdas representativa,
representaba las intenciones de “Patria Nueva” de Leguia. Fue el espacio
urbano de la nueva reptblica marcando diferencias con la Plaza de Armas, se
convirti6 en el principal espacio ptblico del celebratorio de Leguia. Al inicio
estaba rodeada de edificaciones de baja altura, y para hacer posible esta plaza
fue necesario realizar una serie de expropiaciones y demoliciones, en el medio
se coloco la escultura de José de San Martin.

La Plaza San Martin compite con la Plaza de Armas en escala y
presencia de sus edificios. Tomando distancias del poder politico y
religioso, quiere constituirse en el espacio representativo del poder
econdmico, el espacio de los negocios, el comercio y la diversion.
Teatros, cines, hotel, bares, tiendas, compafiias de seguros y oficinas se
daban cita en la Plaza San Martin. Es asi como, durante muchos afos,
iria conformandose uno de los espacios mas logrados, en términos
compositivos, de la ciudad. (Martuccelli, 2006, p 262-263)

La lista de edificios publicos construidos en el gobierno de Leguia es muy
larga. Hubo obras tanto de inversion privada y publica. Dentro de los
proyectos de inversion privada estan las instituciones bancarias, compaiiias de
seguro, empresas comerciales e industriales, edificaciones de residencias, etc.
Dentro de los proyectos de inversion publica, los mas representativos son: El
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Estadio Nacional de fatbol que llego6 a tener una pista olimpica (actual Estadio
Nacional). Construyo el Ministerio de Fomento y Obras Publicas desde donde
se planificaron muchos de los proyectos urbanos y arquitectonicos. El Banco
Central de Reserva. Se termin6 el Palacio Legislativo, el Palacio de Justicia.
El Hospital del Nifio, el Instituto Nacional del Cancer, entre muchas otras.
Sin embargo, los mayores cambios urbanos que se darian en la ciudad, serian
a partir del trazo de los nuevos ejes viales (siendo la prioridad las vias y las
lineas férreas). La ciudad que hasta ese entonces estaba constituido por el
Centro de Lima, el Callao y los Balnearios del Sur, empezaria a urbanizarse a
partir de estos ejes.

Lo que Leguia estaba haciendo era romper el centralismo de la ciudad
y buscar que la poblacion se desplazara a nuevas zonas que en ese
momento eran interurbanas. Entre el centro, El Callao y los balnearios
del sur, Lima estaba ocupada por pequeiias o grandes haciendas y
terrenos baldios. (Martuccelli, 2006, p 261).

Esta etapa del desarrollo urbano de Lima fue calificada por Augusto Ortiz de
Zevallos, como la etapa de Ciudad Irradiada (1921-1930), en el que se
trazaron grandes ejes que conectaban mediante tranvias la ciudad de Lima
(Lima fundacional) con el litoral (los balnearios), con lo cual se abandon6 el
modelo de ciudad continua y se adopt6 el modelo anglosajon de ciudad jardin
(Hamann, 2015, p. 122). Aunque en realidad la ciudad empez6 a irradiarse en
etapas anterior, lo que hizo Leguia fue promover y reforzar el crecimiento de
la ciudad. Comenz6 la construccion de los grandes ejes viales, clave para la
configuracion espacial de la nueva trama urbana, por medio de estos ejes
viales (avenidas, vias de ferrocarril, caminos), la ciudad se expandié de forma
irradiada desde el centro hacia la periferia. Las vias que se proyectaron fueron
la avenida Leguia hoy conocido como la avenida Arequipa®’; la avenida
Progreso hoy avenida Venezuela. Destacan también las avenidas: Nicolds de
Piérola, 28 de julio, Grau, Circunvalacion, Bolognesi, Alfonso Ugarte,
Costanera, Wilson, y muchas otras. Junto a las avenidas Leguia y Progreso,
construy¢ la avenida Costanera que iba desde La Punta en el Callao hasta la
playa de la Herradura; estos se constituyeron en los nuevos linderos del
perimetro urbano de la ciudad. A diferencia de las lineas del ferrocarril y del
tranvia, que basicamente comunicaban zonas urbanas de ese entonces (Lima,
Callao y los balnearios del sur), los nuevos ejes viales afirmaron la expansion
urbana futura de la ciudad.

Respecto a las vias, en referencia a los periodos anteriores se distinguen tres
tipos que se llegan a insertar (finales de XIX e inicios de XX). Circunvalacion,
penetracién y contacto (Ramon, 2004. p 22-23)%. La gran avenida de
“circunvalacion”, separaba centro y periferia pero a la vez comunicaba, este

(32) Luis Miguel Sanchez Cerro, el militar que derroc6 a Leguia y afios después presidente
constitucional del Perti, como represalia politica hizo cambiar el nombre de la Avenida Leguia por el
de Arequipa, por ser esta la ciudad donde empez6 el golpe de Estado que revoco a Leguia en 1929.
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papel lo cumplia la avenida Grau, a la que se fueron agregando el Paseo Colon
(principalmente peatonal) y la avenida Alfonso Ugarte (1928). De este modo
se obtuvo una avenida que rodeaba la vieja ciudad, comenzando en el extremo
este, pasando por el nuevo centro, hasta llegar a la Plaza 2 de Mayo. El otro
tipo fueron las avenidas de “penetracion”, como la Colmena y la proyectada
Central, que resulté la modalidad mas complicada y ansiada. En este sentido,
el gran proyecto de la época fue la avenida 28 de Julio (1906) que abriria una
majestuosa perspectiva desde la Plaza Mayor hasta la futura Plaza San Martin.
El tercer tipo fueron las avenidas de “contacto” que iban en direccion al mar y
conectaban con los otros centros urbanos (Callao y los balnearios del Sur).
Ademas de la Brasil, destacan la avenida Leguia (1921) y la Progreso (1924),
ambas encargadas a la Foundation Company. La primera sigui6 y propicio el
rumbo de las clases altas limefias, enlazando el centro con Miraflores y los
barrios residenciales intermedios. La otra permitio un flujo mas acelerado
entre el centro y el puerto el callao. Estas ultimas “vias de contacto”
fomentaron la especulacion del suelo en el valle de Rimac por parte de las
urbanizadoras.

Con una extension de seis kilometros, en 1921 se inaugura la avenida Leguia®,
via que unia el Centro de Lima con los balnearios del Sur y llega a unir los
actuales distritos de Lince, San Isidro y Miraflores en direcciéon suroeste.
Como se menciond anteriormente por el Centenario de la Independencia se
recepcionaron varios obsequios de las distintas colonias extranjeras en el Peru.
Para la avenida Leguia, la colonia espafiola construyé en 1921 un “Arco
Morisco” por su ubicacion este sefialaba el ingreso a Lima por el lado sur,
ubicado al inicio de la avenida Leguia con la avenida 28 de Julio
(recientemente construida) como quien anuncia el ingreso a la nueva via
vehicular, a modo de hito demarcando la ciudad antigua y la nueva ciudad.
Finalmente, este arco fue demolido® en 1938. Su disefio urbano corresponde

(33) Para Ramon (2004) en las postrimerias del siglo XIX e inicio del XX identifica tres elementos
caracteristicos de la ciudad. Alojar, Conectar (vias) y Exhibir. Alojar referido con las vivienda obrera,
la situacion precaria y de hacinamiento de las viviendas del centro (los callejones) que eran sinénimo
de insalubridad, situacién que se confirmo con la peste bubdnica en 190,3 hizo que se adoptaran los
primeros experimentos constructivos de viviendas obreras, o barrios populares como La Victoria, y
otros principalmente ubicado en Barrios Altos (lado este del centro) y el barrio del Rimac. Exhibir
referido a las plazas: existe una ruptura formal y de ubicacion en relacion con las plazas anteriores
(coloniales y del ciclo guanero) y sobre todo de escala, siendo la plaza de 2 de mayo una de las primeras
que empezaron a moldear la periferia inmediata a la ciudad. (p 22-23).

(34) Gomez (2019, p 81) relata que la propuesta de la avenida Leguia data de 1918, durante el gobierno
de Jos¢ Pardo y Barreda, proyecto declarado de interés publico. El trazo de la via implicaba atravesar
una serie de fundos ubicados entre el centro historico y Miraflores, esto produjo el rechazo de los
duefios, quienes apelaron a diferentes disposiciones hasta garantizar la detencion de su construccion.
Una vez en el poder, Leguia retom¢ la iniciativa, en 1920, promulgé la Ley n°® 4108, garantizando la
expropiacion hasta los 100 metros a cada lado del trazo de las avenidas interurbanas que hubieran sido
declaradas de utilidad publica. Sin obstaculos legales, se iniciaron los trabajos a cargo de la empresa
estadounidense The Foundation Company.

(35) El presidente Oscar Benavides en 1938. ordend la demolicion del monumento, aludiendo que
ocasiona problemas de transito y que imposibilita la ampliacion de la avenida Arequipa (antes Avenida
Leguia), situacion que caus6 malestar puesto que fue interpretado como venganza politica contra el
expresidente Leguia. En el aflo 2001 se reconstruye una copia fiel de este, denominado Arco de la
Amistad ubicado en el parque de la Amistad en el distrito de Santiago de Surco en Lima.
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a una avenida con una gran berma verde centraba de arboles, de diferentes
especies, tenia dos pistas para automoviles de concreto asfaltico, de cuatro
metros de anchos, y un paseo de dos veredas laterales, y dos en la parte central.
En esta se multiplicaron las casas suburbanas, construidas a manera de villas
abiertas, por la zona del El Olivar (San Isidro) se ensaya un urbanismo de trazo
libre, los lotes estaban de manera dispersa en medio de dreas verdes, llena de
luz, aire y “distincién”, una manera novedosa (para la época) de planear una
urbanizacién (Martuccelli 2006). “Este espacio significo, para el gobernante,
uno de los principales y mas elaborados espacios urbanos de la capital, y se
consideraria el “auténtico simbolo urbano de la época” (Hamann, 2011, p.29
y 31). En sus primeras cuadras se construyeron también las embajadas de
Argentina y Venezuela. El argentino Martin Noel en 1927 construiria la
embajada de su pais, siendo una de la mas importante obra de la arquitectura
neocolonial®® en el Pert.

En realidad, las primeras cuadras de la Avenida Leguia quisieron
reflejar la influencia norteamericana. Asi lo describen textos de la
época: una zona de chalets, con un estilo mas bien “californiano”,
entendido entonces como casas separadas unas de otras, con retiros y
areas verdes generosas. No es casualidad que alli, en este suburbio
“norteamericano”, se ubique la embajada y la figura de Washington.
Eso no excluye que residencias de la zona opten por el neocolonial, con
notables ejemplos que a su vez alternan con otras construidas en estilos
diversos” (Martuccell, 2006, p266).

El trazo dio pie a numerosas urbanizaciones. Los fundos situados en el medio
de las vias, incentivaron la urbanizacion y ayudaron a consolidar la trama
urbana de la ciudad hacia el sur; ademas de sefialar el radio de expansion de la
ciudad. Fue parte de los “(...) planes urbanos del gobierno y acuerdos por
urbanizar terrenos agricolas, con grandes beneficios para los duefios de tierra”
(Martuccelli, 20006, p 259). Leguia promulgd una serie de leyes para regular el
uso del suelo, tanto para las empresas, inversionistas como para los
propietarios, muchos de los propietarios incluso facilitaron su construccion.
Como menciona Goémez (2019), la familia Risso, propietaria de la hacienda
Lobat6n, autorizé que la avenida Leguia corte su propiedad por el medio, esto
obviamente incrementa el valor de su terreno, lo que a la larga seria un negocio
rentable para ellos; accion que fue imitada por otros propietarios. Estas leyes
benefician solo a las clases altas, propietarias de estas tierras, convirtiéndolas
en urbanizacion de vivienda unifamiliar.

El impacto de la avenida Leguia se puede entender desde un triple criterio.
Formal, urbanistico y social (Gémez 2019). Desde el criterio formal, cumplio

(36) El neocolonial es un estilo que abarcé casi todos los paises del continente, siendo el argentino
Martin Noel uno de sus propulsores mas importantes. ““(...) el neocolonial representado en el Perti por
una especie de neobarroco hispanico es considerado como el primer estilo original surgido en el pais
desde la colonia y la era republicana” (Martuccelli, 2017/2000, p.95).
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una funcion simbdlica, puesto que convirtié a la ciudad en reflejo de la
modernidad buscada por el proyecto de la “Patria Nueva”. Logrado gracias a
la reglamentacion de las edificaciones alrededor de la via, todas las fachadas
debian contar con un retiro de cinco metros de la vereda, se debian dejar
jardines laterales, los cercos exteriores debian tener disefios uniformes, se
prohibi6é el uso comercial imponiendo el uso residencial alrededor del
trayecto, del disefio de la via incluyd paseos peatonales a los costados del
jardin central, entre otros. Desde el criterio urbanistico, la avenida tuvo una
doble funcionalidad. Primero como un modelo para las obras de la “Patria
Nueva” en tanto impuso otro estilo de vida limefia. Segundo por su caracter
urbanistico, la avenida indujo al crecimiento de la ciudad bajo la modalidad de
la urbanizacion, es decir no se traté solo de prolongar calles y trazar nuevas
manzanas, sino de la unificacion de la Lima antigua con las zonas
residenciales del sur. Desde el criterio social, con el abandono del centro de
Lima de las clases altas, el estatus social dejo de definirse por el domicilio,
dando paso a criterios de la zona residencial, es decir que en vez de conectar
(las vias) distanciaron, con lo que surge espacios diferenciados segtin el tipo
de residencia.

Otra avenida de gran trascendencia fue la avenida Progreso (hoy avenida
Venezuela) que uniria Lima con el Callao, hito de la expansion de Lima hasta
el noroeste. De diez kilometros de extension terminada en febrero de 1926.
Por su proximidad al puerto se constituyd en la primera ruta comercial entre
Lima y Callao, atras habian quedado los vagones del ferrocarril central que
transportaban carga entre estos dos lugares. Proximo al puerto se instalaron
varias fabricas facilitando el transporte de carga. Cabe mencionar que este
sector a la larga se constituyo en la zona industrial de la ciudad. Otra avenida
fue la de Brasil, extendida sobre lo que fuera el antiguo camino que unia Lima
con el antiguo Pueblo de Magdalena, este eje articulara la extension urbana al
suroeste de la ciudad, llegando a unir los actuales distritos del Cercado de
Lima, Brefia, Jesis Maria, Pueblo Libre y Magdalena del Mar. Destaca
también la avenida fue la de “Alfonso Ugarte” que uni6 la Plaza Dos de Mayo
con la Plaza Bolognesi. “La nueva avenida amplia y generosa, queria ser
aliciente para la construccion de residencias y estar entre las mejores del
continente” (Martuccelli, 2006. p.260). Esta avenida fue transformada como
un lugar de paseo con bancas y moderna iluminacion eléctrica.

Estas vias consolidaron tres zonas claramente distinguibles, en estos espacios
surgirian nuevas urbanizaciones que serian habitadas por grupos sociales
diferenciados. Segin menciona Hamann (2015), cuando el ingeniero Alberto
Alexander37 comenz6 a elaborar los planes para la modernizacion y
expansion de la ciudad, proyectd y reflexionod sobre la zonificacion y las
funciones, de este gran tridngulo que se generaba desde el borde de la Lima

(37) El ingeniero Alberto Alexander Rosenthal, fue jefe de la Inspeccion Técnica de Urbanizaciones
del Ministerio de Fomento, era el brazo técnico del gobierno de la época en materia urbana en Lima.
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fundacional hacia la periferia, distinguié tres zonas: La primera, la “zona
residencial”, comprendida entre las avenidas Leguia y Brasil, zona que se
extendio hasta la carretera a chorrillo, uno de los primeros suburbios de la
clase alta limefia fue Santa Beatriz, aqui se mudaron al abandonar el centro
fundacional, progresivamente se retirarian mas al sur a los distritos de Jests
Maria, luego a Magdalena del Mar, San Isidro y Miraflores. La segunda zona
fue planificada como la “zona de atracciéon” por contar con las mejores
condiciones para llevar a cabo un plan de formacion de bosques y areas
sembradas, comprendida por las avenidas Brasil y Progreso, en ella ya se
habian consolidado el barrio de Magdalena Vieja, Magdalena del Mar, en esta
zona se puede observar la influencia de los métodos urbanistico de la ciudad
jardin, se construy6é una urbanizacién llamada “Garden City” habitada en
1921. La tercera, clasificada como “zona industrial y obrera”, se desarrollo
entre las avenidas del Progreso (Venezuela), de la Unidn y el rio Rimac; por
sus caracteristicas especificas, puesto que gran numero de fabricas e
instalaciones similares se ubicaron en estos lugares proximos al puerto del
Callao, estos buscaban accesos faciles para el transporte y la manipulacion de
cargas, finalmente zona concentré un gran nimero de construcciones con las
misma caracteristicas convirtiéndose en zona industrial.

Con el trazo de estos grandes ejes que conectan la ciudad de Lima y los
balnearios a través de lineas de tranvia y avenidas, se abandona el modelo de
ciudad compacta y continua, y se adopta el modelo anglosajon de ciudad
jardin. Estas vias eran parte de un plan de desarrollo urbano “(...) en el que
habia intereses de las urbanizadoras: empresas de especulacion de terrenos
rusticos. El negocio inmobiliario fue muy fuerte, con lotes que se vendian y
casas que se construian; las clases acomodadas buscaron nuevos lugares donde
vivir. Lima crecidé, como nunca lo habia hecho hasta ese momento, en
poblacion y extension” (Martuccelli, 2006, p. 259). El ingeniero Alberto
Alexander consideraba que la expansion de la ciudad no estaba justificada,
sostenia que lo que contribuy6 a intensificar la expansion se produjo como
consecuencia del conflicto europeo, ya que se incrementd la escasez de
viviendas, surgio la tendencia a la casa propia, se dictd una ley del inquilinato
que freno el desarrollo planificado de las etapas anteriores y se favorecid el
negocio de las urbanizaciones que crecian sin ningun control (Alexander,
1925, como se citdé Hamann, 2015). Cabe mencionar que Leguia residié en
New York (1888) asi como en Londres en dos ocasiones, la ultima de 1912
-1919. Su estancia en los Estados Unidos, asi como en Europa, permitio
conocer de cerca el desarrollo urbanistico de la “City Beautiful” y la “Garden
City” conocimientos que fueron trasladados en su idea modernizador para la
ciudad de Lima.

El crecimiento o expansion de la ciudad se caracterizo por una reduccion de la
densidad, en el nuevo triangulo urbano como en la Lima fundacional. Por un
lado, a la aristocracia que huia del centro hasta el sur, le acompafio el deseo
generalizado como forma de habitar en viviendas unifamiliares antes que
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edificios de departamento, la idea del “chalet” como vivienda acompaiiado a
los limefios en este tiempo, y con ellos una ciudad extendida, de baja altura,
baja densidad. Por otro lado, al dejar la gente aristocratica la Lima
fundacional, estas viviendas fueron alquiladas a la poblacioén pobre, en estos
afios empieza a surgir una migracion o los antecedentes de la migracion, lo que
ocasionard un crecimiento poblacional, situacion que trajo un déficit
habitacional, que fue cubierto por iniciativa privada y publica, solo en parte.
Se construyeron los primeros barrios de obreros localizados al este y norte de
la ciudad. Eran barrios obreros unifamiliares, es decir casas de un nivel que
ocupaban una parcela lo que ocasiond la expansion urbana hacia la periferia.
Como se menciond anteriormente el déficit habitacional se cubrid solo en
parte, quedando una demanda insatisfecha de vivienda digna; es por ello que
muchas familias se ven obligadas a vivir aglomeradas en callejos o quintas que
habian sido subdivididas construidas de maneras informal y sin criterios de
higienizacion. Esta situacion coincididé con el inicio de las invasiones y
barriadas, en el que la gente migraba a la periferia a ocupar terrenos vacios que
se encontraban fuera de la ciudad, esto con los afios se constituird en una nueva
forma de urbanizacidn, la ciudad ilegal. En términos generales la densidad de
poblacién disminuyd, pasando de 156.72 m2 para 1920, a 108.83 m2 para
1930 (Hamann. 2015).

A diferencias de los otros medios de desplazamiento como el ferrocarril y el
tranvia, la avenida cumpli6 una doble funcién, por un lado, para la
demarcacion del nuevo limite urbano de la ciudad, y por el otro para la
circulacién. Lima adquirid6 un esquema radial, en el que las distancias a
recorrer se hicieron mayores. El primer automévil en Lima hizo su aparicion
en 1903, cuando Leguia llegd al poder en 1919, circulaban por la ciudad 892
vehiculos, 609 autos y 283 camiones (Cantuarias, 1998). Con las nuevas
intervenciones urbanas como la avenida Leguia, Progreso, Brasil; el fendmeno
automovilistico empezd a cobrar relevancia, la expansion urbana dependia de
los automéviles y los automoviles dependian de estas grandes avenidas.
Recordemos que en la ciudad fundacional intramuros los desplazamientos
eran a pie o en los vehiculos rodados (coches, carrozas, calesas, etc.); mientras
que en este periodo existia una dependia a los tranvias para las largas
distancias, pero con el disefio de las nuevas avenidas se impulso el uso del
automovil, al punto que se empezd a cuestionar la eficiencia de los tranvias
puesto que se argumentaba que imposibilitan la libre circulaciéon de los
automoviles. Para 1920 por lima rodaban 1,034 autos y 866 camiones; para
1925 rodaban 1,240 autos particulares, 130 oficiales, 100 Remisse, 1,000 de
plaza, 236 émnibus, 750 camiones, 900 bicicletas y 90 motos; para finales de
1930 por la ciudad circulaban 10 mil autos (Cantuarias, 1998).

Leguia inici6 su gobierno con una poblacion de 223,807 habitantes para 1920,
con un area urbana de 1,428 hectareas y 304 de areas libres. Para 1927 su
poblacion practicamente se mantuvo constante, sin embargo, la superficie
urbana llegd a 2,051.7 hectareas. Para 1930 la poblacion llegd a 327,000
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habitantes y la supervisién urbana se incrementd a 3,000 hectareas y 500 de
areas libres (Hamann, 2015).

Los ultimos afios del gobierno de Leguia coincidieron con el derrumbe del
mas grande comprador de las materias primas que Pert exportaba, la crisis
economica que tuvo origen en Estados Unidos que se genero en 1929 conocida
como “la gran depresion”, arrastrd a Leguia a la desgracia. Este hecho gener6
un fuerte impacto a la economia exportadora del pais, siendo también los
trabajadores perjudicados, debido a la caida de las exportaciones se generd
desempleo tanto en el area rural como en el area urbana, todo esto llevé al Pera
a una crisis economica. El descontento de la poblacion en general no solo en
la capital sino en las ciudades mas importantes del Pert hacia un gobierno que
empezd a ser dictatorial facilitdo la caida de Leguia. Los militares ven por
conveniente realizar un golpe de Estado, al mando del coronel Luis Sanchez
Cerro, y apoyados por la poblacion. El final del gobierno de Leguia llegd en
agosto de 1930.
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Figura 56. Plano general de los ferrocarriles eléctricos en Lima

Fuente: Lima2000

Recuperado de: https://lima2000.com/mapas-historicos/

Figura 57. Plano panoriamico de Lima al Centenario de la Batalla de Ayacucho
Fuente: Lima2000

Recuperado de:https://lima2000.com/mapas-historicos/1
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Figura 58. Area urbana que encuentra Leguia en 1919

Fuente: Hamann (2015)

Figura 59. Avenidas trazadas por Leguia: Unién, Leguia y la Costanera
Fuente: Hamann (2015)

Figura 60. Primeras urbanizaciones de la modernizacion
Fuente: Hamann (2015)
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5 Avenida Leguia

Figura 61. Avenida Leguia a finales de la década 1920
Recuperado de: Internet - dominio publico
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AVENIDA LEGUIA. (LIMA)
Figura 62. Tramo de la avenida "Augusto B. Leguia"

Fuente: Pontificia Universidad Catdlica del Peru
Recuperado de http://repositorio.pucp.edu.pe/index/handle/123456789/49318
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Figura 63. Vista antigua de la avenida Leguia
Recuperado de: Lima Antigua
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Figura 64. Inicio de la Av. Leguia y el arco Morisco
Recuperado de: Lima la Unica
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El periodo comprendido entre 1930 y 1970 ha sido denominado “ciudad
expansiva” por Ortiz de Zevallos, periodo en el que se da la migracion masiva
de las zonas rurales peruanas a la ciudad de Lima, la urbe se expande
volcandose sobre sus tres valles ocupandose progresivamente con una baja
densidad poblacional y edificatoria. En la década de 1930 se iniciaron estos
flujos migratorios debido a la profunda crisis de la sociedad agraria peruana,
que entonces comenzaba a manifestarse.

En la década de 1920 aparecen las primeras iniciativas para la construccion de
casas y viviendas obreras en los distritos de La Victoria y el Rimac. Para la
década de 1930 el entonces presidente Oscar Benavides logréo mas que
duplicar el gasto publico, de un minimo de 91 millones de soles en 1932 a 221
millones en 1928 una parte de este presupuesto una parte fue destinada a
politicas publicas de vivienda obrera (Gomez 2019). La construccion estaria a
cargo de la Sociedad de Beneficencia Publica de Lima, la Junta Departamental
de Lima Pro Desocupados y el Ministerio de Fomento y Obras Publicas. En
este primer tercio del siglo XX, en simultaneo el modernismo arquitectonico
llegaria al Peru, arquitectos e ingenieros que regresaron de estudiar en Europa
y Estados Unidos introducirdn las formas de la arquitectura modernista en la
vivienda obrera. “El modernismo arquitecténico se expresd en varios
proyectos urbanos, entre ellos los barrios obreros, estos fueron construidos por
el gobierno nacional y local” (Maldonado y Torre, 2010, p. 190).

En el gobierno de Benavides, fueron construidos varios barrios obreros
a fin de contener el descontento popular de la época: el gobierno
peruano estd preocupado en la posibilidad de una revolucion como las
que en otros paises ocurria. Estos Barrios Obreros fueron hechos con
criterios parecidos a las siedlungen alemanas, a las que Dammert les
daria un estilo cercano al “buque” con el deseo intrinseco de
economizar en cornisas y decoracion, aplicando pautas de
funcionalidad. (Martuccelli, 2017/2020, p. 123)

MOVIMIENTO MODERNO EN EL PERU

Hasta la segunda guerra mundial, la estructura urbana continiio marcada por
la combinacioén del tejido colonial tradicional y de una filiacion haussmaniana.
A la par del inicio de la migracion rural hacia Lima, pero de manera menos
visible, se iria gestando, lentamente, lo que se conoce como el “Ideario
Moderno en el Per1”. Las ideas del Movimiento Moderno tardaron en llegar
al Perti. La llegada de algunos migrantes europeos después de la guerra,
contribuirian a divulgar las ideas de la nueva arquitectura en Latinoamérica,
incluso visitas de personajes como Le Corbusier, que para 1929 habia estado
en Brasil, Argentina y Uruguay. Paises como México y Brasil ya habian
ganado la guerra contra el historicismo y el eclecticismo en la década de 1940,
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su produccion de arquitectura racional ya era fuerte y habia adoptado sus
propias caracteristicas.

Mientras tanto en el Pert, lo que era un curso de arquitectos desde 1910 para
1931 paso6 a constituirse en la Escuela Nacional de Ingenieros de la Seccion de
Arquitectura, posteriormente se convertiria en Departamento. Le Corbusier no
llegaria a Perl a pesar de visitar paises cercanos, los que si llegaron serian
Richard Neutra en 1945, Walter Gropius en 1953, Paul Lester Wiener y Josep
Lluis Sert que desde 1945 llegaron varias veces al Perti durante los siguientes
afios, dejando planes de desarrollo tanto para Lima como para Chimbote.

Para la década de 1940, todos los implicados en la arquitectura mostraban
actitudes cambiantes, y segiin la demanda del cliente podrian cambian de un
estilo a otro, como si de un repertorio se tratara. Para el afio 1947 Malahowski
publico una serie de caricaturas que ironizaba la situacion del pais en cuanto a
su arquitectura. Caricaturas que estarian acompafiadas por el comentario de
Héctor Velarde.

...una serie de interpretaciones festivas sobre nuestras arquitecturas
recientes: la neo-colonial, la andina-criolla, la neo-incaica, la iglesia
colonial hecha ahora /.../. La critica no puede ser mas sutil y entrante.
El 14piz habil y profundamente experimentado de Malachowski sonrie
con el humorismo de una artista de fuerte disciplina académia que se
coloca los lentes de Walt Disney y se pone a jugar con nuestros ensayos
recientes. (Héctor Velarde, 1947. Como se citdé en Martuccelli,
2017/2020, p. 120)

En 1945 se publica “Espacio en el Tiempo” de Luis Mir6 Quesada,
considerado la version peruana de “Hacia una Arquitectura” de Le Corbusier
del que circulaban algunos ejemplares en el Pertl. “Su autor fue un decidido
defensor de la introduccion y desarrollo de la arquitectura del movimiento
moderno en el Perd” (Martuccelli, 2017/2020, p. 171). En 1947 una
agrupacion de arquitectos locales, junto con otros especialistas, lanzaron un
célebre manifiesto en el que condenaba duramente los estilos neocoloniales, y
neo peruano. Clasificandolos de falsificaciones y copia del pasado. Llamaban
a sus colegas a seguir los pasos de los nuevos maestros europeos.

En forma paralela en la década 1945 ganaria las elecciones presidenciales José
Luis Bustamante y Rivero, junto con él un joven arquitecto Fernando
Belaunde Terry alcanzaria una diputacion por Lima. El joven arquitecto
impuls6 en 1946 varias reformas legislativas en materia urbanistica, con el
objetivo de promover el edificio como alternativa a la densificacion del
crecimiento urbano, al mismo tiempo que consolidaba una ciudad funcional y
por tanto moderna. La ley 10726 de propiedad horizontal convirtié los
departamentos en propiedad individuales, ya que antes habia un solo duefio
para todo el edificio. Mientras tanto, la creacién de la Oficina Nacional para la
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Planificacion Urbana - ONPU intensifico el proceso de fragmentacion del
espacio iniciado con el gobierno de Leguia, de una parte, la division segin
subareas busco construir distritos homogéneos, de otra parte el reglamento
impuso normas diferentes para la instruccion en uno y otro lugar de la ciudad
lo cual se traduce en costos diferenciales en la eleccion por parte de los
distintos grupos sociales de barrios acorde con sus posibilidades econdmicas
(Zapata, 1995, como se citdé en Gomez, 2019, p. 102), con ello de un modo u
otro amplio la brecha en el territorio de pobres y ricos.

Durante estas décadas los arquitectos y urbanistas de Latinoamérica
manifestaron en sus planes y proyectos su deseo de encontrar una solucion al
problema de la vivienda social, en el contexto del proceso de modernizacion.
Influenciados por el modelo urbano europeo de la ciudad - jardin de la
posguerra, disefiaron un modelo tipologico de barrio —la unidad vecinal—
importada como ciudad-satélite y fundamentada claramente en la teoria del
neighbourhood-unit. Las soluciones tipologicas fueron diversas, sin embargo,
las dificultades de adaptacion en un pais en vias de desarrollo con herencia
colonial hispana y raices andinas como Lima fueron evidentes

Por otra parte, para la construccién de esos nuevos espacios se
emplearon técnicas y conocimientos urbanisticos que se difundieron a
ambos lados del atlantico. Ya fuese a través de revistas, libros y
personal técnico, lo cierto es que las ideas del urbanismo moderno
como la zonificacion residencial e industrial, se materializaron sobre
los antiguos terrenos que, hasta antes de su urbanizacion, no formaban
parte de la ciudad de Lima, sino de las haciendas, reducciones de indios
y fincas rusticas del Clero catolico, todos ellos con vocacion agraria.
(Navarro, 2017, p.5).

El estilo comienza a consolidarse con un importante complejo de
viviendas: la unidad vecinal N° 3, realizada en 1946. La arquitectura
moderna en el pais estuvo asociada en un primer momento a la
residencia de la clase media acomodada, una burguesia que intentaba
una renovacion anti-oligarquica. Luego paso a ser modelo de vida para
sectores medios bajos o incluso populares, cuando precisamente se
emprendieron los programas sociales de vivienda. (Martuccelli,
2017/2020, p. 169)

Esto coincidié en un periodo de crecimiento demografico explosivo de la
poblacién, migracion del campo a la ciudad, que produjo una forma de hacer
ciudad a través de la invasion de terrenos publicos o privados, llamada la
ciudad informal, o la ciudad ilegal. Esta forma de hacer ciudad fue
considerada como un problema para la forma de la ciudad por estos
arquitectos y urbanistas del ideario moderno en el Pert. Los proyectos de las
unidades vecinales buscaron liberar los bordes de la ciudad oficial de la
proliferacion de asentamientos informales o barriadas.
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EL ENCUENTRO DE DOS REALIDADES

El afio 1940 es importante en la historia del Pert porque marca el antes y el
después del urbanismo en el Peri. Décadas anteriores a esta fecha, el Pera
estaba conformado por dos realidades que se habian forjado a partir de 1535
(conquista del Tahuantinsuyo). Por un lado, estaba la zona costera que, en tres
siglos desde la etapa de la colonia hasta la republica, fue la zona mas
evolucionada, participativa y desarrollada no solo en términos sociales,
econdmicos y politicos sino también en términos urbanos. Por otro lado,
estaba la zona andina y la zona amazdnica, de poblacion preponderantemente
rural con habitantes de comunidades indigenas, asentado en aldeas, pequefios
pueblos y ciudades medias tradicionales, ambas con grandes diferencias no
solo morfologicas sino también de organizacion social, cultural, economicas,
politica y de organizacion territorial. Estas diferencias se encontraron a partir
de 1940 cuando la poblacién de la zona andina y amazdnica; rural, provinciana
discriminada y pobre; empez6 a desplazarse a la zona costera, en su mayoria
a la ciudad de Lima, en busca de oportunidades con el fin de contrarrestar su
precariedad y pobreza.

Al encuentro de estas dos realidades Matos-Mar la denominé el “desborde
popular®”. Fenomeno que es estudiado hasta el afio 2010 y al que ademas
llama la historia corta del PerG®. Estos 70 afios en el que Lima ha sido el
objeto de estudio para Matos-Mar, es clara para entender la realidad peruana
y concretamente la realidad de Lima, y que ademas el autor lo divide en dos
etapas. Una primera 1940-1990 al que llama desborde popular. Y una segunda,
de 1990 en adelante a la que llama la gesta actual del emergente Peri moderno.
Cabe mencionar que, en la construccion conceptual de su tesis, dicho autor
recurre a dos categorias para representar las dos sociedades existentes en el
Peru, el Peru Oficial y el Otro Peru.

El Peru Oficial representante del poder nacional, tradicional y criollo,
mantenia la ilusion de ser depositario de la identidad y ser actor de una
reducida sociedad elitistas, tradicional y criolla, cuya capital, la gran ciudad
limefia, era sede de una republica milenariamente centralista. Como menciona
el autor desde inicios del siglo XX, el modelo capitalista dependiente
implantado solo beneficiaba al Perti Oficial por su naturaleza excluyente,
concentrada e inequitativa, y mantenia el orden social sefiorial tradicional.
Situacion que queda desfasada de los cambios que ocurren al mismo tiempo
en américa latina. E1 Otro Pert representado por la sierra y la amazonia, donde

(38) Matos-Mar denomina “Desborde Popular” al juego de las fuerzas sociales que ante la incapacidad
del Estado para resolver las demandas sociales y politicas de la poblacién, a lo largo de la segunda
mitad del siglo XX, acabaron rebasandolo y acorralando, y que ademas evidenciaban la crisis del
Estado peruano (p. 25).

(39) La historia corta del Peru es la historia del colapso del Estado patrimonial de base agraria y las
tradicionales élites dirigentes con la posibilidad de disefiar y conducir un proyecto nacional de
desarrollo economico y democracia social y politica.

191 ——



Capitulo 02. Desarrollo Urbano y Movilidad Urbana en Lima Metropolitana

la mayor poblacion era provincia discriminada, pobre, segregada y olvidada
por la historia.

largo tiempo vivimos a espaldas del Otro Peri, marginado y
discriminado, rural mayoritariamente, sede de las comunidades de
indigenas serranas y de mas de 60 grupos étnicos amazonicos que
mantenian sus propias lenguas, el quechua mayoritario en la sierra y en
todo el continente americano, el aimara predominante en la sierra sur y
mas de dieciocho familias lingiiisticas en la amazonia, generando con
ello el contraste y fragmentacion entre Lima y las microrregiones
serranas y amazodnica, el Otro Pert, mayoritariamente discriminado del
quehacer y destino nacionales. Es decir, la mayor poblacion del Pert sin
participacion directa en la nueva etapa de su proceso histérico. Fuimos
un pais contrastado y tremendamente centralizados en Lima, sede del
Perti Oficial. No nacimos como una sociedad nacional integrada por
todos sus grupos étnicos como ocurrid en otros paises
latinoamericanos. (Matos Mar, 2012, p. 47).

El encuentro del Perti Oficial y del Otro Per(, cambiaron los patrones
culturales y sociales de la sociedad tradicional transformandola y dando origen
a cambios estructurales que cambiaron el rostro tradicional de la Lima
tradicional del Peru Oficial. Dando origen a una transformacion que ocurria
desde entonces debido a la creciente, continua, acelerada y dinamica
migracién y no plenamente participe en la vida nacional, a la gran ciudad
capital.

la presencia del Otro Peru en el centro del poder nacional descubri6 la
incompetencia del Estado y puso en tela de juicio el sistema de
gobierno del Peru Oficial que no entendid ni atendid sus exigencias por
una profunda reforma del aparato estatal encaminada a democratizarlo
y descentralizarlo. No era solo un reclamo de vivienda sino, sobre todo,
de trabajo, bienestar, participacion y oportunidades para poner fin a su
condicion de miseria y pobreza en el mundo rural, modernizarse y ser
ciudadano de un nuevo Pert. Demandaban una sociedad nacional
distinta, afirmada en la equidad y el respeto a las multiples identidades
existentes en el pais. (Matos Mar, 2012, p. 32).

sin embargo, migrar no resolvia todas las carencias. Es cierto que mejoraba las
oportunidades econdmicas, pero no es menos cierto que no daba ciudadania ni
inclusion, pues significaba trasladarse a la ciudad donde ser provinciano y
pobre era sinénimo de ser discriminado. (Matos Mar, 2012. P. 45).

UN MODELO DE URBANIZACION — LAS BARRIADAS

La migraciéon de millones de pobladores de la provincia rural a la region
costera, dio origen a un proceso de urbanizacion acelerada, se trata de un
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crecimiento inorgéanico y cadtico para la ciudad de Lima y de muchas otras
ciudades del Pert. Este crecimiento urbano sirvié de escenario a la
reconfiguracion social y cultural del Perti.

Como se menciono anteriormente en este proceso surgieron las barriadas, un
tipico y novedoso patroén de asentamiento urbano. Creadas por los pobladores
migrantes que, en su acomodo urbano, o como un medio de integracion urbana
y de acogerse a los beneficios de la ciudad en cuanto a educacion y trabajo.
Tuvo su propio sello y sus propias caracteristicas, como no lo fueron sus
similares es decir las favelas en rio de Janeiro, las villas miseria en Buenos
Aires, los ranchos en Caracas, etc., Porque su destino y proposito fue muy
diferente a lo sucedido con los emigrantes de otros paises latinoamericanos,
las masas migrantes peruanas contestatariamente dieron origen a una nueva
comunidad urbana, que en pocas décadas fue pluricultural, preponderante y
estimulante, originando un proceso de unificacion nacional y de
modernizacion de la vasta poblacion que no participaba en el quehacer
nacional.

Las grandes masas de emigrantes ganan un espacio propio jamas imaginado
en las ciudades, sin que eso signifique ser asimilados econdémica o socialmente
por ellas. Recrean sus tradicionales formas de organizaciéon comunal, sus
practicas de reciprocidad, solidaridad y cooperacion, apoyo y ayuda mutua y
comunitaria, y crean la barriada: una nueva comunidad para iniciar su
acomodo urbano. Un lugar propio donde vivir invadiendo espacios libres y
organizandose en base a grupos de parentesco, paisanaje, compadrazgo y
reciprocidad, mediante asociaciones de pobladores, semejantes a sus
comunidades y pueblos en el Otro Pert. Dando origen a un tejido social propio
que a medida que crece obliga al Peru Oficial a tenerlo en cuenta, y al sistema
politico a crear mecanismos clientelares o de incorporacion. (Matos Mar,
2012, p. 61 — 62).

Previamente organizados y en consenso —cargando miles de esteras, portando
una gran bandera peruana y numerosas menores, vivando al gobierno de turno
y tomando el nombre de las principales autoridades o de sus esposas- coparAn
grandes espacios libres que con antelacion habian detectado e investigado
consumo cuidado, creando una nueva comunidad urbana, a semejanza de sus
comunidades serranas de indigenas, asi surgi6 la barrida. La cual se
convertiria en el patron futuro predominante del establecimiento urbano, de
los vastos sectores populares y medios de emigrantes en todas las ciudades
grandes y medianas del pais. (Matos Mar, 2012, p. 71).

Las barriadas se convirtieron en el estilo preponderante de crecimiento y vida
en las ciudades grandes y medianas del Perti. Con el transcurso del tiempo y
el trabajo tanto individual como colectivo, las barriadas iniciales
evolucionaran a la formacion de los distritos populares y medios, que, al
constituirse en gobiernos locales, propician la conquista de la ciudadania. Esta
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forma de crecimiento de la ciudad también concentr6 a poblacion tradicional
y criollos limefios que requerian vivienda. Dando inicio con ello, en las nuevas
unidades de base, social y cultural: a los conos, un reperfilamiento urbano que
derivaria en la formacion de tres nuevas Lima en la que se producira una
integracion de los dos Pert.

Desde sus inicios, para tener ingresos, la gente de las barriadas tuvo que
incursionar en una economia paralela —la informalidad40que nace, se
desenvuelve y se desarrolla al margen de la ley. La gente comenz6 trabajando
como obreros, personal doméstico y de servicios, vendedores ambulantes y en
diversas actividades impensadas, hasta llegar a ser pequefios, medianos ¢
incluso grandes empresarios.

los migrantes llegan a Lima con expectativas de confort, adelanto y
bienestar, y, cuando creian que “aqui vamos a encontrar la felicidad”,
una sociedad cerrada los recibe, dominada por una oligarquia
terrateniente y financiera, apoyada por los militares, la iglesia y los
poderes extranjeros, quienes los consideraban ciudadanos de segunda
clase, constatando que seguian siendo discriminados. (Matos Mar,
2012, p. 70).

A partir de la década de 1990 provocaron una etapa inédita en nuestro proceso
historico la gesta actual del emergente Peru moderno. Primero la poblacion
migrante se modernizd, luego estimulo y propicid el despertar, la
modernizaciéon y presencia de toda la provincia y después, contribuyo
sustantivamente al surgimiento de una auténtica sociedad nacional.

Al final ambos, los preponderantes sectores populares y medios de la gran
Lima y los provincianos, formaron un conjunto de mas de 25 millones de
peruanos modernos y participativos de los destinos del pais. Todavia menos de
dos millones de olvidados del Otro Peru estan incorporandose paulatinamente
y, solamente mas de tres millones corresponden al Pert1 tradicional y criollo,
limefio de preferencia. En total, 30 millones de peruanos integran actualmente
una red social nacional. Un hecho histérico que sucede por vez primera desde
el 28 de julio de 1821 al constituirse la Republica peruana, hace 190 afios,
debido fundamentalmente a la presencia del Otro Peru en la capital del pais y
las principales ciudades de la costa. (Matos-Mar, 2012, p.31)

Asi tras siete décadas mas de ocho millones de migrantes, con su sola
presencia en el mundo urbano forjaron un cambio profundo apoyado solo en
el poder de su milenaria cultura indigena.

(40) La informalidad, referido a la pequefia empresa que no paga impuestos ni salario minimo, opera
sin registros ni licencias y, quiza por esas caracteristicas, pese a estar fuera de las estadisticas oficiales,
es su fuente principal de actividad, ingreso y empleo.
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La antigua Figura transmitida por estudiosos como Matos Mar, John Tuner y
otros teoricos sociales, que se referian a los pobladores como fundadores de
un nuevo orden, ya no funciona para explicar los nuevos procesos de
formacion de los asentamientos precarios, ni del contenido social y cultural
que representan. Hoy el contexto ha cambiado y lo que prima son los
mercados ilegales de tierras que existen desde la década de 1970. Las tierras
publicas que rodean Lima vienen siendo objeto de un trafico de tierras en todo
nivel, y por diversos actores, y se generalizan las practicas de clientelismo
politico.
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Evolucion de las barriadas de Lima 1957-2010
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Figura 65. Vida Cotidiana Figura 67. Evolucion de las barriadas en Lima 1957 - 2010
Fotografia de: Carlos Dominguez Fuente: Matos Mar (2012)
Recuperado de : Matos Mar

Figura 66. La invasion Figura 68. De la invasion a las barriadas
Fuente: Diario El Comercio a través de Matos Mar Fuente: Diario El Comercio a través de Matos Mar
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2.5. La metrépoli actual, fragmentada, de estructura difusa
donde priorizan los modos motorizados

En los afios noventa el Peru asisti6 a la instauracion de un gobierno autocratico
y a la implementacion de un programa econdémico neoliberal, acompafiado de
una reforma del Estado, que lo redujo bajo la idea que los problemas los iba a
resolver el mercado. En ese camino desaparecié virtualmente la politica de
vivienda lo cual significo6 que aquellas personas con necesidades
habitacionales, tuvieran que seguir recurriendo a las invasiones y a la
formacion de nuevas barriadas para resolverlas. Entre 1993 y 1999 la
poblacion barrial se increment6 en casi un millon de personas superando ya la
cifra de los 3 millones de habitantes en el conjunto de la ciudad. Para fines de
siglo cerca de la mitad de la poblacion de Lima metropolitana vivia en las mas
de dos mil barriadas que existian en la ciudad. Este afan especulativo de los
sectores acomodados, la necesidad de espacio para ubicar los enormes
volumenes de poblacién migrante y la desidia o incapacidad del Estado, han
dado lugar a la forma absolutamente irregular y desproporcionadamente
extensa que hoy tiene el tejido urbano de Lima.

Lima también tiene un caracter marcadamente centralista si bien durante los
ultimos afos en varias zonas de expansion de la ciudad se han ido formando
centros de comercio y servicios, el area central de la ciudad concentra todavia
la mayor parte de las actividades econdmicas, productivas, sociales,
administrativas y culturales de importancia metropolitana (y nacional). La
sustitucion del unico centro metropolitano de multiples actividades de Lima
mantuvo por muchas décadas, el centro histérico, por una multiplicacion de
centros especializados se ha producido dentro del area central de la ciudad, el
cono centro, de tal forma que con la nueva escala que ha tomado la ciudad
dichos centros siguen teniendo un marcado centro centralista, esto hace que la
distancias solo se puedan salvar en modos motorizados.

La progresiva consolidacion del area metropolitana trajo como consecuencia
la aparicion de dos procesos: por un lado, las dreas urbanas consolidadas
vienen reconvirtiendo e intensificado sus usos en algunos sectores especificos;
por el otro, el crecimiento poblacional se manifiesta espacialmente en la
expansion horizontal hacia el norte y sur de la ciudad. Las zonas centrales
metropolitanas, originalmente habilitadas para usos residenciales de media y
baja densidad, inician un proceso de densificacion que trae consigo un cambio
tipologico que va desde la vivienda unifamiliar a la multifamiliar. Las areas
periféricas, por su parte, se encuentran sujetas a un crecimiento expansivo por
agregacion continua. Este fenomeno genera la aparicion de areas urbanas en
condiciones bastante precarias, 1o que se agrava en las quebradas y laderas en
la periferia.
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Figura 69. Muro de la vergiienza Figura 71. Lima desde las laderas
Recuperado de: https://www.abc.es/internacional/abci-muro-separa-ricos-y-pobres-peru-201512171824 noticia.html Fotografia de: Omar Lucas

Recuperado de: https://www.facebook.com/LaCegueraFoto/photos/a.977423872312077/977423902312074
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Figura 70. Desigualdades urbanas Figura 72. Autobus averiado en plena via
Fotografia de: Omar Lucas Fotografia de: Fidel Carrillo
Recuperdo de :https://www.facebook.com/1418412321746045/photos/1418416561745621/ Recuperado de: https://www.facebook.com/LaCegueraFoto/photos/a.977423872312077/977424122312052
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2.6.  Conclusiones parciales

La evolucion urbana y el tipo de movilidad que ha configurado la ciudad de
Lima desde su fundacion a la actualidad, se puede clasificar en 4 etapas que no
son fijos cronoldgicamente ni se desarrollan secuencialmente:

El asentamiento colonial, intramuros, compacto, de los peatones y los
vehiculos rodados. Se da a partir de su fundacion Lima en el afio 1535, cuyo
trazo en damero es uno de los ejemplos mas notables de urbanismo
sistematico, anterior al planeamiento urbano codificado que contempla el
articulado de la Ley de Indias. La distribucion de los lotes de damero estaba
definida por una consistente correlacion entre el status social del individuo y
la distancia fisica de su residencia a la plaza central, y a pesar de las ideas
segregacionistas e ideas utdpicas de la sociedad colonial, en el que las
ciudades y los pueblos estaban reservados exclusivamente para los espafioles,
y que los indios deberian vivir en barrios segregados, no parece haberse
cumplido a cabalidad, puesto que en realidad los indios vivian en o cerca de la
ciudad hispanica, y que ademdas fueron absorbido gradualmente por la
sociedad hispana puesto que cumplieron un rol productivo en las estructuras
sociales y como parte de la economia urbana. En términos generales existia
una mixtura racial y étnica visible seglin areas y calles, caracteristica constante
al menos hasta antes de la Republica.

Para 1537 ya habia una primera fisonomia de la ciudad con casas de una
planta, la mayoria construidas con madera, donde la construccion de los
hospitales fueron los mayores edificios de la urbe. Estos primeros afios de
fundada la ciudad junto con los peatones hizo su aparicion por las calles los
primeros vehiculos rodados, como las carrozas simbolo de estatus y distincion
en la ciudad. Para 1556 la primera carroza que rod6 en Lima fue del virrey
marqués de Carfiete. Si bien las primeras carrozas eran escasas y de poco valor,
esto con los afios fue cambiando hasta incrementarse en cantidad, modelos y
calidad, al punto de abarrotar las calles. Los primeros lugares de paseo fueron
las calles de la ciudad, luego las posibilidades se fueron extendiendo, los
paseos se prolongaron hasta llegar a la pampa de Amancaes. La segunda
fisonomia de la ciudad responde al periodo 1604 — 1670 al cual pertenecen
obras publicas importantes como la conclusion del palacio de los virreyes, la
catedral, los portales de la plaza mayor y las grandes iglesias de conventos y
monasterios. Para este periodo el trafico como la cantidad de vehiculos
rodados se hizo cada vez mas intenso. También hacen su aparicion los
espacios verdes y los paseos tradicionales como la alameda de los Descalzos,
principal lugar de paseo y socializacion; lo que dio la posibilidad de pasear a
pie, carruajes o coches.

Otro de los aspectos que condicionaron el desarrollo urbano y por ende el
modelo de movilidad en la ciudad de Lima fue la muralla, este confino el
crecimiento de Lima. La muralla se conservd alrededor de 200 anos, sin
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recibir jamas un desembarco ni ataque pirata como se temia. A partir de la
definicion de la muralla la ciudad empezo6 un periodo de consolidacion, mas
compacto y densificacion. Respecto a la movilidad, tanto las carrozas, coches,
y demas solo se incrementaron en cantidad. Lima tuvo tal cantidad y calidad
de coches y calesas que solo la ciudad de México puedo superarla. Para el afio
1820 la cantidad disminuye, cabe recordar que a esa fecha el virreinato
practicamente estd llegando a su fin. Proclamada la independencia del Perti en
el afio 1821. Producto de la separacion politica surgié una crisis econdmica y
pobreza fiscal que conlleva a un estancamiento de la evolucion urbana,
situacion que durd hasta la primera mitad del siglo XIX..

La ciudad lineal sin murallas orientada por el tranvia. Inicio de la
consolidacion urbana. Hacia 1827 hace su aparicion el primer ensayo de
“transporte colectivo” bajo el gobierno del Mariscal Don José De La Mar, que
establece una diligencia o “carruaje publico” de pasajeros entre Lima y el
Callao. A mediados del siglo XIX se inicia un proceso de relativa estabilidad
politica, economia y social, gracias al llamado boom del guano (fertilizante de
excremento de aves), se pudo solventar la constitucion efectiva del Estado
peruano, y se experimentd un nuevo ciclo constructivo. Respecto a la
movilidad y el transporte la obra méas emblematica de esta época fue la
construccion del ferrocarril, inaugurada en enero de 1851, simbolo de la
modernidad. Inicialmente se establecid el trafico ferroviario Lima - Callao,
siendo este el primer ferrocarril de América del Sur. Sin embargo, a pesar del
auge guanero, la fisonomia de la ciudad virreinal no present6 ningun cambio
sustancial. Lima seguia atrapada en su antigua muralla, con los problemas de
limitaciones que esto conlleva.

La muralla casi doscientos afios después de su construccion, intramuros, en las
ultimas décadas de la colonia y a lo largo del siglo XIX, la ciudad habia
crecido muy poco en extension, mientras que el nimero de habitantes se fue
incrementando, la poblacion a 1868 bordeaba los 100,000 habitantes, en
condiciones de hacinamiento y precariedad. El General Jos¢ Balta que lleg6 al
poder en 1868 luego de la epidemia de fiebre amarilla que se desatd, tomo la
decision de demoler la muralla. Este hecho marcé un hito importante en la
historia urbana de la ciudad, por lo que es considerada la piedra angular para
la futura expansion de la ciudad en las décadas posteriores.

Las propuestas para la expansion de la ciudad fueron inspiradas a nivel tedrico
tanto por las reformas urbanas parisinas del Baron Haussmann y las ideas del
Plan de Cerda. Sin embargo, contrario a la intervencion que se realizo en el
Paris de Haussmann, en la ciudad de Lima el centro historico se quedo intacto.
El decreto para la eliminacion fue emitido afios antes del comienzo de la
Guerra del Pacifico (1879 - 1883), y las obras fueron concluidas a finales del
afio 1872. A partir de 1878, con la ciudad desprovista de la muralla, se pone en
marcha el proyecto de expansion para la nueva ciudad de Lima. El centro de
Lima que se vinculaba con el Callao y los balnearios del sur, conexiéon que se
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daba desde épocas virreinales a través del camino, sirvieron de base para
construir las lineas de ferrocarril y posteriormente las lineas de los tranvias.
Inicialmente fueron los llamados “tranvias de sangre” con traccion animal,
unian las principales areas de demanda de la metrépoli de entonces, llegando
a servir hacia fines del siglo XIX, este nuevo sistema de transporte para
aquella época era considerado una gran innovacién ademas de ser comodo y
seguro, ademas de transformar las practicas tradicionales de desplazamiento,
ir a pie, en coche, o en carretas, a traccion animal. Pero este no fue el unico
modo de desplazamiento, la situacion de la movilidad urbana para 1889 era
mixta, pues si bien se habian instalado las lineas de ferrocarril, y tranvia, atin
subsidian algunos carruajes y viejos coches virreinales.

La red del tranvia eléctrico generé6 cambios en la estructura urbana de la
ciudad, la linea en direcciéon Magdalena junto con su ramal hacia el distrito
San Miguel, al igual que la linea Lima — Barranco, consolidaron las zonas
aledafas, dando paso al surgimiento de nuevas urbanizaciones, ademas de
consolidar su ocupaciéon permanente de primera residencia y no solo casa
veraniega (segunda residencia). Para la década de 1960 la Compafiia Nacional
de Tranvias era una empresa publica. Empez6 a presentar fallas en su
operacion. Los problemas econdmicos y la introduccion de una “modernidad”
mal entendida por las autoridades de entonces, contribuyeron en su
desaparicion. En octubre de 1965, los poderes del Estado deciden su
liquidacion debido al ingreso de los autobuses que entraron al mercado con
menores costos de operacion.

La ciudad irradiada de los automoviles. Inicio de la metropolizacion donde
conviven dos formas de crecimiento urbano formal e informal. Sera el inicio
del proceso de crecimiento vegetativo de la poblacion, y la aparicion del
primer automovil que circulo en Lima (1903) y con ello la aparicion de los
medios de desplazamiento motorizados, caracteristico del siglo XX.

En el oncenio de Augusto B. Leguia (1909 — 1912) el desarrollo urbano de la
ciudad cobrd impulso. Coincidi6 su periodo con dos eventos celebratorios en
el pais: el Centenario de la Independencia del Pera (1821-1921) y el
Centenario de la Batalla de Ayacucho (1824-1824). Ambas celebraciones
propiciaron proyectos significativos de renovacién urbana. Esta etapa del
desarrollo urbano de Lima fue calificada por Augusto Ortiz de Zevallos, como
la etapa de Ciudad Irradiada (1921-1930), en el que se trazaron grandes ejes
que conectaban mediante tranvias la ciudad de Lima (Lima fundacional) con
el litoral (los balnearios), con lo cual se abandoné el modelo de ciudad
continia y se adoptd el modelo anglosajon de ciudad jardin. Aunque en
realidad la ciudad empez6 a irradiarse en etapas anteriores, lo que hizo Leguia
fue promover y reforzar el crecimiento de la ciudad.

Comenzd la construccion de los grandes ejes viales, clave para la
configuracion espacial de la nueva trama urbana, por medio de estos ejes
viales (avenidas, vias de ferrocarril, caminos), la ciudad se expandi6é de forma
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irradiada desde el centro hacia la periferia. Las vias que se proyectaron fueron
la avenida Leguia hoy conocida como la avenida Arequipa; la avenida
Progreso hoy avenida Venezuela. Destacan también las avenidas: Nicolas de
Piérola, 28 de julio, Grau, Circunvalacion, Bolognesi, Alfonso Ugarte,
Costanera, Wilson, y muchas otras. Estas vias consolidaron tres zonas
claramente distinguibles (zona residencial, zona de atraccidon, y zona
industrial), en estos espacios surgirian nuevas urbanizaciones que serian
habitadas por grupos sociales diferenciados.

El crecimiento o expansion de la ciudad se caracterizo por una reduccion de la
densidad, en el nuevo tridngulo urbano como en la Lima fundacional. Esta
situacion coincidié con el inicio de las invasiones y barriadas, en el que la
gente migraba a la periferia a ocupar terrenos vacios que se encontraban fuera
de la ciudad, esto con los afios se constituird en una nueva forma de
urbanizacion, la ciudad ilegal.

A diferencias de los otros medios de desplazamiento como el ferrocarril y el
tranvia, los grandes ejes viales cumplieron una doble funcion, por un lado,
para la demarcacion del nuevo limite urbano de la ciudad, y por el otro para la
circulacién. Lima adquirié6 un esquema radial, en el que las distancias a
recorrer se hicieron mayores. Recordemos que en la ciudad fundacional
intramuros los desplazamientos eran a pie o en los vehiculos rodados (coches,
carrozas, calesas, etc.); mientras que en este periodo existia una dependia a los
tranvias para las largas distancias, pero con el disefio de las nuevas avenidas
se impulsé el uso del automovil, al punto que se empezd a cuestionar la
eficiencia de los tranvias puesto que se argumentaba que imposibilitan la libre
circulacion de los automoviles.

La metropoli actual, fragmentada, de estructura difusa en los bordes urbanos
y compactos en el area consolidada, con un alto consumo del suelo donde se
favorece a los modos motorizados. A partir de la segunda mitad del siglo XX
con la migracién masiva de la poblacion del campo a la ciudad se da el
crecimiento exponencial de la ciudad de Lima, configurandose dos realidades
altamente contrastables, la primera el centro de la ciudad que contaba con un
sistema de movilidad promovido por el Estado y el segundo que tuvo que
gestionar su propio sistema de movilidad basado en unidades informales. Esta
situacion llega a agudizarse en la década de los 90 con la implementacion de
un programa economico neoliberal implementado por el Estado, cuyas
medidas en torno a transporte y la movilidad fue la liberalizacion del sistema
de transporte y la importacion de vehiculos usados. Todo ello contribuyé para
que la ciudad se plagara de automoviles (taxis, buses, mototaxis), y las
medidas posteriores a fin de calmar el trafico que estos ocasionan
implementaron mas espacio vial, bypass, etc., para este sistema de transporte,
dejando de lado los modos no motorizados.
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“Algo anda mal cuando el transporte nos cuesta
cada vez mas espacio, tiempo, energia y dinero.
Algo anda mal cuando, a pesar de esos costes,
nuestras calles siguen siendo ruidosas y esta su
atmosfera contaminada. Algo anda mal cuando por
causas del transporte se destruyen barrios enteros
de las ciudades y ecosistemas valiosos fuera de
ellas. Algo tiene que andar mal cuando la sociedad
se ve obligada a asumir una peligrosidad
elevadisima en sus carreteras y, mas gravemente
aun, en sus calles en donde alguien —el peatdn-
deberia andar bien”.

Antonio Mateos Pacheco y Alfonso Sanz
Alduan (1983)

Extraido del libro “La calle, disefio para peatones y ciclistas” (1983,
pag. 77)

Av. Wiesse - San Juan de Lurigancho (2020)
Fotografia: Zulema Conto
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El presente capitulo tiene por objetivo analizar la relacion movilidad urbana —
forma de la ciudad para el area metropolitana de Lima, a fin de determinar
cuales son las variables que mas han repercutido en configurar el modelo
actual de movilidad del area de estudio. La hipétesis de partida sugiere que el
modelo de movilidad urbana del area metropolitana de Lima, en el que se
prioriza a los modos motorizados individuales a pesar que mas del 70% de su
poblacién se desplaza en transporte publico, estan estrechamente relacionados
con su configuracién socio espacial, el cual estd estrechamente ligado a
procesos de expansion y dindmicas sociales y urbanas descontroladas
asociadas a la ausencia o debilidad del Estado Peruano”.

La relacion “movilidad urbana — forma de la ciudad” dos variables que se
desarrollan segin las caracteristicas sociales, econdmicas, culturales e
institucionales de cada contexto y realidad territorial. Dos variables que se
desarrollan a la par, que interactiian constantemente generando dependencia,
el binomio imperfecto del que habla Miralles-Guasch, (2002a). Cuyo
desequilibrio es responsable de gran parte de los actuales problemas de
insostenibilidad ambiental, social y energética.

Si bien en los ultimos afios se ha empezado a cuestionar la vision convencional
que se tiene del transporte y de la movilidad motorizada en las ciudades, como
un bien econdémico que solo busca incrementarse indefinidamente. Esta
preocupacion por el deterioro del medio ambiente a causa del trafico rodado
fue manifestada inicialmente por Colin Buchanan en 1973 a través del Informe
Buchanan. Afios después (Estevan & Sanz, 1996b) hablan de la contradiccion
esencial entre el transporte y la naturaleza de donde surge el concepto de
“capacidad de carga” como expresion de los limites ambientales de los
ecosistemas naturales en relacion con el transporte.

En suma, el desequilibrio entre “movilidad urbana — forma de la ciudad” es
responsable de gran parte de los problemas ambientales, sociales y energéticos
en las ciudades como: ruidos, vibraciones, intrusion visual, contaminacion
atmosférica, consumo de recursos no renovables, etc. Si bien es cierto que
muchas sociedades viven ya, y cada vez con mas ruido, mds intrusion visual,
mas tiempos de desplazamientos, etc. y probablemente puedan sobrevivir con
mas afecciones ambientales y sociales a causa de la movilidad; desde esta
investigacion se analiza la relacion “movilidad urbana — forma de la ciudad”
para el Area Metropolitana de Lima.
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3.1. Definicion del modelo conceptual

En las ultimas décadas muchas investigaciones han evidenciado la estrecha
relacion entre el crecimiento de las ciudades y el desarrollo de los diferentes
medios de transporte; estas investigaciones han relacionado el incremento de
la movilidad con variables como: la densidad (la mas analizadas), se ha
demostrados que existe una fuerte correlacion entre la densidad y la distancia
recorrida en vehiculo. La mezcla funcional del suelo que promueve
desplazamientos no motorizados, Cervero (1988). El disefio urbano influye en
la eleccion del modo de desplazamiento, Cervero y Radisch (1996); que
posteriormente Cervero y Kockelman (1997) las definen como las “3Ds”
densidad, diversidad y disefio como los factores del entorno construido que
influyen sobre la demanda de los viajes. Esta lista posteriormente fue
ampliada, asi Ewing (2007) menciona que las investigaciones realizadas en las
dos tultimas décadas han aportado abundante evidencia empirica que
demuestran la existencia de otros factores como “accesibilidad al destino” y
“distancia al transporte ptblico”; con lo que la lista se incrementa a los hoy
denominados “5Ds”.

Sin cuestionar esta relacion, algunos investigadores han demostrado que
ademas de estos factores existen otros aspectos que son determinantes a la
hora de explicar el comportamiento de la movilidad en las ciudades como las
condiciones socioecondmicas; las variables econdomicas y demograficas como
los ingresos, el tamafio del hogar o las proporciones de mujeres en la
poblacién tienen un fuerte poder de explicacion de numerosas variables de
viajes, Pouyanne (2006). Finalmente, Polzin (2004) realiza una revision de la
teoria y literatura desarrollada y realiza un modelo conceptual donde clasifica
los factores en tres areas principales: factores del uso del suelo, factores
economicos sociales, y los factores del sistema de transporte.

A partir de las variables que definen la demanda de la movilidad en las
ciudades, se evidencian los problemas ambientales y sociales de la movilidad
urbana en el area metropolitana de Lima.

El disefio metodoldgico de la investigacion es de caracter exploratorio y
descriptivo; a partir del marco tedrico se explica el comportamiento de la
movilidad y sus respectivos costes. Para ello se hace uso de una fuente de
datos cuantitativos y cualitativos secundarios. Por lo tanto, los problemas
ambientales y sociales tienen el papel de variable dependiente, mientras que la
configuracion de la forma urbana (factores que determinan la movilidad en la
ciudad) representa las variables independientes.
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Variable independiente

Variable dependiente

Densidad

Mezcla funcional

Disefio

Accesibilidad al destino

Distancia al transporte ptblico

Condiciones socioecondmicas

Aspectos relacionados transporte

Forma de la ciudad
Movilidad urbana

Tabla 01. Variables a analizar
Fuente: Elaboracion propia
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3.2. Forma de la ciudad y movilidad urbana en Lima
Metropolitana

Lima Metropolitana®®, es la quinta ciudad mas poblada de América Latina
después de Sao Paulo, México DF, Buenos Aires, y Rio de Janeiro. Se
encuentra ademas entre las treinta ciudades mas pobladas del mundo. Se
localiza en la costa central del pais, a orillas del océano Pacifico, flanqueada
por el desierto costero y extendida sobre los valles de los rios Chillon, Rimac
y Lurin, con una poblacion de 8'894,412 habitantes con base al censo
realizado por el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI) que
representa el 30% de la poblacion peruana, cifra que la convierte en la ciudad
mas poblada del Perti segin el censo del 2007.

Para hablar del 4rea metropolitana de Lima haremos referencia a la poblacion
censada en las provincias de Lima y Callao (poblacién urbana y rural).
Durante el ultimo siglo, el porcentaje de poblacion rural en ambas provincias
ha venido bajando sensiblemente debido a la expansion de la frontera urbana.
En la tabla n° 2 se aprecia que la poblacion total de la metropoli segun el censo
del 2017 era de 9,562,6280 millones de habitantes asentados en un area de
2,670.40km” que corresponden al 0.22% del territorio del pais.

Esta poblacion total esta distribuida en los 49 distritos que conforman el area
metropolitana, en el siguiente cuadro se aprecia la gran variedad demografica
entre los distritos de la metropoli cuyas poblaciones van desde los 761
habitantes en Santa Maria del Mar, hasta 88,443 en San Juan de Lurigancho,
asi como las diferencias entre sus tasas de crecimiento durante el ltimo
periodo intercensal. Esta poblacion se encuentra distribuida de manera
asimétrica en el tejido urbano, presentando areas de densidad poblacional muy
bajas con 0 a 10 habitantes por hectarea, hasta otras con mas de 300 habitantes
por hectarea. En la historia de la ciudad de Lima, es comin encontrar
referencias al crecimiento explosivo de la poblacion, por el impacto de las
migraciones del campo hacia la costa del pais, especialmente hacia la capital.
En el cuadro siguiente se muestra la evolucion de la poblacion de la metrépoli
desde los afios 40, como se ve la poblacion crecid poco menos de dos millones
de habitantes en el Gltimo periodo intercensal, sin embargo.

(48) Lima Metropolitana lo constituye la provincia de Lima y la provincia Constitucional del Callao,
ambos un continuo urbano con ambitos administrativos distintos.
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Figura 74. Ubicacion de la region de Lima entre del Ambito territorial
Fuente: PDU Lima - Callao
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LEYENDA

Ano [Poblacion de|Poblacion del Total Area Metropolitana
Lima Callao Lima-Callao

1940 562,855 82,287 645,142

1961 1,632,370 213,540 1,845,910

1972 2,981,292 321,231 3,302,523

1981 4,164,597 443,413 4,608,010

1993 5,706,127 639,729 6,345,856

2007 7,605,742 876,877 8,482,619

2017 | 8,567,786 | 994,494 9,562,280

Tabla 2. Evolucion de la poblaciéon de Lima Metropolitana
Fuente: Elaboracion propia en base a INEI
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Sector Distrito Poblacion | Poblacion | Superficie | Densidad
1993 2007 (km2) hab/km2
Lima 1ma 340,422 299,493 22.0 ,013.
Centro arranco 40,660 33,903 3.3 10,273.64
rena 89,973 81,909 3.2 25,596.5
Jests maria 65,55 66,171 4.6 14,385.00
a victoria 226,85 192,724 8. 22,152.18
ince 62,938 55,242 3.0 18,414.00
agdalena del mar 48,963 50,764 3. 14,101.11
Pueblo Tibre 74,054 74,164 4.4 T6,855.4
iraflores 87,113 85,065 9.6 8,860.94
imac 189,736 176,169 IT.9 14,804.12
San Borja 99,94 105,07 10.00 10,507.60
San Isidro 63,004 58,056 IT.1 5,230.2
San Luis 48,909 54,634 3. 15,609.71
San miguel 117,488 129,10 10. 12,066.0
Santiago de surco 200,732, 289,59 34§ 8,321.7
Surquillo 88,444 89,283 3. 25,509.43
Lima /Ancon 19,695 33,36 299.2 111.52
Norte [Carabayllo 106,543 213,386 346.9 615.12
Comas 404,352 486,97 48.8 9,979.04
Independencia 183,92 207,64 14.6 14,222.40)
0s olivos 228,143 318,140 183  17,384.70
uente piedra 102,808 233,602 71.2 3,280.93
San Martin de Porres 380,384 579,561 369 15,706.2
Santa rosa 3,903 10,903 21. 507.12
Lima Ate 266,398 478,278 77. 6,155.44
Este Chaclacayo 35,994 41,110 39. 1,040.7¢
[ agustino 154,028 180,262 12. 14,420.9
ILa molina 78,235 132,498 65.8] 2,013.6
urigancho 100,240 169,359 236. 716.11
San Juan de Lurigancho 582,975 898,443 131.3 6,842.6
Santa Anita 118,659 184,614 10. 17,253.64
Lima Chorrillos 217,000 286,97 38.9 7,377.30
Sur Cieneguilla 8,993 26,725 240.3 111.22
Lurin 34,268 62,940 181.1 347.54
Pachacamac 19,850 68,441 160.2 427.22
Pucusana 4,233 10,633 37.8 281.30
Punta Hermosa 3,281 5,762 119.5 48.22
Punta Negra 2,373 5,284 130.5 40.49
San Bartolo 3,303 6,412 45.0 142.49
San Juan de Miraflores 283,349 362,643 24.0| 15,110.13
Santa Maria del Mar 181 161 9.8 16.43
Villa el Salvador 254,641 381,790 35.5] 10,754.65
Villa Maria del Triunfo 263554 378,470 70.6 5,360.76
El Callao 369,768 415,888 45.7 9,100.39
Callao [Bellavista 71,665 75,163 4.6 16,339.78
Carmen de la Legua Reynoso 38,149 41,863 2.1  19,934.76
La Perla 59,660 61,698 2.8 22,035.00
La Punta 6,490 4,370 18.4 237.50
Ventanilla 94,497 277,895 73.5 3,780.88

Tabla 3. Datos generales de los distritos que componente Lima Metropolitana
Fuente: Elaboracion propia en base a INEI
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3.2.1. Ladensidad de poblacion

La densidad es uno de los factores del uso del suelo, mas facil del entorno
construido a ser medido, y por ello ampliamente analizado; las principales
investigaciones sobre esta han demostrado que existe una fuerte correlacion
entre la densidad y variables como: incremento de viajes motorizados y en
consecuencia mayor consumo de combustibles (Newman y Kenworthy, 1989),
dependencia al automovil (Newman y Laube, 1996), tiempo de
desplazamiento, division modal de los desplazamientos por motivos de trabajo
(Kenworthy y Laube, 1999), minimo de intensidad urbana requerido para
evitar los desplazamientos motorizados (Newman y Kenworthy, 2006), entre
otros. Pero uno de los primeros aportes sobre la densidad es el referido por
Buchanan, quien resaltaba también las ventajas de la “densidad” y la
“proximidad”, mencionaba que estas contribuyen a la variedad y
enriquecimiento en la vida de los niicleos urbanos ademas que los viajes de la
gente en “areas compactas” se mantenian en un minimo. En base a este marco
teorico, en este item se va a demostrar que la expansion urbana del AML, de
caracteristica difusa y de baja densidad, es responsable del alto consumo del
suelo y del tiempo dedicado a la movilidad urbana.

El tipo de desarrollo que ha seguido el Pert desde la época de la colonia,
pasando por la republica, a la actualidad. Ha fortalecido el centralismo y la
concentracion de actividades tanto econdmicas, sociales, culturales, y politico
administrativas en el ambito territorial del AML. Este se agudiz6 a partir de la
segunda mitad del siglo XX, con el proceso de migracion del campo a la
ciudad. Situacion que ha determinado la polarizacion del crecimiento urbano
y demografico frente al resto de ciudades. En este contexto el AML concentra
mas del 30% de la poblacién peruana (9,562,280 habitantes), mientras que las
siguientes ciudades en tamafo, Arequipa y Trujillo, apenas llegan al 3.11% y
3.10% respectivamente (segiin censo de poblacion del INEI —2017). Todo ello
dio lugar a una expansion urbana basada en el crecimiento periférico de baja
densidad, configurando una “ciudad difusa”.

A nivel global segun el informe del Centro de Estudios Urbanos
Estadounidenses sobre la “Demografia de las areas urbanas del mundo - 2016”
el AML se ubica en el puesto 29 en tamafo de poblacion. Las ciudades
latinoamericanas que la anteceden son Sao Paulo (20,605,00 hab.); Ciudad de
Meéxico (20,230,00 hab.), Buenos Aires (14,280,000 hab.) y Rio de Janeiro
(11,815,000 hab.). En cuanto a la densidad poblacional, Daca con 44,100 hab/
km2 encabeza la lista como la ciudad mas densa del mundo, seguida
principalmente por las ciudades asiaticas. Lima se encuentra en el puesto 172
con una densidad (neta) urbana de 11,900 Hab/km2. Cabe mencionar que las
densidades de las ciudades latinoamericanas son superiores a las grandes
ciudades europeas e inferiores a las de grandes ciudades de paises del Asia 'y
Africa (ver tabla 3).
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A nivel metropolitano la densidad (bruta) de poblaciéon segun proyecciones del
INEI al 2017 es de 3,634 Hab/km?2. En sus distritos la poblacion se encuentra
distribuida de manera asimétrica en el tejido urbano. Presenta areas o distritos
con densidades muy bajas que van desde 64 hab/km2 hasta otras con mas de
26,438 Hab/km?2. El distrito con mayor densidad es Surquillo, seguido por Mi
Pert, Brefa y Santa Anita; mientras que los distritos de menor densidad son
Punta Negra y Punta Hermosa pertenecen al sector de Lima sur (tabla 2).

Rank Pais Area urbana | Poblacion [Superficie| Densidad
estimada | urbana |poblaciona

Km2 | Hab/Km2
1 Bangladés [Daca 16,235,000 368 44,100
2 Pakistan Hyderabad 2,990,000 73 41,200
3 India Vijayawada 1,775,000 57 31,200
5 China Hong Kong 7,280,000 285 25,600
58 Colombia |Bogota 9,520,000 563 16,900
172 Peru Lima 10,950,000 919 11,900
252 México Ciudad de México| 20,230,000 2,072 9,800
254 Venezuela |Caracas 2,870,000 295 9,700
496 Brasil Rio de Janeiro 11,815,00 2,020 5,800
524 Reino Unido|Londres 10,350,000 1,738 5,600
624 Espafia Madrid 6,240,000 1,321 4,700
757 Francia Paris 10,870,000 2,845 3,700

Tabla 4 Areas urbanas por densidad de poblacion
Fuente: Demografia de las areas urbanas del mundo - 2016

Alto consumo del suelo

Al hacer una revision de la evolucion historica del crecimiento del AML en
cuanto a poblacion y superficie se refiere; se constata que durante la colonia 'y
los dos primeros siglos de republica se mantuvo un lento crecimiento.
Situacion que cambia a partir del siglo XX con la “conurbacion” de dos
centros poblados diferenciados. Por un lado, Lima como el centro politico
administrativo del Peru y por el otro el Callao como primer puerto maritimo.
Este crecimiento se da sobre todo a partir de 1940, fecha que se constituye
como un hito importante pues es a partir de ese afio que la tasa de crecimiento
se torna sostenida.

1940 es el inicio de una masiva migracion de las zonas rurales hacia las
principales ciudades de la costa peruana, principalmente a la ciudad de Lima.
Este afio el Pert no solo era un pais agrario y rural, sino que se caracterizaba
por ser precario con una fuerte ausencia del Estado. Con esta masiva
migracion se dio fin al predominio del mundo rural en el Pert, y se cambi6 el
rostro de las ciudades tradicionales. Se inicia el proceso de urbanizacion
basado en “barriadas”. Este proceso de migracion y urbanizacion iniciado, da
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origen a lo que Matos Mar llama el “Desborde Popular” (detallado en el
acapite 2.4 La ciudad irradiada de los automéviles).

Las barriadas con sus particularidades se desarrollan en el Peru, pero se da
también en otros paises recibiendo nombres como; favelas en Brasil,
callampas en Chile, villas miseria en Argentina, ranchos en Venezuela, barrios
proletarios en México, chabolas en Espaia, etc. La singularidad del proceso
peruano radicd en que esta fue creada por los pobladores que migraron de
distintas provincias del Perti hacia Lima, y en su acomodo urbano,
configuraron un nuevo tipo de ciudad que se convertiria en el componente
mayoritario de la ciudad de Lima. Este nuevo tipo de ciudad fue un espacio
que alberg6 a un conjunto de poblaciones migrantes, pobres e histéricamente
discriminadas, que pasaron a configurar un espacio en continua
transformacion social y cultural, y que recrearon sus propios codigos y nueva
identidad.

Pero la expansion territorial no solo es atribuible a las barriadas. Los planes
elaborados para el ordenamiento de la ciudad, que, si bien no han regulado el
crecimiento y la consolidacion urbana, han tenido incidencia en su formay su
estructura. Del estudio realizado por Vega-Centeno y otros (2019) sobre el
analisis de como los planes de desarrollo urbano para Lima contribuyeron a su
estructura urbana. Mencionan que una debilidad en varios planes es el
tratamiento de la proyeccion poblacional de la ciudad. Como resultado no
existe concordancia entre lo registrado por los censos y las proyecciones
poblacionales utilizadas por los planes desarrollados. En el caso del Plan de
Desarrollo Metropolitano - Plandemet (1967), se decidio planificar una ciudad
en funcion de una proyeccion demografica, que sobredimensiona largamente
el crecimiento poblacional de Lima, y sin contemplar una mayor densidad de
poblacion por hectarea. Definieron grandes areas urbanas de expansion,
liberando para uso urbano mas de 12.000 hectareas agricolas y de esta forma
cancelaron la posibilidad de uso no urbano para el territorio.

En la Figura 75 se puede apreciar la comparacion que Vega-Centeno y otros
realizan respecto a la poblacion censada y proyectada en los planes urbanos
desarrollados para Lima. Mencionan que en la medida en que el crecimiento
demografico fue menor que lo proyectado, durante los treinta afios siguientes,
la superficie fue ocupada de manera parcial y dispersa, con baja densidad,
promoviendo a empresas urbanizadoras y ocupacion informales como actores
centrales de la expansion urbana con baja densidad.

En la Figura 76 se aprecia el crecimiento de la poblacion y la superficie
urbanizada. Para 1920 se tenia una poblacion de 330,877 habitantes y una
superficie urbanizada de 1,020 hectdreas. Para 1931 la poblacion llegaba a
442,300 habitantes, y el area practicamente se habia duplicado llegando a
2.037 hectareas (Bromley y Barbagelata 1945, a través de Ludefia). Llegado
el afio 1940 se tenia una poblacion 645,172 habitantes, el cual se fue
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incrementando progresivamente segun los siguientes censos; censo de 1961
con 1,845,910 habitantes, censo de 1972 con 3,302,523 habitantes, censo de
1981 con 4,608,010 habitantes, censo de 1993 con 6,345,856 habitantes, censo
de 2007 con 8,482,619 habitantes, y seglin proyecciones del INEI la poblacion
al 2017 llega a 10,217,351. Situacion similar ha ocurrido con la superficie
urbanizada. En 1940 se tenia una superficie urbanizada de 5,762 hectareas
(Matos Mar, 2010). En 1988 y 1992 se llego a 54,000 y 60,000 hectareas
respectivamente segin PLANMET (1990). Para el afio 2016 se estima una
superficie urbana de 91,900 hectareas segun Centro de Estudios Urbanos
Estadounidenses.

La explosion demografica y la expansion urbana, basada en un crecimiento
periférico de baja densidad; incentivd un alto consumo de suelo. En un
principio las barriadas estaban ubicadas en el cinturén periurbano. Con la
legitimacion de la barriada en 1950 que coincididé con un periodo de alta
migracion. Se empiezan a ocupar los arenales de la zona sur y las zonas
desérticas en la zona norte de Lima, cubrieron ambas margenes del rio Rimac,
a eso se le sumaron las tierras de cultivo, cuyos propietarios prefirieron vender
dichas tierras para urbanizarlas antes que sucediera lo inevitables, la invasion
de sus terrenos, asi se dio la transformacion de suelo rustico en suelo urbano.
Esta transformacion gener6 efectos irreversibles en la calidad del aire, del
agua, ademas de modificaciones paisajisticas y la pérdida de biodiversidad. El
consumo de suelo se ha dado a expensas de los valles del Chillén, Rimac,
Lurin y Chilca; sobre terrenos sensiblemente planos o de leve pendiente
consolidados por los canales, caminos, o el tejido agricola previamente
existente, reduciendo drasticamente las areas agricolas para el caso de la
ciudad formal; mientras que la ciudad informal creci6 sobre tierras eriazas y
sobre quebradas y sub quebradas de mayor pendiente. Las primeras zonas
recibieron la atencion preferente de los estamentos de gobierno, que las
dotaron de servicio y equipamientos; mientras las otras quedaron sub servidas
o sub equipadas.

Estos nuevos pobladores, migrantes de la provincia nacional, ocuparon,
preferentemente, terrenos eriazos del Estado peruano, de las
municipalidades, de algunas instituciones como la Beneficencia
Publica y de particulares. Urbanizaron, en dos o tres décadas, espacios
jamas imaginados: el lecho del rio Rimac, las faldas de los cerros
grandes y pequefios que rodean la ciudad, las pampas desérticas, eriazas
entre los bordes de los valles costefios y las faldas de los cerros y los
grandes arenales marginales del valle costefio uniendo los valles
vecinos de Chillon y Lurin al nucleo tradicional que fue el valle del
Rimac. (Matos-Mar, 2012, p. 75)

El alto consumo del suelo genera una creciente “artificializacion del suelo*”
Cabe mencionar que los efectos de la artificializacion por la construccion tanto
de viviendas y carreteras que ocasiona el sellado del suelo; tienen un impacto
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----- Poblacién censada Y Plan 1981 * Plan 1986
B Plan 1949 A Plan 1967 @ Plan 1990

Figura 75. Poblacion censada y proyectada segun los planes urbanos
Fuente: Vega Centeno (2019)
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Figura 76. Evolucién de la poblacién y superficie urbanizada de Lima Metropolitana
1920 -2017
Fuente: Elaboracion propia en base a Ludefia (2002), Matos Mar 2010, PLANMET (1990)
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directo sobre los suelos colindantes, puesto que modifica el curso del agua y
contribuye a agravar la fragmentacion de la biodiversidad.

Asi se evidencia que el AML ha incrementado su superficie artificializada en
forma exponencial a partir de 1940. Inicialmente en el valle del Rimac y
posteriormente en direccion hacia los valles de Lurin al sur y Chillén al norte,
y en los ultimos afios en el valle de Chillca. En el periodo 1988 al 2014 la
superficie artificializada se ha incrementado en 10,762,37 hectéreas, para los
valles Chillon, Rimac y Lurin. Sin embargo, al hacer un repaso de los datos
existentes para el valle del Rimac, que en el afio 1920 tenia 29,067 hectareas,
pasoé a tener 1,921.40 hectareas en 2014, (ver tabla 6). Cabe mencionar que no
existen datos anteriores al afio 1988 para los valles de Chillon y Lurin.

La pérdida de suelo agricola obedece a la presion de ocupacion de suelo
urbano tanto para uso predominantemente residencial en el caso de los valles
del Rimac y Chillon, como para uso industrial y residencial en el valle de
Lurin y Chilca.

La ciudad informal ha crecido sobre suelos de proteccion por valor ambiental
o patrimonial; en algunos casos no se tiene reporte de datos. Respecto a las
zonas de riesgo, un dato relevante es la superficie que corresponde a las fajas
marginales® de los tres rios (Rimac, Chillon y Lurin), que llega a 2,636
hectareas de las cuales 338 ha estan ocupadas informalmente por viviendas o
se han venido arrojando residuos so6lidos municipales (segin PLAM). En
cuanto al patrimonio prehispanico al no tener una delimitacion, adecuacion y
posterior proteccion por parte del Estado; ha puesto y pone en riesgo su
ocupacion, pérdida y desaparicion; la ausencia de informacion y las
condiciones legales de estos sitios evidencia la escasa o nula capacidad del
Estado; segin el PLAM el Ministerio de Cultura ha delimitado sélo 257
monumentos arqueologicos prehispanicos de los cuales 43 tienen una
afectacion alta; pero segiin el PLANMET el patrimonio arqueologico
prehispanico contiene 538 monumentos arqueoldgicos de estos 519
corresponde el AML y los 19 restantes se encuentran en la isla de San Lorenzo.

Superficie
Valles | 1920 1964 1979 1984 1988 2014 Artificializada
1988-2014
Chillon - - - - 8,000 | 3,244.80 4,755.2
Rimac | 29,067 | 27,275 | 9,064 | 7,525 5,900 1,921.40 3,978.6
Lurin - - - - 6,100 | 4,071.43 2,028,57
Total - - - - 20,000 | 9,237.63 10,762,37

Tabla 5. Perdida de suelo agricola
Fuente: Elaboracion propia en base a PLANMET 1990, PLAM 2014

(49) Indicador que muestra la superficie urbanizada sobre la superficie total y como se utiliza cada vez
mas espacio para vivir el mismo namero de personas, Garbifie (2007).

(50) “Fajas Marginales”, area inmediata superior al cauce o alveo de la fuente de agua.
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Distancia recorrida y tiempo dedicado al transporte

La distribucion de la poblacion en el AML disminuye progresivamente del
interior a la periferia urbana, lo cual ha ido variando en los ultimos afios segiin
se ve en el mapa 1. Donde el proceso de densificacion segun los ultimos cuatro
censos (1981, 1993, 2007 y 2017) indica que los mayores niveles de densidad
se localizan en los distritos de la zona central de la metropoli, y que se
trasladan paulatinamente a los distritos de expansion periférica. Para 1993 se
observa que en general los distritos mantienen sus valores de densificacion
anterior, la diferencia estd marcada por las grandes areas de expansion que
presentan los distritos de la periferia. En 2007 el principal cambio se observa
en la zona central, con la disminucion de la densidad en el distrito de Lima
(principal centralidad histérica, administrativa y funcional de la metropoli), en
la expansion periférica la densidad aumenta en casi todos los distritos y llega
a los valores mas altos de densidad. Las areas ocupadas siguen creciendo,
espacialmente, hacia el norte y el este de la ciudad. En 2013 los distritos
periféricos son los que claramente mantienen y alcanzan los mayores rangos
de densidad poblacioén. San Martin de Porres, los olivos y Santa Anita llevan
la delantera, mientras que, en la zona central la victoria y Lince son los
distritos que disminuyen sus valores de densificacion.

Cabe mencionar que el afio 2008 se inicia el boom inmobiliario, para el caso
de Lima duraria hasta el 2012. El proceso actual de densificacion es resultante
de esta dindmica, como menciona Vega-Centeno es resultado de una evidente
dindmica de la actividad inmobiliaria y de la consecuente alza del valor del
suelo, que ya tiene un impacto en diversos sectores socioecondémicos de la
ciudad. Sin embargo, esta evolucion de la densidad seria el reflejo de la etapa
de desarrollo urbano en la que se encuentra la ciudad, que corresponde a la
etapa de madurez. Segin el mapa de densidad poblacional en Lima
Metropolitana elaborado por el Centro de Investigacion de la Arquitectura y la
Ciudad (CIAC) de la Pontificia Universidad Catélica del Pert (Figura 77). Las
zonas de mayor densidad residencial con un valor entre 400-500 habitantes
por hectérea, se encuentran alrededor del Centro Histdrico, siendo estos los
cerros de El Agustino, San Cosme que corresponde a los distritos de El
Agustino y la Victoria, de igual forma se puede observar en el distrito de San
Miguel focalizada en lo que fuera las instalaciones de la Feria del Hogar donde
hoy se construyeron condominios de edificios. Y los sectores con menor
densidad residencial se sitian en los sectores de borde del area urbana en
distritos como Ancoén, Santa Rosa, Puente Piedra, Carabayllo, Lurigancho,
Cieneguilla, Pachacamac, y Lurin; una parte de los distritos del Callao,
Chorrillos y Villa el Salvador; y en la franja de alta renta de la ciudad, entre
los distritos de San Isidro, La Molina, y parte de los distritos de San Borja,
Santiago de Surco. Vega-Centeno y otros (2019) a partir de este mapa
mencionan que “la distribucion de densidad poblacional segin residencia en
Lima Metropolitana no presenta un patron definido y tampoco mantiene
correspondencia con las condiciones fisicas o sociales... como son el relieve,
el periodo de ocupacion o la jerarquia vial.” (p. 52).
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Mapa 1. Variacién de la densidad 1981 - 2017
Fuente: elaboracion propia en base a INEI censos 1981, 1993, 2007, 2017
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Figura 77. Densidad poblacional en

Lima metropolitana segiin

Fuente: CIAC - PUCP 2019

Figura 78. Concentracion de
vivienda tipo departamento en Lima

metropolitana
Fuente: CIAC - PUCP 2019
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En cuanto a la concentracion de edificaciones en altura (Figura 78) seglin
CIAC-PUCP, se muestra como en el afio 2007, el 15% de las viviendas eran
departamentos, siendo este un valor bajo, se muestra ademds un patrén
concéntrico. Sin embargo, para el afio 2017 este se elevo a 23% estas zonas se
expanden por los ejes hacia el norte y el este. Sin embargo, la mayor
proporcidn se encuentra en toda la zona central de la ciudad, que corresponde
al sector consolidado. Esta variacion porcentual corresponde basicamente al
boom inmobiliario. Del mapa también se puede deducir que existe un bajo
porcentaje de poblacion con proximidad al centro y un amplio porcentaje que
se encuentra distante a estos.

En términos generales el AML es un territorio altamente heterogéneo, con
amplias zonas donde se incrementa su densidad, sobre todo su densidad
edificatoria; y en contraposicion existen zonas de la periferia que segun se
alejan del centro presentan muy baja densidad en lenta y continua expansion,
estas zonas periféricas tienen poca conectividad y articulacion urbana, lo que
genera graves problemas en sus modos de desplazamientos.

Como se explico en el anterior acéapite el desarrollo urbano de baja densidad
tiene una estrecha relacion con el incremento o extension de la superficie; a
mayor extension se establece un alejamiento entre determinados usos del suelo
y funciones urbanas, y por tanto mayores distancias a recorrer. El concepto
distancia intimamente relacionado al de accesibilidad resulta algo complejo de
abordar; por un lado, podemos hablar de distancia en el plano euclidiano, pero
cuando se entra en una concepcion relativa y hacemos referencia a un lugar
distante, también puede hablar en unidades de tiempo.

Asi encontramos como datos generales que el consumo de tiempo para
desplazarse en la ciudad de Lima para el afio 2007 fue 1,21 Hr/Hab/dia, en el
contexto latinoamericano solo superado por Ciudad de México con 1,46 Hr/
Hab/dia y Santiago con 1,44 Hr/Hab/dia, seglin el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) (ver tabla 5). Estos datos han ido variando; asi el tiempo de
viaje promedio segin motivo para el periodo 2004 — 2012 se ha incrementado
un promedio de 6 minutos; el afio 2004 el tiempo de desplazamiento promedio
por trabajo fue de 40,4 minutos incrementandose a 44,6 minutos para el afio
2012. Similar situaciéon sucede con otros motivos segiin datos de la Agencia
de Cooperacion Internacional de Japon (JICA) (ver tabla 8).

Al verificar los tiempos de desplazamiento segiun distrito se constata que
aquellos con densidades mas bajas tienen mayores tiempos de
desplazamientos (Figura 54), estando aproximadamente entre 20 y 30 minutos
el promedio de viaje al area central, mientras que toma entre 45 y 50 minutes
desde los distritos periféricos; cabe resaltar que estos corresponden a la
poblacién de menor nivel socioecondmico, mientras que los distritos de las
zonas mas céntricas tiene un nivel socioecondomico mas elevado; situacién que
evidencia que los estratos mas pobres tiene mas lejos todo y por tanto tienen
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que hacer mas desplazamientos, mayor inversion de tiempo y mayor gasto de
dinero, mientras los hogares con mas ingresos gastan alrededor del 8,7% de
sus ingresos en transporte, los mas pobres gastan el 42,7% (segiin JICA,
2012).

Para el 2004 segin Yachiro (Figura 55) ilustra la distancia y el tiempo
promedio de viaje al centro de la ciudad desde cada centro de las zonas de
transito; en la Figura los circulos concéntricos describen la misma distancia
por 10 km del centro de la ciudad; asi viajar desde la parte norte al centro de
la ciudad demora mas que viajar desde la parte sur, dentro del area cercada por
un circulo de 20 radios.

Respecto a la division modal, Newman y Kenworthy (1898) mencionan que la
densidad tiene una relacion negativa con los modos motorizados, y una
relacion positiva con los modos mas hegemodnicos como es el transporte
publico, ir en bicicleta y caminando. Para nuestro caso de analisis el factor
socioecondmico va ser un factor determinante. Segin los registros estadisticos
la poblacion Limefia se desplaza mayoritariamente en transporte publico,
sobrepasando el 70% en los ultimos 6 afios. Estas largas distancias son
cubiertas mayoritariamente en transporte publico, que es el modo mayoritario
de desplazamientos de la poblacion limefia en correspondencia a su nivel
socioecondémico promedio.

Area Metropolitana Individual Colectivo |No motorizado (a Total Hora/
motorizado pie y bicicleta) habitantes/dia
Sao Paulo 5,219,352 8,952,400 3,221,850 17,393,603 0,93
Ciudad de México 6,147930 18,821,882 3,109,834 28,079,646 1,46
Buenos Aires 7,388,290 6,342,855 557,500 14,288,645 1,08
Rio de Janeiro 1,488.161 6,949,049 2,202245 10,639,455 100
Lima 1.226.373 8.611,483 884,773 10.722,630 1,21
Bogota 1,246,127 6,748,595 862,940 8,857,752 1,13
Caracas 939,852 2,086,633 228,928 3,255,413 1,04
Santiago 1,707,372 5,772,504 1,236,104 8,714,980 1,44

Tabla 6. Consumo de tiempo de recorridos por modo, en hora/dia (2007)

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana — CAF (2007)

Modo OMU - 2007 JICA - 2012

No motorizado A pie 12,0
Bicicleta 10,8

Motorizado Colectivo Taxi Colectivo 29,0 244

Combis / vans 60,0 28,1

Microbuses 60,0 40,4

Buses estandar 60,0 47,2

BTR 33,4

Metro 23,6

Individual Automoviles 24,9 31,6
Motos 10,8

taxis 22,0 26,9

Mototaxis 12,0 9,9

Tabla 7. Tiempo promedio de viajes en minutos/viaje ano 2007 y 2012
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana — CAF (2007)
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Figura 79. promedio de viaje por distrito del 4rea metropolitana de Lima
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Figura 80. Tiempo promedio de viaje al centro de la ciudad
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3.2.2.  Diversidad - la mezcla funcional

La diversidad es el segundo factor del uso del suelo mas estudiado junto con
la densidad. Los principales estudios han demostrado que el uso mixto puede
reducir la congestion y el trafico vehicular local (Cervero 1988); que un buen
equilibrio entre puesto de trabajo y vivienda reduce la movilidad regional
(Cervero 1989); los viajes a pie y en bicicleta son comunes en entorno
suburbanos con densidades altas, multiples usos del suelo y aparcamiento
limitado (Cervero 1991); los usos mixtos del suelo influyen en las opciones
modales de desplazamientos de los residentes en las grandes areas
metropolitanas (Cervero 1995), entre otros. Pero uno de los primeros aportes
sobre la diversidad, es el referido por Jacobs quien resalta sus ventajas en las
ciudades, menciona que la diversidad urbana origina, permite y estimula mas
diversidad” y que para generarla hace para falta cuatro condiciones que al
combinarse crean nucleos efectivos y econdmicos de uso, y la ausencia de
alguno puede frustrar las potencialidades de un determinado distrito.

En este item se va evidenciar que la estructura urbana del AML de
caracteristica “centralizada - policéntrica” es responsable del fomento de
viajes motorizados a gran escala.

Desde su fundacion la organizacion espacial de Lima estuvo basada en un solo
centro, durante siglos el Centro Histérico de Lima cumpli6 funciones
multiples (sede de gobierno, administrativo, financiero, cultural, etc.). A partir
de la explosion demografica de 1940 se llega a configurar una estructura radial
metropolitana articulada por el Centro Histdrico; en el que se puede identificar
dos areas o coronas urbanas (mapa 02).

La primera corona urbana, surge de la primera expansion urbana y responde a
un proceso mayoritariamente de urbanizacion regular. La ubicacion de la
ciudad fundacional de Lima condicioné la expansion urbana. Al articularse
con el puerto del Callao y con el pueblo de Chorrillo formé el denominado
triangulo urbano de Lima, que se dio preferentemente sobre la llanura hacia el
sector oeste (Puerto del callao) y el sur (Chorrillos). Esta planicie corresponde
a la ocupacion mas consolidada y antigua de la metropoli de Lima.

La segunda corona urbana, responde a un proceso de ocupaciéon del suelo
mayoritariamente de caracter informal, definido por los barrios periféricos
conformado por las denominadas barriadas. Se consolidé bajo un modelo
monofuncional en el que destaca el uso residencial mayoritariamente por ser
de baja densidad, en pendiente o ladera. En estos se ubicaron las denominadas
clases populares, emergentes o migrantes; cuyo principal objetivo de
urbanizacion fue la vivienda, infradotados de servicios basicos, carentes de
equipamientos colectivos; tuvieron un rol secundario, y a medida que se
fueron consolidando fueron adquiriendo cada vez mas funciones urbana; estan
integrados en su mayoria por los distritos que conforman los denominados
sectores de Lima norte, Lima este, Lima sur, el Callao; gran parte estos
distritos son de caracter residencial sin diversidad funcional.
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N

Esta estructura radial metropolitana, donde se identifican las dos areas o
coronas urbanas, articuladas por el Centro Historico. Estuvieron también
condicionadas por los planes de desarrollo urbano desarrollados para Lima.
Vega-Centeno y otros (2019) mencionan que tanto el Plan Sada-Meiggs
(1876) como el Plan Piloto (1949) consolidaron subcentros al servicio de
expansion residencial, mientras que el Plandemet (1967) planted escala de
organizacion de la actividad industrial®'. Mencionan ademas que el Planmet
(1990) busco orientar las tendencias de crecimiento espacial monocéntrico
ramificado de baja densidad, siendo el primero de los planes en considerar un
sistema de centros especializados en la ciudad; es decir, es una de las primeras
propuestas de descentralizacion que considera a Lima como una metrépoli,
pero sin cuestionar la jerarquia de los nucleos ya existentes, planted6 como
vision el ordenamiento fisico—espacial policéntrico, basado en cuatro grandes
areas urbanas, basada en el desarrollo de la industria y servicios
complementarios, con la conformacion espacial de centros de servicios
comerciales: area central y las areas urbanas desconcentradas de Lima Norte,
Lima Este y Lima Sur. Ademas, precis6 como uno de los principales
conflictos, la marginalidad de las areas periféricas ocupadas por estratos de
menores ingresos, reducida en déficits de servicios basicos y de equipamiento e
urbano. Cabe mencionar que en esta propuesta la nocioén de centralidades esta 3

asociada a la actividad industrial, para generar empleo y encadenamientos en
usos mixtos y corredores comerciales, orientados a la desconcentracion de la - P _d
organizacion monocéntrica existente. En la Figura 81 se puede visualizar las g

propuestas de centralidades planteadas por los planes. \

LEYENDA
----- lera Corona Urbana
———— 2da Corona Urbana
Sectores
(51) Vega-Centeno menciona que El plan Sada-Meiggs (1876) tuvo como objetivo ordenar el El Callao
crecimiento y desconcentrar la ciudad, ademas que defini6 la primera expansion de la ciudad hacia el Limaicertio
sur y suroeste del Valle del Rimac, paralela a esta situacion el Estado promovio la consolidacion de la
red de trenes y tranvias como fortalecimiento de la conectividad de la ciudad; esta organizacion Lima este
espacial consolido la centralidad unica de Lima. El Plan Piloto (1949) defini6 el centro de Lima como ’
primera jerarquiza e identificd centros de jerarquia menor como Miraflores, Magdalena, El Rimac, La Lima norte
Punta y el Callao como parte del continuo urbano, estos sirvieron a las dreas residenciales y estan Lima sur IKilometers
articulados entre si; ademas establecio un conjunto de espacios monofuncionales entre ellos, que 0 25 5 10 15 20
partian de los parametros del urbanismo modernos. El Plandemet (1967) identificé cinco centros
principales basandose en la concentracion, la diversidad y el tipo de actividad comercial como
indicadores de centros de servicios y trabajo. El principal el centro original de Lima; con una jerarquia Mapa 2. Coronas urbanas del area metropolitana de Lima
menor, los centros comerciales del Mercado Mayorista, Miraflores, la avenida Venezuela y San Isidro. Fuente: Elaboracién propia
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En los afios "80 el Centro Histérico de Lima luego de muchas décadas como
Unico centro urbano, entra en un proceso de deterioro de su configuracion
fisica, social y economica. Conforme se iba extendiendo la ciudad, de manera
tenue también los hacian las actividades urbanas. Asi para los afios ‘90 el
patron espacial se caracteriza por el crecimiento de multiples centros
especializados entre los que destacan, el distrito financiero en San Isidro
donde se desarrollan las actividades informacionales que responde a las
necesidades de una ¢élite ejecutiva profesional; y el distrito de confecciones de
Gamarra donde se desarrollan ciertas actividades industriales, que surge
producto de la habilidad de empresarios y organizaciones locales para
establecer reglas informales de cooperacion (Chion, 2002). Conformando asi
un nuevo centro espacial que ha profundizado el caracter centralista de la
metropoli. En esta area urbana consolidada se encuentran el puerto del Callao
y el aeropuerto internacional Jorge Chavez, conectados con el Centro
Historico a través del mas importante corredor industrial; se encuentran
también los distritos de Miraflores y San Isidro ambas zonas residenciales de
estratos socioecondémicos alto y medio alto, conectados con el Centro
Historico a través de la autopista principal de la ciudad.

En los tltimos afios muchos investigadores han destacado el desarrollo de
nuevas centralidades en la metrépoli de Lima, dejando de estar organizada en
torno a un solo centro (Centro Historico). Investigadores como Vega Centeno
la han llamado policéntrica centralizada, sin embargo, como se detalla en las
siguientes lineas la estructura de Lima sigue siendo altamente monocéntrica.

Las grandes centralidades son: el Centro Financiero de San Isidro, el Centro
Comercial de Miraflores, el Centro Comercial Mesa Redonda y Mercado
Central y el Centro Comercial e Industrial de Gamarra; los que se encuentran
concentrados en una franja relativamente reducida, de 7,8 km (Gamarra y
Mesa Redonda estan separados por 2 km y el C.F. de San Isidro y el de
Miraflores por 3,1 km); estas grandes concentracion de empleo con funciones
distintas pero complementarias, se sitlian en la zona central de la metropoli
(Gonzéles & Del Pozo, 2012).

Por su parte Vega-Centeno (2017), identifica nuevas centralidades en el
sector de Lima norte que corresponde a la segunda corona urbana (Centro
Comercial de Independencia y Centro Comercial Puente Piedra), que le han
otorgado mayor dinamismo econdémico a este sector; menciona ademas que a
pesar de que ha ido adquiriendo importancia para sus entornos residenciales
principalmente para fines de abastecimiento, y constituirse como destino
laboral o de abastecimiento importante para el sector, aiin desempefian un rol
secundario dentro de la estructura metropolitana; asimismo menciona que las
percepciones de sus usuarios con relacion a diferentes caracteristicas de su
dimension urbana tienden a ser negativas.
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Por su parte Fernandez & Vilela (2015), identifican las escalas urbanas de los
centros, con el fin de conocer la jerarquia sobre la base de atraccidon funcional
que ejercen los centros para que las personas lleguen a estos. Identifican 38
centros como lo mas representativos de la metrépoli de Lima; 9 centros de
nivel alto, por su alcance metropolitano; 14 centros de nivel medio por su
alcance zonal interdistrital; y 15 centros de nivel bajo de densidad de viajes
por su alcance local (Figura 82 y 83). Se puede observar que la mayoria de los
centros identificados se localizan en la primera corona urbana (sector de Lima
centro); ademds que corroboran que la atraccién de viajes sigue siendo al
centro de Lima.

Plan Piloto de Lima 1949 PLANDEMET 1967-1980 PLANDEMET 1990-2010

s

3 =, =
A < <
‘I' N ! N
g \
L S

PRDC 2012-2025 Propuesta PLAM 2015-2035
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@
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@ controsurbars

— Vias principales

Area urbana

Figura 81. Centros urbano en los diferentes planes urbanos elaborados para Lima
Fuente: CIAC-PUCP (2017)
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Nivel de densidad de viajes alto,
g centros de jerarquia metropolitana

1.Lima: Mercado Central, Mesa Redonda

2. Lima: Gamarra

3.Independencia: MegaPlaza

4.Puente Piedra: Mercado Huamantanga, municipio
5. Lima: Av. 28 de Julio

6. Ciudad de Dios

7.5an Miguel: Plaza San Miguel

8. Ate: Ceres

g.Ate: Plaza de Armas

Nivel de densidad de viajes medio,
14 centros de jerarquia zonal

10. Miraflores

1. 5an Juan de Lurigancho: Canto Grande

12. Lince: Av. Arequipa-Canevaro

13. 5an Isidro: Av. Javier Prado-Rivera Navarrete
14. Cercado de Lima: Santa Beatriz

15. Callao: Mercado Central

16. Callao: Minka

17. Los Olivos: Universidad César Vallejo

18, Cercado de Lima: Universidad San Marcos
19.5anta Anita

z0. Independencia: Plaza Norte

21 Ventanilla

22.5an Juan de Lurigancho: Proceres

23. Carabayllo: mercado

Nivel de densidad de viajes bajo,
15 centros de jerarquia local

24. Callao: Av. Guardia Chalaca-Plaza Vea

26.5an Martin de Porres: Hospital Cayetano Heredia
26.Jestis Maria

27.Santiago de Surco: Ovalo Higuereta

28. Santa Anita: Mercado de Frutas

29. Callac, Hospital Sabogal

30. Independencia: municipalidad

31.Villa €l Salvador: Hospital Maria Auxiliadora
32.Villa El Salvador: municipalidad, mercade

33.5an Isidro: Av. Salaverry-Javier Prado

34. Carmen de La Legua: San José-mercado
35. Villa El Salvador: Mercado Juan Velasco
36. Jestis Maria: Hospital Rebagliati

37.5an Miguel: Universidad Catdlica

38. Surquillo: Av. Angamas-Aviacién
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Figura 82. Funcionalidad segun la
densidad de uso.

Fuente: Fernandez y Vilela (2015)

Figura 83. Centros segun los atributos de
escala urbana por densidad, segiin
atraccion de viajes

Fuente: Fernandez y Vilela (2015)
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En el afio 2019 Vega-Centeno y otros, elaboran un estudio sobre las
centralidades de Lima metropolitana en el siglo XXI, encontraron que tanto
las concentraciones educativas como las de salud y las de ocio estan
concentradas en la zona consolidad de Lima o concretamente en la primera
corona urbana.

Respeto a las concentraciones educativas, la distribucion y la densidad de
estudiantes, se estructura de forma diseminada segin nivel educativo. Los
colegios de educacion bdsica se encuentran diseminados por toda la ciudad
(ver Figura 84), en cambio, la educaciéon superior que corresponde a un
nimero menor de establecimientos (ver Figura 85), espacialmente se
encuentra muy concentrados hacia el oeste de la metropoli, con una densidad
que alcanza mas de 1,000 estudiantes por hectarea. La segunda
concentracion corresponde a diversos institutos ubicados en las avenidas
Garcilaso de la Vega, y Arequipa estos presentan tres picos con mas de 600
estudiantes por hectarea. Las siguientes concentraciones consisten en
universidades privadas hacia el sureste y universidades nacionales y privadas
hacia el oeste y el norte.

De su analisis respecto a las concentraciones por ocio y esparcimiento (ver
Figura 86) estos se aglutinan principalmente en el centro histdrico, parque
Kennedy (Miraflores), plaza Norte-Mega Plaza (Independencia) y plaza San
Miguel®. Respecto a la salud, los principales destinos identificados son los
hospitales Sabogal, Cayetano Heredia y Rebagliati, todos ellos relativamente
cerca del area central de la ciudad. Los principales destinos por tramites se
aglutinan en torno al centro historico y Miraflores. A la vez, aparece una
concentracion que no ha sido mencionada anteriormente que corresponde al
area central de ventanilla, hacia el extremo noroeste de la ciudad. Esta
destacaria por facilitar servicios administrativos y bancarios en una amplia
area de influencia residencial de baja densidad y conectividad.

Como se detallé anteriormente, segiin los estudios desarrollados por los
diferentes autores, Lima metropolitana presenta particularidades respecto a la
ubicacion de bienes y servicios (educacion, salud, ocio, administrativo). Por
un lado, el fuerte centralismo respecto al resto de ciudades del Peru, lo que
hace que tenga una fuerte concentracién de la oferta nacional respecto
educacion superior, salud y administracion. Por otro lado, la ubicacién
concreta de estos bienes y servicios en la primera corona urbana, convirtiendo
este sector en uno de los principales destinos de desplazamiento.

(52) Esta concentracion corresponde a las Universidad Nacional Mayor de San Marcos y la Pontificia
Universidad Catolica del Pera, que se ubican en la avenida Universitaria distanciadas por 500 metros
una de la otra.

(53) Aqui destacan dos focos de entretenimiento de mayor antigiiedad e importancia, y el surgimiento
de otros dos nodos de naturaleza contrapuesta: centros comerciales cerrados, los cuales corresponde a
espacios privados de uso publico organizados en funcion del consumo. Vega centeno 2006.
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De lo anterior, a nivel metropolitano la estructura urbana de Lima mantiene
una alta funcionalidad en la primera corona urbana (mayoritariamente sector
Lima centro), los mayores centros metropolitanos se encuentran en su
totalidad en esta area. Situacion contraria ocurre en la segunda corona urbana,
de caracteristica monofuncional (residencial), aunque comienza a disminuir
debido a la presencia de usos mixtos en algunos sectores, y la generacion de
nuevas centralidades; sin embargo, no se esta dando en forma equilibrada. Lo
que indica que pese a los cambios del siglo XXI Lima mantiene aun una
estructura centralizada - policéntrica.

Asi lo menciona también el Cynthia Goytia y Pablo Sanguinetti (2017), “Lima
tiene una estructura fuertemente monocéntrica, con un area central con niveles
de densidad poblacional que llegan hasta 60.000 habitantes por kilémetro
cuadrado en algunos segmentos”, en base a un analisis para el 2010, estas altas
densidades de poblacion indican que la poblacion prefiere estar cerca de los
lugares donde existe las concentraciones de trabajo (Figura 87)

Segun los datos del Censo Econdémico 2008 del INEI; Lima centro
concentraba el 40,48% de actividades econdmicas y por tanto las mayores
oportunidades laborales; seguido por Lima norte con 20,21%, Lima este con
17.74%, Lima sur con 14,43% y finalmente el Callao con 7,05%. Por distritos
son Lima y La Victoria los que registran mayor actividad econémica seguidos
de San Juan de Lurigancho y San Martin de Porres con 14,11%; 9,59%;
6,91%, 5,42% respectivamente. (Tabla 7). Cabe mencionar que el ltimo
censo realizado respecto a las actividades economicas corresponde al afio
2008.

De los datos de la tabla 7 se puede observar que existe mayor concentracion
econdmica en el sector de Lima Centro. La distribucion de esta densidad de
empleo se observa en Figura 88. Destaca la formacion del eje que va desde el
Centro Historico de Lima en direccion sur hasta llegar al distrito de Miraflores.
En este eje destaca la concentracion que corresponde al Emporio Gamarra
como se menciond anteriormente es una aglomeracion caracterizada por la
confeccion y comercializacion textil donde se concentra la mayor densidad de
empleo. Destacan también las concentraciones que corresponden al Mercado
Central en el Centro Historico, el Centro Financiero en el distrito de San
Isidro, y Miraflores. Sin embargo, la concentracion con mayor extension es el
Centro Financiero de San Isidro, al respecto Vega-Centeno y otros mencionan
que existe una subestimacion respecto a la informacion para esta zona, ademas
de una subestimacién de concentraciones donde la existencia de empleos
informales no ha sido registrada. Para la segunda corona urbana vemos que
existen muy pocas concentraciones y de mejor jerarquia, destaca el eje
conformado por la zona industrial de San Anita y Ate en el sector de Lima
Este. Siendo el contraste entre ambas coronas clarisimo.

Al hacer una revision en cuanto a densidad de establecimientos comerciales se
refiere (Figura 89). Destacan dos grandes centros. El emporio de Gamarra que
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bordea los 320 locales comerciales por hectarea y el Cercado de Lima* se
congregan varios conglomerados siendo Mesa Redonda el mayor estando en
torno a 200 locales comerciales por hectarea, le siguen las Malvinas, Polvos
Azules y Wilson. Lo caracteristico de este lugar es que cuentan con varias
galerias que tienen decenas de cientos de puestos comerciales, muchas de ellas
se crearon como estrategia de formalizacion de los comerciantes ambulantes
que se encuentran constituidos como microempresas.

Se observa también cémo las concentraciones de menor densidad se
encuentran de forma dispersa, siendo estas las concentraciones del Callao,
Magdalena, Marsano y Jestis Maria. Fuera de la zona central estan Ciudad de
Dios, parque industrial, Ceres, Naranjal y Puente Piedra.

Se corrobora que la estructura espacial de concentraciones de comercio
diversificado se caracteriza por la existencia de un gran centro y de multiples

concentraciones menores diseminadas de diferente magnitud.
\‘-\W_,.\,‘! 3 o
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Figura 84. Locales de educacion basica en Lima metropolitana
Fuente: CIAC-PUCP (2017)

(54) El Cercado de Lima conforma un conglomerado de cuatro picos en este se encuentran los
conglomerados de Las Malvinas, y Wilson que son suministro informaticos y proyectos de ferreteria
mientras que Mesa Redonda y Polvos Azules son concentraciones de comercio diversificado.
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Figura 85. Densidad de estudiantes de
educacién superior en Lima
Metropolitana

Fuente: CIAC-PUCP (2017)

Figura 86. Principales destinos por ocio,
salud y tramite en Lima Metropolitana
Fuente: CIAC-PUCP (2017)
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Figura 87. Densidad de poblacién y extensién para ciudades Latinoamericanas
Fuente: Cynthia Goytia y Pablo Sanguinetti (2017), en “Crecimiento urbano y acceso a
oportunidades: un desafio para América Latina”
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Localizacion de los centros en la estructura urbana

Al hacer una revision de la localizacion de los centros en el medio fisico de la
metropoli, los principales centros identificados por Fernandez y Vilela, Vega-
Centeno y otros, se ubican en el area llana o en la primera corona urbana que
corresponde a un crecimiento formal, o con la zona consolidada es donde se
desarrolla el mayor nimero de centros (mapa 3).

Otro aspecto que ha condicionado los centros menores, es el factor
morfologico de Lima. El crecimiento urbano en cuanto se refiere a la ciudad
por crecimiento informal o la segunda corona urbana, producto de las
barriadas se dio a lo largo de las principales vias de conexion al norte, este y
sur de la ciudad, esto dio origen al desarrollo de tres centros menores. La
ocupacion urbana avanzo por toda el area llana ingresando a las grandes
quebradas secas, de modo que los cerros que limitaban con estas quebradas y
que son los limites de la ciudad terminan por fragmentar grandes superficies
del continuo urbano. Esto configur6 una especie de seis ejes de expansion con
poca conectividad entre ellos, como si se tratara de la palma de una mano con
seis dedos. Esta fragmentacion fuera del area central condiciona a los centros
menores a atender a una poblacion mas reducida, al mismo tiempo que limita

su potencial de crecimiento

Pesca y acuicultura 6 17 0 55 22 100
Explotacién de minas y canteras 81 5 8 3 3 100
Industrias manufactureras 50 17 16 13 5 100
Suministro de electricidad 55 4 12 22 7 100
Suministro de agua, alcantarillado 17 17 37 23 7 100
Construccioén 66 10 13 8 3 100
Comercio al por mayor y al por menor 38 21 18 15 7 100
Transporte y almacenamiento 7 8 8 6 8 100
Alojamiento y servicio de comida 36 22 20 15 8 100
Informacién y comunicacion 22 26 25 18 8 100
Actividades financieras y de seguros 46 27 15 1 2 100
Actividades inmobiliarias 61 16 11 9 3 100
Actividades profesionales, cientificas y técnicas 68 12 10 4 100
Actividades administrativas y servicios de apoyo 46 18 18 1 7 100
Ensefanza privada 29 26 20 16 8 100
Servicios sociales relacionados con la salud humana |45 20 16 14 6 100
Artes, entretenimiento y recreacién 38 22 18 15 7 100
Otras actividades de servicios 41 21 18 14 7 100

Tabla 8. Actividad econémica segiin distrito (%)
Fuente: elaboracion propia en base al censo economico 2008 - INEIL

— 240

Figura 88. Densidad de empleo en Lima
Metropolitana

Fuente: CIAC-PUCP (2017)

Figura 89. Densidad de establecimientos
comerciales en Lima Metropolitana
Fuente: CIAC-PUCP (2017)
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LEYENDA
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Mapa 3. Ubicacion de principales centros segiin las grandes zonas de Lima
metropolitana
Fuente: Elaboracion propia en base a Vega Centeno (2015)
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Fomento de desplazamientos motorizados

A pesar de los débiles procesos de desconcentracion de actividades urbanas, el
AML mantiene una configuracion centralizada - policéntrica; asi el nuevo
“gran centro metropolitano” actia como un iman que produce la necesidad de
desplazamiento en su interior, asi como hacia y desde los mismos,
produciendo una demanda de desplazamientos altos.

Esto se puede verificar de los datos obtenidos por la Agencia de Cooperacion
Internacional de Japon — JICA (sus siglas en inglés) quienes para un estudio
realizados el afio 2004 sobre la demanda de viajes en general para el area
metropolitana de Lima estim6 16,5 millones de viajes por dia de los cuales
12,2 millones se realizaban en vehiculos, es decir el 75% son motorizados; a
nivel de sectores los porcentajes también son elevados, en Lima centro es de
83.55%; Lima norte de 69,10%; Lima sur de 67,97%; Lima este de 68.51% y
para el Callao de 71.15%.

Para el afio 2012 JICA, en su estudio sobre generacion de viajes y atraccion en
el area de estudio, muestra que la zona central es el principal destino de viajes
diarios, mientras que la demanda de generacion de viajes es alta en areas
suburbanas (Figura 91).

En el afio 2019 Vega-Centeno muestra la densidad de atraccion de las
centralidades de Lima metropolitana (Figura 90). Destacando el centro de
Lima por ser muy alta y de extensa atraccion de viajes, le sigue el emporio
Gamarra y otras ocho centralidades de alta atraccion. De las 10 centralidades
mayores de Lima seis se ubican en la primera corona urbana (Centro
Historico, Miraflores parque Kennedy, Gamarra, San Miguel Universitaria,
San Isidro distrito financiero, Callao).

De los datos anteriores se aprecia que la falta de servicios y oportunidades en
los demas sectores obliga a la poblacion a desplazarse fuera de su zona de
residencia realizando grandes desplazamientos en medios motorizados. Este
hecho también fue evidenciado por Avellaneda (2009) quien a partir de un
estudio en un asentamiento popular en el sector de Lima este; menciona que
los comportamientos modales de las personas en situacion de pobreza estan
estrechamente vinculados a la organizacion funcional del territorio urbano y a
sus posibilidades econdmicas, lo que hace que desarrolle buena parte de su
vida cotidiana lejos de su lugar de residencia.
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Centro 4,201 616 490 285 6,330
Norte 621 2,250 |41 98 149 3,160
Sur 497 39 1,709 |68 21 2,335
Este 740 97 68 2,296 |43 3,247
Callao 287 149 22 44 958 1,460
Total 6,347 3,152 2,332 (3,245 1,456 16,532

Tabla 9. Nimero de viajes entre areas (unidad: 1,000 viajes)

Fuente: JICA 2004

Plan maestro de transporte urbano para el area metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Perti
Matriz OD (origen y destino) encuesta viaje persona

Tipos de concentracién

Densida}d de
A oL at(?ﬁ:j‘:: o8 Empleo Comercio p:::rr“ ::;o E:JJ;:;:?‘H Tramites
Centro Histérico* Lima Centro  [Muy alta y extensa X X X X X
Miraflores-parque Kennedy* Lima Centro Alta X xme X X X
Gamarra* Lima Centro Muy alta X X
Independencia-Av. lzaguirre* Lima Norte Alta X x° X X
San Miguel-Av. Universitaria® Lima Centro Alta e x* X vl
San Isidro-zona financiera* Lima Centro Alta X x*
Ciudad de Dios Lima Sur Alta e X
Ovalo de Puente Piedra* Lima Norte Alta x® xme
Callao-Mercado Central Callao Alta x° > ol
Ate-Ceres Lima Este Alta x* X,

X = Concentracién importante. / x = Concentracion secundaria por menor valor de densidad (™), por mostrarse solo en la encuesta () o por localizacién contigua
no superpuesta (7). / * Centro seleccionado para el estudio de casos.

Figura 90. Principales centros de Lima y densidad de traccién de viajes
Fuente: CIAC-PUCP (2017)

Figura 91. Generacién y atraccion de viajes
Fuente: JICA - 2012
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Equilibrio empleo-vivienda

Los beneficios de equilibrar el crecimiento del empleo - vivienda y como este
repercute sobre la movilidad, han sido estudiados por Cervero (1989).
Multiples son los beneficios que menciona, como el hecho de acortarse las
distancias, se acortan también la proporcion de viajes no motorizados y se
incrementan los realizados a pie y en bicicleta; el numero de kilémetros
registrados en las vias disminuye junto con el consumo de energia y la emision
de contaminantes de los vehiculos. A pesar de las multiples razones para
fomentar un equilibrio en el crecimiento de empleo - vivienda, la realidad del
contexto peruano o concretamente el caso Lima es contraria.

La expansion urbana de Lima no ha ido acompafiada de medidas que prevean
un equilibrio territorial. A pesar de que el Planmet busco desconcentrar la
ciudad, esto no se dio del todo. Si le damos una mirada a la relacién empleo —
vivienda, vemos que el desequilibrio ha sido una constante a lo largo del
desarrollo urbano de la metropoli. Hoy este desequilibrio y el modelo de
crecimiento urbano ha configurado una urbe cuya estructura difusa en los
bordes urbanos y compacta en el area consolidada, con caracteristicas distintas
respecto a la relacion empleo-vivienda, asi encontramos tres escenarios.

El primer escenario, a pesar que la ocupacion del suelo en las zonas periféricas
ha disminuido en comparacién a la segunda mitad del siglo XX. La ciudad de
Lima sigue creciendo en su periferia, los cerros circundantes y cada vez mas
alejados siguen siendo ocupados mediante loteos informales. Como es el caso
del asentamiento José Carlo Mariategui, (Figura 92), cuya ocupacion se inicio
en el afio 2008. Estos son los sectores mas vulnerables o los mas pobres, se
asientan mas lejos de esta oferta de bienes y servicios que como se Vio
anteriormente estdn concentrados mayoritariamente en la primera corona
urbana. Sus opciones de trabajo se limitan a su entorno inmediato, o caso
contrario, deben realizar grandes desplazamientos para acceder a estos bienes
o servicios, y el tiempo destinado a estos sobrepasa el promedio. Esto los
mantiene en una situaciéon de vulnerabilidad constante, puesto que no pueden
acceder a una mejor oferta de laborar, educacional, y otros. Y estan
condenados a tener una baja movilidad ascendente (este aspecto sera
desarrollado a mayor amplitud en item 3.2.6 Condiciones socioecondmicas).

Los residentes de la segunda corona urbana realizan sus actividades
cotidianas, como trabajo, estudio y recreacion fuera de sus localidades. Sin
embargo, la oferta de empleo como vimos en el item anterior se encuentra en
el sector de Lima centro mayoritariamente, y en menor proporcion en la
segunda corona urbana. Este desequilibrio territorial hace que los residentes
locales no puedan encontrar trabajo u oportunidades de empleo cerca de su
zona de residencia, y si a esto se le afiade las condiciones laborales, el ingreso
promedio de suelo, etc. Por ello es tan importante la ubicacion del barrio en
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relacion con la cercania a los puestos de trabajo, una mejor conectividad con
el resto de la ciudad y el acceso a servicios locales.

El segundo escenario, en los Gltimos afios, la invasion o la compra de lotes no
ha sido la tnica opcién de los residentes en los barrios populares para
satisfacer sus necesidades de vivienda. La modalidad de invasion de terrenos
cada vez mas alejados en zonas de alto riesgo y carentes de servicios, ya no es
una opcién para las nuevas familias, estas buscan dreas menos alejadas,
mediante el “mercado informal de alquileres” que le asegure precios
comparativamente menores frente al mercado formal. Aqui aparecen los
asentamientos consolidados en las zonas planas, que tiene un stock de
viviendas mas o menos adecuadas, en el sentido de que existen dudas acerca
de su calidad constructiva al haber sido edificadas sin asistencia técnica, es
decir son autoconstruidas, una caracteristica de la ciudad informal o de estos
sectores, y que le ofrece a este nuevo perfil de usuario cercania a sus puestos
de trabajo, ademas de ser mas accesibles a su economia.

Garcia A. (2018) menciona que entre 1993-2007 la evolucion de tenencia en
alquiler en los 13 distritos con alta concentraciébn de barrios urbanos
vulnerables ha tenido un crecimiento significativo, tanto en términos absolutos
como relativos. El autor menciona ademas que el perfil del inquilino,
privilegia que los barrios tengan mejor accesibilidad a los medios de
transporte, es decir que dichas preferencias tienen en cuenta que el barrio goce
de una buena accesibilidad en tiempo y distancia a los puestos de trabajo, y
que ademas cuente con servicios locales. El inquilino quiere gozar de las
virtudes de la compacidad urbana y siente que el alquiler ofrece mejores
garantias de permanencia que la compra de lote en el mercado informal o que
no esta dispuesto a asumir la precariedad de la invasion.

En la Figura 93 se puede apreciar la localizacion de manzanas segin nlimero
de vivienda en alquiler, el sur de Lima presenta los menores niveles, mientras
existe una distribuciébn méas o menos homogénea entre Lima norte, y los
distritos de San Juan de Lurigancho y Ate, asi mismo se advierte un patron de
ubicacion de las viviendas, estas se localizan en areas mas cercanas a la zona
central de la ciudad. Como menciona Garcia, este grupo opta por vivir cerca
de los centros laborales, o busca vivir cerca de algin medio de transporte o via
u oferta de movilidad que lo pueda trasladar a su centro de trabajo, que se
congrega en el sector de Lima centro, esta situacion llega a abarrotar estos
sectores.

El tercer escenario, es aquel se corresponde a la primera corona urbana, o el
sector consolidado de Lima. Como se menciond anteriormente en este sector
se concentran todos los bienes y servicios de la metrdpoli y una oferta variada
de puestos de trabajos. Se asientan también los sectores acomodados, en
términos generales la relacion puestos de trabajo — vivienda es mas variada,
por la oferta con la que dispone.
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En términos generales, en una metropoli donde los tiempos de
desplazamientos empiezan a rondar entre las 3 y 4 horas por dia, la opcion de
vivienda de alquiler en los asentamientos humanos consolidados préximos a
las vias metropolitanas que cuentan con una mayor oferta de movilidad, que
les da la opcidn de acceder no solo a una mayor oferta de puesta de trabajo sino
también a los diferentes bienes y servicios que le ciudad le ofrece. Empieza a
ser la opcion mayoritaria para los limefios, esto les permite ahorrar tiempo y
dinero destinados al transporte.

Se debe tener en consideracion que la provision de vivienda asequible mas
cerca de los centros de trabajo, sobre todo para los sectores periféricos
ayudaria a reducir la no solo la congestion, el agotamiento de la energia, la
contaminacién del aire, la expansion y la segregacion de clases; sino sobre
todo mejorarias las oportunidades laborales de las personas y sobre todo la
movilidad social de las personas en las zonas periféricas. Sin embargo,
mientras la politica de vivienda siga beneficiando a la clase media
consolidada, y ante el crecimiento de las actividades delictivas del mercado de
loteos, los inquilinos de los asentamientos populares consolidados parecen ser
una demanda atrapada.
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Figura 92. Asentamiento Humano José Carlos Mariategui — SJL marzo 2020
Fotografia: Zulema Conto
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Figura 93. Asentamientos consolidados de Lima: localizacion de manzanas segin

nimero de viviendas en alquiler
Fuente: Garcia. A. (2018)
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Diversidad funcional a nivel macro y micro

La metrépoli de Lima en su mayoria esta constituida por sectores donde
predominan los usos primarios. Del plano de uso de suelos de Lima
metropolitana (ver Figura 94) podemos ver como existen sectores que tienen
un solo uso (vivienda, industrial, comercio, etc.). Esta concepcion de ciudad
responde a una vision urbana del siglo anterior, una ciudad monofuncional en
el que sus diferentes zonas se mezclan poco entre ellas; generando una
necesidad de articulacion a través de infraestructura vial y desplazamientos a
gran escala. Sin embargo, la eficacia de las dreas monofuncionales ha sido
cuestionada constantemente tanto en investigaciones empirica como por
tedricos urbanos como Jane Jacobs, Jan Gehl, Salvador Rueda, entre otros.

El Estado peruano no regula ni interviene en el mercado del suelo ni en el
mercado de la vivienda. Actualmente se tiene dos politicas de vivienda. La
primera, politica de vivienda nueva. La segunda en el que el Estado actfia
sobre la ciudad existente, es decir sobre aquellas que corresponden a la
segunda corona urbana o que corresponden a la ocupacion del suelo
progresivo a través de invasiones, en estas el Estado les da servicios,
mejoramientos de equipamientos, y la regulacion o dando titulos de
propiedades. En ambos casos no existe una construcciéon o intervencion
integral de la ciudad.

La peor parte obviamente se lo llevan las zonas periféricas, que han ido
creciendo en poblacion, sin embargo, este crecimiento no ha ido de la mano
con un incremento en la capacidad de servicios, de un sistema vial que lo
integre a la ciudad, de una oferta de movilidad, o equipamientos como
comercio, educacion, entre otros.

El uso mixto fomenta desplazamientos no motorizados, mientras que las zonas
de usos primarios (residencial, comercios, industria, etc.) actian como anclas.
La mala combinacioén de los usos primarios puede ser tan perjudicial como
tener areas monofuncionales; como menciona Jacobs ni siquiera se puede
considerar diferentes esos dos usos primarios. Sin embargo, la buena
combinacidn de usos primarios con otros que tengan la capacidad de impulsar
a la gente a entrar y salir de un lugar a otro a diferentes horas; sera vital para
que se estimule el uso del espacio publico y sobre todo que fomente modos de
desplazamiento no motorizados. Es asi que las zonas residenciales deben ir
acompanadas de comercio, regulandose la escala de estos segin su ubicacion
dentro de la metropoli, y su proximidad a las centralidades sean estan
metropolitanas, regionales o locales. Es decir, aquellas zonas residenciales
cuya intensidad de uso del suelo sea menor es perfectamente compatible con
bodegas, panaderias, cafeterias, ferreterias; bdsicamente comercio local.
Aquellas de wuso de intensidad mayor, estardn acompafiadas por
supermercados, tiendas comerciales, etc. Para el caso de Lima el uso de suelo
mixto no es una opcion para hacer ciudad, y esto parte desde la misma
normativa..
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A través de las Ordenanzas 620-MML* y la 719-MML?, la Propuesta del
Plano de Zonificacion de Lima Metropolitana define cuatro areas de
tratamiento normativo diferenciado (ver Figura 95). Consignan a través del
articulo 29 los siguientes tipos de zonas generales: residenciales, industriales,
comerciales, habilitacion recreacional, otros usos, reglamentacion especial,
monumental, de reserva natural, pre urbana, de produccién agricola, y
mineras. Respecto a las zonas residenciales (R) la define como “las areas
urbanas destinadas fundamentalmente a usos de vivienda, pudiendo aceptar
ademas otros usos compatibles” sin llegar a especificar a qué se refiere “otros
usos compatibles”. Segun estas mismas Ordenanzas, el area III que tienen
mayor compatibilidad con otras actividades, y que ademads se ubican en la
primera corona urbana de Lima, donde existe una concentracion de bienes y
servicios, ademas de la concentracion de poblacion. Sin embargo, los mismos
distritos que la componen modifican su normativa a fin de que prevalezca la
zona residencial, como es el caso de los distritos de San Isidro y Magdalena
del Mar.

La Ordenanza N.° 950% respecto a la compatibilidad de usos con la zona
residencial, establece que en general: “se permitird el funcionamiento de
actividades profesionales, siempre y cuando sean desarrolladas directamente
por el propietario” ademds establece que los predios en zonas residenciales
que “actualmente tengan en funcionamiento actividades de servicios, oficinas
administrativas o comerciales, podran desarrollar las mismas hasta que la
edificacion que las acoge sea demolida” posterior esta estipula que la nueva
edificacion debera ser exclusivamente de “uso residencial” puesto que la
licencia de funcionamiento con la que contaba terminara su vigencia cuando
se ejecute la nueva edificacion. El caso de estos dos distritos es contradictorio,
si bien lo mas obvio con una nueva edificacion lo mas probable sera que este
tenga una densidad mayor, por lo tanto, deberia responder a una condicién mas
diversa. En las Figura 96 y 97, se aprecia el tratamiento de estos distritos
respecto al uso del suelo, las zonas residenciales son islas que se encuentran
distantes a las zonas de comercio, y al priorizar exclusivamente uso
residencial (con edificaciones en alturas de 6 hasta 12 niveles), es decir de
densidades altas, deben realizar grandes desplazamientos o en modos
motorizados considerando que es una zona de renta alta, para poder acceder
algun tipo de comercio local proximo.

(55) Ordenanza N° 620- MML: Ordenanza reglamentaria del proceso de aprobacion del Plan
Metropolitano de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano de Lima, de los planes urbanos
distritales y de actualizacion de la zonificacion de los usos del suelo de Lima Metropolitana. Aprobado
en Lima, en fecha 01 de abril de 2004.

(56) Ordenanza N° 719-MML: Ordenanza que aprueba el reajuste de la Ordenanza N° 620-MML.
Aprobado en Lima, en fecha 21 de octubre de 2004.

(57) Ordenanza N° 950: Ordenanza que aprueba el reajuste integral de la zonificacion de los usos del
suelo del distrito de San Isidro y un sector del distrito de Magdalena del Mar, que son parte del Area
de Tratamiento Normativo III de Lima Metropolitana. Aprobado en Lima, en fecha 08 de junio del
2006.
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Figura 94. Sobre uso predominante del suelo
Fuente: PLAM
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AREAS DE TRATAMIENTO NORMATIVO DIFERENCIADO

Figura 95. Areas de tratamiento normativo diferenciado segin Ordenanzas N° 620-
MML
Fuente: Instituto Metropolitano de Planificacion (IMP)
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INSTITUTO METROROLITANG DE PLANIFICACION

Figura 96. Plano de Zonificacion del distrito de San Isidro — Magdalena del Mar
Fuente: IMP (2019)
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Figura 97. Plano de alturas de edificacién del distrito de San Isidro — Magdalena del
Mar
Fuente: IMP (2019)
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3.2.3.  Diserio de la red

La tercera “D” el disefio, y su relacion con la movilidad es algo ambigua en
relacion a las dos anteriores. Mucho depende de la escala de analisis y de las
variables a utilizar. Se ha demostrado que la densidad, diversidad y el disefio
de manera conjunta influyen en la eleccion del modo de desplazamiento
(Cervero y Radisch, 1996); reducen las tasas de viajes y fomentan los viajes
no motorizados (Cervero y Kockelman, 1997); que una mayor densidad de red
de calles produce menos viajes (Frank, Stone y Bachman, 2000); en cuanto
mas pequefia sea el mdédulo de la red vial, mayor serd su capacidad de aceptar
o distribuir los vehiculos (Buchana 1963), las manzanas pequefias brindaran
mayores posibilidades de desplazamientos y comodidad en los trayectos
(Jacobs 1961).

En el siguiente acapite se va demostrar que la estructura vial del AML ha
configurado una “estructura radial monocéntrica” de caracteristicas fragil y
desequilibrada, es responsable de la segregacion social de diferentes sectores
y colectivos de la poblacion. Para el desarrollo de este item se va trabajar con
la “densidad de red de calles” de Frank, Stone y Bachman (2000) quienes
mencionan que “mayor densidad de red de calles se producen menos viajes
vehiculares”. Cabe mencionar que Buchanan al referirse al sistema de red
primaria en una ciudad, menciona que cuanto mas pequefia sea el modulo o
dimensién basica de la parrilla (tanto si es cuadrado o no), mayor sera la
capacidad de la parrilla para distribuir o aceptar vehiculos de o hacia las areas,
puesto que, dada una parrilla pequeiia, hay mayor longitud de via primaria por
cada acre del area que es servida. Frank, Stone & Bachman, y Buchanan
parecen referirse a lo mismo. Con el fin de darnos cierta idea de como funciona
la metrépoli de Lima, se va detallar como se encuentra estructurado a través
de sus redes; tomando como referencia los autores antes citados.

Con el crecimiento de las ciudades a partir del siglo XX, caracterizado por la
consolidacion urbana y el incremento de centralidades, se empieza a entender
la ciudad como una red de relaciones entre diferentes sectores o elementos;
esta red de relaciones en su forma fisica conforma el “sistema viario” de la
ciudad, a través del cual se organiza el territorio para permitir la relacion entre
todos los elementos de la ciudad. Asi este sistema vial empieza a pensarse
como un sistema complejo resuelto en distintos niveles, capaz de ordenar y
racionalizar los diversos tipos de desplazamientos (motorizados en la ciudad),
a este periodo le corresponde el concepto de jerarquizacion del sistema viario.

Para distinguir el sistema viario se han elaborado varios modelos,
clasificandolos y jerarquizar tanto por la prioridad de sus relaciones y la
preeminencia de sus funciones, donde cada elemento vial atiende a diferentes
funciones dentro de un orden (trafico de distribucion, conexion regional, vias
de alta capacidad, trafico de distribucion urbana, conexion entre barrios, calles
internas en barrios, y acceso a las viviendas y lugares de destino), al requerir
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velocidades diferentes segin la funcion que cumplen, sus formas y
caracteristicas también han de ser diferentes.

Uno de los mas conocidos y clasicos es la “teoria de la 7v de Le Corbusier”
quien hace uso del principio de separacion de velocidades, aislando el transito
peatonal del vehicular, de esta forma la red viaria esta organizada en las vias
V1, V2, y V3 que son las vias veloces de gran comunicacion, y las que son de
una sola velocidad (peaton) se estructura en V4 paseos arbolados de peaton y
bicicletas, o como ¢l lo llama vias parquizadas, V5 calles comerciales que
atraviesan todas los sectores, V6 sendas en los sectores de viviendas y V7
sendas de acceso a las viviendas.

Posteriormente en 1963 Buchanan introduce la idea de “jerarquia de las vias
distribuidoras”, clasificando las vias en dos: las de distribucion disefiada para
el movimiento, y las de acceso calculado para servir a los edificios. De esta
clasificacion se tiene la red principal considerada red urbana o primaria, esta
se puede dividir luego en sistemas de vias de distribucion a escala local o de
distrito; la funcién de esta red primaria consiste en efectuar la distribucion
primaria por la ciudad (ver Figura 98).

En el contexto peruano, la estructuraciéon de la red vial corresponde
basicamente a un enfoque funcionalista o racionalistas que ha sido aplicado en
los diferentes planes de desarrollo, y por otra parte a un crecimiento informal
de las mismas.

— 256

LA MOVILIDAD LURBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD.

60 EL TRAFICO EN LAS CIUDADES
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Local distributors

Environmental area boundaries

Figura 98. Principio de jerarquia de las vias distribuidores segiun Colin Buchanan
(1961/1963)

Extraido de: “Trafico en las ciudades”
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Laurbe de Lima se encuentra ubicada en el centro de la zona costera del Pert.
Constituye el punto focal de una red de comunicaciones por carreteras
conectando algunas ciudades costeras de norte a sur, a través del eje
Panamericana Norte — Via de Evitamiento — Panamericana Sur. Para la
conexion este a oeste sOlo funciona la carretera central y la carretera Lima —
Canta que la conecta con las ciudades de la sierra central del Per (mapa 4).

En las ultimas décadas del siglo XX el Estado peruano promovié la
consolidaciéon de una red de trenes y tranvias como estrategia de
fortalecimientos de la conectividad de la ciudad de Lima. Esta red fue
importante para la generacion de nicleos urbanos, pues los paraderos finales
ejercieron un rol de fuerza centripeta. Si bien las caracteristicas de la
infraestructura férrea generaron una ocupacion urbana dispersa, pero
articulada, esta organizacion espacial consolida la centralidad tinica de Lima,
pero orientd la expansion urbana hasta finales del siglo XIX mediante
pequefios niicleos urbanos.

Respecto a las propuestas de los planes de desarrollo urbano para Lima, Vega-
Centeno y otros (2019) menciona que el Plan Piloto de Lima establecio un
conjunto de espacios monofuncionales, uno de ellos es la zona industrial el
cual asumi6 importancia y consolido el eje Lima-Callao, esto se dio bajo la
logica funcionalista, se le exigio eficiencia de circulacion a la red arterial y se
establecieron jerarquias viales. El Plandemet por su parte jerarquizo la
infraestructura del transporte en vias expresas, arteriales y colectoras, e
identifica que los desplazamientos en la ciudad se orientan hacia el centro de
la ciudad desde ejes radicales, en una red vial critica debido al tejido de
urbanizacion discontinuo que concentra el flujo en pocos ejes. El Planmet
1990 propuso un sistema vial jerarquizados que prioriza las vias regionales
centro-norte, Ancon/Panamericana norte, centro-este Chosica /Ramiro Prialé,
centro-sur Lurin panamericana sur y la via de evitamiento; del mismo modo
propone un conjunto de cinco anillos viales para desconcentrar la congestion
vehicular del area urbana consolidada (este tltimo no se llego a concretar).

Las propuestas de los planes urbanos no buscaron integrar o articular las areas
de expansion (la ciudad informal) con la ciudad consolidada. El desarrollo de
la infraestructura vial y la densificaciéon en toda la urbe reforzaron nucleos ya
existentes. La morfologia resultante se asemeja a una mano de seis dedos de
diferente longitud y densidad baja, aunque en los tUltimos afios se viene
incrementando. La palma de esta mano que corresponde a la ciudad
consolidada donde se concentra todos los bienes, servicios, centralidades y
que cuenta ademas con una aceptada red vial, lo que hace que tenga mayor de
accesibilidad a diferencia de los dedos de la mano que corresponde a las zonas
periféricas.

La Lima actual tiene como desafio la complicada articulacion fisica entre las
diversas ocupaciones de quebradas y las zonas de expansion, y el centro de la
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ciudad. Como resultado las grandes vias conectoras del centro con las areas
periféricas adquieren una notable fuerza centripeta para los flujos urbanos,
pues por las caracteristicas del medio fisico. Existian pocas vias alternativas a
estas. Uno de los desafios para el desarrollo de la ciudad sera planificar esta
articulacion urbana.

La red vial urbana de la metropoli de Lima la define para el caso de la
provincia de Lima la Ordenanza 34158 del 2001, la clasificacion de las vias
como bien sefiala la ordenanza es de “caracter funcional”, es decir, se basa en
la funcion que cumple cada una de ellas dentro de la estructura urbana de la
ciudad; siendo dos las funciones basicas: funciéon de “paso y funcién de
“acceso”. La primera, permite la libre y directa circulacion, sin interferencias
longitudinales o transversales, el ingreso y salida hacia las areas urbanas
adyacentes se realizan sin interferencias. La segunda, permite la realizacion de
todos los movimientos, giros a la derecha, a la izquierda, en forma de “U”
estacionamiento. El cruce de peatones se realiza en todas las direcciones. (De
la combinacion de ambas funciones se obtienen todas las demas
clasificaciones). Sin embargo esta ordenanza no menciona su funcionalidad
respecto a los desplazamientos peatonales o condiciones ambientales.

La clasificacion de vias para Lima Metropolitana considera las siguientes
categorias: Vias Expresas (nacional / regional, subregional, y metropolitana);
Vias Arteriales; Vias Colectoras; y Vias Locales. Para efectos de andlisis se va
trabajar con la clasificacion de jerarquia de vias de Colin Buchanan, a fin de
guardar un orden en el andlisis, en la tabla 9 se muestra dicha clasificacion
adaptada a la normativa peruana vigente.

(58) Ordenanza N°341-MML publicado en el diario oficial El Peruano el 06 de diciembre de 2001.
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Distribucion

Red primaria|Vias

Nacionales  /|[JAv. Panamericana Norte

— 260

(red principal) |expresas Regionales [JAv. Panamericana Sur
[JVia de Evitamiento
[JAv. Ramiro Priale
i [JAv. Nestor Gambeta
Sub regionales
Metropolitanas|Via expresa
Red distrital ~ |Vias arteriales
Vias colectoras
Acceso Red local Vias Locales
Tabla 10. La jerarquia de vias distribuidoras
Fuente: elaboracion propia
* Ordenanza N°341
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Mapa 4. Ejes viales primarios del drea metropolitana de Lima
Fuente: elaboracion propia

261 ——



Capitulo 03. Forma de la Ciudad y Movilidad Urbana

El disefio de la red vial del AML tiene una “estructura radial monocéntrica” tal
como se muestra en el mapa 5, que se caracteriza por su fragilidad y
desequilibrios, tal como se mostrara en el siguiente analisis.

La red primaria:

La funcioén de la red primaria consiste en efectuar la distribucion primaria por
la ciudad, ademas de unir zonas con alta demanda de desplazamientos y al
mismo tiempo integran la ciudad con el resto de ciudades. Soportan
importantes volimenes de vehiculos con circulacion de alta velocidad en
condiciones de flujo libre; y sus empalmes con otras vias se realizan por
intersecciones a desnivel.

Para el Area Metropolitana de Lima, la red primaria esta compuesta por las
denominadas “vias expresas” las que se sub dividen en: nacionales y/o
regionales; sub regionales; y metropolitanas (mapa 4), la velocidad permitida
para esta es de 80km/h.

[JNacionales y/o regionales

Forman parte del sistema nacional de carreteras del Perti; cruzan el area
metropolitana de Lima y la vinculan con otras ciudades. Estan destinadas
fundamentalmente para el transporte interprovincial y el transporte de carga,
sin embargo, se han convertido en vias netamente urbanas, donde conviven
todos los modos de transporte: publico, privado, de carga, interprovincial y en
algunos tramos, hasta vehiculos menores.

Conecta a Lima y Callao con otras provincias y también la conecta
internamente la metrépoli, a nivel de analisis se van agrupar en tres ejes de la
siguiente manera:

(D Av. Panamericana Norte —Via de Evitamiento — Av. Panamericana Sur
y autopista Ramiro Prialé

2) Autopista Chillon Trapiche - Av. Canta Callao — Elmer Faucett — Av.
Néstor Gambeta — Av. Huascar — Av. Manco Cépac.

3) Eje Separadora Industrial — futuro periférico vial Norte — El Naranjal
4) Eje sub regional

&) Av. Néstor Gambetta

(6) Via Expresa

(7 Eje Av. Elmer Faucett — Av. La Marina — Javier Prado

®) Circuito de Playas

9) Linea Amarilla
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Mapa 5. Red Vial Primaria
Fuente: elaboracion propia
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(1) Av. Panamericana Norte —Via de Evitamiento — Av. Panamerica Sur y
autopista Ramiro Prialé

Este eje lineal que cruza la metropoli de norte a sur, a su paso atraviesa por 24
distritos, es parte de la carretera nacional que une todas las ciudades de la costa
de norte a sur. En el sector norte de la metropoli la Av. Panamericana Norte es
la Uinica via metropolitana que atiende a los distritos de Ancon, Santa Rosa,
Puente Piedra y parte de los distritos de Carabayllo, San Martin de Porres y los
Olivos, sobre los predios urbanos adyacente a esta via se estan instalando una
cantidad importante de actividades urbanas tales como centros comerciales,
edificios de vivienda e incluso plantas industriales. Esta via llega hasta el
intercambio vial de Santa Anita “kilometro 0,0” punto de inicio tanto para la
Panamericana Norte y la Panamericana Sur. La Av. Panamericana Sur se
extiende hacia el sur, recorre los distritos de Ate, La Molina, Santiago de
Surco, San Borja, San Juan de Miraflores, Chorrillos, Villa El Salvador,
Pachacamac, Punta Negra, San Bartolo, Santa Maria del mar; continuando su
recorrido por el resto de provincias. Cabe mencionar que el tramo
comprendido por las avenidas Eduardo de Habich y Javier Prado es
denominado Via de Evitamiento, que corresponden tanto a la avenida
panamericana norte como a la Panamericano Sur.

La via soporta un trafico de envergadura adicional con la presencia de varios
tipos de vehiculos motorizados como: autos privados, camionetas rurales,
microbuses, buses, y camionetas de dos, tres o cuatro y mas ejes; situacion que
configura un transito vehicular mixto, y la reduccion de la capacidad de la via.

El eje denominado Autopista Ramiro Prialé, también llamado carretera
central; su recorrido inicia en la Av. Panamericana Norte (cerca de la Atarjea
en el sector conocido por Via de Evitamiento); y concluye en el intercambio
vial de Cajamarquilla; se desarrolla de forma paralela al Rio Rimac; sin
embargo, se encuentra continuo solo hasta el intercambio vial Las Torres, este
eje a la fecha se encuentra con las obras paralizadas por lo que se toma el atajo
hacia la carretera central.

Cabe mencionar que estas vias han sido proyectadas como autopistas, sin
embargo, se han convertidos en vias urbanas donde conviven todos los modos
de transporte motorizados, privado, carga, interprovinciales incluso vehiculos
menores (mapa 6).
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N

Mapa 6. Red Primaria (Nacionales) Av. Panamericana Norte - Via de Evitamiento —
Av. Panamerica Sur
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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(1) Autopista Chillén Trapiche - Av. Canta Callao — Elmer Faucett — Av.
Néstor Gambeta — Av. Huascar — Av. Manco Cépac.

Este eje estd considerado de categoria Nacional / Regional; sin embargo, por
sus caracteristicas cumple funciones de vias de segundo orden basicamente via
arterial en los tramos operativos.

Autopista Chillon Trapiche que inicia en la interseccion con la Awv.
Panamericana Norte y que llegaria hacia la provincia de Canta, actualmente se
encuentra continua hasta la interseccion con la calle Isabel Chimpu Ocllo.

La Av. Canta Callao, que inicia en la interseccion con la Av. Panamericana
Norte hasta la interseccion con la Av. Elmer Faucett, no es continua puesto que

carece de infraestructura en la interseccion de la Av. Panamericana Norte - Av.
02 de octubre.

Desde la Av. Elmer Faucett con la interseccion con el Ovalo 200 millas la
infraestructura vial esta inexistente, al empalmar nuevamente con Av. Néstor
Gambeta hasta llegar los jirones Hudscar y Manco Céapac (mapa 7).
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Mapa 7. Red Primaria (Nacionales) Autopista Chillon Trapiche - Av. Canta Callao —
Elmer Faucett — Av. Néstor Gambeta — Av. Huascar — Av. Manco Capac
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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(1) Eje Separadora Industrial — futuro periférico vial Norte — El Naranjal

Este eje se compone de tres tramos Separadora Industrial,

Periférico norte y Av. Naranjal. El primer tramo (separadora Industrial) inicia
en la interseccion la Av. Panamericana Sur, continiia su recorrido hasta la
interseccion con la carretera central tomando la Av. 22 de Julio estando
continuo hasta la interseccion con la Av. Los Virreyes, a partir del cual la via
queda trunca y que tendria que llegar hasta la interseccion con la Autopista
Ramiro Prialé.

El segundo tramo que corresponde al Periférico Vial Norte y que inicia en la
interseccion con la Autopista Ramito Prialé y llegaria segin proyecto hasta la
interseccion con la Av. Panamericana Norte con la Av. Naranjal (Ovalo
Naranjal), se encuentra en situacion de proyecto, lo que hace que este se
quede trunco a partir del Ovalo Naranjal donde inicia el ultimo tramo que
corresponde a la Av. Naranjal hasta llegar a la interseccion con la Av. Canta
Callao.

Este eje en sus tramos continuos cumple la funcion de via de segundo orden
(vias arteriales) ver mapa 8.
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Mapa 8. Red Primaria (Nacionales) Separadora industrial - Periférico Vial Norte —
El Naranjal
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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[ Sub regionales

Esta via seglin normativa integra la metropoli con distintas subregiones del
pais, proyectada para no recibir grandes flujos vehiculares; también
denominado sistema carretero departamental de Lima esta constituido por las
carreteras: Callao — Canta — Cerro de Pasco; Huaral — Cerro de Pasco; Lima —
Huarochiri; Caiiete — Yauyos — Huancayo; Huacho — Oyo6n — Yanahuanca —
Huanuco.

(N Eje sub regional
Este eje o via esta designado para extenderse y bordear los limites de la ciudad,
actualmente se encuentra en calidad de proyecto (mapa 9).
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Mapa 9. Red Primaria — Sub Regional
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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[ Metropolitanas

Son aquellas que sirven directamente al area urbana metropolitana.

Dentro de estas se encuentran los ejes: Av. Néstor Gambeta, Via Expresa, Av.
Elmer Faucett — Av. La Marina. Javier Prado, Circuito de playas, y Linea
Amarilla.

(H Av. Néstor Gambetta

La Av. Néstor Gambetta recorre la provincia constitucional del Callao de norte
a sur; su ruta comienza en el intercambio vial de Zapallal en la carretera de la
Panamericana Norte y termina en el ovalo Centenario en el Callao; una
distancia aproximada de 24 kilometros. Es la tnica via que interconecta de
norte a sur la provincia del Callao (mapa 10).

Soporta trafico mixto puesto permite el paso de vehiculos de transporte
publico que abastece al distrito de Ventanilla; transporte privado y transporte
de carga. Estos tres modos de transporte saturan esta via, la escasa
infraestructura vial instalada no permite el desarrollo de las distintas
actividades que se desarrollan en su recorrido; es decir, no alimentan
adecuadamente las areas residenciales ni industria.

Existen sectores donde se mezclan los tres modos y por lo tanto la circulacion
se vuelve lenta. A pesar que la velocidad permitida para esta via es de 60 km/h
el transporte de carga reporta velocidades entre 20 y 40 km/hora lo que genera
trafico lento.

Segtin datos del PDU del Callao la Av. Néstor Gambetta, frente a la Pampilla
de dos carriles por sentido, circulan alrededor de 980 vehiculos por hora pico
y sentido, mientras que sobre esta misma via sobre el puente del rio Rimac, de
2 carriles circulan de norte sur, 1099 vehiculos de sur-norte, 1068 vehiculos en
las horas pico de la mafiana. Ambas magnitudes de volimenes son
relativamente bajas respecto, por ejemplo, a los 2800 vehiculos hora sentido
que pasan por la via de evitamiento. Otro punto es el Ovalo (rotonda) 200
millas y el acceso al puerto tiene serias limitaciones de capacidad vial, y a la
altura de Rio Rimac de norte-sur 1099 vehiculos y de su-norte 1068 vehiculos
en la hora pico de la mafiana (Segiin PDU Callao).
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Mapa 10. Red Primaria — Av. Néstor Gambetta
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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(6) Via Expresa

La via Paseo de la Republica (conocida también como via expresa) es una de
las principales rutas de Lima, se extiende a lo largo de 66 cuadras de norte a
sur uniendo varios distritos (cercado de Lima, la Victoria, Lince, San Isidro,
Surquillo, Miraflores y Barranco); fue construida con estructuras en zanja con
6 carriles, tres para cada direccion, y dos carriles en el centro exclusivamente
para buses; en el afio 2006 la Municipalidad de Lima implement6 el sistema
de transito rapido denominado “Metropolitano” cuya ruta central se extiende
a lo largo esta via; sin embargo al final esta via el tramo que acabaria
enlazandose con la Panamericana Sur no esta no estd implementando, lo que
genera un cuello de botella en esta zona (mapa 11).

Este eje no tiene inicio ni fin. Comienza en la avenida Republica de Panama a
nivel, llega hasta el 6évalo Grau también a nivel (en el centro de Lima);
contintia por las avenidas Paseo Color y Alfonso Ugarte, estos Gltimos tramos
cumplen la funcion de vias de segundo orden (vias arteriales). Gran parte de
los beneficios de ahorro de tiempo y costo de operacion ganados en los tramos
por la rapida circulacion se pierde en las salidas.
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Mapa 11. Red Primaria (Metropolitana) — Via Expresa
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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@) Eje Av. Elmer Faucett — Av. La Marina — Javier Prado

Este eje que inicia en la Av. Elmer Faucett y conecta al aecropuerto con el eje
vial de transporte central sur-norte a través de las avenidas Faucett, La Marina,
y Javier Prado, a pesar que su categoria es de eje vial metropolitano sélo en la
avenida Javier prado (oeste) en el tramo comprendido entre las intersecciones
con las avenidas Av. Nicolas Arriola hasta Panamericana norte, cumple dicha
funcidn, el resto de tramo funciona como eje de seglin orden (via arterial).

Esta via, es continua hasta la prolongacioén Javier Prado con la interseccion
con Av. Metropolitana a partir del cual queda trunco, cabe mencionar que esta
deberia llegar hasta la autopista Ramiro Prialé (mapa 12).

Como dato adicional se menciona que por la Av. Faucett, circulan en la hora
pico de la mafiana 1765 vehiculos por sentido, en direccion hacia ventanilla y
1669 vehiculos hacia Av. La Marina.
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Mapa 12. Red Primaria (Metropolitana) — Av. Elmer Faucett — Av. La Marina —

Javier Prado
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.

277 ————



Capitulo 03. Forma de la Ciudad y Movilidad Urbana
@) Circuito de Playas

El circuito de playas, conocido también como Costa Verde, une la provincia
constitucional del Callao hasta el distrito de Chorrillos a su paso conecta
también los distritos de San Miguel, Magdalena, San Isidro, Miraflores,
Barranco, y Chorrillos (mapa 13).

Una caracteristica del litoral que conforma desde el Callao hasta Chorrillos es
que cuenta con un elevado acantilado, por lo que esta via es la unica que se
encuentra debajo del barranco y adyacente a la orilla del Océano Pacifico. A
pesar que fue concebida como una via de gran velocidad que aparte de facilitar
el acceso a estos distritos al igual que al litoral (al que anteriormente se accedia
a través de escaleras ubicadas en desfiladeros del acantilado conocidas con el
popular nombre de “bajadas de los bafios”). Esta via es controversial puesto
que muchos expertos sefialan que deberia priorizarse para el uso recreativo en
lugar del trafico motorizado, actualmente queda trunca puesto que estd
operativa desde el malecon de Chorrillos hasta el pasaje Jorge Chavez en el
distrito de San Miguel.
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Mapa 13. Red Primaria (Metropolitana) — Circuito de playas
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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@) Linea Amarilla

Esta via conecta el distrito del Callao con la Via de Evitamiento atravesando
tres distritos a lo largo de 9 kilémetros, recientemente operativo (mapa 14).

Esta linea nace en el limite entre las provincias de Lima y Callao
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Mapa 14. Red Primaria (Metropolitana) — Linea Amarilla
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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La red secundaria / distritales:

La red secundaria esta representada por ejes urbanos de gran recorrido,
desempefian la funcién de articulacion entre los diferentes sectores tanto en el
sentido longitudinal como en el sentido transversal a través de nodos y cruces.
Estos ejes son los canales que permiten establecer los vinculos entre el nivel
regional y el nivel sectorial de escala mas local. La red secundaria de Lima
para este analisis lo componen las denominadas vias arteriales y las colectoras
que segun normativa (mapa 15).

[ Vias arteriales:

Las vias arteriales tienen la funcion de servir el transito originado en las vias
colectoras y son llamadas avenidas o corredores viales, las intersecciones de
las vias arteriales con las vias expresas o entre dos vias arteriales son a
desnivel. Sin embargo, actualmente la mayoria de las intersecciones existentes
estan a nivel, y aunque existen semaforos, no funcionan adecuadamente,
recayendo en los policias de transito el ordenamiento del transito.

[ Vias colectoras:

Las vias colectoras estan conectadas con las vias locales por intersecciones a
nivel para las entradas y las salidas a nivel generalmente no semaforizadas y
su funcion es conectar el transito de estas vias con las vias arteriales.
Generalmente se llaman avenidas y tienen un total de 4 carriles para ambas
direcciones.

La red local:

Por ultimo, la red local la compone todo el sistema de calles y avenidas de
escala barrial o sectorial que son el resultado de la urbanizacion por
fragmentos que caracteriza a Lima; es decir las calles que articulan los barrios
o los fraccionamientos residenciales.

Las vias locales sirven a los distritos y su funcion principal es permitir el
acceso a las propiedades urbanas. La mayoria de las vias locales tienen dos
carriles para ambas direcciones y generalmente son llamadas calles o jirones.
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Mapa 15. Red secundaria o distrital
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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Segregacion social

El disefio vial del AML de “estructura radial monocéntrica”, donde los ejes
mas importantes se dirigen al centro, donde ademas la densidad de redes es
mayor (como se vera a continuacion). Sin embargo, las caracteristicas de esta
estructura son “fragil y desequilibrada”, situacion de la que ya hablaba (Segui
& Petrus, 1991) cuando se referia a las caracteristicas de las redes de
infraestructura de “los paises en vias de desarrollo”, para el caso concreto de
area de analisis esta fragilidad y desequilibrio se constituye también como una
forma de segregacion social para sectores y colectivos concretos de su
poblacioén.
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"] LAFRAGILIDAD DEL DISENO DE LA RED

La fragilidad del disefio de la red se caracteriza tanto por su
“discontinuidad y por su disfuncionalidad”, como se detalld en el
acapite correspondiente a las vias de primer orden, existen muchas vias
que no son continuas y por tanto no permiten un flujo continuo del
sistema vial, ademas que muchas de ellas a pesar de la normativa
existente no cumplen con la funcidn para la que fueron concebidas.

Discontinuo

Uno de los mayores problemas del disefio de la red vial es la
desarticulacion de las vias, puesto que existen vias truncas que rompen
la continuidad de esta y por tanto la funcionalidad vial. En muchos
tramos viales, como es el caso de la autopista Ramiro Prialé, Av. Canta
Callao, Av. Néstor Gambeta, Separadora Industrial, Via Expresa, etc.
(ver tabla 12 y mapa 15), estos quedan truncos no permitiendo la
continuidad del sistema; a ello se le suma la situacion de la
infraestructura, intersecciones ineficientes, falta de sefializacion y/o
semaforizacion y el mal estado de los pavimentos. Cabe mencionar que
el trazo y las secciones del sistema vial metropolitano han sido
proyectados sobre areas consolidadas (para el caso de la ciudad
informal), por lo que se estima que solo el 40% de las vias se hallan
consolidadas y prestando el servicio de transito esperado con
infraestructura completa; situacion que contribuye a la congestion de
trafico de la ciudad, debido a la concentracion de viajes en pocas rutas
completas, por falta de existencia de rutas alternas.

Disfuncional

Otro aspecto que se vio del analisis del disefio de la red vial es que no
cumplen con la funcién para la que fueron proyectadas como es el caso
de las Avenidas Canta Callao, Elmer Faucett, Néstor Gambetta, que
tienen calificacion de via nacional (primer orden) y cumple funcion de
via arterial (via de segundo orden); situacidén similar ocurre con la
prolongacion de la Javier Prado cuya calificaciéon es de via
metropolitana (primer orden) y actlla como via arterial (segundo

LA MOVILIDAD URBANA EN LIMA. ANALISIS DESDE LA FORMA DE LA CIUDAD

orden), situacion similar ocurre con muchas vias seglin se detalla en la
tabla 12 y en mapa 15.

Otro factor que contribuye a esta disfuncionalidad es que las obras de
implementacion se encuentran inconclusas, o en proceso de ejecucion
como es el caso de la Av. Canta Callao y la Linea Amarilla. Un hecho
caracteristico sobre todo del eje Panamericana Norte y Sur es que se
han convertido en vias urbanas, donde conviven todos los modos de
transporte publico, privado, de carga, interprovincial y en algunos
tramos, hasta vehiculos menores; situacion similar ocurre con el eje de
la Av. Néstor Gambetta, que soporta trafico mixto puesto que permite el
paso de transporte publico, transporte privado y transporte de carga,
situacion que satura la via. En la tabla 10 de muestra el resumen del
analisis realizado en el acapite de vias de primer orden, y en el mapa 6
se tiene la situacion actual del disefio de la red vial que muestra la
fragilidad del disefio de la red.
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Ejes

Discontinuidad (2)

Disfuncionalidad (1)

Ejes

Discontinuidad (2)

Disfuncionalidad (1)

(1

Av. Panamericana Norte
— Via de Evitamiento -
Av. Panamericana Sur y
Autopista Ramiro Prialé

Autopista Ramiro Prialé,
se encuentra continuo
hasta el intercambio vial
Las Torres, a partir del
cual la ampliacion de esta
avenida se encuentra
paralizada; por lo que se
toma el atajo por laj
carretera central.

Estas vias han sido
proyectadas como
autopistas, sin
embargo, se han
convertidos en vias
urbanas donde
conviven todos los
modos de transporte
motorizados, privado,
c a r g a |,
interprovinciales
incluso vehiculos
menores.

(6)

Via Expresa

El final esta via el tramo que
acabaria enlazandose con la
Panamericana Sur no esta no
estd implementando, lo que
genera un cuello de botella en
esta zona.

Comienza en la
avenida republica de
Panama nivel, llega
hasta el 6valo Grau
también a nivel (en el
centro de Lima);
continla  por las
avenidas Paseo Color
y Alfonso Ugarte,
estos ultimos tramos
cumplen la funcién de
vias de segundo orden
(vias arteriales).

@)

Autopista Chillon
Trapiche — Av. - Canta
Callao — Elmer Faucett —
Av. Néstor Gambeta —
Av. Hudscar — Aw.
Manco Cépac.

La autopista Chillon
Trapiche operativa hasta
la calle Isabel Chimpu
Ocllo.

-La Av. Canta Callao, que
inicia en la interseccidon
con la Panamericana|
Norte, hasta la Av. Elmer
Faucett, carece de
infraestructura en el
tramo Av. 02 de octubre —|
Panamericana Norte

-La Av. Néstor Gambeta|
el desvio proyectado al
inicio del o6valo 200
Millas no cuenta con la|
infraestructura continua|
ni operativa.

Todo este eje cumple
la funcion de via de
segundo orden (via
arterial).

()

Av- Elmer Faucett — Av. La

Marina — Javier Prado.

Esta via es continua hasta la
prolongacion Javier Prado hasta
la interseccion con la Aw.
Metropolitana a partir del cual
queda trunco, cabe mencionar
que esta deberia llegar hasta la
autopista Ramiro Prialé.

Sélo en la avenida
Javier prado (oeste)
en el tramo
comprendido entre las
intersecciones con las
avenidas Av. Nicolas
Arriola hasta
Panamericana norte,
cumple con la funcién
de via metropolitana,
el resto de tramo
funciona como eje de
segin orden (via
arterial).

)

Separadora Industrial —
Periférico Vial Norte —
El Naranjal.

-En el tramo de
Separadora industrial la
via quedo trunca a partir|
la interseccion con la Av.
Los Virreyes. -El tramo
de Periférico Norte es
inexistente en calidad de
proyecto.

Este eje en los tramos
que tiene continuo
cumple la funcion de
via de segundo orden
(vias arteriales).

(®)

Circuito de playas

Actualmente queda trunco,
puesto que esta operativa desde
el malecon de Chorrillos hasta
el pasaje Jorge Chavez en el
distrito de San Miguel. Esta via
solo se conecta con la
prolongacion de la via expresa.

)

Linea Amarilla

Estd en proceso de
ejecucion.

“4)

Sub Regional

Se ‘encuentra en calidad
de proyecto

)

Av. Néstor Gambetta

Soporta trafico mixto
puesto permite el paso
de  vehiculos de
transporte publico que
abastece al distrito de
Ventanilla; transporte
privado automoviles y
transporte de carga.
Estos tres modos de
transporte saturan esta
via.
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Tabla 11. Caracteristicas de la red vial de primer orden del AML

Fuente: elaboracion propia en base a analisis realizado en el acéapita de vias de primer orden.
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Mapa 16. Fragilidad de la Red Primaria

Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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71 EL DESEQUILIBRIO DEL DISENO DE LA RED

Si bien la metropoli de Lima esta cubierta en su totalidad por algun tipo
de red vial; las zonas periféricas estan conectadas por vias de segundo
orden (arteriales o colectoras) o son atravesadas de forma tangencial
por algunas vias de primer orden; esto por el proceso de desarrollo
urbano al que corresponden (generacion espontanea por invasion) y que
en la mayoria de los casos se dio sin control alguno.

Asi se configuran dos escenarios uno que corresponde al tridngulo de la
primera consolidacion urbana; que cuenta con una aceptable red vial,
de grandes avenidas, relativamente anchas; aunque lo mismo no sucede
en el area periférica de generacion espontanea, en este los ejes
primarios son tangenciales o inexistentes en algunas zonas; existiendo
un desequilibrio entre ambas zonas.

En el mapa 17 se ve la densidad de vias por kilometro cuadrado, la
diferencia entre la primera corona urbana respecto a la segunda es
notoria, puesto que en la primera que corresponde a un proceso de
desarrollo urbano formal tal como se explicé en el acapite de
diversidad, las vias estan definidas y en la mayoria de los casos son
continuas. Para el caso de la segunda corona esta varia segun se aleja
del centro puesto que la densidad de vias disminuye ademas de quedar
poco definidas o consolidadas.
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Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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(b) Puente Piedra — Av. Panamericana Norte
En la Figura se muestra parte de la avenida Panamericana Norte en el distrito
de Puente Piedra.
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Autopista
Ramiro Prialé

e : (e) Autopista Ramiro Prialé
(©) Prolongacion autopista Chillon — Trapiche En la Figura se muestra la autopista Ramiro Prialé en el distrito de Santa Anita
En la Figura se muestra la proyeccion de la autopista Chillon — Trapiche, en el

distrito de Puente Piedra.

(d) San Juan de Lurigancho — Prdceres de la Independencia () Callao — Av. Huascar
En la Figura se muestra la avenida Proceres de la Independencia en el distrito En la Figura se muestra la avenida Huéscar en el distrito del Callao.
de San Juan de Lurigancho, se ve también el trazo del futuro teleférico norte.
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o

SO VRS
(1) Av. Panamericana Sur
(2) Lima Cercado — Av. Alfonso Ugarte En la Figura se muestra la avenida Panamericana Sur en el distrito de Villa el
En la Figura se muestra la avenida Alfonso Urgarte en el distrito del Cercado Salvador.

de Lima.

(h) Av. Javier Prado Oeste )] Villa el Salvador
En la Figura se muestra la avenida Javier Prado Oeste en el distrito de San En la Figura se muestra la avenida Pachacutec en el distrito de Villa el
Luis. Salvador.
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Los desequilibrios entre la primera y la segunda corona urbana, en cuanto al
sistema de redes es notoria; por un lado el despilfarro de infraestructura y
servicio de redes (primera corona urbana) y el estancamientos o la ausencia
de ejes en la zona periférica; esto se puede observar al ver los mapas de ejes
viales seglin jerarquia para el AML (mapa 18); donde la ausencia de ejes de
primer orden es notoria en el area periférica, donde ademas la conexion a estas
zonas se dan por ejes de segundo orden o ejes distritales como se explico
anteriormente. En el mapa 16 sobre la densidad de red vial, se aprecia la
cuadricula de 1 kilometros?, se puede observar como la zona que corresponde
a la primera corona urbana tiene mayor densidad de red de calles y/o mayor
longitud de via primaria por area de acre.

Esta situacion esta potenciando las desigualdades sociales en la metrépoli. En
palabras de Manuel Herce “el territorio queda privilegiado o marginado por la
construccion de infraestructuras, por un lado, encontramos redes que son
elementos de conectividad y de produccion de oportunidades y por el otro lado
redes que marginan al espacio por donde pasan”.
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Mapa 18. El diseiio de la red como factor de exclusion
Fuente: elaboracion propia en base a Ordenanza N° 341 MML.
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3.2.4.  Accesibilidad al destino

La accesibilidad al destino es una medida mas efectiva de la estructura
espacial que la densidad de poblacion o la relacion trabajo/vivienda porque
refleja ambas caracteristicas. Se ha demostrado que a mayor accesibilidad
existe menor distancia de viaje; del mismo modo existe una relacion positiva
entre la frecuencia de viaje y la accesibilidad (Handy, 1993). En el siguiente
acapite se va evidenciar que la estructura espacial del AML en cuanto al disefio
de la red vial y a la localizacion de las actividades urbanas; tiene una estrecha
relacion con el nivel de accesibilidad tanto regional como local.

Partiendo de la definicion sobre la accesibilidad, “es una nocion o variable
cualitativa que indica la facilidad con que los miembros de una comunidad
pueden salvar la distancia que les separa de los lugares en que pueden hallar
los medios de satisfacer sus necesidades o deseos” (Estevan y Sanz, 1996a) De
esta definicion la relativa ‘facilidad para superar la distancia’ que separa dos
lugares se refiere tanto a las caracteristicas fisicas del espacio como la oferta
de espacios adaptados a cada forma de desplazamiento; por otro lado, las
‘necesidades o deseos’ que busca satisfacer se refiere a las oportunidades de
usos o acceso a las actividades urbanas que le ofrece la ciudad, y tiene que ver
con las caracteristicas individuales de cada ciudadano. Es decir “la
accesibilidad, ademas de una ‘dimension territorial’, también es una
‘caracteristica individual’ en relaciéon con el nimero de opciones que tienen
los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y a las actividades™ (C.
Miralles-Guasch, 2002a).

La accesibilidad en su “dimension territorial” se compone de dos partes: un
‘elemento de transporte o factor de resistencia’ y un ‘elemento de actividad o
factor de motivacion’ (Handy, 1993). El elemento de transporte o factor de
resistencia refleja la facilidad de desplazamiento entre dos puntos en el
espacio, determinado por el cardcter y la calidad del servicio proporcionado
por el sistema de transporte, y que es medido por la distancia, el tiempo o el
costo del viaje. Y, el factor de motivacion o elemento de actividad que esta
dado por la ubicacion y distribucion de las diferentes actividades urbanas
(empleo, comercio, ocio, etc.), que por su ubicacidén y/o caracteristicas se
constituyen como el atractivo para un destino de viaje.

La accesibilidad en su “dimension individual” se refiere a que la accesibilidad
no so6lo es una necesidad sino una forma a través del cual las personas ejercen
su derecho a la ciudad. Miralles-Guasch, (2002) mencionaba que este derecho
a la ciudad radica en la posibilidad de participar en las actividades que el
medio urbano ofrece y como esta inclusion de los ciudadanos en las distintas
esferas urbanas (productiva, comercial, de ocio, asociativa, etc.); puede ser
ejercido s6lo si existe un adecuado acceso de las personas al conjunto del
territorio urbano. Por su parte Manuel Herce (2009) afirma que “el ejercicio
del derecho a la conexion, a la movilidad de las personas y al transporte de
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bienes implica la atencion a todas las formas de desplazamiento”, se entiende
que la movilidad como derecho de todos los ciudadanos debe implicar la
satisfaccion de las necesidades de conexion a través de un menor coste social
y energético; para ello se deben prestar mayor atencion a los motivos, duracion
de recorridos de todos los tipos de desplazamiento.

A pesar que todos los planes de desarrollo urbano para Lima resaltan la
importancia de identificar los centros urbanos para comprender la estructura
de la ciudad. Vega-Centeno y otros (2019) mencionan que el planteamiento
estd dado por la funcién econdémica del empleo y no de los servicios, esto
porque se plantea de manera general sin estrategias y sin un disefio adecuado.
Otro aspecto es que si bien la descentralizacion es una preocupacion comiin en
los planes. El de Sada-Meiggs plante6 ovales o plazas viales como centros de
articulaciéon para la expansion de la ciudad. El plan piloto planted la
importancia de favorecer la relacion de una jerarquia de nucleos
interconectados con un centro principal. Entre los nucleos secundarios
destacan el eje industrial hacia el Callao y Miraflores. Estos nucleos hacen
referencia a centros de trabajo, de industria o de servicios colindantes a zonas
de vivienda. El Plandemet no presentd una propuesta de estructura y
localizacion de centros, sin embargo, propuso un enfoque sistémico de
servicios urbanos, para la ocupacion de la expansion urbana propuesta. Estos
aspectos seran un soporte de los centros urbanos que hoy vienen
consolidandose. Mas adelante el Planmet puso énfasis en el problema de la
ciudad monocéntrica. En términos generales mencionan que los planes de
desarrollo presentan poca claridad al proponer programas y proyectos
especificos para encaminar la ciudad, con certeza, hacia el policentrismo.

Como se vio en el item anterior la localizacion de los centros de importancia
metropolitana se mantienen concentradas en el area central: entre el centro de
Lima, Gamarra, Miraflores, San Isidro. A esta situacion le sumamos la
morfologia de la ciudad junto con el sistema vial que fue visto en el item
anterior, que no permite la articulacion de las quebradas de expansion urbana.
Esto hace que la accesibilidad esté condicionada por estos aspectos. Otros
aspectos es la localizacion de las centralidades de mayor jerarquia, estas en
torno a practicamente un unico eje que le da continuidad urbana a la metrépoli
de sur a norte, con el mayor niimero de subcentros en Miraflores, la victoria,
el cercado, denominado la zona central de la ciudad, con distancias que no
superan un radio de kilébmetros en una urbe con mas de 100 kilometros de
extension de sur a norte.

LA DIMENSION TERRITORIAL DE LA ACCESIBILIDAD

Para el area de analisis la dimension territorial de la accesibilidad lo componen
el “elemento de transporte o factor de resistencia” que estard dado por el
caracter y la calidad del servicio que proporciona la estructura vial, el sistema
de transporte y que usualmente se mide por el tiempo, el costo y la distancia.

299 ———



Capitulo 03. Forma de la Ciudad y Movilidad Urbana

En el mapa 16 se muestra el sistema vial (red primaria y distrital) y que ha sido
desarrollada en el acapite anterior; también se ha tomado como referencia los
ultimos proyectos del sistema de transporte como la Linea 1 del metro,
Metropolitano, Linea Amarilla, etc.

Mientras que el “factor de motivacion o elemento de actividad” que esta dado
por la ubicacion y distribucion de las diferentes actividades urbanas, en este
caso se identifican los centros y centralidades del AML. identificadas y
clasificadas a partir de las investigaciones de Chion (2002), Gonzales & Del
Pozo (2012), Vega-Centeno (2015), Fernandez & Vilela (2015), y PLAM
(2014). Las concentraciones urbanas son 38 segun el PLAM-2014, del mismo
modo Fernandez & Vilela identifican 38 concentraciones urbanas y las
clasifican en tres categorias de jerarquia metropolitana, interdistrital y local.
En la tabla 11 se detallan las concentraciones urbanas entre centros y
centralidades. En el mapa 19 se puede observar que la mayoria de las
concentraciones urbanas (centros y centralidades) se localizan en los distritos
de la zona de Lima centro; en menor medida es el sector de Lima norte el que
presenta centralidades, pero de jerarquia interdistrital; Lima sur es el que
menos concentracion urbana alberga mayoritariamente de jerarquia local.
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Concentraciones
urbanas

Estudios

Caracteristicas

Mercado Central
y C.C. Mesa

Grandes aglomeraciones y centros de empleo
(Gonzalez & Del Pozo, 2012).

Redonda

(Cercado de

Lima).

C.CIL de|Distrito de confecciones de Gamarra, sector

Gamarra con informal con capacidad de innovacion y

(La Victoria) organizacion ha podido conectarse a redes
internacionales (Chion, 2002)
Grandes aglomeraciones y centros de empleo
(Gonzélez & Del Pozo, 2012).

C.C. de|Grandes aglomeraciones y centros de empleo

Miraflores (Gonzalez & Del Pozo, 2012)

(Miraflores) Servicios financieros al publico en general

(bienes raices, servicios legales locales)

C.F. San Isidro
(San Isidro)

Distrito financiero de San Isidro, responde a
las necesidades de una ¢élite ejecutiva
profesional, al mismo tiempo que las
actividades informacionales secundarias se
han dispersado a partir de este distrito y
gracias la infraestructura de
telecomunicaciones (Chion, 2002)

Grandes aglomeraciones y centros de empleo
(Gonzélez & Del Pozo, 2012)

Constituyen los
principales
aglomerados, tanto
por su extension al
-estar conformado
por mas de una
zona censal- como
por su nivel de
concentracion  de
actividades
econdmicas
(Gonzalez & Del
Pozo, 2012).

C.C. San Miguel

Si bien inici6 sus operaciones en 1969,
inicid su auge en la segunda mitad de la
década de los 90, cuando logré incorporar
numerosos negocios y tiendas por
departamentos, muchas de ellas franquicias
extranjeras, debido a la caida del tipo de
cambio que las reformas ocasionaron al
inicio. Producto de ello, su periferia
consigui6 dinamizarse y crecer, formando
una de las aglomeraciones comerciales mas
importantes cuyo centro es el centro
comercial en si. Actualmente, este factura el
tercer monto mas alto en la metrépoli de
Lima - Callao (Regalado 2009).

Centros en
formacion toda vez
que se originaron
en los afios
posteriores al ajuste
estructural
caracterizado  por
su menor tamarfio y
nivel de
concentracion
economica
(Gonzéalez & Del
Pozo, 2012).
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Concentraciones

urbanas

Estudios

Caracteristicas

26

Hospital Cayetano
Heredia (San Martin de
Porres)

Local

27

Hospital Sabogal
Bellavista (Bellavista)

Local

28

San Jose-Mercado|
Faucett (Callao)

Local

29

Municipalidad de
Independencia
(Independencia)

Local

30

Higuetera (Santigo de
Surco y Miraflores)

Local

31

Hospital Maria
Auxiliadora (Villa Maria
del triunfo y San Juan
de Miraflores)

Local

32

Municipalidad y
Mercado  (Villa  El
Salvador)

Local

33

Mercado Juan Velasco
(Villa El Salvador)

Local

34

Mercado mayorista de
frutas (San Luis - La
Victoria)

Local

35

Guardia Chalaca
(Bellavista y EI Callao)

Local

36

Hospital Rebagliati
(Jesus Maria)

Local

37

Salavery (San Isidro)

Local

38

Av. Angamos-Aviacion
Limatambo (Surquillo y
San Borja)

Local

Concentraciones Estudios Caracteristicas
urbanas
Lince
(Lince)

7 |La Cultura
(San Borja y San
Luis).

8 [C.C.los Olivos En tanto, el CC. De Los Olivos surgio a finales de la década|Centros en formacion toda
Independencia de 1990 como producto de la migracién de habitantes dellvez que se originaron en
(Independencia y Los|norte del pais, creciendo notablemente a inicios de lajlos afios posteriores al
Olivos). década anterior producto de una dindmica de crecimiento|ajuste estructural

basada en la competencia privada y la iniciativa empresarial|caracterizado  por  su
individual (Arellano 2007). menor tamafio y nivel de
concentracion.

9 |Puente Piedra Gran aglomeracion de puestos comerciales reunidos en el{Puente Piedra
(Puente Piedra) mercado Huamantanga, los principales actores son las

asociaciones de numeros pequefios comerciantes.
importantes dentro de su gran zona pero no para el conjunto,
de la ciudad. (Vega-Centeno, 2017).

10 |Ciudad de Dios Metropolitana
Atocongo
(SJM y SS)

11 |[Ceres Jerarquia metropolitana por (Fernandez & Vilela)

(Ate)

12 |Ate plaza de armas Metropolitana
Huachipa santa clara
(Ate y lurigancho)

13 [Canto Grande (San|Interdistrital
Juan de Lurigancho)

14 |Mercado central Callao|Interdistrital
(Callao)

15 |Los Olivos:|Interdistrital
Universidad Cesar
Vallejo Pro (Los Olivos)

16 |Santa Anita (Ate y San|Interdistrital
Anita)

17 |Ventanilla (Ventanilla) |Interdistrital

18 |Proceres - Los|Interdistrital
Jardines (San Juan de
Lurigancho)

19 |Mercado Mancol|Interdistrital
Capac (Carabayllo)

20 |Plaza Norte|Interdistrital
(Independencia, Los
Olivos, San Martin de
Porres)

21 |Zarate (San Juan de(Interdistrital
Lurigancho y

22 [Minka (EI Callao) Interdistrital

23 |Av. 28 de Julio|Interdistrital
(Cercado de Lima)

24 |Universidad San(Interdistrital
Marcos (cercado de
Lima San Miguel)

25 |(Jesus Maria Brasil|Local

(Pueblo Libre, Jesus
Maria y Magdalena)
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C.C. Centro Comercial
C.F. Centro Financiero

Tabla 12. Concentraciones urbanas (centros y centralidades)
Fuente: elaboracion propia en base a Chion (2002), Gonzales & Del Pozo (2012), Vega-Centeno

C.C.I. Centro Comercial Industrial

(2015), Fernandez & Vilela (2015), y PLAM (2014)
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LA DIMENSION INDIVIDUAL DE LA ACCESIBILIDAD

La dimensioén individual de la accesibilidad se refiere a las facilidades que
tienen las personas para acceder a los servicios que la ciudad les ofrece, es
decir tiene que ver con las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion, en
el mapa 20 se muestra la ubicacion de la poblacion en la metropoli segin nivel
socioecondmico; seglin este mapa existe una correspondencia en la ubicacion
en el area central o la primera corona urbana donde se asientan los sectores
socioecondémicos altos y medios altos, quienes cuentan con una mejor
infraestructura, mayores centros y centralidades asi como mayores opciones y
modos de desplazamiento; el cual va disminuyendo progresivamente mientras

se aleja del centro.
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Mapa 20. Dimension individual de la accesibilidad.

Fuente: elaboracion propia en base a INEI
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Inequidad de acceso a las funciones urbanas

Handy (1992) considera dos enfoques para distinguir entre la accesibilidad
local y regional. El primer enfoque es diferenciar segin el tamafio y la
ubicacion de la concentracion comercial; es decir las actividades ubicadas
dentro de una cierta distancia contribuyen a la accesibilidad local, mientras
que las actividades mas alld de esa distancia contribuyen a la accesibilidad
regional; en el primer caso, es probable que las concentraciones de actividad
sean pequefias, mientras que en el ultimo serdn de gran importancia. Un
segundo enfoque es diferenciar por tipo de actividad; es decir, una tienda de
abarrotes contribuye a la accesibilidad local, mientras que una tienda
departamental contribuye a la accesibilidad regional.

Bajo estos enfoques, la accesibilidad local se define con respecto a los
establecimientos de necesidad, como supermercados, farmacias, tintorerias; es
decir solo se incluyen los establecimientos que estan cerca o que estan mas
cerca de la comunidad, y generalmente estos establecimientos se encontraran
en centros pequeios o en ubicaciones independientes; ademas, la accesibilidad
local se asocia con viajes "locales" cortos y relativamente frecuentes.

Mientras que la accesibilidad regional se define con respecto a los centros
minoristas regionales, como los centros comerciales suburbanos o las areas
comerciales del centro, que ofrecen una amplia gama de productos. Estos
centros pueden estar cerca de la comunidad o relativamente lejos, pero atraen
clientes de una amplia area geografica. El acceso regional se asocia con viajes
"regionales" mas largos y menos frecuentes, donde la distancia es una
preocupacion menor en la eleccion del destino.

Bajo estas definiciones, un lugar puede estar muy lejos de uno o de pocos
centros de actividades urbanas de escala metropolitana o regional o cerca de
varios de escala local y tener el mismo “nivel de accesibilidad”; es decir que
la accesibilidad puede ser regional o local. La accesibilidad regional se define
con respecto a las grandes concentraciones urbanas y que indistintamente de
su ubicacidon tienen un alto nivel de atraccion respecto al area metropolitana;
ademas de estar asociada con desplazamientos de distancias largas por lo que
depende de buenos enlaces de transporte. Mientras que la accesibilidad local
se define con respecto a los establecimientos o concentraciones urbanas a
escala local; y se asocia con los viajes locales cortos o cotidianos (Handy,
1993).

Para determinar el nivel de accesibilidad de las diferentes areas o zonas del
AML, se va analizar tanto la accesibilidad regional y la accesibilidad local en
referencia a las centralidades detalladas en la tabla 13. Cabe mencionar que el
nivel de accesibilidad mide no solo la facilidad con la que se pueden alcanzar
actividades particulares, sino la magnitud de la actividad en ubicaciones
particulares; es decir el nivel de accesibilidad se determina a través del
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atractivo de los destinos potenciales y el costo de alcanzarlos (Handy-Leigh,
1992).

[J ACCESIBILIDAD REGIONAL

Las centralidades y los centros especializados metropolitano segtin el
PLAM son siete y los conforman: el Mercado Central y Centro
Comercial de Mesa Redonda, El Centro Comercial Industrial de
Gamarra; el Centro Comercial de Miraflores; y Centro Financiero de
San Isidro; estas cuatro centralidades constituyen las principales
aglomeraciones tanto por su extension como por su nivel de
concentracion. A estos se suman el Centro Comercial de San Miguel /
Universitaria; Lince, La Cultura.

Las 7 concentraciones urbanas se localizan en el sector de Lima centro,
una caracteristica comun es que la mayoria de los centros se encuentra
proximo a una red vial de primer orden, (mapa 21), ademas que
disponen de una alta densidad de redes de segundo y tercer orden.

En el mapa se muestra la zona de influencia de estos centros, para
distancias peatonales en el caso de micro desplazamientos hasta 7
minutos (500 metros), distancias peatonales hasta 30 minutos (2000
metros), distancias promedio de desplazamiento cercanas (9.4 km), y
distancias promedio de desplazamientos lejanas (26.8 km). A partir de
la zona de influencias de estos centros podemos identificar las areas de
alta accesibilidad regional; que se clasifican en dos grupos. El primer
grupo conformado por los distritos de cercado de Lima, la Victoria,
Jests Maria, Lince, San Luis, San Borja, San isidro, Surquillo y
Miraflores; que constituyen como los distritos con mayor accesibilidad
regional puesto que la proximidad y la zona de influencia de las
centralidades permite incluso alcanzarlas en recorridos para distancia y
tiempo cortos (2000 metros 30 minutos caminando). El segundo grupo
estd conformados por aquellos distritos que se encuentran a la distancia
promedio de desplazamientos en transporte urbanos (9.4 km, 44
minutos) y lo conforman los distritos de: Rimac, el Agustino, Santa
Anita, la Molina, Santiago de Surco, Barranco, Bellavista, la Perla,
Carmen de la Legua y parte de los distritos de El Callao, Independencia,
San Martin de Porres, el Agustino.

Mientras que los distritos de baja accesibilidad regional los constituyen los
sectores Lima norte, Lima este y Lima sur; a los que les toma una distancia
promedio de desplazamientos de 26.8km (92 minutos); sin embargo, existen,
zonas mas alejadas en los distritos de Ventanilla, Santa Rosa, Lurigancho
Chaclacayo que estdn fuera de esta distancia constituyéndose como los
sectores con menor accesibilidad metropolitana.
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Mapa 21. Accesibilidad regional
Fuente: elaboracion propia
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[J ACCESIBILIDAD LOCAL

Las concentraciones urbanas de menor escala, los constituyen 31
centros y centralidades de jerarquia interdistrital y local.
Mayoritariamente se ubican en el sector de Lima centro, seguido de
Lima norte en menos porcentajes, cabe enfatizar que Lima este tiene
menos cantidad de centros. Una caracteristica comin es que
mayoritariamente se ubican proximas a una via de jerarquia vial de
segundo orden (vias arteriales).

En el mapa 22 se muestra la zona de influencia de estos centros, para
distancias peatonales en el caso de micro desplazamientos hasta 7
minutos (500 metros), 15 minutos (1000 metros) distancias peatonales
hasta 30 minutos (2000 metros), distancias promedio de
desplazamiento cercanas (9.4 km). Las areas de alta accesibilidad local
los constituyen tres grupos: el primero en el sector de El Callao, Lima
centro, y Lima norte.

Mientras que los distritos de baja accesibilidad local, lo constituyen
aquellos distritos que se ubican en el sector de Lima este y Lima sur
puesto que cuentan con menos centralidades ademas de estar distantes
entre si.

Al hacer la superposicion de todas las centralidades (metropolitanas y locales,
mapa 23), se observa que es el sector de Lima centro el que mayor
accesibilidad local y regional tiene tanto por la cantidad de concentraciones
urbanas de diversas jerarquias y por las distancias, tiempos y ofertas en el
sistema de transporte; mientras que el resto de sectores sigue teniendo baja
accesibilidad local y regional, y corresponde a que aquellos distritos con baja
concentracion de actividades de caracteristicas monofuncionales (residencia).

Volviendo a la definicion sobre “accesibilidad”, como bien menciona (C.
Miralles-Guasch, 2002a), “la accesibilidad, ademas de una dimension
territorial, también es una caracteristica individual en relacion con el nimero
de opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y
a las actividades”

De los anterior podemos concluir que son los sectores de renta baja que se
localizan en los sectores periféricos que tienen menos accesibilidad local y
regional y por tanto menos oportunidades de desarrollar o conseguir o acceder
a las funciones urbanas que la ciudad de ofrecer, siendo excluidos del derecho
alamovilidad y también del derecho de acceder a las actividades que la ciudad
le ofrece.
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Mapa 22. Accesibilidad local
Fuente: elaboracion propia
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3.2.5. Distancia al transporte publico

Se ha demostrado que la variable “distancia a la parada de transporte publico
influye fuertemente en el uso del transporte ptblico” (Kitamura, Mokhtarian,
& Laidet, 1997); del mismo modo se ha demostrado que cuanto menor sea el
nivel de servicio de transporte publico de un hogar, representado por la
distancia hasta la parada mas proxima de autobls, mayores seran los
desplazamientos motorizados individuales (L. Frank, 2005). Cabe mencionar
que estos estudios corresponden a ciudades estadounidenses donde existe una
alta motorizacion.

Para el caso concreto del area de analisis, se va demostrar que la distancia al
transporte publico (parada de autobuis) no es determinante a la hora de elegir
el transporte publico; la eleccion del modo de desplazamiento tiene una
estrecha relacion con el nivel socioecondmico de la poblacion; aquellos
colectivos de menor estrato socioecondomico tienen menores niveles de
servicio en cuanto al transporte publico (paradas proximas, frecuencia, y
tiempo de desplazamiento) a pesar que son quienes mayoritariamente hacen
uso del transporte publico.

Del proceso de urbanizacion que se desencadend en el siglo XX, producto de
las grandes migraciones del campo a la ciudad, concretamente a las ciudades
costeras del Peri y en su gran mayoria a la ciudad de Lima. Los nuevos
pobladores mayoritariamente de origen provinciano y en situacion de pobreza,
se ven en la necesidad de cubrir sus requerimientos en cuanto a vivienda,
trabajo y movilidad, situacién a la que el Estado no fue (y no es atin) capaz de
hacerle frente. En respuesta a esta incapacidad, y al constatar que el sistema
legal imperante les cerraba el acceso, buscaron soluciones espontaneas al
margen de la ley para cubrir sus necesidades insatisfechas.

En la década de los *80 Hernando de Soto en su ya conocido libro “El otro
sendero” menciond que para 1984, el 91% del total del transporte masivo era
informal; y el 9% restante se encontraba en la formalidad, y solo tenia la
capacidad para transportar al 21% de usuarios recurrentes de transporte
publico. Menciona ademas que:

Los informales cumplen una funcién social muy importante al atender
basicamente las necesidades de transporte de los habitantes de los
asentamientos informales...concentran fundamentalmente su servicio
en zonas populares, mientras que la empresa estatal y las otras
compaiiias formadas sirven mayoritariamente rutas en los barrios
tradicionales. (De Soto, 1981, p.)

En la década de los 90 con el Decreto Legislativo 651 se establece la libre
competencia de tarifas del servicio publico de transporte, el libre acceso a las
rutas dando la posibilidad de que cualquier persona natural o juridica prestara
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servicio de transporte publico. Para (Vega-Centeno, Dextre y Alegre, 2011)
este hecho evidencia la renuncia del Estado a participar en la regulacion del
transporte publico. Producto de la liberalizacion del transporte urbano se
produce el incremento en el nimero de rutas de transporte situacion que
permitié que todos los sectores de Lima tengan acceso al transporte publico;
esta situacion hizo que se pasara de una sobre demanda a una sobreoferta del
transporte publico.

La “amplia cobertura territorial del transporte colectivos” ha sido resaltada en
multiples investigaciones; asi Avellaneda (2007), menciona que entre el
transporte formal e informal se cubrian todos los rincones de la metrépoli; y
que cerca de 1,500 rutas de transporte colectivo en su conjunto cubrian cerca
de 100,000 kilometros lineales (tabla 12). De su investigacion menciona
ademas que las rutas formales o concedidas por la Municipalidad
Metropolitana de Lima representaban aproximadamente 40% de la oferta real
y que el resto 60% cubrian las areas mas alejadas, menos densas, menos
consolidadas, localizadas en espacios mas periféricos, situadas en zonas de
fuerte pendiente y con una red viaria deficiente, esto en los barrios de la ciudad
popular. Para el 2004 el numero de rutas formales en Lima y Callao es de 574
segun Yachiyo (2005); y para el 2016 es de 584 segiin Lima Coémo Vamos. Si
bien no se tiene un reporte del nimero de rutas informales se sabe que varian
de un dia a otro.

La configuracién de las rutas es de forma radial, es decir irradian en todas las
direcciones desde el area central; existe una concentracion de las rutas de
buses en las vias arteriales de Lima y Callao, asi para el afio 2005 segin
Yachiyo el 25% de las rutas pasaban por la Av. Alfonso Ugarte en el centro de
Lima. Conforme se alejan del centro el numero de rutas disminuye, de la
Figura 99 se visualiza como existen zonas que no estan cubiertas por ninguna
ruta de transporte lo que evidenciaria que estas estan cubiertas por transporte
informal.

Actualmente el area de estudio no cuenta con un sistema de transporte
integrado, a pesar que la mayoria de la poblacion se desplaza en transporte
publico (75,4% segiin Lima Como Vamos 2016). Como bien menciona
Avellaneda (2007) y Yachiyo (2005), la metrdopoli esta cubierta en su totalidad
por algin modo de transporte publico (formal o informal) entre buses
convencionales, microbuses (unidades de mediana capacidad), camionetas
rurales o combis (unidades de baja capacidad); ademas en los ultimos afios se
ha implementado sistemas nuevos como el BTR conocido como
“Metropolitano” (operativo desde 2010) y la “linea 1” del metro de Lima
(operativo desde el 2013); a estos sistemas se anade o suma los colectivos que
funcionan como un taxi con ruta preestablecida y opera en las rutas de base (al
margen de la legalidad), asi como los taxis y mototaxis que son modalidades
suplementarias de las anteriores. De esta forma se llega a configurar una red
de transporte publico compleja por la variedad de sistemas (antes detallados)
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que se muestra en la Figura 100; cada una de estas rutas tiene atributos tales
como intervalos entre vehiculos, tipo de vehiculos, capacidades y tarifas de

pasaje.
Formales 597 (38,390 km) Lima: 431 Lima: 352
Callao: 263 Callao: 232
Sub total 597 574 584
Informales 869 (55,846 km) - -
Sub totall 869 - -
TOTAL 1,466 (94,236km) - -

' Avellaneda 2007

§ Yachiyo 2005

Lima Cémo vamos 2016

Tabla 13. Rutas de transporte urbano
Fuente: elaboracion