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RESUMEN

Este articulo examina los desafios que encuentran los proyectos convencionales de transporte urbano cuando se
implementan durante el proceso de motorizacién de Lima. Como solucion potencial, se recomienda que se priorice la
investigacién y desarrollo de los Sistemas Inteligentes de Transporte para Lima.
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ABSTRACT

This paper presents the challenges to the implementation of conventional transportation projects in developing cities with
motorization process and recommends research in Intelligent Transportation Systems.
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A. LAS CICLOVIAS

Las ciclovias son recomendables para ciudades en
desarrollo por ser econdmicas, eficientes, e indicadas
para los sectores de bajos ingresos [1]

En Lima, el Plan de Desarrollo Metropolitano de 1991
incluyd siete ciclovias ademas de la Ciclovia de Awv.
Arequipa [2]. En 1995 ya estaban operativas tres
ciclovias, mientras que el World Bank (WB) financiaria
dos ciclovias adicionales con $2M [3]. Se esperaba que
las nuevas ciclovias incrementarian la demanda de
bicicletas de 2% a 10% del total de viajes [4]. Ademas,
desde 2002, el Global Environmental Facility (GEF)
dedic6 $4M a ciclovias de Lima bajo la supervision del
WB [5]

En el 2002, el Fondo Nacional de Ambiente (FONAM)
estudié la demanda de las ciclovias y encontré que el
riesgo de accidentes era el freno principal de la demanda,
pero que también habia un problema de imagen puesto
gue las bicicletas se podian ver como deporte 6 como
sefial de pobreza [6]. EI mas reciente Plan Ciclovial
presenta unos flujos muy reducidos de 60 y 90 bphpd en
hora pico, es decir, apenas el 3.5% del uso de la
infraestructura, aunque el Plan sigue expresando altas
expectativas por el buen clima de Lima, el porcentaje de
poblacién de menos de 30 afios, y el alto porcentaje del
sector de pocos ingresos [7]

En conclusion, las altas expectativas de las ciclovias
confrontan el desafio de la realidad de una demanda muy
reducida. Todavia no se ha estudiado el hecho de que
casi todo el mercado potencial de usuarios de ciclovias lo
constituyen usuarios de un transporte publico de amplia
cobertura y de pasaje muy econémico

B. EL TRANSPORTE DE BUSES RAPIDOS

El transporte de buses rapidos TBR es un nuevo modo de
transporte, originado en Latinoamérica, el cual se puede
implementar por etapas a partir del corredor exclusivo de
buses, incrementando caracteristicas adicionales de alta
capacidad, hasta el punto en que se comienzan a parecer
a trenes urbanos. Usualmente, se recomienda hacer una
evaluacion de alternativas TBR versus trenes, que dé
mayor informacion a lasinstituciones que toman las
decisiones correspondientes.Es en este contexto que el
primer estudio para elevar la calidad del corredor
exclusivo de buses se realiza en 1998, el mismo afio en el
cual se realiza el estudio del proyecto de trenes urbanos
escogiendo ambos la ruta de la Via Expresa como acceso
Sur-Norte al Centro de Lima [8]. El estudio de corredor
exclusivo de buses, financiado por el WB, consistia en
una red de 67 km. de corredores de buses incluyendo a
los 8 km. de la Via Expresa [8]. En el 2001, una
evaluacion que incluyé trenes, encontré que la mejor
alternativa era la de tren por la Via Expresa insertado en
los 67 km. de corredores exclusivos de buses [9]. La
decision final sobre la Via Expresa se realizd en 2004
cuando fue oficialmente asignada a Protransporte para
construir el TBR [10]. Esta disputa por la Via Expresa
refleja la escasez de infraestructura de transporte que
tiene Lima.

El corredor exclusivo de buses, llamado Vitrina,
comprendia un corredor de 18.4 km. a un costo de
$21.5M. La ruta incluia la Via Expresa y el Cono Nor-Este
de Lima. El sistema disponia de las siguientes
caracteristicas de alta capacidad: paradero separado de
la via, pre-pago del pasaje, buses estandares de dos
puertas y carriles especiales de sobre-paso ([11]. En el
2001, estudios adicionales de ingenieria de mayor detalle,
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establecieron que los costos del corredor Vitrina se
ampliarian a $50M, de los cuales, $28M se dedicarian a
elevar la calidad de los paraderos-estaciones del sistema

9]

En el 2002, el WB incrementé su porcion de
financiamiento a $120M con el objetivo de elevar la
calidad del proyecto hasta la de un TBR, comprendiendo
una ruta de 40 km. porque alcanzaria dos conos: Cono
Norte y Cono Nor-Este [5]. Luego, se decidié que el nuevo
TBR incluyera una extensién al Cono Sur por Chorrillos
con las siguientes caracteristicas de alta capacidad:
estaciones de plataforma elevada tipo tren, carriles de
sobrepaso en las estaciones, y buses articulados [12]. En
el 2003, la aproximacién por la Via Expresa al Centro de
Lima fue disefiado en superficie, aunque se recomendd
un estudio especial para la interseccion entre la Via
Expresa y la Plaza Grau para sugerir soluciones al trafico
intenso de esta interseccién [13]. La misma serie de
estudios recomendd que la ruta se dedicara solamente al
Cono Norte y no al Cono Nor-Este, recortando el
kilometraje de la ruta [13]. Finalmente, en el 2004, en el
estudio de la interseccion de Via Expresa con la Plaza
Grau se recomend6é la aproximacion en tanel para
resolver el problema del trafico intenso de esta
interseccién, y ademas construir una estaciéon central
subterrdnea mas alla de la interseccién. Asi el costo del
proyecto TBR se incrementé a un total de $206M, de los
cuales el WB y el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) aportaban $90M y la Municipalidad Metropolitana de
Lima (MML) una contrapartida de $44M [14]

En consecuencia, el proyecto de TBR ha venido
incrementando su costo desde un corredor exclusivo de
buses de 18.4 km. a $21.5M hasta un TBR de 33 km. a
$206M, casi cinco veces el costo por kildmetro original,
mayormente incrementos ligados a obras civiles, otra
sefial de la escasez de infraestructura de transporte.
Aungue es notorio que no se incluye un puente sobre el
Rio Rimac, uno de los principales cuellos de botella de la
direccién Norte-Sur.

Los costos sociales presupuestados también se
incrementaron. En el proyecto original se diagnosticé que
todos los operadores de las rutas superpuestas
ingresaban al corredor Vitrina, con la excepcion de buses
con mas de 20 afios de uso, y algunos combis, hasta un
total de 1,583 vehiculos [11].

En el 2002, cuando el corredor Vitrina se eleva de calidad
a un proyecto TBR, Protransporte, que ademas de
administrar el proyecto también era el 6rgano planificador
de transporte de Lima, diagnosticé un 50% de sobreoferta
del transporte publico con respecto a la situacién de 1990
y recomendd el ordenamiento total del sistema del
transporte publico [12]. Traducido a una meta de politica,
esta cifra significaria la erradicacién de 30,500 vehiculos
del transporte publico.

Paralelamente, en el 2002, los costos sociales del TBR
fueron calculados en 10,481 vehiculos afectados, una
cifra siete veces mayor que el corredor Vitrina, compuesto
por los operadores actuales a ser erradicados de la
infraestructura de transporte existente, la que pasaria a
ser usada por el TBR en exclusividad, incluyendo el
Puente del Ejército sobre el rio Rimac [12, 15].Para

financiar los costos sociales de erradicar los 10,481
vehiculos afectados por el TBR, el Global Environmental
Facility (GEF) proporcionaria una ayuda de unos $10M
con el fin de comprar cada combi a $3,000 y cada bus de
més de 20 afios de uso a $7,000 [15]. Sin embargo, se
trata de un fondo que financiaria la erradicacion de sélo
unos 3,500 vehiculos en primera instancia. Ademas, el
precio de compra de $3,000 por combi no parece ser
voluntario, puesto que un combi puede recuperar esta
suma como ganancia neta en 150 dias de trabajo [16]

En resumen, los costos sociales presupuestados han
crecido a medida que los estudios se han hecho mas
precisos y que se ha levantado la calidad del proyecto a
un proyecto TBR. Estos costos sociales no estan
financiados, puesto que cuenta con solo $10M. Si se
consideraran los 30,000 vehiculos de sobreoferta se
necesitarian $90M, y si se considerara como precio el
valor de ingreso esperado el esta suma se incrementaria
considerablemente.

En conclusién, estos resultados expresan los desafios
confrontados por el TBR en el contexto de una
motorizacién que incluye a vehiculos de transporte
publico y que ocurre sobre una escasa infraestructura de
transporte: escalamiento de costos econdmicos y sociales

C. EL PROCESO DE MOTORIZACION HASTA LA
ACTUALIDAD

El proceso de motorizacion en el Peri comprende no
solamente el incremento explosivo del transporte privado
de autos por la masiva compra de automdéviles, sino
también el incremento masivo de transporte publico.En
1992, los vehiculos de transporte publico habia llegado a
10,438, pero aun se necesitaban mas unidades [2]. En
ese momento los combis eran parte de la solucién a la
escasez de vehiculos de transporte urbano, por lo cual se
les dio un impulso en la forma de la des-regulacion del
transporte publico que declaraba libertad de entrada al
mercado y de precios [2].

En Lima, en una encuesta de 1998, resulté que el 32% de
los usuarios de transporte publico preferia combis,
mientras que soélo 23% preferia los buses estandar,
principalmente porque los combis eran veloces, siendo la
velocidad la caracteristica mas importante para el 40% de
los usuarios [17]. Pronto, los combis se convirtieron en
vehiculos de transporte publico masivo, en 1997 los
combis servian el 49% de los viajes en transporte publico
de Lima Metropolitana, mientras que en el 2005 servian el
44%[18,19]

Ademas, el incremento de vehiculos de transporte publico
era una solucion al problema de la creacion de empleo
para los pobres sin necesidad de subsidios, puesto que
era una solucion tipica de s libre mercado en ciudades en
desarrollo [20]

Durante el periodo en que se des-regulé el transporte
urbano, el nimero de vehiculos crecié desde 10,500 en
1990 a 47,000 en 1997, a una tasa anual de crecimiento
de 24%, y luego a 61,000 vehiculos en el 2004 a una tasa
anual de crecimiento de 4% [21, 22]. Asimismo, la
cantidad de autos particulares crecioé de 266,000 en 1989
a 322,000 en 1994, a una tasa anual de crecimiento de
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4%, y luego a 421,000 autos en 2004, a una tasa anual de
crecimiento de 3% [3, 19]

Este proceso de motorizacion, que incluye al transporte
publico en el caso de Lima, al llegar antes que los
proyectos convencionales; llamense ciclovias y TBR, les
impone a estos proyectos los desafios descritos en los
puntos anteriores.

D. EL POTENCIAL DE LOS SISTEMAS INTELIGENTES
DE TRANSPORTE

Los Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT) consisten
en la aplicacion de telecomunicaciones, informatica y
electronica al campo del transporte. Entre los beneficios
medidos por ciudades que ya han desplegado servicios
SIT se encuentran los siguientes: i) reducciéon de la
congestion  producida por incidentes (accidentes,
marchas, espectaculos, etc.), i) reduccibn de la
contaminacion y del consumo de combustible al reducir
las emisiones por kilbmetro, e iii) incremento de la
productividad del sistema de transporte al reducir el
tiempo de viaje [23]

Actualmente, ciudades en desarrollo estan
implementando sistemas SIT porque han mejorado las
condiciones para la introduccién de estos sistemas: al
adecuar tecnologias ya comprobadas en los paises en
desarrollo y al disponer de una infraestructura difundida
de teléfonos celulares y de Internet [24]. En Lima, se ha
pronosticado que el proceso de motorizacion se
acentuara en los proximos afios, creciendo el porcentaje
de transporte en autos de 15% a 22% en 2025, mientras
qgue el total de viajes motorizados crecera en 50%. El
proceso de motorizacion sera rapido debido al futuro
progreso econémico. Este proceso sera de tal magnitud,
gue incluso si se implementaran todos los proyectos de
trenes urbanos, TBRs, y corredores exclusivos de buses,
todavia la congestion crecera de 8% a 15% de las vias de
transporte, y la velocidad bajara de 17 a 12km-h [19]. En
consecuencia, habrd un margen considerable para aplicar
nuevas tecnologias para mejorar la eficiencia del
transporte urbano de Lima y obtener beneficios sociales
de reducir la congestibn y la contaminacion. Es de
conocimiento que las infraestructuras de teléfonos
celulares e Internet se estan extendiendo continuamente
en Lima y a precios cada vez mas econémicos, haciendo

REFERENCIAS

de telecomunicaciones un recurso de uso intenso. Sin
embargo, se necesita que se apoye la investigacion
cientifica y tecnolégica de estos SIT con el fin de adecuar
estos servicios a la realidad de Lima en forma apropiada,
con costo-efectividad y sin costos sociales

E. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

e Los proyectos convencionales de transporte,
confrontan los desafios de falta de demanda en el
caso de las ciclovias, y escalamiento de costos
econdmicos y sociales en el caso del TBR.

e Los desafios surgen de los rasgos especiales del
proceso de motorizacion en Lima: i) escasa
infraestructura de transporte y ii) gran incremento de
los vehiculos de transporte publico que copan la
escasa infraestructura. Este proceso de motorizacion
llegd antes que estos proyectos convencionales se
implementaran

e En el futuro, el proceso de motorizacién se acentuara
incrementando la congestion y contaminacion en Lima

e Una nueva tecnologia que todavia no se ha
implementado en Lima son los servicios SIT (Sistemas
Inteligentes de Transporte), los cuales podrian ser una
solucién potencial puesto que ha obtenido buenos
resultados en paises desarrollados, donde prevalece el
uso intensivo de los automdviles particulares en
situacién de congestion, pero que necesita adecuarse
a Lima. Ademas, la extension de la infraestructura de
telecomunicaciones se ha extendido de tal manera de
hacer propicio el desarrollo de los servicios SIT.

e Se recomienda la investigacion y desarrollo de
nuevos servicios SIT adecuados a la realidad de Lima,
y que provean de soluciones costo-efectivas, y sin
costos sociales
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