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INTRODUCCION

El presente estudio trata sobre 1la problemdtica de 1la
Urbanizacidén Dependiente Contempordnea (UDC) en el Peru
(especificamente en la década fujimorista) y cdémo se
presenta este tipo de urbanizacidén en el caso de Lima
Metropolitana caracterizada, entre otros aspectos, por la
hipertrofia de la capital, marginalidad creciente,
informalidad, segregacidén urbana, crecimiento cadtico de
Lima Metropolitana, deterioro de la calidad de vida y de

los servicios urbanos, etcétera.



Este estudio intenta demostrar que el concepto de
urbanizacidn dependiente, podria seguir totalmente
vigente, puesto que sbélo habria que actualizar algunos
conceptos que no hacen mella en la estructura fundamental

de la teoria enunciada.

Segun la teoria de 1la wurbanizacidén dependiente, las
relaciones metrdpoli-satélite (entendiendo también como
metrdpoli las sigulientes denominaciones: pais central,

centro, pais opresor, entre otras), se reproducen a nivel
del pais periférico, dando lugar al colonialismo interno
por el gque Lima Metropolitana somete a otros espacios
rurales y urbanos del pais y que es la causa fundamental y
esencial de toda 1la des-estructuracidén de los espacios
demograficos y ecoldgicos, conceptos sustentados por el

Socibélogo Anibal Quijano?

Esta desestructuracion se deberia, en consecuencia

fundamentalmente (entre otros aspectos) a que:

Aun cuando el mismo autor haya evolucionado en una direccidn
diferente, esto se deduce de sus trabajos posteriores, entre estos
podriamos citar al articulo: ™“Modernidad, 1Identidad y Utopia en
América Latina”, Ediciones Sociedad y Politica ademéds de otros
articulos en revistas socioldgicas de San Marcos y México.



- No es posible planificar nuestro desarrollo, debido a
la extraccidén cada vez mds 1intensa, de recursos
nacionales por las metrodpolis.

- Nuestra economia se acomoda al desarrollo de éstas,
acentuandose cada vez mas, las distorsiones
estructurales existentes.

- A medida gque se profundiza 1la 1llamada “globalizacidn
dependiente”, se refuerzan estas distorsiones,
profundizadndose el dominio y explotacidén de los paises
subdesarrollados, que es lo que interesa realmente, al

imperialismo mundial.

En consecuencia, uno de los graves problemas que afronta
el poblador de Lima Metropolitana es el deterioro y/o
ausencia de wuna mejoria significativa en 1la calidad de
vida urbana; debido, ldégicamente, a muchos factores, entre
estos a la disminucidn y/o ausencia de mejoria
significativa en 1la <calidad de 1los servicios urbanos

(entre ellos el de transporte)

En la presente monografia se trata de demostrar que el
proceso de urbanizacidén reciente podria explicarse a

partir de esta teoria, i1lustrando tal aseveracidn, a



través de distintos aspectos de la problematica wurbana:

tugurizacidén, violencia, transporte urbano, etcétera.

El autor es consciente de que al mostrar sdélo algunos

aspectos de la problemdtica urbana (con algo de
preferencia en el transporte) y focalizado en Lima
Metropolitana, no demuestra totalmente nuestra teoria
sobre 1la urbanizacidén dependiente en el pais (ni su
reformulacién actualizada: la urbanizacidén dependiente
contemporanea).

Para hacer un estudio completo al respecto, habria que
considerar también los otros factores tales como: el agua
y desagle, el problema de 1la basura, etcétera, cuyo

tratamiento escapa al propdsito de la presente monografia.

Resumiendo por capitulos, podriamos decir que en el
capitulo I se expone ampliamente la Teoria de la
Urbanizacidén Dependiente del Socidlogo Anibal Quijano.
Segin el mencionado tedrico, el tipo de urbanizacidn en
Latinoamérica es consecuencia de la dependencia, pero este
fenémeno adquiere relativa autonomia y es interactiva con
el proceso de la dependencia econdmica. En este capitulo

se mostrard en forma genérica, los efectos del proceso de




urbanizacidén dependiente en varios aspectos (informalidad,

marginalidad, etcétera) pero sin ampliar el estudio de

ellos.

En el capitulo II se trata un poco mas el servicio de
transporte urbano, puesto gue el suscrito trabajd dos arfios
en la formacidn y creacidn de la Secretaria Municipal de
Transporte Urbano de la Municipalidad de Lima
Metropolitana (Gobierno Municipal del Dr. Alfonso
Barrantes Lingdn) y por lo tanto, tiene un conocimiento

directo del tema.

Se constata por ejemplo (a lo largo del desarrollo de 1la
presente monografia) gue el servicio de Transporte Urbano
no ha mejorado sustancialmente, en esta década; sino que,
por el contrario, ha empeorado. Avizorando unas posibles
conclusiones de acuerdo a nuestra teoria, podriamos
asegurar -que siguiendo el modelo econdmico neoliberal-,
se reforzaria la UDC, por lo que bajaria o se mantendria
la calidad de los servicios urbanos. Por lo cual, la unica
solucidén estaria enmarcada en un cambio radical de 1la
sociedad. Avanzaremos en la demostracidn de lo
anteriormente sustentado a lo largo de la ©presente

monografia.



Otra de 1las conclusiones, posibles de avizorar es que, no
habria solucidén estructural y de largo plazo a 1la
problemdtica urbana en general y al del Transporte Urbano
en particular; sino se eliminan las estructuras
dependientes en el Peru, por 1lo que 1las recomendaciones
serian sbélo remedios parciales que no solucionarian,
estructuralmente, el problema; quedando como cierto 1lo
gque Anibal Quijano propone, es decir, que todo estudio
urbano al margen de la Sociologia de la dependencia, se
torna 1invdlido para responder a las crecientes necesidades
de respuestas efectivas que nuestra gran urbe requiere,
para que a su vez, €ésta nos de los serviclios que todo

ciudadano merece”.

La importancia de la presente monografia, estriba en Qque,

si bien es cierto que en 1las ciencias sociales existen
diversas corrientes de pensamiento y Qque no existe una
teoria absoluta, el presente estudio se refiere
fundamentalmente a una de ellas y pone a consideracidn sus
propuestas y planteamientos, con el deseo de incentivar 1la
discusidn, “de la contraposicién de ideas saldrd la

verdad”, decian algunos fildésofos griegos.



Este estudio se precia de ser fundamentalmente econdmico-
social, pues nos parece que es la unica forma véalida de
tener una OJptica verdadera al momento de dar unas lineas
directrices generales a la solucidén de 1la problemdtica
urbana. Por consiguiente, no nos dejamos 1llevar por
soluciones parciales y tecnicismos que esconderian en el
fondo, no una visidén genérica y globalizadora del fendmeno
urbano, sino soluciones coyunturales de corto y mediano

plazo destinadas al fracaso si se examina el largo plazo.

Es oportuno sefialar que el presente trabajo, pretende ser
la continuaciédn del concepto de la urbanizacidn
dependiente de Anibal Quijano, credndose el bosquejo del

concepto de la wurbanizacidédn dependiente contemporéanea.

Este concepto 1implica avanzar en 1la revalorizacidén de
teorias que tuvieron algun peso especifico en 1las
discusiones socioldégicas y econdmicas y que han sido
mayormente abandonadas, en la Ultima década, porqgque

imperaba, a nivel mundial, la ideologia neoliberal.



CAPITULO I

LA URBANIZACION DEPENDIENTE EN

LATINOAMERICA Y EL PERU

I.1l.-MARCO TEORICO

El marco conceptual en gque se mueve A. Quijano es la
corriente dependentista que tiene influencia marxista, se
busca revalorizar y rescatar su pensamiento. Es necesario
puntualizar algunos conceptos que sobre la sociedad y 1la
urbanizacidén, remarca el mencionado socidlogo, es decir
sus conceptos de dependencia vy su relacidén con la
urbanizacidn, vale decir, la urbanizacidén dependiente, a
la que llamaremos (para identificar a esta teoria)

“Urbanizacidén Dependiente Clésica”.



Estos conceptos fundamentales han sido extraidos
mayormente de su 1libro: “Dependencia, Urbanizacidén vy
Cambio Social en Latinoamérica”. Editorial Mosca Azul,
Lima, 1977.

Conceptos Fundamentales :

a) Es en el capitalismo, donde la ciudad se convierte en
la forma basica de poblamiento, solamente en ella
alcanza sus maximas expresiones 1a estructura social

del capital.

b) E1 capital se desarrolla poniendo en marcha dos
procesos:

- Despojo de la gran masa de la poblacidén de todo otro
recurso Que no sea Ssu fuerza de trabajo, 1lo cual
implica la separacidén de esa poblacidén de todo tipo
de vinculacidn personal o social gque obstaculice ese
despojo; esto es: la 1ligazdédn a la tierra, a las
relaciones tribales, de casta, de etnia, de
servidumbre personal, etcétera. Marx llamod
“liberacidén” de la mano de obra a este proceso de

desarticulacidn.
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- Concentracidén de grandes masas de trabajadores, como
mano de obra activa en determinados lugares; pues la
fabrica es la unidad celular de 1la produccidén
capitalista, ya que, el capitalismo tiende a 1la

concentracidén espacial del mercado.

La ciudad es el &ambito por excelencia en la cual se
cristaliza Yy perdura la desvinculaciédn de los
trabajadores de sus previas vinculaciones sociales y 1la
secularizacidén de la cultura; que la universalizacidn
de la mercancia y del mercado -como forma de relacidn

social-, requiere e implica.

De otro lado, el capitalismo es también el modo de
existencia social en el cual las clases sociales y sus
luchas adguieren su maximo nivel de maduracidédn. Y en la
medida en que la ciudad es el escenario privilegiado
de 1la actuacidén del capital, ella es, también, el

tablado central de las luchas de clases.

Urbanizacidén y capitalismo son, pues, fendmenos gue en
la historia contempordnea se implican mutuamente. Y
América Latina -en el periodo capitalista-, es una de

las mis elocuentes muestras de ello.
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La implantacidén del capital- en condicidén dominante- en
forma monopdlica, desarrollada fuera de América Latina
Y, en consecuencia, con sedes nacionalmente externas de
realizacidén y de acumulacidén de la plusvalia aqui
generada, no solamente definidé y consolidd la situaciédn
dependiente de estas formaciones sociales en el orden
capitalista, sino también configurdé formas diversas de
articulacidén entre capital y precapital; entre capital
imperialista v capital nacional, segun las
particularidades del proceso histdérico de cada una de
las formaciones sociales nacionales y del interés
especifico que 1la burguesia imperialista definia en

cada una, en momentos diferentes.

Segun Anibal Quijano, conceptia el imperialismo como
una relacidén entre el todo y las partes, entre el orden
capitalista en su conjunto y cada una de nuestras

formaciones sociales especificas. En otros términos: a

los varios niveles de poder y de conflictos que
atraviesan, en cada momento, la estructura conjunta del

orden capitalista.



De esa manera, esta forma de implantacidén del capital
condiciondé -en América Latina-, la configuracidén de 1la
estructura productiva, de 1las relaciones y 1luchas de
clases en sus multiples niveles y; para lo que aqui
interesa, la expresidn espacial de esa configuracion
histdérica, la ubicacidén y estructura de las ciudades vy
de otras formas menores de poblamiento urbano, asi como

las relaciones urbano-rurales y regionales.

El capitalismo se desarrolla siempre de manera desigual
y combinada. En América Latina, como en otros lugares
en donde se dan diversas formaciones econdmico sociales
sometidas a procesos equivalentes de implantacidén del
capital, esas esenciales caracteristicas del proceso

capitalista cobran intensidad y agudeza exacerbadas,

expresandose en las formas transicionales que
asumieron las relaciones sociales de produccidn
surgidas por la articulacidn entre capital y

precapital; las concomitantes relaciones de clases; 1los
profundos desequilibrios inter-regionales, urbano-
rurales e interurbanos, que delataban y delatan hoy 1los
desequilibrios intersectoriales de la economia
desigualmente penetrados por el capital y por diversas

formas de capital, ya gque se combinan en un mismo
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momento modalidades capitalistas que corresponden -en
la historia global del capital-, a etapas muy distantes

y muy distintas.

i) El1 modo de organizacidén del espacio, como continente de
estructuras de dominacidén y de explotacidn y como
expresion de ellas, es, pues, en nuestros paises, un
producto directo del proceso peculiar del capitalismo

en su etapa imperialista.

I.2 EL PROCESO DE URBANIZACION DEPENDIENTE LATINOAMERICANO

Y PERUANO

Por otro lado, sobre el proceso de urbanizacidn

latinoamericano en si, Anibal Quijano, sustenta:

a) La urbanizacidén se constituye como problema en
Latinoamérica al finalizar la Segunda Guerra Mundial,

por la magnitud de este fendmeno social.

b) Este hecho social se constituyd en un problema social,
cuando fue incorporado como una dimensidén explicita en

las luchas de clases.
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Los aluviones migratorios de la posguerra hace estallar
las anteriores estructuras urbanas, espaciales y;
socialmente, modificaron las relaciones ecoldgica-
demogréficas entre el campo y la ciudad, entre las
regiones y entre 1los varios niveles urbanos de 1la

sociedad.

Dentro de 1las principales ciudades, se establecen
formas precarias de poblamiento urbano adoptando en
cada pais denominaciones diversas: Favelas, en Brasil;
Villas Miserias, en Argentina; Rancherias, en
Venezuela; Callampas, en Chile; Barriadas, en Lima;
alterando la configuracidén de las ciudades con bolsones

de miseria, de suciedad y estilos de vida carentes de

‘urbanidad”, 1lo gue mds adelante se le 1llamaria el
“achoramiento” de la sociedad, “Lima La Horrible”,
etcétera.

Las ocupaciones 1ilegales de tierra para poblar van
aumentando, rompiendo el “sacrosanto derecho burgués de
propiedad” (asi como la denomina Quijano) y enfrentando
a las fuerzas del orden por el deseo de incorporarse a

la ciudad. Es decir, se lucha por tener un espacio para
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habitar. El espacio urbano se constituye en un nuevo

escenario de la lucha de clases.

Si bien 1la burguesia reacciona reprimiendo a la
poblacidén ainvasora, por miedo a la invasidén gque ellos
suponian roja (Quijano, al sustentar esta denominacidn,
hace referencia al temor gue generaban en 1los grupos
dominantes estas invasiones Y% al “cliché” que
utilizaban los periddicos para referirse a la poblacidn
invasora) descubre después que el crecimiento
demografico de las ciudades incluye nuevos mercados y
un nuevo terreno de acumulacidn, excepcionalmente,

rentable.

Se constituye, de esta manera, un nuevo sector de
actividad econdmica que invade el capital monopdlico e
implementa métodos “viviendistas” para ampliar su
dominio capitalista, logrando también de paso
neutralizar a las capas medias y pobres en rebelidn con
un objetivo fijo: de que no se radicalicen cuestionando

el sistema, sino mas bien absorbiéndolos.

Junto con la expansidén y diversificacidén del capital,

nacen nuevas capas de proletariado (activo y en
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reserva) y clases medias, que lucharan contra el orden
oligarquico, presionando a una modernizacidn
reformista, o bien, comienzan a combatir directamente

al sistema.

De esta manera, se da el hecho de que la ciudad es el
marco central de 1las luchas de clase del capital. Al
mismo tiempo, que se intensifican las 1luchas sociales
en el campo, redefiniéndose conforme se modificaban las

relaciones urbano-rurales.

El Proceso de Urbanizacidén no es sdé6lo un problema
demografico y de vivienda; sino es una expresidn mayor
de las modificaciones radicales en la estructura global
de la sociedad y ademd&s, como canal y soporte de nuevas

tendencias de dominacién y de conflictos de clase.

Todo lo anterior no es sino parte de 1la aceleracidn
del proceso de expansidn del capitalismo, puesto que es
el periodo de: la desintegracidén de las ©previas
estructuras de relaciones de produccidén de origen
precapitalista; de la desintegracidén de los mecanismos

de articulacidén entre <capital y Dprecapital; de
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modificacién de las relaciones entre capital monopdlico

internacional e interno.

La desintegracidén de las previas estructuras econdmicas
Yy sociales, significdé para la gran masa de 1la
poblacidén, su desvinculacidén definitiva de todo aquello
gque aun 1impedia su inmediata y directa sujecidn al
dominio del capital o, en términos marxistas, se
produjo un proceso masivo de liberacidén de mano de obra
y la constitucidén de un mercado mads amplio y mas

“libre” de fuerza de trabajo.

Este proceso se manifestdé y canalizdé en 1las grandes
migraciones, que atravesd el cuerpo entero de 1la
sociedad, concentrdndose necesariamente en aquellos
centros que 1la previa historia del capitalismo habia
constituido en cada pais, y se orientd en general, a
través de los canales gque se habian ya constituido en
las profundas desigualdades regionales, urbano-rurales

e interurbanas, bajo el dominio del capital.

Como comentario nuestro, este concepto Qque sustenta
Quijano también podria reforzarse con la teoria de la

“Causacidn Circular” de la que habla G. Myrdal, esto
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es, gque las regiones adelantadas o desarrolladas
tienden a mantener las desigualdades sobre otras

regiones, sobre las cuales ejerce dominio u opresiédn.

Dicho en otras palabras, la formacidén histédérica social
pesa sobre el presente. Por ejemplo, Lima
Metropolitana, va a tratar siempre de mantener su

relacidén de dominio.

Por eso es que, inclusive, el Alcalde de Lima Alberto
Andrade declard (cuando le preguntaron si €l iba a ser el
Jefe de los Organismos de Descentralizacidn en el gobierno
del Presidente actual) que era la persona menos indicada
para encargarse de esa tarea. También es necesario
recordar que el Ingeniero y actual congresista Rafael
Rey dijo que la descentralizacidén sdbdlo era posible si
el poder estd descentralizado en 1los representantes

provincianos con mandato politico.

La anteriormente descrita: expansidén, diversificacidén y
generalizacidén del capitalismo en América Latina, es
también parte del proceso de acentuacidén tanto del
caracter monopdlico del capital Yy de la

internacionalizacidén del mismo, todo bajo el control de
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las burguesias imperialistas. Regresamos ahora, al
resumen de los conceptos fundamentales de Anibal

Quijano:

Para América Latina, como para otros paises
dependientes, lo anterior implicaba su entrada en el
proceso de constitucidn de una nueva divisidn
internacional de trabajo; pero también de
fortalecimiento del dominio del <capital monopdlico
internacional, articulandose con todos 1los niveles vy
tipos de <capital previamente existentes en estos
paises. Es decir, una estructura capitalista aun mas

desigual y contradictoria.

Acd Quijano se refiere a los cambios habidos en el
contexto de la Alianza para el Progreso, puesto que el

presente documento aludido se refiere a 1los afios

sesenta y setenta, en donde imperaba el neo
imperialismo clasico (segun A.G. Frank)y donde era
politica comun, la politica de sustitucidn de
importaciones.

En esta época, Jjustamente, coincide la incorporacidn

del capital en el Peru al proceso de mayor



internacionalizacidén del capital y a su correspondiente
acentuacidén monopdlica. Se produce, también, la fase
mas aguda de la desintegracidén de las previas
relaciones de origen precapitalista, produciéndose asi,

una configuracidén extremadamente contradictoria.

Es de esta manera, que se da en América Latina la
liberacidén masiva de mano de obra, justo en el momento
en que Jla monopolizacidn del capital dominante en las
condiciones del subdesarrollo, estrechaba por sus
propias caracteristicas sus necesidades de absorcidn
de esa mano de obra en la produccidén directa de bienes
y desataba a fondo la tipica “terciarizacion” de 1la
economia, que el capital monopdlico engendra en todas
partes, pero que en las condiciones del subdesarrollo

asumen una relevancia especial.

Como comentario nuestro, sostenemos que esta
terciarizacidén, si1 bien fue una deformacidn de 1la
estructura capitalista dependiente, en alguna medida
paliaba en algo las necesidades populares, dado que la
informalidad y el subempleo no 1llegaban a tan altos

niveles como en la década de los noventa.



Este sector terciario tenia entradas que fueron cada
dia decrecientes, llegando éstas a ser muy exiguas al
final de 1los noventa, década en que se comprimid
brutalmente la demanda. Esto se debidé a la reduccidn
del mercado (hay menos personas con 1ingresos formales,
dado que con la privatizacidén se eliminaron numerosos
puestos de trabajo estatales no creadndose éstos en la

empresa privada)

Por lo tanto, las principales ciudades de Latinoamérica
acentuaron, al mismo tiempo, sus caracteristicas
macroconcentradoras de poblacidén, se “terciarizaron” y
ademas pasaron a albergar un gigantesco ejército
industrial de reserva en su mayor parte inabsorbible en

el ejército industrial activo.

Toda esta tendencia se ha acentuado en 1la década del

90.

Asimismo, podemos sustentar que si a la teoria de 1la

dependencia (cldsica AGF) le corresponde la
urbanizacién dependiente clédsica (sustentada por A.
Quijano, nos hablaba el mencionado autor sobre la

existencia del proceso de industrializacidn por

sustitucidén de importaciones, aunado a un relativo
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crecimiento de rol del estado como agente econdémico y
productor de normas relativamente restrictivas); 1lo

mismo podriamos decir de que a la teoria de la

dependencia contemporanea le corresponde la

urbanizacidén dependiente contempordnea. Es decir gque a

la anterior teoria de la wurbanizacidén dependiente

(cladasica, expuesta anteriormente), se le debe agregar
algunas caracteristicas. Esto es, Qque en estos afios,
(producto del neoliberalismo: la liberalizacidn
unilateral aun mayor del comercio, la economia en
general y las finanzas, la acentuacidén de la economia
de mercado y de las privatizaciones), caracteristicas
de 1la dependencia econdmica contemporanea se han
agudizado las desigualdades de las regiones, la
desigualdad campo-ciudad y, en consecuencia, se ha dado
la ‘“urbanizacidén” aun mayor de la sociedad rural,
(produciendo una mayor migracidén a las mas grandes
urbes, lo que ocasiona la desestructuracidén del entorno
demogréafico-ecoldgico). Podemos decir, generalizando,
que se estd acentuando la problematica urbana (dentro
de esta podemos considerar el aumento del desempleo
Yy subempleo urbanos) , yva anteriormente
conocida. Recalcando que, como consecuencia del

crecimiento cadtico, desordenado y sin planificaciédn
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efectiva de Lima Metropolitana, continua sin resolver
la carencia de servicios urbanos con calidad, que es 1lo

gque requieren los ciudadanos de nuestra gran urbe.

Todo 1lo cual, nos 1lleva a concluir gque 1los aspectos
matrices de la urbanizacidén dependiente, entre otros,
la dependencia econdmica y el centralismo, en nuestra
época, especificamente en 1la ultima década, se han
acentuado, cambiando algunas formas del contexto sobre
el cual actuamos, por lo gue las teorias de Quijano son
vadlidas en su esencia fundamental, aungue hay Qque

afiadirle las reformulaciones ya anotadas.

Ampliando estos conceptos, podemos decir que la

“‘urbanizacidén dependiente” se refuerza (en el concepto

Quijanista), ya que mas elementos de la cultura urbana
hacen su introduccidn al campo o 1las zonas semi-
ruralizadas, lo que va creando mé&s migracidn, mas

abandono del campo, mAs enclaves, mé&s destructuracidn
regional, y maAs desestructuracidén ecoldgica-demografica
de 1las urbes sobrepobladas del pais, (principalmente

Lima Metropolitana)
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Todo lo sustentado anteriormente nos describe més

especificamente el concepto de urbanizacidn dependiente

contempordnea.

Seguidamente, se trataréd, de demostrar cdémo, la
urbanizacidn dependiente contemporanea y la
desestructuracidn ecoldégica-demografica actual,

ocasionan 1la no resolucidén, en gran parte, de 1los
problemas urbanos que existen en Lima Metropolitana, y
cdémo se agudiza la problematica urbana (ya

anteriormente definida) en la década de los noventa.

Por 1la limitacidén de 1la presente monografia, se
presentardn sdlo algunos aspectos saltantes de 1la
problemdtica de 1la ciudad, fundamentalmente desde 1la
dptica de la economia urbana. Queremos mostrar algunos
cuadros y gréaficos en 1los que se pueden verificar
nuestras hipdtesis relativas a la urbanizacidn

dependiente contempordanea.
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Grafico 1. Indice de crecimiento de la Poblaciédn

del Perti y de Lima (Real Y Proyectada)
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Grafico N° 2: Poblacién de Lima Metropolitana

(en millones de habitantes)
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Grafico N° 3:
Crecimiento Urbano de Lima Metropolitana

en el Siglo XX
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En el grdfico N° 1 vemos que la tasa de crecimiento de
Lima Metropolitanas es mucho mayor que la del pais, 1lo
gque ocasiona que en el periodo de 1970 al 2000 (en
promedio) préacticamente se haya casi duplicado 1la
poblacidén de esta gran urbe, lo cual significa que 1la
tendencia de crecimiento es explosiva, mas aun que en

las décadas del 50 al 70.

En los graficos 2 y 3 vemos que el crecimiento de Lima
Metropolitana ha sido méds explosivo en el periodo de
1975 a 1990, reforzando asi nuestra hipdtesis: que la
macrocefalia de Lima Metropolitana, en cuanto a
poblacidén, ha seguido subsistiendo y que, ademds, este
crecimiento poblacional es mucho mayor al gque se ha

producido a nivel nacional.

Todo lo anterior, es refrendado por el grafico N° 2, en
donde nos muestra cdédmo Lima Metropolitana (qQue aparece
como una mancha de aceite que se expande continuamente
y es muy posible que cope todo el espacio de 1las

provincias de Lima y Callao). Tal vez, en un futuro no
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muy lejano, ya no existan significativas A&reas verdes

dentro de los limites de éstas provincias.

Por ejemplo, el dia Martes 25 de Mayo del 2002 1los
peridédicos nos informan de un intento (de grandes
proporciones) de haber querido invadir terrenos
agricolas, mas alld del kildmetro 22 de la Av. Tupac

Amaru.

Todo lo anteriormente descrito, nos confirman que los
problemas urbanos de 1los 60-70 (invasiones de 1los
Cerros alrededor de Lima Yy otras zonas) , siguen
ddndose. Es mé&s, se estd agravando este peligro debido

a la migracidén continuada y sostenida hacia la capital.

En el periodo de los afios 1980 al 2000, incluso esta

situacidn se agudizg, fundamentalmente, por los

siguientes hechos:

1. Siguié el centralismo y el abandono de 1las
provincias, ocasionando gran cantidad de migrantes
hacia Lima Metropolitana (eran exiliados

econdémicos)
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2. Se inicid el conflicto con los grupos levantados en
armas (Sendero Luminoso y el MRTA) sobre tode, en
el campo o en las zonas semirurales. Producto de la
guerra interna hubo cientos de miles que se
refugiaron -escapando a este conflicto-, en las
ciudades Y, fundamentalmente, en Lima

Metropolitana.

Todo io anterior cred un crecimiento urbano cadtico vy,
aunado a que en la década de los 90, se termiund de
retirar todo tipo de atisbo de planificacidn nacional
al eliminar y disolver el INP (Instituto Nacional de
Planificacidén) con lo gue hubo un mayor liberalismo en
la economia. En consecuencia, se reforzd este problema
por el hecho de que no existe una planificacidn
nacional o es mucho menos efectiva cuando tenemos un
sector estatal minimizado.

Este empequefiecimiento del INP, se dio gradualmente,
desde la época del segundo gobierno de Belaunde.

En consecuencia, al haber macrocefalia en Lima
Metropolitana Yy al estar esta poblacidn sin
grandes recursos, subempleada, con trabajo precario, en
muchos casos desempleada (por los grandes despidos Qque

se dio en las empresas estatales privatizadas, ver
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anexo N° 5 para visualizar mejor este fendmeno), y al
no encontrar mejoras econdmicas y de mayor y mejor

empleo (tal como se habia prometido a la poblacidn, que

esto 1iba a suceder con el ‘“sinceramiento de 1la
economia” y las privatizaciones). La poblacidén en
muchos casos se tugurizd. En otras palabras, el

crecimiento urbano se volvid cadtico, ocasionando que
mds de un millén de pobladores en Lima Metropolitana,
vivan hacinados.

En un articulo del diario el Comercio®, se encuentran
numerosos datos relativos, sobre todo, a la
tugurizacidén. A continuacidn mostramos algunos péarrafos
del diario citado:

“En la capital, es decir en los 49 distritos gque forman
parte de Lima Metropolitana y el Callao, existe un
total de 225,190 viviendas gue se encuentran
tugurizadas. aparte de estar construidas con materiales
precarios, encontrarse deterioradas y de carecer de
servicios basicos.

Estas viviendas, generalmente, se encuentran en zonas
antiguas, pero también en las riberas del rio Rimac, en

quebradas, cauces secos, ladera, en 4&reas que antes

2

El articulo en mencion se encuentra en la seccidn B, pagina 12 del

referido diario, Lunes 24 de Abril del 2,000



fueron rellenos sanitarios y en zonas no aptas para la
construccidén de viviendas.

Una investigacidn realizada durante varios afios por dos
expertos en prevencidén de desastres, el doctor Jorge
Durand y el ingeniero José Trujillo, encontraron que en
estas viviendas tugurizadas moran, en total, un milldn
187,433 habitantes.

La mayor cantidad de viviendas de este tipo se
encuentran en el distrito de San Juan de Lurigancho, en
donde existen 25 mil viviendas y en las cuales habitan
130 mil personas.

Segun los expertos Jorge Durand y José Trujillo; el ex-
plosivo crecimiento socio-demografico -que se traduce
en una serie de desequilibrios urbanos-, se refleja en
el elevado numero de viviendas tugurizadas que tienen
como caracteristica 1la degradacién ecoldgica del
espacio urbano de la ciudad; ademas, de los problemas
generados por la pobreza extrema. Subrayan gque casi un
27% de la poblacidén de la ciudad estd afectado por 1la
extrema pobreza, lo que equivale a aproximadamente dos

millones 25 mil habitantes?®.

Estas estadisticas difieren de las que se han conseguido teniendo
fundamentalmente como fuente las instituciones oficiales en el
gebierno de Fujimori. Parece que es un estudio que ha utilizado un
manejo estadistico mds serio. Este acdpite es anotacidn nuestra, no
corresponde al articulo en menciédn.
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“Esta cantidad de habitantes se ve obligada a ocupar
zonas consideradas vulnerables, como 1las riberas del
rio Rimac, las quebradas, cauces secos, laderas de los
cerros circundantes a la ciudad, otrora rellenos

sanitarios”, afiaden.

Problema y solucién

Lima Metropolitana tiene un &area de 2,854 km cuadrados
Yy una poblacidén de 7,5 millones de habitantes. Hay una
constante demanda de nuevas Aareas urbanizables para
satisfacer los requerimientos de 1la expansidén de la
ciudad. Es necesaria la construccidén de 18,570
viviendas anualmente y la habilitacidén urbana de 300
hectareas cada afio.

Ambos ingenieros, consideran que se deberia establecer
programas de reubicacidén de las personas Qque viven en
tugurios. También recomiendan disefiar, ejecutar y
desarrollar proyectos de renovacion urbana para
recuperar Aareas Yy revalorarlas y asi reducir el déficit

de viviendas”.
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cuadro? N° I Nimero de viviendas tugurizadas y su
respectiva poblacidn segin distritos de Lima
Metropolitana. Indica Que crecen zonas vulnerables.
N° Distrito Viviendas tugurizadas Poblacion

1. [S.J. de Lurigancho 25.000 130.000

2. |Lavictoria 13.500 68.850

3. |Villa El Salvador 8.300 44.820

4. |Lima Cercado 23.000 115.000

5. |[Ate 3.600 17.640

6. |Callao 17.800 96.120

7. 1S.J. de Miraflores 2.500 12.000
8. |Villa Maria del Triunfo 3.400 17.340

9. |San Martin de Porres 21.000 105.000
10. |Chorrillos 14.890 69.983
11. |Los Olivos 11.500 59.800
12. |El Agustino 2.800 14.640
13. |Independencia 9.800 48.020
14. |Surquillo 2.200 11.000
15. |Rimac 13.000 67.600
16. [Lurigancho 4.000 20.800
17. | Carabayllo 8.000 42.200
18. |Brena 11.000 52.800

19. [Barranco 1.900 10.640
20. |Ventanilla 2.300 11.960
21. |Santiago de Surco 9.300 52.800
22. |Magdalena del Mar 2.800 15.120
23. |Chaclacayo 1.200 7.000
24. [Miraflores 2.100 10.500
25. |Jesus Maria 2.800 14.000
26. | San Miguel 1.500 8.100
27. |Lince 4.200 23.520
28. |Pueblo Libre 3.400 17.000
29. {Bellavista 2.800 14.000
30. {La Perla 1.500 8.400
31. |La Punta 200 1.100
Fuente: Estudios Daiversos de los expertos en la tematica Dr.

Jorge Durand e Ingeniero José Trujillo.
Elaboracidén: Diario “El1 Comercio”

NOTAS DEL ARTIcCULO®

4

cuadro también.

El nombre del cuadro le corresponde al suscrito.

La numeracidn del
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1. La ubicacidén del Peru implica un alto riesgo
sismico. Placa Tectdénica de Nazca. Las viviendas
tugurizadas constituyen un grave problema en casc de
sismo, son altamente vulnerables.

2. En Lima existen 27% de viviendas precarias y 73% de
viviendas seguras.

3. Las viviendas precarias tienen deterioro y, ademas

hacinamiento: caracteristicas de los tugurios.

Todos estos probiemas de segregacidén y rauperizacidn

fueron el caldo de cultivo de respuestas violentistas
de grupos subversivos, lo que ocasiond unas respuestas
de represidén indiscriminada por parte de los aparatos
del Estado, todo 1lo cual produjo gque incluso muchos
inocentes murieran como consecuencia de la guerra
interna que se dio en la década del 80
fundamentalmente.

Por otro lado, como una manera de demostrar el gran
peso que alcanzd la violencia politica (descrito
anteriormente) como un hecho fundamental adicional que
impulsd las migraciones internas hacia Lima
Metropolitana, mostraremos el cuadro Nro II y el cuadro

Nro III relativos a la violencia en el Peru.

Estas notas estaban dispersas en el tenor del articulec del
periddico, se les ha ordenado para su presentacidn.



Cuadro N°

Acciones

grupos subversivos.

subversivas
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II La Violencia Politica

registradas entre

1981 y 1997 por

Ano SL MRTA Total

1981 75 | - 715
1982 890 i 891
1983 1122 i 1123
1984 1734 26 1760
1985 1960 % 2050
1986 2394 155 2549
1987 2252 237 2489
1988 2244 171 2415
1989 2979 170 3149
1990 2610 169 2779
1991 2523 262 2785
1992 2689 306 2995
1993 1729 189 1918
1994 1062 133 1195
1995 1091 141 1232
1996 792 97 863
1997 544 137 661

Fuente:

Policia Nacional del Perd

Socio-Demogréafico 1997-1998, INEI).

(Tomado del Compendio Estadistico

Elaboracién: Suplemento del Siglo, del diario La Republica. Editorial

especial de aniversario 20 afios:

1981 - 2001
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Cuadro N° III Costo Social de la Violencia

Nimero de muertos registrados entre 1980 y 1995

la

Ao FF.00.* Civiles P.S.** Narcos Total
1980 1 2 - 3
1981 2 2 - 4
1982 39 87 44 - 170
1983 92 749 1966 2807
1984 99 1758 2462 4319
1985 65 410 884 - 1359
1986 136 510 622 1268
1987 126 388 183 697
1988 289 1030 667 1986
1989 348 1450 1251 149 3198 |
1990 258 1584 15642 68 3452
1991 334 1287 1622 37 3180
1992 455 1482 1151 13 3101
1993 233 876 575 8 1692
1994 72 265 304 " 652
1995 38 47 80 9 174
Total 2587 11927 13253 295 28062

(*) Fuerzas del Orden

(**) Presuntos subversivos

Fuente: Instituto Constitucién y Sociedad: “Estadisticas de

Violencia Publica y Social”

Elaboracién: CEDOC APRODEH, citado en diario La Republica.

Suplemento del Siglo. Pag. 23



38

En 1los dos cuadros anteriores, estd 1ncluida 1la
Violencia Politica que se ha dado en las urbes, durante
la década de los 80 y 90 en la que la violencia urbana
fue uno de los elementos adicionales que formaban el

paisaje de las ciudades.

Si a todo esto le agregamos la violencia en otras
formas, podemos analizar a continuacidén el cuadro

N° IV gue es relativo a los delitos contra la vida.

Cuadro N° IV Delitos Contra la Vida. Perd 1980-1990

N° de delitos contra la vida, el cuerpo y | 52,333

la salud. Periodo 1980-1990

Homicidios Entre 30y 40%
Suicidios ' o C[10%
Lesiones de todo tipo 50%

Fuente: Divisidn de Homicidios. PNP.

Elaboracidén: Suplemento del Siglo diario La Republica, pag 29
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En los ultimos ocho afios, con 1la violencia politica
controlada en gran parte, la wviolencia urbana volvid a
arreciar. Aqui un cuadro de los homicidios cometidos por

la delincuencia, por afio.

Cuadro N° V. Nuamero de homicidios segun afio de

ocurrencia.

Ao Cifras
1994 3,223
1995 2,945
1996 2,867
1997 2,506
1998 1,980
1999 1,312
2000 1,302
2001 606
Enero-Junio

Fuente: Divisidn de Homicidios

Elaboracidén: Suplemento del Siglo diario La Republica, pag 29
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En 1la década de 1los 80 se cometieron los clésicos
secuestros con retencidén de la victima por muchos dias,
negociacidén y pago de rescate.

En los 90 aparecidé una nueva modalidad: el secuestro al

paso. Aqui las cifras.

Cuadro N° VI. Numero de secuestros segun afio

Afio Cifras
1994 1,669
1997 1,886
1998 1,795
1999 1,994
2000 1,468
2001 717
Enero-Junio

Fuente : Dinincri. PNP
Elaboracidén: Suplemento del Siglo diario La Republica,

pag 29
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En relacidén a la delincuencia, el suplemento especial nos

da los siguientes datos:

- %12 de los 14 lugares con mayor riesgo a nivel mundial
son ciudades latinoamericanas.

- Lima es una ciudad de violencia intermedia dentro de
América Latina. La clasificacidén 1incluye riesgo
general, tanto factores politicos como el nivel de
seguridad personal.

- Estudios comparativos sefialan que Lima tiene un patrédn
menos violento que ciudades andlogas de E1 Salvador,
Colombia, Brasil y México, pero mayores que los de
Chile y Bolivia. Por ejemplo, mientras que en el Aarea
metropolitana de San Salvador un 20% de individuos
fueron asaltados a mano armada en 1996, durante 1998
en Lima este porcentaje fue del 5%.

- En el Peru, 1los indices de violencia delictiva han
aumentado luego del control de la violencia
terrorista.

- El Instituto Peruano de Criminalista calculaba en 1997
que en Lima existian mil pandillas, con un promedio de

veinte integrantes por pandilla.
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La edad de los miembros de una pandilla fluctua
los 13 y 19 afios, de 1o que resulta un promedio
anios. En el 2001 se considera gque existen

pandillas.

El numero de efectivos policiales fluctua entre

110 mil efectivos a nivel nacional, la mitad de

entre
de 15

1,200

100 vy

ellos

en Lima. Cuentan con 400 vehiculos y el mismo numero

de motocicletas Los expertos dicen gue se necesitan

unos 3 mil wvehiculos para la lucha contra 1la

delincuencia” (El Suplemento, pag. 31).

Por otro lado, en relacidén a los penales, el siguiente

cuadro nos ilustra al respecto.

En la actualidad hay 86 penales en todo el Peru.

Total de la poblacidn penal: 26 mil 59 presos, compuesto

por 23,957 hombre y 2,102 mujeres.
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Cuadro N° VII. Datos sobre penales peruanos 2001

Numero de penales 86

en todo el Perd

Total de la poblacion 26,059
penal presos
Total poblacion 23,957

penal masculina

Total poblacion 2,102

penal femenina

Procesados 17,530
Hombres 16,273
Mujeres 1,173
Sentenciados 8,529
Hombres 7,687
Mujeres 842

Fuente: Peru en cifras.

Elaboracidén: Suplemento del Siglo diario La Republica, Pag. 31.
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Si examinamos mas profundamente los cuadros del IV al
VII, notamos que la violencia urbana comiun ha aumentado

cuando la violencia subversiva ha decrecido.

Es decir, en los uUltimos afios sigue siendo un problema
grave el de la inseguridad ciudadana. A veces, 1ncluso,
pobladores de asentamientos humanos tienen que hacer
rondas urbanas y, muchas veces, capturan delincuentes,

los cuales g£on ajusticiades y/a flagelsoon

Por lo expuesto, se hace imperioso <cuantificar,
econdmicamente esta problematica (al igual gue cuando
las personas cometen asesinatos se 1les 1mpone una

reparacidén civil en monetario).

La inseguridad, violencia y represiodn, incide también
indirectamente en el desarrollo econdmico nacional en
general y en la calidad de vida urbana. Los limites de
la presente monografia impiden hacerlo; pero seria un

buen tema de tesis de grado o de estudio.

Ya existen, muchos economistas que realizan estudios

gque relacionan, las actividades al margen de 1la
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ley, con la economia doméstica y nacional (lo

formalizan matematicamente en base a modelos).

Para terminar, hay qgque acotar que muchas veces 1los
grupos subversivos (en donde existen -pero nunca
aparece cuando se les necesitan- la seguridad ciudadana
formal: serenazgo y policia nacional), han logrado
captarse a una parte de la poblacidén asegurandoles 1la
*seguridad ciudadana” (seguridad ante la delincuencia

comun) ldégicamente con sus propias normativas.

El hecho de que muchos pobladores no cuenten con
seguridad ciudadana frente a la delincuencia (a pesar
de que tributan impuestos para que el estado y la
municipalidad 1los protejan), significa, a final de
cuentas, una forma mds de marginacidn y exclusidn
urbanas. Hay muchos 1lugares en asentamientos humanos
donde campean las pandillas y donde no aparecen en
forma continuada, la policia y el serenazgo. Este hecho
debe reflejarse en cualquier cuantificacidén estadistica
que se haga de la calidad de vida del poblador de Lima

Metropolitana.
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Dado que en muchas estadisticas y/o estudios no
consideran esta problemdtica de segregacidén-marginacion

para evaluar la calidad de vida, significa que esos

estudios son sesgados, determinados por intereses
econdmicos y politicos puntuales. Un ejemplo lo tenemos
cuando el suplemento de “La Republica”, da a conocer
las estadisticas de los niveles de empleo de Lima

Metropolitana, puntualizando que:

“Vale aclarar que las «cifras del 2,000 fueron
proporcionadas por el Instituto Nacional de Estadistica
de Informadtica, organismo que durante 1la dictadura
-segun algunas denuncias- maquilld ciertas cifras para
pintarnos el cuento de Peru, pais con futuro”. (el

suplemento, pag. 17).

Habiendo tratado algunos aspectos de la problematica
urbana como una forma de sustentar que 1la teoria se
complementa con la practica, en relacidn a la teoria de
la urbanizacidn dependiente contempordnea, trataremos
también el transporte urbano como un aspecto de 1la
urbanizacidén. Ldégicamente el hecho de tratar varios
aspectos urbanos y el transporte entre ellos, no

demuestran total hY absolutamente lo sustentado
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tedéricamente, para eso haria falta un estudio més

profundo que una monografia.

Hacemos notar que vamos a tratar un poco mas
ampliamente sobre el transporte wurbano, sdélo por el
hecho de que el suscrito trabajé dos afios en 1la
Secretaria Municipal de Transporte Urbano de 1la
Municipalidad de Lima Metropolitana y gque ha realizado
diversos estudios (no publicados) en relacidén a 1la
temdtica. Ademds de haber asistido a varios seminarios
al respecto, son estas razones por la que -en relacidn
al transporte urbano-, el suscrito se explaya un poco

mas.



CAPITULO II

EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA PERIODO
1990-2000. UNA EVALUACION CRITICA DE LA

LIBERALIZACION ECONOMICA DEL TRANSPORTE URBANO

El problema de transporte, transito y vialidad es uno de
los mads graves gque afecta a la metrdépoli, con sus
consecuencias en la calidad de vida, en la seguridad y en
la pérdida de horas-hombre de los millones de usuarios que

emplean el servicio.

Lima Metropolitana, por ejemplo, es una de 1las pocas
capitales iberoamericanas con gran poblacidn
(aproximadamente 8 millones) que no cuenta con un sistema

de transporte rapido masivo y asi como este problema,
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podriamos examinar ampliamente el transporte urbano, el
cual es estudiado por numerosos expertos con ponencias en
seminarios (ver los anexos relativos al transporte urbano
al final de 1la presente monografia donde se puede tener
una 1idea cabal del diagnéstico y de 1la problematica en
general de este servicio urbano, la mayor ©parte de
estudiosos coinciden en el diagndéstico de este servicio

urbano)

Pero, para dar 1inicio a una exposicidén y propuesta de
solucidén definitiva en los aspectos tanto técnicos como
laborales, econdmicos y sociales del tema, lo que tenemos

que plantear es primero gue todo, la solucidén politica

general y sistémica para resolver esta problemdtica.

Se gana muy poco, por ejemplo, en plantear una solucidn
técnica adecuada en una determinada coyuntura en un sector
de 1la ciudad, cuando a 1los 10 afios producto de 1la
migracién masiva y el hipercentralismo, esta solucidn
técnica se vuelve insuficiente (por ejemplo si la obra ha
sido programada para tener vigencia 20 afios) y sbélo ha
sido un paliativo temporal para la resolucidén de esta

problemdtica.
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Sirva de ejemplo patético 1las antiguas vias construidas
para un determinado numero de carros Yy un determinado

flujo de trédnsito sobresaturadas mucho antes de 1lo

planificado.

Se realiza el presente trabajo, también con la finalidad
de plantear propuestas a las distintas alternativas de

otros estudiosos del tema en cuestidn.

Aclarando, podemos decir que s1 no se dan soluciones
politicas adecuadas, poco se harad a favor de resolver 1los

distintos aspectos de la problemdtica en cuestidn.

Se toma como marco de referencia en este acapite el
periodo de 1,990- 2,000 (gobierno de Alberto Fujimori) vy
se estudia con mayor interés el transporte publico de la
capital, pues es el mads voluminoso, en relacidén al

transporte privado.

Se trata de mostrar en el presente trabajo, que tomando

como marco tedrico, la teoria de la dependencia
contemporénea, Yy de la urbanizacidn dependiente
contemporédnea, podemos concluir (ver anexos relativos a

los accidentes de transito y de transporte wurbano, al
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final de 1la monografia) de que si no se opta para
encaminar al Peru a una transformacién econdmica radical,
siempre vamos a estar sujetos a la dominacidn
internacional, la que nos lleva al colonialismo econdmico
Y. en consecuencia, a la urbanizacidén dependiente que
implica a su vez: pobreza, falta de recursos, informalidad
y la no dotacidén de servicios urbanos de calidad (entre

estos la seguridad ciudadana y el transporte urbano)

Por lo que resulta totalmente falaz, tratar 1los problemas
urbanisticos al margen de la sociologilia de la dependencia,

como dice el socidlogo Anibal Quijano.

Lo maximo que se puede (dentro del sistema) hacer por el
Transporte Urbano es realizar el programa de medidas
propuestas por la Municipalidad de Lima Metropolitana en
el Seminario Internacional sobre Transporte Urbano (ver
anexos al respecto). Esto seria posible realizar si1 se
trabaja con planeamiento estratégico los distintos
factores involucrados en la problemdtica, como son:

El Gobierno Central.

Los Gobiernos Municipales (Lima y Callao).

Los Usuarios que emplean tanto los medios de transporte

publico como privado.



52

Estas soluciones discutidas en el seminario y que la
mayoria de estudiosos estan de acuerdo con implementarlas,

creemos que resolverian una parte significativa perc no

esencial de la problematica general del transporte urbano.

La parte esencial va dependeria de futuras
transformaciones socio politicas que implicarian una
distinta correlacidén de fuerzas en el poder del estado.
Por ejemplo, 1a concrecion del proyecto del tren eléctrico
y sSu puesta en marcha es dependierte, fundamentalmente, de
la salud de las arcas fiscales. Si gran parte de los
impuestos, se dedica al pago puntual de la deuda externa,
no habra manera de <concretizar un transporte rapido
masivo, dado que éste necesita de subsidios estatales, tal
como se da en la mayoria de paises que cuentan con un tipo

de transporte practico, eficiente y util.

Por ejemplo, ¢cémo se descontaminaria el ambiente, s1
siempre hay importacidén masiva y libre de autos y, ademéas,
el parque automotor (autos viejos Y obsoletos) no

disminuye significativamente?
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Définitivamente, dentro de los marcos del sistema, y mucho
mds aun en el gobierno de Fujimori, no 1iba a ser posible

ninguna solucidn.

A continuacidén hacemos un esbozo (por 1los limites del
caradcter del presente estudio: el nivel de monografia) de
propuestas técnicas con el fundamento tedbdrico del

socialismo cientifico.

Listado de propuestas de lineamientos generales de

propuestas técnicas orientadas a la solucién de 1la

problemdtica del transporte urbano en Lima Metropolitana.

1. Estos 1lineamientos estdn enmarcados en un sistema

econdmico socialista, es decir cuando exista vya el
gobierno de 1los trabajadores, la democracia de 1los
productores.

2. Implementacidén del sistema de transporte rédpido masivo
estatal (teniendo como eje el tren eléctrico) que tiene
la virtud de reordenar y sistematizar el transporte
urbano en Lima Metropolitana. El tren se constituiria,
de este modo, como el eje central del transporte

urbano.
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Va a ser posible implementar el tren a pesar de tener
los costos elevados, pues va a ser estatal y los
recursos fiscales se obtendradn de condonar la deuda
externa impagable e inmoral (tal como la denomina E1
Vaticano). Ademds, se sobreentiende que 1las fuerzas
productivas van a crecer incesantemente, ya que las
relaciones de produccidén capitalistas que anteriormente
han sido una traba para el desarrollo de estas fuerzas

productivas, han sido eliminadas.

La dotacidn de émnibus de gran capacidad ©para
complementar el transporte urbano masivo.
Estas empresas de grandes unidades serdn estatales

socialistas (anédlogo a los sovjoses).

Impulsar la cooperativizacidén de las empresas de micros
en la tendencia de crear un “privado social”, en la
cual se fomente una cultura de solidaridad para que en
el futuro mediato, éstas formen un engranaje social con

los anteriores sovjoses, en la perspectiva futura de

que pasen a ser socializadas, el ritmo de la
“socializacidn no compulsiva”’ (he ahi nuestra
diferencia con el ‘“socialismo real”) lo impondra la

fuerza que tendrd el estado obrero, producto de la



55

‘correlacidén de fuerzas a nivel nacional y mundial, es

decir en la medida en gque el socialismo tienda a ser un

sistema cada vez mds universal.

Impulso total a las ciclovias, con impulso estatal para
fomentar el ciclismo (se pueden comprar grandes
cantidades en China Popular, tal como lo hace

actualmente Cuba) en distancias cortas y medianas.

Por medio de 1la diferenciacidén de precios se puede
direccionalizar esta preferencia para hacerlo masivo,
asi como hacer propaganda ecologista y de buena salud
(Dr. Pérez Albela, Ricardo Belmont Cassinelli vy
Primeros Ministros Noérdicos gue manejan bicicleta para

dar el ejemplo).

De esta manera, lograriamos masificar su uso al nivel

de China Popular, Cuba y paises ndrdicos.

Impuesto progresivo a los carros particulares nuevos
(hasta los 5 afios) pues se necesita imponer una
preferencia para el peatén y el ciclista y una

discriminacidén impositiva al automovilista particular.
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‘Ayudados por wuna politica nacional de imponer la

planificacidén imperativa se terminara con el

centralismo y la discriminacidén a las regiones, lo que
se puede complementar en relacidén a la problemdtica es
enviar algunos miles de micros a algunas ciudades de
tercer orden que comenzarian a crecer, dado gque se

supone Lima Metropolitana ya no seguiria creciendo.

Todo esto se realizaria con la finalidad de
descongestionar la gran capital, que siendo una

megaldpolis, ya se estd volviendo inmanejable.

Otras medidas complementarias que coadyuven a la
solucidén del transporte urbano, tales como el control
estatal planificado de vehiculos, control en cuanto a

tamafio y caracteristicas de la flota a importar.



CONCLUSIONES GENERALES Y RECOMENDACIONES




La teoria de 1la urbanizacidén dependiente A. Quijano
estd vigente plenamente, lo que se ha hiperacentuado es
la mayor informalizacidén producto del peso gque ahora
alcanzan el desempleo, el subempleo, por lo gque 1la

denominacidén mas actualizada seria la vurbanizacién

dependiente contempordnea. Es en el presente, en que

las urbes ejercen un mayor poder de atraccidédn a las
zonas rurales y semirurales producto de la mayor
difusidén de la cultura urbana, pero gue al no haber una
correspondiente produccidédn que absorba 1la creciente
migracidén interna, lo uUnico que se acentuan es la
tugurizacidén, la delincuencia, la segregacidén y 1la

degradacidén de las masas pobres.

Esta urbanizacidén dependiente contempordnea en América
Latina tiene efectos negativos en el Peru. Estos
efectos negativos son cada vez mayores, por el cardacter
racista y/o discriminador cultural (étnico) de la
distribucidén de la ayuda estatal a las zonas
mayoritariamente indigenas o semiindigenas y a las
zonas segregadas de la ciudad capital. Aunado esto a la
agresién de la cultura “urbanizada” de 1los medios

informativos que se mofan y degradan a los indigenas Y
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mestizos oscuros en programas de televisidén de sefial
abierta. En consecuencia, no crea un deseo de reforzar
la identidad nacional, y que al firnal acentua el
subdesarrollo, la dependencia y la falta de autoestima,
contribuyendo de esta manera a bajar el 1indice de

desarrollo nacional.

Definir las caracteristicas de 1la urbe, al margen de
ias cContradicciliones que enfrentan a los grupos sociales
que la constituyen, crea una 1ideologizacidén burguesa
gue oculta la 1ldégica gque orienta y articula su

desarrollo; 1la 1ldégica, en el ambito espacial, de 1la

reproduccidén de la fuerza de trabajo.

Es imposible tratar el fendmeno urbano, al margen de 1la
sociologia de la dependencia, como dice Anibal Quijano.
Nosotros generalizariamos, en el sentido que: el
fenémeno urbano no puede ser tratado al margen de la
teoria de la dependencia econdémica, pues ésta
atraviesa, trasvasa los distintos fendmenos de la urbe,
por lo cual no se puede (sin esta Ooéptica) plantear
soluciones estructurales que resuelvan en su gran
mayoria los distintos aspectos de 1la problematica

urbana, y por ende, el de los servicios urbanos: entre
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ellos, el de Transporte Urbano. A lo mas se pueden

plantear distintas- medidas que resolverian
parcialmente, el problema de 1la calidad de este
servicio. Con estas medidas, (parciales, coyunturales,

no estructurales) la gran parte de estudiosos del tema

estan plenamente de acuerdo.

Por otro 1lado, tanto las radiografias del Transporte
Urizno en Lim~ Dletropolitana, asi como el resumen de
los problemas mas importantes no cambian esencialmente.
Véase, por ejemplo, tanto lo sustentado por el Ing.
Ismodes en su libro de Economia Urbana 1,995, como 1lo
sustentado en el Seminario Internacional 2,001 por 1la
Municipalidad de Lima Metropolitana, son muy parecidos

en el diagnostico.

Como hemos sefialado anteriormente, hay mucho parecido
en los diagndésticos que hacen 1los estudiosos en el
tema, por ejemplo el mencionado Ing. cita en el 1libro
aludido (ver bibliografia pag.184) que los principales
problemas son: excesivo parque automotor de transporte
publico (47,000 unidades) con una antigliedad de 15 arfios
como promedio, por lo gue el 65% de este total conta-

mina el aire con emisidén de gases, etcétera. Esto 1lo
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sustentaba el afio 1995, lo qQue parece un calco y copia
de la realidad actual descrita por la Municipalidad de
Lima Metropolitana en el Ultimo seminario que se
realizdé al respecto. En uno y otro diagnédstico, sdlo
cambian las cifras y lo hacen en la medida gque entre

uno y otro diagndstico, median 5 afios.

Con varias de las medidas propuestas en el seminario
internacional el suscrito también esta de acuerdo, la
diferencia estriba en gue gobierno, en que Estadc, se
pueden realizar y concretizar éstas medidas y como se
realizarian estas medidas, a quienes afectarian vy
gquienes serian los beneficiados. La alternativa gque se
plantea estéa enmarcada en un sistema econdmico

alternativo.

Todas las cifras y estadisticas presentadas corroboran
enteramente las teorias sustentadas por el suscrito. Ha
faltado, tal wvez, ahondar algunos aspectos y se ha
profundizado mas, ciertos temas, son los limites de la
presente monografia. Es decir, no se han tratado todos
los aspectos de la problemdtica wurbana en forma

proporcional.
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ANEXO N° 1
MUNICIPALIDAD METROPOLITANA DE LIMA
DIRECCION MUNICIPAL DE TRANSPORTE URBANO

SEMINARIO INTERNACIONAL Y TALLERES SOBRE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LIMA Y OTRAS
METROPOLIS IBEROAMERICANAS: PROBLEMAS Y

POSIBILIDADES
14 Y 15 DE MAYO DEL 2,001

Documento de trabajo: sustento de la exposicién

de la Sra. Elvira Moscoso Cabrera

Directora Municipal de Transporte Urbano

Municipalidad Metropolitana de Lima

INDICE DE DESARROLLO HUMANO IDH (Indice Posiciomnal)

El indice de Desarrollo Humano DIH clasifica a los paises
en términos de esperanza media de vida, alfabetizacidn y
bienestar general, como una medida del progreso humano.

Un transporte eficiente contribuye a mejorar el IDH, el
cual por la concentracidén de actividades en medio urbano

es critico para el poblador.

DESARROLLO HUMANO | DESARROLLO HUMANO | DESARROLLO HUMANO

ALTO 01-46 MEDIO 47-139 BAJO 140-174
ARGENTINA __ (35) MEXICO (55) i
CHILE (38) VENEZUELA __ (65) -
URUGUAY (39) COLOMBIA (68) B

BRASIL (74)
PERU (80)
ECUADOR (91)

Fuente: Programa Naciones Unidas para el Desarrollo. Informe
Mundial 2000
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SITUACION DE LA INFORMALIDAD EN LA OPERACION DEL
TRANSPORTE PUBLICO (AL 31-03-2001)

CONCEPTO TIPO DE RUTA RUTAS | EMPRESAS |VEHICULOS
LIMA 356 320 21,052
LIMA-CALLAO (INTERCONEXION) 86 65 3,953

FORMAL
CALLAO (CON CONVENIO) 74 53 1,359
SUB - TOTAL 516 384(%) 26,364
CALLAO (SIN CONVENIO) 88 71 5,184
HUAROCHIRI  (AUTORIZO AL 124(**) 107(**) 7,500(**)

INFORMAL
MARGEN DE LA LEY 27181)

SUB - TOTAL 212 178 12,684
TOTAL GENERAL 728(***) 561 39,048
(*) Incluyen empresas con mas de un tipo de ruta (lic. no lic.

e interconexidn) .

(**)

Cifras estimadas por no tener informacidén oficial.

(***) Cifra que no excluye rutas autorizadas por mas de una

provincia.

Fuente: Direccidén Municipal de Transporte Urbano
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ANEXO N° 2
ACCIDENTES DE TRANSITO

Es conocida esa frase que dice gque los accidentes de
trdnsito han provocado mas muertes que el terrorismo o la
delincuencia en las dos ultimas décadas. Desde el afo
1980, hasta la actualidad, 24 mil 31 personas han muerto
en las pistaS; y otras 6 mil 718, sufrieron heridas de

diversa gravedad. Casi, como el terrorismo:

Aino Accidentes Muertos Heridos
1980 922 932 187
1981 946 997 194
1982 988 1,080 198
1983 1,010 1,110 190
1984 963 1,019 190
1985 859 899 _ 202
1986 1,009 1,065 200
1987 1,048 1,110 215
1988 1,077 1,100 232
1989 1,035 1,093 255
1990 1,104 1,157 299
1991 1,097 ' 1,156 244
1992 1,214 1,285 288
1993 1,334 1,429 515
1994 1,263 1,361 | 517
1995 1,234 1,304 430
1996 1,116 1,188 341
1997 1,036 1,108 526
1998 1,120 1,170 402
1999 1,000 1,070 377
2000 907 971 475
2001 396 417 241
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CAUSAS PRINCIPALES EN PORCENTAJE SEGUN MOTIVOS

- Imprudencia del conductor 34%
- Imprudencia del peatdn 26%
- Ebriedad del conductor 19%
- Ebriedad del peatédn 17%
- Otros 4%
- TOTAL: 100%

NUMEROS DE MUERTOS POR 10 MIL VEHICULOS

Peru 32

Chile 10

Costa Rica Menos de 10

Estados Unidos 2

Fuente: Divisidn de Accidentes de Transito

Elaboracidn: Suplemento del Siglo. Diario La Republica,

padgina 30. Aflo 2001
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ANEXO N° 3

SITUACION ACTUAL Y PROBLEMATICA

DEL TRANSPORTE

DOCUMENTO: PONENCIA DEL ING. EDUARDO CARRILLO BENVENUTO

Fuente

“SITUACION ACTUAL Y PROBLEMATICA DEL

TRANGPORTE”
3 Documento de trabajo entregado a los
asistentes al seminario internacional “E1

Transporte Publico Urbano en Lima y otras
Metrdpolis Iberoamericanas. Problemas Y

Posibilidades” Lima 14-15 de Mayo del 2001

1. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL DE TRANSPORTE

TRANSITO Y VIALIDAD.

EL TRANSITO.

La ciudad de Lima tiene wuna poblacidn 7'647,000
habitantes (proyeccidén sin incluir E1 Callao) que
generan un total de 11’236,000 wviajes diarios, de

los cuales el 82 % o sea 9'214,000 se realizan en
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vehiculos de servicio de transporte publico y el 18

% restante (27022,000 viajes) en vehiculos

privados.

El trdfico en 1la ciudad de Lima presenta una
situacidén cadtica. E1 Area Central, sus accesos y
las demés vias interdistritales estan
congestionadas, 1la mayor parte de las mismas al
limite de su capacidad, con niveles de servicio E y
F velocidades entre 4 y 10 kildémetros por hora, y
por ende, elevados tiempos y costos de viaje, asi
como accidentes y alarmantes niveles de
contaminacidén ambiental.

El tiempo de viaje de ida y vuelta al trabajo en
transporte publico de los residentes en los conos,
es en promedio, de 4 horas diarias, como se
realizan 6.5 millones de viajes casa trabajo
casa, se gastan 26 millones de horas por dia y en
un afio (280 dias) 7,280 millones de horas, lo que
considerando un valor de S/. 3 por hora representa
un costo de 21,840 millones de soles o 6,240
millones de dblares anuales que debe ser

disminuido.
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Por el mal comportamiento de 1los conductores vy

peatones que no respetan los reglamentos;

deficiencias en el otorgamiento de 1licencias de

conducir, en la planificacién y control de
trdnsito; vy en el sistema de sancidn de
infracciones, se generan problemas gque reducen

notoriamente la capacidad vial.

No se realiza un control eficiente del tréansito,
ocasionadndose, entre otras cosas, un alto numero de
accidentes. Segun los registros de la Morgue
Central de Lima en los afios 1998 vy 1999 se
ocasionaron 2,655 y 2,398 muertes por accidentes de
trdnsito, los que dan promedios de 7.2 y 6.7

muertes diarias.

En las estaciones ubicadas en el Centro de Lima en
las que la Direccidédn General de Salud mide la
concentracién de <contaminantes ambientales, los
promedios alcanzan niveles que sobrepasan los
estdndares de la O.M.S., como se aprecia en el

cuadro siguiente:
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' . | ESTANDAR
CONTAMINANTE / ANOS 1995 1996 1997 1998 1999
oMS
DIOXIDO DE NITROGENO 122 135 168 241 146 40
PARTICULAS EN| 204 259 218 249 242 75
SUSPENSION
DIOXIDO DE AZUFRE 83 100 87 103 125 50

EL TRANSPORTE

El 24 de Jjulio de 1991, por medio del Decreto
Legislativo N° 651, el anterior Gobierno Central
liberd el servicio de transporte publico de
pasajeros y permitid 1la importacidén de vehiculos

usados.

Muchos desocupados invirtieron sus indemnizaciones
y ahorros en la adquisicidén de vehiculos desechados
en otros paises por su antigiedad y se dedicaron al
transporte de pasajeros, generandose aumento de
unidades y de empresas, saturacidén y desorden del

trdnsito vehicular en las principales vias de Lima.

El Gobierno dictdé el D.S. N° 010-92-TC del 18.09.92
dando un plazo de 60 dias para gque los municipios
provinciales formularan su Plan Regulador de Rutas

de Transporte Urbano de Pasajeros.
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El Municipio Metropolitano de Lima fue el udnico que
cumplidé con dicha disposicién, pero por falta de
recursos 3% corto plazo, solo repitid las
condiciones y recorridos de las 408 rutas que

existian.

La Direccidédn Municipal de Transporte Urbano de 1la
Municipalidad Metropolitana de Lima (DMTU) se V1o
obligada a seguir recibiendo solicitudes de
autorizacidn de rutas Y las personas cuyas
solicitudes fueron rechazadas por no cumplir con
las condiciones minimas, obtuvieron la autorizacidn
para operar en la Ciudad de Lima en los municipios
provinciales limitrofes o por medio de recursos de

amparo.

Como consecuencia, la flota de transporte publico
de ruta fija pasd de 10,700 unidades en 1990 a

55,000 en el presente afo.

En la actualidad, el transporte de pasajeros 1lo
realizan 561 empresas particulares, gque cubren 728
rutas de las que 156 estdn 1inoperativas; solo

operan 572, de las cuales 212 (37%) no han sido
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autorizadas por la DMTU. Muchas de ellas por
disposiciones judiciales (recurso de amparo) no

pueden ser controladas por la DMTU.

La mayor parte de las empresas, no estan bien
organizadas. Algunas de ellas, son agrupaciones de
propietarios de un vehiculo (con 1los problemas de
operacidén y gestidn que ello conlleva), en otras
casos, ‘“promotores” obtuvieron la autorizacidén vy
juntaron a propietarios a 1los gque representan Yy

cobran por aceptarlos en la “empresa”’.

Las rutas no han sido estudiadas, ni
racionalizadas, n1 adecuadas a 1la demanda ©por
transporte a las condiciones de la
infraestructura wvial. Muchas de ellas, tienen

recorridos de mas de 80 kildmetros.

El servicio transporte publico es de muy mala
calidad, sin las normas minimas de seguridad vy

comodidad.

La flota de transporte publico de ruta fija es 5

veces mayor que la requerida. De sus 55,000
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unidades, sdélo 26,374 estén inscritas en la DMTU,
12,700 operan indebidamente autorizadas por
Huarochiri y el Callao y se estima gque hay més de
15,000 wunidades gque operan sin autorizacidén. La
mayor parte; son muy antiguas, estdn en mal estado

de conservacidén y son inadecuadas a la vialidad.

Las unidades operan muchas veces a menos del 30% de
su capacidad.

Los ingresos de 1las empresas no alcanzan a cubrir
los costos reales, ni1i mucho menos la reposicidn,

razdn por la que no pueden ser sujetos de crédito.

Aungue el centro (de la ciudad de Lima) no
representa ni el 20% del origen o destino de 1los
deseos de viaje, méds del 70% de 1las rutas de
transporte publico cruzan por 1lo menos una vez el
Area Central. El servicio transporte publico es de
muy mala calidad sin las normas minimas de

seguridad y comodidad.

No se ha realizado un estudio con los alcances vy
nivel necesarios para ubicar y racionalizar los

paraderos del servicio de transporte publico.
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Como muchos (conductores) particulares se dedican a
brindar servicio de taxi, se estima que este tipo
de servicio cuenta con mas de 70,000 de las cuales

sblo 24,333 estéan registrados en la DMTU.

Se estdn creando servicios de taxis colectivos de
ruta fija entre Miraflores y el Centro de Lima, gque

usan vias restringidas.

No se permite el ingreso de unidades del servicio
de transporte publico de ruta fija al denominado
Damero de Pizarro, 1lo que ha originado 1la gran
concentracidén de taxis y colectivos, Qque en muchos
casos, representan el 70% del volumen de vehiculos

que circulan por las vias de dicha zona.

LA INFRAESTRUCTURA VIAL

Aproximadamente, el 40% de la poblacidén de Lima,
reside en los denominados Conos Norte y Noreste que
colindan con el centro de la ciudad, del que estan
separados por el Rio Rimac. La falta de puentes vy
vias que los conecten al resto de la red, origina
gque usen cotidianamente como paso obligado 1los

puentes Del Ejército, Santa Rosa y Ricardo Palma vy
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las Avs. Caquetd (Alfonso Ugarte), Tacna (Garcilazo
de la Vega), Abancay; elementos viales que estén

altamente congestionados.

La descoordinacidén y mal estado de conservacidn del
sistema de semaforizacidén, complica 1la operacidn
vehicular en las vias del Area Central, originando
detenciones innecesarias que producen congestiodn,

reducen la velocidad y aumentan el tiempo de viaje.

Gran parte de las intersecciones, estdn mal
disefiadas. Muchas vias, no estan bien seflalizadas.
Por falta de un adecuado mantenimiento muchas vias

estdn en malas condiciones.

No hay un buen sistema de terminales de transporte
interprovincial de pasajeros. Cada empresa tiene su

propio terminal, generalmente ubicados en el Area

Central (de la ciudad), con muy poca capacidad. Las
salidas y 1llegadas de 1los buses generan gran

congestidn.

La mayor parte de 1los paraderos del servicio de

transporte publico de ruta fija, estédn mal ubicados
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y no tienen espacio adicional a la via, por lo que
las operaciones de subida y bajada de pasajeros se
realiza en el carril derecho y, en muchos casos, en

dos o méds carriles, reduciendo la capacidad de 1la

En el Centro de VLima, los paraderos de taxis
reducen la capacidad de las vias y por otro 1lado,
muchos de ellos, para captar pasajeros se
estacionan en zonas prohibidas o circulan a muy

baja velocidad.

Las decisiones de 1inversidn estdn en manos de
muchas entidades, no responden a una planificacidn
Y, muchas veces, se realizan sin estudios de
alternativas ni de costo beneficio adecuados, por
lo gque no se optimizan los recursos.

Malas soluciones viales crean problemas y generan

congestiodn.

EL MARCO POLITICO
La falta de un adecuado marco legal imposibilitd el
logro del ordenamiento del trédnsito y del servicio

de transporte publico de pasajeros, generandose
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vacios 1legales y superposicidén de funciones de 1la
MML con otras entidades, como son el MTCVC,
municipios provinciales colindantes, proyectos

especiales, etcétera.

Hace mas de 2 afios, que se promulgd la Ley General
de Transito y Transporte, pero hasta la fecha no se

han elaborado todos los reglamentos.

El anterior Gobierno Central entrdé en competencia
con los Gobiernos Locales, a los que les recortd
atribuciones referentes a la planificacidn,
administracidén y control del transporte y transito,
ademas de reducirles los ingresos.

Estos conflictos crearon el caos Que 1mpera en la
actualidad, se propicidé 1la aparicidén de rutas vy
unidades piratas en el servicio de transporte
publico; se resquebrajd la autoridad por que
terceros otorgaron rutas y dejaron sin efecto

acciones y disposiciones municipales.

Se crearon proyectos especiales autdénomos, gue como
contaban con financiamiento asegurado (muchas veces

por ley) realizaron inversiones de muy baja
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rentabilidad, sin coordinar ni adecuarse al Plan de
Inversiones del Instituto de Planificacidn

Municipal (I.M.P.)

Actualmente, se estédn devolviendo las atribuciones,
competencias, y los 1i1ngresos a los Gobiernos
Locales, lo que representa una oportunidad para dar
solucidn definitiva a los problemas de transporte y
trdnsito en 1la ciudad vy, por ende, en el Area

Central de Lima.

RESUMEN DE LOS PRINCIPALES PROBLEMAS

e Deficiente marco legal.

e Conflicto de competencias, que origina
inseguridad, desalientan 1la inversidn e impiden
la reestructuracidén de las empresas de transporte
publico.

e« Sobreoferta de transporte publico.

e Empresas con problemas econdmicos, gue operan
vehiculos viejos y brindan mal servicio.

e Bajos ingresos e inseguridad normativa gue
imposibilitan el financiamiento.

e Pésimo sistema de rutas y paraderos de transporte

publico.
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e« Falta de puentes sobre el Rimac.

e Descoordinacidén del sistema de semaforizaciédn.

e« Malas soluciones y disefios de proyectos viales.

e Incumplimiento de las normas por parte de los
conductores y peatones.

e Falta de supervisidén y control.

CONCLUSION
Las inversiones en vialidad no alcanzardn sus
beneficios al 100% s1 no se reestructura el
servicio de transporte publico y se concentra 1la
autoridad y responsabilidad de la gestidén y control
de transporte y transito en una entidad provincial.
No se podr& reestructurar el servicio de transporte
publico ni solucionar los problemas de tréafico si
no:
Coordinan el Ministerio de Transporte, la
Municipalidad Metropolitana de Lima 2% los
municipios provinciales vecinos.
Se anulan las rutas no autorizadas por la MML.

Se compromete el MTCVC a solucionar los problemas
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PROPUESTA DE SOLUCIONES

Coordinacidn y cooperacidn entre el gobierno central
y los gobiernos locales (a nivel provincial).
Reformar el marco legal y solucionar situacidén de
autorizaciones de rutas otorgadas por entidades
ajenas a la MML (Municipalidad de Lima
Metropolitana)

Reestructurar el sistema de rutas de transporte
publico, analizando las soluciones de Brasil, Chile
y Colombia, disefiando una metodologia de acuerdo a
nuestra situacidn, adecuando, modernizando Yy
reduciendo la flota sin perjudicar a los
transportistas actuales y planificando el cambio en
un periodo de 3 a 5 afios

El Ministerio de Transporte, Vivienda y Construccidn
(MTCVC), sbélo debe ser un ente normativo a nivel
nacional.

Reforzar el sistema de planificacidn a nivel
provincial.

Concentrar 1la autoridad y responsabilidad de 1la
gestidén y control de transporte y transito en una
entidad provincial, gue cuente con su propia policia

de transito.
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Reforzar los sistemas de seguridad vial, control vy
sancidén de infracciones.

Poner en practica un sistema de educacidn vial.
Planear un sistema integrado de transporte masivo,
con rutas de buses que posibilite el transbordo, sin
pago adicional.

Estudiar y programar la construccidén de corredores
viales con vias segregadas para el transporte publico
y paraderos adecuados.

Estudiar, evaluar y resolver 1la situacidén de 1los
proyectos:

Tren eléctrico.

Periférico Vial Norte.

Corredor vitrina.

Ejecutar el proyecto del sistema de semaforizacidn
computarizada para la Gran Lima.

Simplificar el procedimiento de expropiaciones
manteniendo un precio justo y posibilitando 1la
construcciodn de puentes sobre el Rimac Y la
complementacidén, ampliacidén y construccidén de vias

expresas y arteriales.
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ANEXO N° 4

LIMA: ESTADO DEL PROBLEMA EN EL SIGLO XXI

DOCUMENTO : “LIMA: ESTADO DEL PROBLEMA
EN EL SIGLO XXI”

Fuente : Documento de trabajo entregados a los
asistentes al seminario internacional “El
Transporte Publico en Lima Yy Metrdpolis
Iberoamericanas. Problemas y Posibilidades”
Lima 14-15 de Mayo del 2001

Autor : Municipalidad Metropolitana de Lima

La ciudad de Lima tiene una poblacidén prdéxima a los 8
millones de habitantes, que generan mAds de 11°'000,000
viajes diarios, de los cuales el 82% o sea aproximadamente
9'200,000 se realizan en vehiculos de servicio de
transporte publico y el 13% restante (2°'022,000 viajes) en
vehiculos privados.

El transporte en la ciudad reviste condiciones cadticas.
El A&rea central, sus accesos y las demds vias inter-
distritales estdn congestionadas; la mayor parte de las

mismas al limite de su capacidad con velocidades muy bajas
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entre 4 y 10 Km. por hora, 1lo que ocasiona elevados
tiempos y <costos de viaje, asi como accidentes vy
alarmantes niveles de contaminacidén. Un alto porcentaje de
conductores, sobre todo del servicio de transporte
publico, no respeta las normas y no hay un control

eficiente por parte de la Policia Nacional.

En la actualidad, el transporte de pasajeros lo realizan
561 empresas particulares, gque cubren 728 rutas. Sdlo
operan 572 de las cuales 212 (37%) no han sido autorizadas
por la Direccidén Municipal de Transporte Urbano (DMTU).
Muchas de ellas, por disposiciones Jjudiciales (recurso de
amparo) no pueden ser controladas por la DMTU. Dichos
recorridos no han sido estudiados, racionalizados, n1i
adecuados a la demanda del transporte, ni a las
condiciones de infraestructura vial. Muchas rutas tienen
el mismo origen y destino, recorridos coincidentes, con
pequefias variantes, o son paralelos. No se ha realizado un
estudio con los alcances Yy nivel necesarios para
racionalizar los paraderos de los vehiculos de servicio de
transporte publico, 1los que han sido fijados por la

costumbre o la iniciativa de las empresas.
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La flota de servicio de transporte publico es antigua, con
mads de 20 afios y en muy mal estado de conservacidn, o
vehiculos reciclados, brindando un servicio sin las normas
de seguridad y comodidad adecuadas. El tiempo promedio de
viaje al trabajo en transporte publico desde 1los conos
Norte, Sur y Este es de mads de 2 horas, lo que ocasiona no
menos de 50 millones de ddélares de pérdida al afio en

combustible y horas hombre.

Aunque el centro no representa ni el 20% del origen o
destino de 1los pasajeros, mas del 70%, de 1los rutas de
transporte publico cruzan por 1lo menos una vez el Area
Central v, en particular, el Centro Histdrico,
convirtiendo a éste en un espacio sobre-utilizado por

viajes involuntarios.

El desarrollo de la ciudad ha permitido la creacion de una
red vial urbana que soporta altos volumenes de trafico:
sin embargo, una serie de inconvenientes crean problemas
que reducen notoriamente la capacidad vial entre los que
se pueden citar:

a) Mal disefio de las rutas de transporte publico.

b) Reducido numero de puentes sobre el rio Rimac y la Via

Expresa.



88

c) Excesiva flota de transporte publico con vehiculos
inadecuados, 1inseguros y muy antiguos.

d) Inadecuado disefio de paraderos del servicio de
transporte publico.

e) Descoordinacidén y mal estado de —conservacidn del
sistema de semaforizacidn.

f) Falta de un adecuado marco legal.

g) Incumplimiento de las normas de tradnsito por falta de
un estricto control policial.

h) Malas soluciones y disefios de proyectos viales.

1) Lo autoridad no tiene 1los debidas competencias vy

recursos.

Dada la importancia gque el tema representa, con el apoyo
de la Agrupacidn Guinovart Obras y Servicios Hispania, SA
y la Representacidén en el Peru del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), 1la Municipalidad Metropolitana de Lima

organizd el Seminario Internacional “El1 Transporte Publico

en Lima y Metrdpolis Iberoamericanas: Problemas y

Posibilidades”, cuyos objetivos son:

. Conocer experiencias exitosas en ciudades Ibero-
americanas.

. Establecer las bases para un sistema eficiente de

transporte, trdnsito y vialidad de la capital.
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. Formular recomendaciones para el Gobierno Local y el

Gobierno Central.

Lima, es la Unica metrdépoli Iberoamericana gue no cuenta
con un sistema de transporte rédpido masivo: con esa idea,
la Municipalidad Metropolitana ha invitado a participar a
las experiencias de las ciudades méds exitosas en el tema,
tales como Bogotd, Santiago de Chile, Curitiba, Quito,
Buenos Aires y Barcelona, de modo tal, gque se pueda
identificar un conjunto de recomendaciones adaptables a
esta capital. Es de interés del Gobierno Local concertar
con el Gobierno Central, para establecer 1las bases dque
permitan iniciar una solucidén definitiva en los aspectos
tanto técnicos como laborales, econdmicos y sociales de un
tema del cual depende en gran parte el desarrollo

sostenible de la capital.
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ANEXO N2 5

Sub Empleo y Desempleo Urbano

1996 1997 1998 1999
Adecuadamente Empleados 50.3 50.5 48.0 48.9
Subempleados 42.7 41.8 443 43.4
Desempleados 7.0 7.7 7.7 8.0
Total PEA 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: BCR

Elaboracidén: Pedro Pablo Kuczynski (P.P.K) El1 Reto 2001
Editorial El1 Comercio Lima, 2001.

Empleo Lima Metropolitana Porcentaje Fuerza

Laboral
1989 7/ 1990 1996
Empleo Adecuado 18.6 16.6
Subempleo 73.1 76.3
Desempleo 8.3 7.1
Total PEA 100.0 100.0
Empleo Publico(1990=100) 100.0 84.5

Fuente: Diversas Instituciones Publicas y Cuédnto S.A.
1995.
Elaboracidn: Efrain Gonzéles de Olarte. Extraido del Libro

Ganadores y Perdedores del Programa de Ajuste Estructural,
1989-1996.



artesano o de una distinguida familia,’ég)caso es que recibid
una educacidén esmeradisima y que Lampros lo inicidé en la
poética y la musica. A los 15 afios dirigidé el coro de los
adolescentes que cantaron el himno triunfal por la victoria de
Salamina. A los 27 afios, hizo oposicidén al premio de tragedia
y triunfo frente al mismo Esquilo. Obtuvo también, los
primeros puestos en otros muchos certdmenes y llegd a ser el
poeta mas querido de Atenas por su arte, su amabilidad y
buenas cualidades personales. Fue amigo de Pericles y Fidias y
se dice que ocupd el cargo de estratego y mandd con aquél la
expedicién contra Samos, s1 bien no mostrd grandes dotes
militares. De las 113 a 123 obras que se supone compuso, han
llegado hasta nosotros siete:

<=

. Ant{gona

® Electra

= Edipo Rey .

* Las triquinianas

Estas dos ultimas compuestas cuando contaba mas de 80 afios,
pues conservd hasta su muerte la plenitud de su genio. Se
afirma que murié de la alegria que le causdé el triunfo de su
Edipo. En 1911 se descubrid otra obra que se le atribuye: Los

rastreadores, con Sdéfocles la tragedia hizo grandes progresos:





