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Resumen

Se ha tomado como punto de partida la justicia climatica para conocer los efectos que ha
generado el sistema de buses de transito rapido (BRT) de Lima, cominmente llamado
Metropolitano, como una medida de accion climatica. Este sistema de transporte se ha
vinculado a la agenda de la mitigacion desde la segunda mitad de los afios 2000 hasta lograr
ser parte de los compromisos climaticos el pais. Asi, el objetivo central ha sido analizar el
BRT en tres aspectos: la energia que emplea, la relacion con modos activos como la bicicleta
y la caminata, y la integracién con el entorno existente, particularmente las areas verdes,

tomando como punto de comparacion las dos fases en que se ha implementado el sistema.

El andlisis muestra que el BRT, si bien ha logrado reducir emisiones de gases de efecto
invernadero al promover el transporte publico, su implementacién ha mostrado cémo el
discurso de las emisiones de carbono es insuficiente al buscar que la accion climatica sea
justa. La dependencia del sistema al gas natural resulta insuficiente en tiempos actuales, y
sirve al discurso del gas como combustible de transicion climatica. Ademas, la falta de
integracion del BRT con otros modos de transporte sostenible, como la bicicleta y la
caminata, limita su potencial para reducir el uso del automaévil privado y mejorar la calidad de
vida en los barrios circundantes. Por otro lado, su implementacion a costa de areas verdes y
especies arboreas ha generado conflictos sociales, 1o que pone en cuestionamiento la

distribucion equitativa de los costos y beneficios de la accion climatica.

El caso del corredor Metropolitano ha generado el surgimiento de movimientos sociales que
han sentado bases, incluso legales, que promueven la defensa de los espacios publicos y
sientan precedentes relevantes para mejorar las intervenciones. Ademas, se resalta la
necesidad de promover procesos democraticos reales, asi como de evaluar de forma mas
critica las acciones que se desarrollan en las ciudades bajo el paraguas de la sostenibilidad,
para evitar que la accion climatica haga perdurar condiciones de inequidad o beneficie a unos

pocos.



Introduccion

En un planeta cada vez mas caliente la crisis climatica ha tomado un lugar relevante en el
debate internacional en la basqueda de atender la situacion de emergencia que marcan los
distintos escenarios planteados para nuestro futuro como especie. En ese contexto, las
ciudades se han incorporado como espacios clave para la implementacién de muchas de las
medidas comprometidas por paises y organismos internacionales, bajo una mirada de ser

territorios con la capacidad de redirigir los impactos que genera el cambio climatico.

Asi, uno de los sectores que ha cobrado relevancia en la mitigacion del cambio climatico a
nivel de las ciudades es el sector transporte. Para la region de América Latina, se estima que
este es el sector responsable de la mayor cantidad de emisiones de gases de efecto
invernadero, lo que representa cerca del 39 % de las emisiones totales (Merlo 2023).
Asimismo, al ser esta una de las regiones de mas rapida urbanizacion, donde se estima que
paso del 41 % en mediados de los afios cincuenta a un 80 % para el 2015 (L6pez 2017) y con
una historia de alta desigualdad (L6pez y Perry 2008), se suman estos tres grandes retos en un
contexto de priorizacion de recursos, donde las medidas climaticas que se impulsan debieran a

su vez atender las condiciones de injusticia existentes.

En ese marco, es necesario conocer cdmo se estan desarrollando las medidas de mitigacion a
nivel local y si se esta tomando la oportunidad para contribuir a un sistema mas equitativo que
distribuya de manera mas igualitaria las cargas y los beneficios. Asi, en el presente trabajo de
investigacion se toma a la ciudad de Lima Metropolitana, una de las megaciudades de la
region y con altas cifras de desigualdad y pobreza, como territorio para observar de manera
critica si la agenda climatica del sector transporte, como principal sector para la mitigacion de
emisiones, esta contribuyendo a la reduccién de vulnerabilidades o se estan sosteniendo

patrones que hacer perdurar en el tiempo condiciones de desigualdad.

Desde una mirada de justicia climatica, se expone el caso de la implementacion del primer
sistema de buses de transito rapido (BRT por sus siglas en inglés) de Lima Metropolitana para
analizar las coherencias o contradicciones entre las politicas climaticas locales desarrolladas
como parte de los compromisos nacionales y los esfuerzos para generar co-beneficios
socioambientales, con el fin de reflexionar sobre si la agenda climatica esta sosteniendo o
reduciendo las desigualdades que persisten en la ciudad. Este sistema BRT, desde su

planteamiento inicial, fue considerado como un mecanismo de reduccion de pobreza, ademas



de una de las medidas de reduccién de emisiones y parte de la agenda climética que impulsa

el pais desde el inicio de su funcionamiento en el afio 2010.

La provincia de Lima Metropolitana es la capital de Peru y se ubica en el departamento de
Lima. Posee una extension de 2641,89 km?y se encuentra en la costa central del pais
(Municipalidad Metropolitana de Lima 2021, 50). Es la ciudad con mayor poblacion de Peru,
y de acuerdo con las estimaciones mas recientes, esta ha crecido a mas de 9256 millones de
habitantes para el afio 2022 (INEI 2023, 89). A su vez, las condiciones de pobreza y pobreza
extrema han aumentado en la capital tras los impactos sociales que tuvo la pandemia de la
COVID-19. Asi, antes del 2020, los siete afios previos la pobreza se encontraba entre el 11 %
y 14 %, pero desde ese afio aumento hasta un 28,1 % para el afio 2023. A su vez, la pobreza
extrema, que no pasaba del 0,5 %, en 2023 lleg6 a ser de 3,2 % (INEI 2024, 64-78). La
concentracion de los estratos mas altos se da en el centro de la ciudad, situacion que va

contraponiéndose conforme uno se acerca a los limites administrativos.

Mapa I.1. Ciudad de Lima Metropolitana (2024)
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Fuente: Sistema de Informacién Metropolitana del Instituto Metropolitano de Planificacion (2024)
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La gobernanza de Lima Metropolitana tiene caracteristicas particulares a las que se da en
otras ciudades del pais. De acuerdo con la Ley Orgénica de Municipalidades (Gobierno del
Per 2003, Titulo XI1I), la Municipalidad de Lima deberia tener todas las competencias sobre
el area como cada una de las regiones del pais; sin embargo, la totalidad no ha sido transferida
al gobierno metropolitano desde el gobierno central. Ademas, si bien la Municipalidad de
Lima lidera las competencias sobre planificacion, la implementacion a nivel local depende de
su capacidad de coordinar y conciliar intereses con otras 42 autoridades locales que
conforman los 43 distritos de Lima Metropolitana, que poseen competencias de planificacion

local y ejecucion en cada uno de los distritos en los que se subdivide la ciudad.

Asi, a los retos del crecimiento urbano, la crisis climética y la desigualdad existente en la
metrdpoli, se suma la gobernanza metropolitana, particularmente en el sector transporte.
Hasta el afio 2018, la planificacion de la movilidad se encontraba distribuida en competencias
atribuidas en distintas instituciones publicas de niveles nacional y local, e incluso
superpuestas en algunos casos (Alegre 2016, 13). Asi, cuando se implemento el BRT de
Lima, se desarrollé bajo competencia de la Municipalidad de Lima. En diciembre de 2018, se
creo la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU), y la administracion de

este sistema fue transferida a esta nueva institucion.

Los sistemas de BRT han tenido un gran desarrollo en las principales ciudades de América
Latina. EI primero se desarroll6 en Curitiba, Brasil, en el afio 1972, y se constituye por buses
de alta capacidad que poseen carriles segregados para su transito exclusivo, estaciones
construidas en plataformas elevadas y un sistema de ingreso a través de tickets o tarjetas
(Zamora-Colin, Campos y Calderon 2013, 105). A partir de entonces, se extendid a paises
vecinos como Colombia, Ecuador, México y Chile. Peru, en la ciudad de Lima, empezé a

gestar este proyecto hasta que inici6 su funcionamiento en el afio 2010.

El primer y Unico sistema de buses de transito rapido de la ciudad de Lima, Ilamado
formalmente Corredor Segregado de Alta Capacidad — COSAC I, pero conocido por la
ciudadania como el Metropolitano?, inicié su marcha blanca con 38 estaciones en
funcionamiento. Su ruta conecta parte de la zona norte de Lima Metropolitana, desde el
distrito de Independencia, a la zona sur hasta el distrito de Chorrillos, como se muestra en el
Mapa I.2. Ademas, se incorporaron rutas alimentadoras de buses en su terminal norte y

terminal sur, por lo que llega a conectar hasta 18 distritos. Posteriormente, en el 2023, se

'En adelante, se hara referencia al sistema BRT de Lima como Metropolitano.

11



inauguro parcialmente la segunda fase del Metropolitano, una ampliacién del tramo norte que

suma 18 nuevas estaciones al sistema, aungue solo se encuentran operativas de forma parcial.

Mapa I1.2. Ruta del BRT de Lima en su primera etapa, el corredor Metropolitano

Fuente: Protransporte (2015, 9).

Asi, el corredor Metropolitano se ha desarrollado en dos fases con un periodo de mas de 10
afios entre ellas, respondiendo a contextos locales distintos y con una agenda climatica a nivel
global que moviliza instrumentos y compromisos que han variado en el tiempo. En ese
sentido, analizar la implementacion de este tipo de infraestructura en dos momentos distintos,
bajo una perspectiva de justicia climatica, y considerando que el corredor Metropolitano es
parte de las medidas de mitigacion que el pais ha asumido, brinda un marco para comprender
las prioridades con las que se esta implementando la agenda de mitigacién en el sector
transporte en Lima Metropolitana.

Por ello, se ha planteado la siguiente pregunta de investigacion: ;qué efectos esta produciendo
en Lima Metropolitana la implementacion de un sistema BRT como medida de accién

climética desde una perspectiva de justicia climatica?
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Objetivo general

Analizar los efectos de la implementacion de un sistema BRT como medida de accion

climatica en Lima Metropolitana desde una perspectiva de la justicia climatica.

Objetivos especificos

o Describir el proceso de implementacion del sistema BRT como medida de accion

climatica en Lima Metropolitana.

o Identificar los efectos socioambientales del corredor Metropolitano como medida de

accion climatica analizados desde una perspectiva de justicia climatica.

Metodologia

Esta investigacion se desarrolla bajo una metodologia cualitativa que emplea tanto fuentes
primarias como secundarias. A continuacion, la Tabla I.1. se presentan los objetivos de

investigacién y los instrumentos a aplicarse para lograr el alcance de cada uno:

Tabla 1.1. Métodos aplicados para cada objetivo

Objetivo Descripcion del objetivo Metodologia

Describir el proceso de Detalla el contexto y los Revision documentaria
implementacion del sistema BRT acontecimientos que se

como medida de accion climética en | dieron en las dos etapas de

Lima Metropolitana. implementacion del BRT.

Identificar los efectos Desarrolla las consecuencias | Revision documentaria
socioambientales del corredor ambientales y sociales que Observaciones en campo
Metropolitano como medida de se han dado a partir de la

accion climatica analizados desde implementacion de las dos

una perspectiva de justicia fases del BRT.

climética.

Cada uno de estos instrumentos a ser empleados se basan en lo siguiente:

Revision documentaria: la revision documentaria consiste en la revision de las fuentes
secundarias escritas o audiovisuales existentes. Estas pueden ser de caracter técnico-
normativo, e informativo. Para el primer tipo de documentos, se consideran aquellos planes,
contratos, ordenanzas, leyes y estudios desarrollados sobre el corredor Metropolitano, asi
como las medidas de mitigacién y adaptacion en la agenda nacional y local. El segundo tipo

consiste en la informacion difundida a través de medios de comunicacién, como noticias de
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avance de obra, denuncias, comentarios e intervenciones realizadas en la web por la

ciudadania organizada.
Para la seleccion de los documentos a ser incluidos, se consideran los siguientes criterios:

o Relevancia: posee informacion especifica sobre Lima Metropolitana en términos de
mitigacion y adaptacion, o sobre el corredor Metropolitano en cuanto a su implementacion en

las dos fases.

o Disponibilidad: la informacion es accesible a través de plataformas abiertas, o
solicitudes directas a la institucion que posee la autoria.

o Confiabilidad: la fuente original es una institucion del Estado, instituciones
acadéemicas reconocidas, o investigadores que son parte de un centro académico o de

investigacion.

Observaciones en campo: esta etapa consiste en la cobertura total del recorrido del sistema del
corredor Metropolitano, el que es acompafiado de un registro fotografico en aquellas
estaciones donde se dieron conflictos a nivel territorial local. Este trabajo de campo se realiza
mediante observacion participante, y no requiere de un aviso previo a los operadores del

sistema del corredor.
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Capitulo 1. Mitigacion en las ciudades: una aproximacion a las discusiones y propuestas

en el sector transporte

En este capitulo se presentan las bases tedricas con las que se aborda el caso de estudio,
ademas de dar cuenta del contexto en el que se enmarca en la agenda climatica nacional. En
primer lugar, se presentan conceptos relacionados a la agenda climatica urbana y se promueve
una conversacion que incorpora enfoques desde distintas miradas vinculadas a la justicia
climatica. Como segundo punto, se presenta como el sector transporte se ha posicionado en la
agenda climatica urbana como un elemento clave de la mitigacion en el marco de la transicion

energética y el abordaje que ha tenido en el Pert y la ciudad de Lima.
1.1. La discusién climatica internacional y la justicia ambiental

El cambio climético ha cobrado una mayor relevancia en la agenda internacional en las
ultimas décadas, y particularmente en los Gltimos afios ha crecido el interés en implementar
soluciones a distintas escalas por los impactos sociales que se preven para los siguientes afos.
Ha transitado de ser una preocupacion principalmente tratada por el sector ambiente, a uno
gue empieza a ser relevante para otros sectores en el discurso formal; es decir, se torna en una
problematica transversal. Por ejemplo, el altimo reporte del Foro Econémico Mundial sobre
los riesgos globales indica que, en los siguientes 10 afios, los principales riesgos seran, en
primer lugar, los eventos climaticos extremos, seguido del cambio critico a los sistemas de la
tierra, el colapso de ecosistemas y biodiversidad, y la escasez de recursos naturales (Foro
Econdémico Mundial 2024, 11).

En este contexto, dos conceptos que acompafian al de cambio climatico son la mitigacion y la
adaptacion. De acuerdo con la Convencion Marco de las Naciones Unidas frente al Cambio
Climatico, la mitigacién comprende las acciones de reduccién de las emisiones de gases de
efecto invernadero, asi como el incremento de los sumideros de carbono, ambos con el fin de
disminuir la concentracion de estos gases en la atmésfera (ONU Cambio Climatico, s.f.). Por
otro lado, la adaptacion se refiere a los cambios realizados para reducir los potenciales dafios,
ya sean modificaciones sociales, economicas o ecologicas (ONU Cambio Climatico, s.f.). En
términos sencillos, la mitigacion busca reducir los gases de efecto invernadero que generan el
aumento de temperatura global, y la adaptacion se centra en las medidas para reducir los
impactos que se tendran como consecuencia de este aumento de temperatura. Ambos son
importantes dado que, a pesar de algunos esfuerzos aislados, la variabilidad climatica esta

incrementando (IPCC 2013, 4-12) y hay impactos del cambio climatico que seguiran en
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aumento. Asi, se sabe que en el afio 2020 mas de 50 millones de personas sufrieron los
impactos de tormentas, sequias e inundaciones, y los incendios forestales tuvieron un mayor

impacto (Organizacién Meteorologica Mundial 2021, 39).

Es en este contexto que los paises que son parte de la Convencién Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) establecieron, tras la firma del Acuerdo de
Paris, el compromiso de limitar el aumento de temperatura que es consecuencia del
calentamiento global. Para ello, cada pais ha establecido una serie de metas nacionales
Ilamadas Contribuciones Nacionalmente Determinadas (NDC por sus siglas en inglés) que
conforman la agenda de accion climatica nacional de cada uno. Como parte de los acuerdos y
compromisos, estas NDC deben ser reportadas y actualizadas cada cinco afios (Naciones
Unidas 2015, 5).

Si bien estos acuerdos y compromisos se dan en marcos institucionales, en paralelo a las
propuestas y conceptos que surgen desde la agenda climatica internacional han surgido
enfoques desde la academia y movimientos sociales que interpelan dichas propuestas. Asi,
resulta relevante reconocer que la agenda climatica no es Unica, y puede ser interpretada desde

miradas distintas.

La Plataforma Latinoamericana y del Caribe por la Justicia Climética desarrollé el Glosario
de la Justicia Climéatica como respuesta a los mecanismos formales de mitigacion y
adaptacion que se han impulsado desde los espacios de negociacion. Esta propuesta sostiene
que el cambio climético se ha abordado desde una posicion técnica que se reduce a
“moléculas de la atmosfera” y no lo aborda como una “consecuencia del modelo de
organizacién econdmica-social sobre la vida en el planeta” (Plataforma Latinoamericana y del
Caribe por la Justicia Climatica 2022, 3). La Plataforma presenta algunos conceptos
intimamente vinculados a la deuda ecolégica y climatica, el racismo climatico y las
responsabilidades diferenciadas. Sobre el primero, se hace referencia a que existe una
responsabilidad mayor de paises del Norte (usualmente llamados “desarrollados™) sobre la
destruccion de la naturaleza y comunidades, por lo que se genera una deuda con los paises del
Sur (Plataforma Latinoamericana y del Caribe por la Justicia Climatica 2022, 6). En cuanto al
racismo climatico, se sefiala que existe una diferencia en las capacidades para recuperarse de
los eventos climaticos, pues hay poblaciones excluidas que son explotadas, méas vulnerables o
que no reciben el beneficio de ciertas politicas a diferencia de poblaciones blancas y con
poder adquisitivo (Plataforma Latinoamericana y del Caribe por la Justicia Climatica 2022,
7).
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En lo que respecta a las responsabilidades diferenciadas, se sefiala que en los procesos de
negociaciones internacionales se ha centrado la discusion en las responsabilidades de los
paises mas desarrollados; sin embargo, no debe omitirse las desigualdades persistentes dentro
de las mismas naciones. Asi, debe abordarse este concepto reconociendo que existen
comunidades oprimidas en paises desarrollados, y élites de distinto tipo en los paises en
desarrollo que poseen responsabilidad sobre la vulnerabilidad de derechos y destruccion de la

naturaleza (Plataforma Latinoamericana y del Caribe por la Justicia Climatica 2022, 8).

En esta linea, la ecologia politica plantea salir de la mirada técnica con la que se trata la
ecologia y transformar las relaciones de explotacion a las personas y naturaleza modificando
las dinamicas de produccion, consumo y distribucion de bienes, servicios y recursos (Carrasco
2007). Sin embargo, Castillo (2019, 5) plantea que esta rama se centré por mucho tiempo en
los impactos de las actividades mineras, movimientos ambientales y conflictos vinculados a
las comunidades indigenas, lo que abri6 la puerta a nuevos estudios donde se incorpora como
centro de discusion las dinamicas que se dan en las ciudades. Erik Swyngedouw sefial6 la
necesidad de estudiar los temas urbanos desde la clave de la ecologia politica, sumando al
surgimiento de la ecologia politica urbana como propuesta para entender las condiciones de
desigualdad en marco a la urbanizacion y el capitalismo (Swyngedouw y Heynen 2003, 910-
911). Ademas, este campo de pensamiento plantea que las ciudades no tienen separacion entre
lo natural (Tzaninis et al. 2020) y el ambiente urbano, y por ello, estos autores entienden que
las ciudades son una segunda naturaleza y por tanto conforman un hibrido socionatural (Villar
2017, 175).

Dialogando con lo anterior, autores de la region proponen la perspectiva de la ecologia
politica de la urbanizacion (Quimbayo y Vasquez 2016, 43). Desde esta propuesta, se sefiala
que la investigacion en la ecologia politica no tiene como centro la ciudad, sino la
urbanizacion, y que lo relevante es el analisis del proceso mas alla de los limites
administrativos. Ademas, a diferencia de las corrientes que surgen desde el norte global, la
ecologia politica de la urbanizacion toma en consideracion los saberes y formas de vida de

Ameérica del Sur.

Por otro lado, se vincula fuertemente el concepto de justicia ambiental, que surgio6 en los afios
70 en Estados Unidos como respuesta a los niveles de contaminacion diferenciados que
sufrian las comunidades de color a comparacion de la poblacién blanca (Campos-Vargas,
Toscana-Aparicio y Campos Alanis 2015, 60). Esta propuesta contempla que existen

desigualdades de poder, raciales y de género que condicionan el acceso a un ambiente
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adecuado. Este concepto, en la actualidad, ha sido expuesto a mayor escala a través del
trabajo impulsado por Joan Martinez-Alier a través del Atlas de Justicia Ambiental, una
herramienta que se alimenta constantemente y expone los conflictos existentes a nivel global.
De acuerdo con la web del Atlas de Justicia Ambiental, accedida el 1 de diciembre del 2023,
el concepto implica aspectos multidimensionales relacionados a la distribucion,
reconocimiento y participacion, teniendo como requerimiento ir mas alla de la

implementacién de un marco juridico.

Al respecto, Svampa narra que, segun Martinez-Alier, los movimientos socioambientales
surgen no por un interés ambiental en el primer momento, sino por las afectaciones que se
generan en sus vidas (Svampa 2020). Ademas, Schlosberg sefiala que los movimientos por la
justicia ambiental no se centran solo en lo distributivo, sino que hay un interés en el
reconocimiento e inclusién; una comprension flexible de la justicia -donde no es entendida
por todos como lo mismo, lo que hace de este un movimiento plural-, y un sentido

comunitario (Schlosberg 211, 26).

En la formalidad, la demanda por la justicia climatica nace en el marco de las negociaciones
internacionales de cambio climatico ante la necesidad de posicionar la discusion de una
transicién que tome en cuenta las diferencias en las responsabilidades e impactos de los
grupos sociales. Asi, en el afio 2022 se adopto la Declaracion de Bali sobre Justicia Climatica,
en 2004 se cred el Grupo Durban por la Justicia Climatica, y surgieron distintos movimientos,
principalmente impulsados desde los grupos y paises mas vulnerables, que han sostenido la
necesidad de una accidn local ademas de compromisos globales. La consolidacion méas
reciente en marco a las negociaciones fue la del Fondo para Pérdidas y Dafios, creado en 2022

en la Conferencia de las Partes sobre Cambio Climatico de Egipto (Bhutto 2022).

Desde esta mirada, las discusiones sobre cambio climéatico también han incorporado una
mirada desde las desigualdades y las dindmicas de poder. De acuerdo con Jafry (2020), existe
una injusticia triple del cambio climético: son mas vulnerables a los impactos del cambio
climatico quienes tienen menos responsabilidad en causarlo; a su vez tienen una mayor
limitacion para hacer frente a estos efectos; y una mayor posibilidad de que la “transicion

verde” impacte negativamente a la poblacion mas vulnerables.

Esta discusion también se ha trasladado a los &mbitos urbanos. Steele, Mata y Flnfgeld (2015,
121) sefialan que la agenda de la justicia climatica urbana esta emergiendo entre tomadores de

decision e investigadores desde un enfoque distributivo, asi como procedimental, encapsulado
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a las implicaciones del cambio climético en las personas. Hughes (2013) propuso una
categorizacion de los mecanismos con el potencial de contribuir a la injusticia urbana. Estos
son la economia politica de la pobreza, la injusticia dura, la gobernanza tecnocratica, y las

capacidades institucionales.
1.2. El sector transporte en el contexto de la descarbonizacion a nivel global y nacional

De acuerdo con las estimaciones del Panel Intergubernamental de Cambio Climatico (IPCC
por sus siglas en inglés), el sector transporte representa el 23 % del total de emisiones de
gases de efecto invernadero a nivel global (Sims et al. 2015, 603). Entre las acciones
identificadas para reducir las emisiones que produce este sector se encuentran la reduccion de
tiempo y distancia de viajes motorizados, emplear modos mas eficientes en el consumo de
combustibles; promover los viajes compartidos y el transporte publico, y transitar a modos de
viaje que no dependan de combustibles para la obtencion de energia (Creutzi et al. 2015, 1).
Con estas medidas, hasta este momento, pueden parecer soluciones exclusivamente técnicas,
aisladas del debate conceptual presentado previamente. En realidad, son acciones con el
potencial de ampliar o cerrar brechas de desigualdad, pues pueden desarrollarse solo
enfocandose en la reduccion de emisiones sin transformar las dinamicas de poder que existen
como trasfondo de este sector. La mayor cantidad de viajes privados se da en las poblaciones
con mayor poder adquisitivo, por lo que solo cambiar la fuente de energia de sus vehiculos no

modifica la inequidad existente.

Adicionalmente, se estima que las ciudades podrian representar alrededor del 80 % de las
emisiones globales para el afio 2100. Las principales estrategias de mitigacion de las
emisiones urbanas son la descarbonizacion de la energia a través de recursos cero emisiones;
promover la captura de carbono a través de infraestructura verde y azul; y cambiar el uso de
energia a una produccion mas sostenible a través de la planificacion e infraestructura

compacta y caminable (Bai et al. 2023, 297).

Asi, a nivel de politicas publicas locales; el transporte representa una de las mayores
oportunidades de accion climética para las autoridades, ya que suele ser competencia de los
gobiernos municipales a diferencia de otras politicas que se implementan a nivel nacional.
Ademas, la accion climatica en el sector transporte puede generar co-beneficios como la
reduccion de gastos diarios; reducir el material particulado que tiene afectaciones a la salud;

mejorar la seguridad vial; reducir los tiempos de viaje, entre otros (Sims et al. 2015, 649). En
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ese sentido, el transporte brinda la oportunidad para contribuir a la reduccion de inequidades

en los espacios urbanos.

Por otro lado, el transporte también es uno que debe tener en consideracion la implementacion
de medidas de adaptacion. Al respecto, Koetse y Rietveld sefialan que este sector ha recibido
poca atencion en esta categoria de medidas (2012, 267). Algunos de los impactos que pueden
darse si no se atiende la adaptacién del sector transporte son los cambios en la cantidad de
viajes esperados como consecuencia de los cambios en la temperatura y ocurrencia de
fendmenos naturales; las afectaciones del clima a la infraestructura vial y el mantenimiento
requerido de los distintos modos de transporte; e incluso cambios en el transporte de
mercancias dadas las modificaciones en la produccién, particularmente en la agricultura
(Koetse y Rietveld, 2012, 268-269).

Dado que el transporte es un sector que requiere de la construccién y mantenimiento de
diversas infraestructuras, en las ciudades deberia considerarse también los impactos que
genera desde un alcance de la planificacién, disefio urbano y su adaptacién al clima, y la
vulnerabilidad que genera o reduce frente a los riesgos climaticos. Actualmente, la mitigacién
y adaptacién ya vienen siendo consideradas como parte del debate del desarrollo urbano, y se
han generado diversos estudios que muestran que la aplicacién de ambos provee co-beneficios
adicionales a los climaticos (Monteiro et al. 2022, 2). Contar con la identificacion de los
riesgos climaticos locales brinda la oportunidad a que los procesos de desarrollo urbano estén
adaptados a estos (C40 Cities 2020,18).

Para el Per(, de acuerdo con el Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero del afio
2019, el total de emisiones netas fueron de 210 404,42 Gg CO.eq, donde se removieron
1976,95 Gg COzeq de un total de 161 371,32 Gg CO2eq (Ministerio del Ambiente 2023, 23-
24). Como se observa en la Tabla 1.1., estos se han distribuido de tal forma que la mayor
cantidad (47,9 %) proviene del cambio de uso de suelo, y en segundo se encuentran las
emisiones por energia, que en total representan el 30,1 %. Dentro de este sector, el de
transportes posee el grupo mas grande de gases de efecto invernadero generados, pues
equivale al 12,2 % del total. La descarbonizacion de este sector brinda la oportunidad de
reducir este porcentaje y aprovechar el contexto para mejorar las condiciones de vida de la

poblacion.
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Tabla 1.1. Distribucion de emisiones GEI por sector y fuentes de emision principales,

2019
Sector Emisiones | Sub-sector Emisiones
(%) (%)
Uso de la tierra, 47,9 | Tierras de cultivo 29,7
cambio de uso de la Pastizales 11,6
tierra y silvicultura Asentamientos 3,4
Tierras forestales y otras tierras 3,2
Energia 30,1 | Transporte 12,2
Industrias de energia 6,0
Petroleo y gas natural 4,8
Industrias manufactureras y de la construccion 4.4
Otros 2,6
Agricultura 13,5 | Fermentacion entérica 7,3
Directas de N,O de suelos gestionados 3,3
Otros 3,3
Desechos 5,0 | Eliminacidn de desechos solidos 3,1
Otros 1,9
Procesos 3,6 | Produccion de cemento 2,3
industriales Otros 13

Fuente: Ministerio del Ambiente (2023)

En este marco, Peru ha asumido 62 medidas de mitigacion que se distribuyen principalmente
en energia - combustion estacionaria, con 24 medidas, seguido de 14 medidas de energia -
combustion movil; es decir, el sector transporte. A estos le sigue en tercer lugar 8 medidas del
sector desechos; 8 medidas de cambio de uso de suelo, 6 de agricultura; y 2 medidas del
sector procesos industriales. Si bien como parte de los compromisos se pact6 una reduccién
del 30 % de las emisiones proyectadas al afio 2030, la suma de las NDC llega a representar
una reduccion del 23,3 % (Grupo Técnico Multisectorial para la implementacion de las NDC
2018, 495).

Entre las 14 medidas del sector transporte se comprenden la implementacion de sistemas de
transporte masivo con energias menos contaminantes; la eficiencia energética en el transporte;
y la mejora de la infraestructura vial para reducir los tiempos de viaje y, por lo tanto, de
consumo de combustibles (Grupo Técnico Multisectorial para la implementacion de las NDC
2018, 626). Asi, se espera que estas medidas reduzcan 6,94 millones de toneladas de CO2eq,
lo que para el total de medidas comprometidas representa el 7,76 % (Grupo Técnico
Multisectorial para la implementacion de las NDC 2018, 627). Las 14 medidas del sector

transporte se muestran en la Tabla 1.2.
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Tabla 1.2. Medidas de mitigacion del sector energia - combustion movil

Medida Mt COeq | Ambito

Implementacion de las Lineas 1y 2 del Metro de Limay
Callao

0,124| Lima-Callao

Implementacion de los Corredores Complementarios del

Sistema Integrado de Transporte de Lima 0,172} Lima

Mejoramiento del servicio de transporte ferroviario en el

tramo Tacna - Arica 0,004| Tacna-Arica

Operacion actual del Metropolitano y ampliaciones 0,076| Lima
Programa Nacional de Chatarreo y renovacién vehicular 0,105| Nacional
Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible 0,064| Nacional

Lima, Huancayo, La

Proyecto “Construccion del Tunel Trasandino 0,145 Oroya

Rehabilitacién integral del ferrocarril Huancayo -

X 0,008| Huancayo-Huancavelica
Huancavelica

Capacitacion en conduccidn eficiente para conductores y
conductoras profesionales

Etiquetado de eficiencia energética para vehiculos

0,381| Nacional

- 2,2| Nacional
livianos

Promocidn de gas natural licuefactado (GNL) para el
transporte de carga del proyecto de masificacion de gas 2,662| Nacional
natural

Promocidn de vehiculos eléctricos a nivel nacional 0,234| Nacional
Promocidn del uso de combustibles mas limpios 0,541| Nacional

Promocidn de Gas Natural Vehicular para vehiculos

. 0,219| Nacional
livianos

Fuente: Grupo Técnico Multisectorial para la implementacién de las NDC (2018)

Como se puede observar, una parte relevante de medidas se implementan exclusivamente en
Lima Metropolitana, y otras se implementan a nivel nacional, incluyendo a la ciudad de Lima.
Asi, las acciones locales de mitigacion son principalmente de ampliacion y mejora del
transporte publico en la capital. Esta situacion pone en mayor relevancia la importancia de
conocer como se han venido implementando estas medidas y si se ha mantenido en sus

disefios y planificacion un enfoque orientado a la resiliencia y accion climética.

A ello se suma que los beneficios que trae la promocion de un sistema de transporte pablico
de calidad y de los modos activos van mas alla de la reduccion de emisiones. En el corto
plazo, la reduccion de la quema de combustibles por el parque automotor mejora los niveles
de calidad del aire. Ello es particularmente relevante para el caso de Lima, pues de acuerdo
con IQAIr (2024, 10), Lima se encuentra en el tercer lugar de la regién con los niveles de

PM2s mas altos, un tipo de material particulado que se monitorea en calidad del aire. Este tipo
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de contaminantes estan altamente vinculados a la combustion de los vehiculos y trae como
consecuencias enfermedades cronicas respiratorias y cardiovasculares (Organizacién Mundial
de la Salud 2021, 1). Asimismo, a consecuencia de la congestion, se ha normalizado el uso
excesivo del claxon, lo que contribuye a subir los niveles de contaminacion sonora. Este es
considerado por el 25 % de los habitantes de Lima y Callao uno de los tres problemas mas
graves de la ciudad (Lima Como Vamos 2024, 23).

Otra contribucion indirecta es la reduccion de siniestros viales al generar incentivos que
priorizan modos mas sostenibles. EI departamento de Lima concentra la mayor cantidad de
siniestros en el pais: represent6 el 51,6 % de todos los que ocurrieron en el afio 2023 en Per(
(Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2024, 9). Una gran cantidad de vidas se pierden o
guedan afectadas a consecuencia de la prioridad que se le da a la velocidad y al auto, por lo
que promover los modos colectivos de calidad democratizan la calle y permite un espacio mas

seguro para quienes son mas vulnerables.

Por Gltimo, la contribucion a la reduccion del estrés de las personas que viajan cotidianamente
en modos contaminantes, inseguros y con viajes largos es muy significativa. Un estudio de
Wang et al. aplicado en 11 ciudades de América Latina encontré que 10 minutos adicionales
de tiempo de viaje aumenta la probabilidad de tener sintomas depresivos. Asimismo, cuando
los paraderos de buses de transporte publico estan a una distancia mayor a 10 minutos a pie
(2019, 13). Asi, los beneficios que brinda la accion climatica del sector transporte va mas alla
de solo la reduccion de emisiones cuando las medidas son integrales, como ocurre con la

promocion del transporte publico y cambio de modo de viaje a otros mas sostenibles.
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Capitulo 2. La implementacion del BRT de Lima bajo una mirada de justicia climatica

En este capitulo se analiza el caso concreto del BRT en Lima observado con el prisma de la
justicia climatica. En primer lugar, se aborda el proceso que llevo la implementacion del
Metropolitano y las dos etapas de construccion que ha tenido hasta el momento, asi como el
contexto en el que se fue desarrollando. Posteriormente, se presenta el marco discursivo de la
agenda climética que se fue forjando alrededor de este sistemay cuél es el rol que ha tomado
como una medida de mitigacion para la ciudad. Finalmente, se abordan las consideraciones y
efectos del Metropolitano desde una perspectiva climatica que busca identificar como se ha
aterrizado este mecanismo de reduccidn de emisiones en la practica, y cuénta coherencia ha
tenido su implementacion con los objetivos bajo los que se habla de una agenda climatica

justa.
2.1. El primer BRT de la ciudad de Lima en un contexto cambiante

En la primera década de los 2000, la ciudad de Lima venia discutiendo la implementacion de
su primer sistema de buses de transito rapido que posteriormente seria conocido por la
ciudadania como Metropolitano. Este seria parte del sistema de transporte publico masivo,
forjado bajo el modelo de los BRT, que consiste en un sistema de buses adaptable al contexto
local y suele acompariarse de un sistema de corredores segregados y exclusivos para el
transito de buses articulados, estaciones cerradas y plataformas elevadas (Piccirillo 2012, 1-
2).

En el afio 2007, inicio el proceso de construccion del Corredor Segregado de Alta Capacidad
— COSAC I, 0 Metropolitano, a través del financiamiento otorgado por el Banco Mundial y el
Banco Interamericano de Desarrollo (Ministerio del Ambiente 2016, 109), y en el afio 2010
inicid su operacion. A partir de su implementacion, PROTRANSPORTE, la entidad de la
Municipalidad de Lima encargada de la gestion de este sistema, desarrolla posteriormente la
propuesta de un Sistema Integrado de Transportes de Lima. Esta iniciativa buscaba integrar al
corredor Metropolitano y el Metro de Lima (administrado hasta entonces por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones - MTC) con corredores de buses que articulan la ciudad. En
este planteamiento, el corredor Metropolitano sigue siendo el Gnico BRT planificado en la
capital, pues se descarto la creacién de un segundo BRT que cubriera las zonas este-oeste de

la ciudad.

Para el afio 2010, con el inicio de la operacion del corredor Metropolitano, lo que fue

anunciado como la entrega de una obra necesaria para la ciudadania, en realidad, ain estaba
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incompleta. La totalidad del recorrido del corredor Metropolitano llega hasta el distrito de
Carabayllo, ubicado en la zona norte, pero las estaciones construidas no cubrieron la totalidad
de la ruta. Quedd pendiente 10.2 kilometros de recorrido con 18 estaciones en este tramo. A la
fecha, luego de 13 afios, apenas se completaron 4 estaciones de esta segunda etapa del tramo
norte, entregadas el 16 de diciembre del 2023 y puestas en funcionamiento. Sin embargo, ain
siguen 9 estaciones pendientes de iniciar su funcionamiento. La Figura 2.1 muestra el detalle

del tramo norte y las estaciones que estan pendientes y operativas.

Figura 2.1. Estaciones del tramo norte del corredor Metropolitano
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Fuente: La imagen izquierda es tomada de ATU (2023). La imagen derecha es tomada de Google Maps (2024).

Nota: La imagen a la izquierda muestra las 18 nuevas estaciones de la ampliacion del tramo norte del corredor
Metropolitano, y se sefialan en color verde las 4 estaciones que se encuentran operativas. La imagen a la derecha
muestra el recorrido en direccion norte del nuevo tramo.

Durante el transcurso de estos 13 afos, a nivel de gestion del sistema de transportes de la
capital también se dieron cambios. En diciembre del 2018 se cre6 la Autoridad de Transporte
Urbano para Lima y Callao (ATU), un organismo adscrito al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, dependiente del nivel nacional, con el principal rol de implementar y
gestionar el sistema de transporte publico en las ciudades de Lima y Callao, como area
conurbada metropolitana. A esta institucion nacional se trasladaron las competencias de
gestion del transporte desde los gobiernos locales de Limay Callao, y en los municipios
Unicamente permanecio el rol sobre el transito, la gestion de las vias y el disefio urbano
(Autoridad de Transporte Urbano 2021). Esto significd para Limay Callao ser los Gnicos

gobiernos locales de Peru que no tienen bajo sus competencias la gestion del transporte
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publico urbano de su ciudad. El espacio de didlogo y coordinacion de ambos municipios con
la ATU se da a través del Consejo Directivo de esta institucion, con 4 representantes de estos

dos gobiernos, 3 por Limay 1 por el Callao) (Autoridad de Transporte Urbano 2021).

Asi, en el afio 2020, cuando se dieron los pasos para culminar con la implementacion del
tramo norte comprendido por 18 estaciones adicionales, se estaba en pleno proceso de
transferencia de competencias de transporte de la Municipalidad de Lima a la nueva ATU. El
avance con la ampliacién del corredor Metropolitano se dio en gran parte con el
financiamiento a través de un préstamo del Banco Mundial, que ya venia coordinando con el
gobierno local los documentos para empezar el proceso desde afios atras. Asi, se decidi6 que
la construccidén de la obra se mantenia bajo las competencias del municipio a través de
EMAPE (Empresa Municipal de Apoyo a Proyectos Estratégicos), y la ATU como entidad

responsable de validar que la entrega de la obra sea adecuada para su posterior operacion.

La implementacion del tramo norte pendiente del corredor Metropolitano no solo implicaba
una mayor cobertura del sistema, sino también el inicio del contrato de operacion de un
servicio que venia dandose desde el afio 2010. Siendo un sistema cuyos buses funcionan bajo
contratos de concesion, por mas de 13 afios el corredor Metropolitano operé con el Estado
pagando compensaciones a los operarios y sin la capacidad de generar sanciones ante
incumplimientos a las intenciones del contrato inicial, ya que este no ha iniciado formalmente,
como se informo en la nota web de La Republica el 11 de abril del 2023. Las concesiones de
operacion de las rutas, que se firmaron por 10 afios, no han podido entrar en vigor al no
cumplirse por parte del gobierno metropolitano la entrega de la totalidad de la obra. Es decir,
como el tramo norte que comprende las 18 estaciones que amplian la ruta fueron incluidas en
estos contratos, solo cuando estén todas esperando el contrato dard inicio. Ello significa que la
operacion, que cumplioé 10 afios en el afio 2020, cuando debieron terminar los contratos, en
realidad no han empezado a correr por la falta de implementacion del tramo pendiente, lo cual
plantea una situacion extremadamente grave. ; COmo exigir mejoras en la operacion o solicitar
cumplimiento de clausulas con contratos que no han iniciado? Esta situacion llevé a que, para

el gobierno municipal, culminar la obra se posicione como una prioridad.

En enero del 2021, el entonces alcalde de Lima anuncié que en el mes de febrero de dicho afio
se iniciarian las obras y tendrian una duracion de 14 meses, como se informo en una nota del
diario Gestion del 15 de enero del 2021. Ello implicaba que este tramo empezara a funcionar
en abril del 2022. Sin embargo, para esa fecha el avance de la obra era del 45,9 %, segun lo
sefialado por La Republica el 27 de abril del 2022. Finalmente, solo 4 estaciones del tramo
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norte empezaron a operar en diciembre de 2023, veinte meses después de lo indicado por el
alcalde. Asi, estas 4 nuevas estaciones han pasado ya a estar bajo la gestion de la ATU,
mientras que las 14 restantes, aun en implementacion, se tiene estimado que deben ser
entregadas por EMAPE a mediados del 2024, como fue informado en una nota web de La
Republica del 4 de noviembre del 2023.

Estas dos fases de construccion por las que ha pasado el corredor Metropolitano se han dado
entre un lapso de tiempo relevante por los cambios que se han dado en el contexto local y
climatico. En el 2010, la construccion y operacion del corredor Metropolitano se realizaron
bajo las competencias exclusivas de la Municipalidad de Lima. Para el afio 2023, la ATU
entra como institucion responsable de la planificacion de la movilidad y supervisora de la
entrega de la ampliacion. En 2010, no existia ninglin BRT en Lima, y el debate sobre la
movilidad sostenible iniciaba. En 2023, el 6,6 % de personas emplean el corredor
Metropolitano para ir a trabajar o estudiar (Lima Como Vamos 2024, 17) y ya se habla de la
necesidad de un Sistema Integrado de Transporte.

Por ultimo, en 2010, a nivel internacional, los debates climaticos mencionaban el Protocolo de
Kioto y los bonos de carbono. En 2023, se habla del Acuerdo de Paris y los compromisos
climaticos. Para Peru, en ambos periodos el corredor Metropolitano fue incorporado como
una medida climética y de mejora ambiental. A continuacion, se presenta como este sistema

de transporte se vinculé por mas de 13 afios a la agenda climatica.
2.2. El corredor Metropolitano y el cambio climatico: la narrativa de la mitigacion

Las acciones de mitigacion tienen como objetivo la reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero. Bajo una mirada sumamente técnica, promovida por las distintas agendas
internacionales y de acuerdos climaticos, se pone bajo este paraguas a todos aquellos
proyectos que, en la cuantificacion de emisiones, permiten reducir el nimero. Si bien al
pensar este tema suele ir el imaginario a la reforestacion o conservacion de bosques, en el
ambito de las ciudades surgieron distintas alternativas, y en el sector transporte, los BRT se

abrieron paso en esta agenda. Una que, ademas, podia atraer financiamiento.

En la region latinoamericana, el Transmilenio de Bogota, nombre del sistema BRT de dicha
ciudad, fue el primer proyecto de transporte masivo en una ciudad que fue incluido como un
Mecanismo de Desarrollo Limpio (también conocidos como MDL) (CAF 2013) por el
Protocolo de Kioto. Ello se debe a que movilizar a una alta cantidad de personas reduce el uso

del automovil particular y, por tanto, disminuye las emisiones generadas por la quema de
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combustibles fdsiles de todos estos vehiculos. Se considera una reduccion por emisiones
evitadas. Asi, el mercado de carbono se gestd como una ventana para la atraccion de recursos
financieros por parte de los paises considerados “en desarrollo”, y el transporte masivo

empez0 a posicionarse como un mecanismo atractivo para emitir bonos de carbono.

El Protocolo de Kioto establecido en 1997 pero ratificado en 2005, es el acuerdo internacional
de cambio climético que antecedio al Acuerdo de Paris. Este comprometia a los paises
industrializados firmantes a que reduzcan sus emisiones de gases de efecto invernadero. El
Protocolo incorporé tres mecanismos econdémicos para reducir emisiones, uno de ellos es el
Mecanismo de Desarrollo Limpio (PNUMA s.f., 4-5). Los MDL se conforman por proyectos
que reducen emisiones ubicados en paises no considerados industrializados por el Protocolo,
como los latinoamericanos, y les permiten a los paises que ratificaron el Protocolo, asi como a
empresas, reducir sus emisiones a cambio de financiamiento (PNUMA s.f., 10). Esta
posibilidad de acceder a recursos econémicos es parte de los mecanismos del mercado de
carbono que se promovio a partir de este acuerdo. En este marco, Peru se sumo a la

promocion de este tipo de mecanismos. Uno de ellos fue el corredor Metropolitano.

En el afio 2009, la Segunda Comunicacion Nacional del Perd a la Convencion Marco de las
Naciones Unidas sobre Cambio Climatico sefialé que para entonces el pais contaba con 39
proyectos bajo el esquema de MDL. De estos, 5 corresponden a cambio de combustible, todos
ubicados en el departamento de Lima (Ministerio del Ambiente 2010, 108). Ademas, la
cartera de potenciales proyectos MDL era de 155, y para el sector transporte se centraban en
el uso eficiente de combustibles; con menor contenido de carbono; eficiencia en el transporte
masivo; y cambio modal (Ministerio del Ambiente 2010, 109). Este marco de reduccion de
emisiones que se impulsaba en el pais abria camino a la incorporacion y promocion de un
sistema BRT como un proyecto de mitigacion y que podia incorporarse en el mercado de

bonos de carbono.

Afos después, cuando el corredor Metropolitano ya estaba en funcionamiento, el proyecto
Planificacion ante el Cambio climatico - PlanCC, ejecutado entre 2012-2016, desarrollé 77
opciones de mitigacion con el potencial de desarrollarse entre los afios 2021 y 2050 (PlanCC
2014, 2). De ellos, 10 fueron del sector transporte, y una de ellas fue un “Sistema integrado de
transporte en base a 0mnibus BRT y patrén en Lima y Callao” (PlanCC 2014, 66). Asi, se
menciona formalmente al corredor Metropolitano como una accion de mitigacion. En este

caso, la medida buscaba ampliar la red, y se estimé que entre el periodo 2015-2050 se podrian
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reducir 19,58 millones de toneladas de CO-eq con el retiro de unidades antiguas para el afio
2021 (PlanCC 2014, 67).

Pocos afios después, la Tercera Comunicacion Nacional del Perd a la Convencién Marco de
las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico del afio 2016 incorpord al corredor
Metropolitano como una de las iniciativas que contribuyen a la reduccion de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector transporte (Ministerio del Ambiente 2016, 109). Para
el afio 2015, el corredor Metropolitano ya estaba registrado en el mercado voluntario para los
estandares VCS (Verified Carbon Standard o estandar verificado de carbono) con un
potencial de reduccion de emisiones anual de 68,830 toneladas de CO.eq (Ministerio del
Ambiente 2016, 129). Su incorporacién como accion climética estaba consolidada en el

discurso.

Asi, casi como un proceso natural, con la firma del Acuerdo de Paris se oficializé la
incorporacion del corredor Metropolitano como una medida de mitigacion de los
compromisos climaticos asumidos por el pais. Dentro del sector energia, la “Operacion actual
del Metropolitano y ampliaciones” se estima con un potencial de reduccion al afio 2030 de
1530 millones de toneladas de CO-eq bajo el escenario donde se reemplazan buses
convencionales con consumo de diésel a buses que funcionan con gas natural (Ministerio del
Ambiente 2019, 62). De esta forma, el corredor Metropolitano es una de las pocas medidas de

mitigacion parte de las NDC de Peru que estan vinculadas al transporte publico.
En este contexto, ¢eso es suficiente?
2.3. La implementacion del BRT de Lima desde una mirada de justicia climatica

A continuacion, se analiza la implementacion del corredor Metropolitano en tres ejes desde
una perspectiva de accion climatica. En el primero, se aborda la matriz energética que
sostiene al BRT y se debate sobre la coherencia con la urgencia climética. En el segundo, se
observa el nivel de articulacion con la promocion de modos activos no contaminantes. Por
ultimo, se narran y complejizan los efectos en las areas verdes en las zonas donde se ha

trazado su ruta.
2.3.1. La transicién energética pendiente: una decisién de mantener los hidrocarburos

Uno de los elementos que en el discurso oficial se decidié destacar del corredor
Metropolitano, es el ser un sistema que funciona exclusivamente con buses a gas natural y,
con ello, ser un medio de transporte menos contaminante. EI marco internacional en el que

surgié dio la opcion a las autoridades para que promuevan la implementacion de este sistema
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alineado a las agendas climéticas y de sostenibilidad vigentes en la primera década de los
2000. De hecho, en Lima Metropolitana se ejecuto el proyecto “Humanizando el Transporte
con Calidad de Vida” a partir de recursos del Fondo para el Medio Ambiente Mundial (GEF
por sus siglas en inglés) desde el 2004 hasta el 2010, lo que ya ponia de manifiesto a nivel
local la importancia que cobraba este sector para las mejoras ambientales y climaticas. Este
proyecto consideraba la ampliacion de redes de ciclovias y promocién de la bicicleta, retiro de
buses contaminantes y fortalecimiento de capacidades institucionales en el sector transporte
(Banco Mundial 2015, 7). La ejecucion de este fondo se articulé con la implementacion del

corredor Metropolitano buscando que los esfuerzos se retroalimenten.

En el punto 2.2. se recapitularon aquellos documentos e instrumentos donde el corredor
Metropolitano se incorporé como una medida climética. Desde un inicio, se formuld bajo el
uso de gas natural esperando a que se implemente como un Mecanismo de Desarrollo Limpio.
Ya desde la Segunda Comunicacion Nacional del PerG a la Convencién Marco de las
Naciones Unidas sobre Cambio Climatico del 2009, se incorporaba en este reporte la
promocion del uso de gas natural como parte de los aportes del pais a la mitigacion (Grupo
Técnico Multisectorial para la implementacion de las NDC 2018, 459). Ello convive con el
hecho de que la explotacion de gas natural en PerG inici6 en 2004 y se inicié la masificacion
en el 2005 (Osinergmin 2012, 11), con el surgimiento paulatino de distintos marcos de
promocion de su uso. En este periodo, coincide con la formulacion del corredor

Metropolitano.

Cuando inicid el proceso de disefio de la ampliacién del corredor Metropolitano en el tramo
norte, ya mas de una década después y con una agenda climatica internacional que busca
reducir el uso de combustibles fésiles, aun asi, se ha mantenido en el proyecto el uso de gas
natural para la reduccién de gases de efecto invernadero (Municipalidad Metropolitana de
Lima 2020, 4). De acuerdo con el informe de analisis de alternativas para la ampliacion del
tramo norte, el proyecto no considero otro tipo de vehiculos mas que aquellos que son
traccionados por gas natural (EMAPE 2020, Resultados del anélisis de alternativas 30). Para
el desarrollo del analisis, la empresa consultora evalud tres opciones: buses a gas natural,
buses hibridos y buses eléctricos. Para la evaluacion, se consideraron criterios operacionales,
ambientales y contractuales. En los criterios ambientales y de incentivos financieros los buses
eléctricos obtuvieron prioridad, mientras que en los otros puntos se vio mas ventajoso

mantener los buses a gas, principalmente por el componente de inversion adicional que
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implica para el funcionamiento del sistema. Los resultados de la evaluacion que realizaron

para el informe son presentados en la Tabla 2.1.

Tabla 2.1. Resumen de criterios y evaluacion de alternativas de reduccion de emisiones

de los buses

Criterios

Tipo mas conveniente

Técnicos/operacionales

Autonomia y tiempo de recarga

Buses hibridos

Infraestructura de soporte

Buses a gas natural

Flota de reserva

Buses a gas natural e hibridos

Personal capacitado

Buses a gas natural

Costo de buses

Buses a gas natural

Ambientales

Generacion de emisiones gaseosas

Buses eléctricos

Generacién de emisiones sonoras

Buses eléctricos

Contractuales/Regulatorios

Adecuacion de contratos

Buses a gas natural

Homologacion de buses

Buses a gas natural

Incentivos financieros

Buses eléctricos

Fuente: EMAPE (2020, 25-28)

Nota: Se ha resumido la tabla original.

De acuerdo con el analisis de alternativas que se realiz6 para el proyecto, resulta evidente que
mantener los buses a gas natural es lo mas conveniente si el sistema ha sido disefiado para
funcionar y sostenerse con este combustible. La transicion energética requiere de llegar a
puntos de quiebre y tomar una decision que cambie el status quo, ya que funcionar como
siempre suele ser la respuesta mas rapida y econémica en el corto plazo. Una valoracion de

ese tipo limita la capacidad de mirar nuevas opciones y evaluar el beneficio a largo plazo.

Tal y como sefiala el informe, “en lo que concierne a la Ampliacion Norte del Metropolitano,
el sistema ha sido disefiado desde el comienzo para funcionar con buses a gas, por lo tanto, la
utilizacion de buses eléctricos en este proyecto se considera inviable” (EMAPE 2020,
Resultados del analisis de alternativas, 29). Un analisis y conclusién de este tipo se debe a que

las infraestructuras una vez construidas, condicionan las futuras decisiones. Para la transicion
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energética, ello es una barrera. En un contexto disefiado para ser funcional a algo, cualquier
disrupcion tendra resistencia. En este caso, se traduce a una electromovilidad cuya
implementacidn es mas cara que lo que hasta el momento se venia haciendo. Un analisis
netamente econdémico quita del debate la posibilidad de incorporar alternativas a los

combustibles fésiles.

Para Peru, la promocion del gas natural continda siendo parte de su discurso en la agenda
climatica, como lo ha sido desde década atras. Ello se pone en evidencia en sus compromisos
climaticos presentados a Naciones Unidas a partir del Acuerdo de Paris, ya que dos de ellos
explicitamente estan alineados al impulso de este combustible: la promocién del gas natural
en vehiculos livianos, y el gas natural para el transporte de carga (Grupo Técnico
Multisectorial para la implementacién de las NDC 2018, 502). Ello se da entre
contradicciones del mismo documento. Los compromisos climaticos en cuanto a la
combustion estacionaria promueven las energias renovables y la sustitucion de combustibles
fésiles, mencionando explicitamente la reduccion del uso de gas natural (Grupo Técnico
Multisectorial para la implementacién de las NDC 2018, 504), mientras que en los
compromisos por combustién maévil (el sector transporte), una de las 8 orientaciones es la
promocion del gas natural (Grupo Técnico Multisectorial para la implementacion de las NDC
2018, 625).

Asi, ya a partir del Acuerdo de Paris, el Peru presenta una contraposicion presente en varios
paises dependientes y productores de combustibles fosiles pero receptores de las donaciones
por su vulnerabilidad frente al clima, donde se busca reducir los combustibles
discursivamente, pero en la practica la transicion les facilita la continuidad de lo que ya
venian haciendo. Todo ello evidencia una incoherencia en la narrativa del cambio climatico

entre lo que se dice y lo que realmente se hace.

Recientemente, se han dado acciones de promocidn de la electromovilidad en el transporte
publico. El 26 de mayo del 2022, como fue difundido a traves del portal de noticias Andina, la
ATU puso a consulta pablica el Proyecto de Especificaciones Técnicas para la
Estandarizacion de las caracteristicas fisicas y motrices del Bus Patrén Hibrido, que busca
sentar las bases técnicas para la incorporacién de buses hibridos, no eléctricos, a la flota de
transporte publico general. Aun asi, el pasado 19 de enero del 2024, la ATU present6 un
nuevo bus que posteriormente entrara como parte de la flota de buses del corredor
Metropolitano en periodo de prueba, que posee ciertas modernizaciones frente a los otros
buses, como camaras de seguridad, aire acondicionado, puertos de carga USB, entre otros
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elementos. Este bus modelo que, segun el anuncio, se espera que progresivamente reemplace

la flota existente, no obstante, también funciona a gas natural.

La electrificacion del corredor Metropolitano posee como reto adicional que los contratos de
concesién no inician su plazo hasta que la totalidad de la infraestructura esté operativa. Ello
pone restricciones econdmicas adicionales, pues la renegociacion para cambiar la flota a buses
eléctricos, adicional a los costos de adecuar la infraestructura, eleva ain mas la inversion
necesaria en el corto plazo vy, sin interés politico ni una actualizacién regulatoria nacional,
avanzar en la transicion se sostiene solamente en el campo de las buenas intenciones y deseos.
La complejidad existente en la I6gica empleada esta en que mantener el sistema BRT de Lima
con gas natural seguird siendo menos costoso que el cambio a buses eléctricos. Entonces,
incluso cuando los contratos actuales terminen, el marco creado genera incentivos para que
siguientes licitaciones continten con el uso del gas natural como fuente de energia. Al final de
cuentas, transitar a energias renovables es una decision social, ambiental y politica'y no

excluyentemente, apenas econémica.

En ese sentido, la descarbonizacion del transporte publico requiere de un proceso gradual,
pero urgente, que implica no solo la inversién en infraestructura y renovacion de la flota, sino
una actualizacién normativa y regulatoria que incentive el crecimiento de este sector y, a su
vez, considere los pasivos ambientales que pueden generarse. Ya la transicion energética es
observada desde una mirada critica por los potenciales conflictos que puede generar durante la
extraccion de los minerales que se requieren (Oroz 2023, 129) asi como la disposicion final.
Estas acciones, que pueden parecer netamente técnicas, requieren como base una decision
politica de cambio. Una de las conclusiones de la propuesta de Plan Nacional de
Electromovilidad sefiala que los mercados de electromovilidad requieren de intervencién del
Estado, pues no emergen por si solos (Asociacion Automotriz del Per( 2021, 296). La

descarbonizacién no ocurrira exclusivamente por una evaluacion econdmica de los costos.

Se presentan preguntas ante el desarrollo del transporte pablico y la movilidad sostenible:
(cuanto tiempo es aceptable mantenerse en el discurso de la transicion? ¢cuando llega el
momento de acelerar las acciones para llegar al objetivo? Si las decisiones siguen dandose
con base en la conveniencia econdmica en el corto plazo, dejar verdaderamente los
combustibles fosiles seguira siendo algo postergado. El gas natural se convierte en un
elemento de transicion permanente, donde el discurso de la accion climética oculta una

inaccién manifiesta.
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2.3.2. Conectividad con modos activos

La agenda de descarbonizacion del sector transporte tiene como uno de sus centros la
reduccion de la cantidad de viajes motorizados que se realizan diariamente. En esa linea, el
cambio de modos de transporte en vehiculos motorizados a modos activos, como la caminata
o la bicicleta, son formas efectivas de promover ciudades resilientes al clima. A pesar de la
importancia de la integracion de los viajes en transporte publico con los modos activos, el
corredor Metropolitano no incorporé como parte de su infraestructura biciparqueaderos a lo
largo de sus estaciones. Solo las dos terminales, Naranjal en el norte y Matellini en el sur,

contaban inicialmente con parqueos para bicicletas dentro de sus estaciones.

En mayo de 2017 se inaugurd una nueva zona acondicionada para el parqueo de bicicletas en
la estacidn Plaza de Flores ubicada en el distrito de Barranco, con una capacidad de 16
parqueos. Posteriormente, en el afio 2021, la ATU aumento la capacidad en las tres estaciones
que poseen este espacio habilitado. Asi, se llegd a tener un total de 247 biciparqueaderos
como parte del sistema: en Naranjal se lleg6 a 120 parqueos, 95 en Chorrillos, y 32 en Plaza

de Flores, como lo informé la ATU en una nota del 2 de agosto del 2021.

Para la ampliacién del tramo norte del corredor Metropolitano, se ha repetido el escenario: las
estaciones no estan acondicionadas para el parqueo de bicicletas. De acuerdo con el Analisis
de Alternativas del Proyecto de Ampliacion Norte, no se considera en ninguno de sus
escenarios de evaluacion la alternativa sobre la factibilidad de incorporar biciparqueaderos,
mientras que otros elementos, como bafios, si son evaluados (aunque descartados). Todo ello
deja en evidencia que los parqueaderos de bicicletas no fueron considerados como parte de la
integracion, evidenciando también el poco interés en aprender de la experiencia previa.
Vuelve a predominar la inercia de lo conocido y las decisiones monetarias sobre los intereses

de la justicia climatica.

Este escenario se presentd con el agravante que, al momento de trabajar el planteamiento del
corredor Metropolitano, se busco articular esta obra con otras acciones que se venian
impulsando en la ciudad que se orientaban a la movilidad sostenible e incluian a la bicicleta
como componente clave. El Plan Maestro de Ciclovias 2005-2025 consider6 el disefio y
priorizacion de una red de ciclovias para la ciudad, donde se plantearon nuevas ciclovias que
se conectarian con estaciones del corredor Metropolitano como parte de una red articulada
entre los modos de transporte, las que se muestran en el Mapa 2.1. (Banco Mundial 2020, 31).

Estas ciclovias fueron consideradas como urgentes y, a pesar de contar con financiamiento
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otorgado por el Fondo para el Medio Ambiente Mundial, finalmente no se construyeron. Esta
situacion, una vez mas, expone las contradicciones entre narrativa y realidad del proceso que

es analizado.

Mapa 2.1. Propuesta de red general del sistema de ciclovias del Plan Maestro de

Ciclovias para Limay Callao 2005-2025

LEYENDA

CICLOVIAS EXISTENTES ==
‘CICLOVIAS CON PROYECTO DE EJEGUCION
e oo,

II

o o
PROVINCIA CONSTITUGIONAL DE EL CALLAD!

Fuente: Banco Mundial (2020, 31).
De acuerdo con la adenda de los Estudios Técnicos y Ambientales del Corredor Segregado de

Alta Capacidad (COSAC I) y sus terminales de transferencia, para la primera fase se tenia
considerado la colocacion de cuatro biciparqueaderos en estaciones intermedias, ademas de
las ubicadas en los terminales norte y sur (Protransporte 2002, 12). Asi también, afios después
el Programa Especial Metropolitano de Transporte No Motorizado (PEMTNM) present6 una
propuesta para implementar estacionamiento de bicicletas en otras cuatro estaciones
(Protransporte s.f.). Estos biciparqueaderos se ubicarian en los exteriores de las estaciones con
espacios para dos a seis bicicletas segun la capacidad estimada del espacio disponible. Asi, se
manifiesta que estos biciparqueaderos fueron eliminados del disefio final de las estaciones
para la inauguracion en el 2010, y las propuestas posteriores solo permitieron incorporar el
espacio en la estacion Plaza de Flores, a pesar de que existen estaciones de conexion amplias,
como la Estacion Central, donde podrian encontrarse alternativas cercanas para el parqueo de

estos vehiculos.

Actualmente, es comun ver que fuera de las estaciones del corredor Metropolitano se

parqueen bicicletas en espacios no destinados a ellas, como son las barandillas, tal y como se
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observa en la Foto 2.1. Esta necesidad de integracion de los modos no se encuentra atendida, a
pesar de que discursivamente se buscaba impulsar la importancia de la bicicleta como modo
de transporte en la ciudad. Con el traslado del corredor Metropolitano a la ATU esta exclusion
se mantiene, y los esfuerzos por una integracién intermodal con las bicicletas han
permanecido como un pendiente que se ha extendido también al nuevo tramo norte.
Adicionalmente, dado que la implementacion de ciclovias y biciparqueaderos se debe de

coordinar con los municipios locales, el reto actual de gestion es ain mayor.

Foto 2.1. Bicicletas sujetas a barandas fuera de la estacion Matellini (2024)

Foto de la autora.

En cuanto a la infraestructura y su impacto en los viajes peatonales, la mayor documentacion
existe en estudios y obras realizadas para mejorar la accesibilidad del corredor Metropolitano.
El Proyecto Piloto de Accesibilidad Transversal al Metropolitano culminado en 2014 tuvo
como foco el andlisis en marco a las necesidades de la poblacion con movilidad reducida
(ancianos, mujeres embarazadas, personas con discapacidad fisica, entre otros). Este
identifico que las principales deficiencias en el entorno iban desde un mal disefio de rampas,
espacios insuficientes para la espera de peatones, mala ubicacion de elementos fisicos, entre
otros (Protransporte 2014, 32). En los siguientes afios, se evidencia la ejecucion de diversos
estudios e implementacion de mejoras en estaciones especificas. En el 2022 se culmind el
estudio Mejoramiento de la Accesibilidad Peatonal de las Estaciones del Metropolitano que
analizo el entorno de 33 estaciones. Asi, si bien es positivo que la evaluacion del entorno de
las estaciones se analice de forma periddica para incorporar mejoras y adecuaciones
necesarias a los cambios que se dan en la ciudad, estas consideraciones debieron acompanar el

momento en que se disefiaba el proyecto inicial.

Sin embargo, el impacto en la caminata no se limita solo a la accesibilidad a las estaciones,
sino que, desde una perspectiva de mitigacion de emisiones y justicia climética, resulta
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importante la promocidn de los viajes a pie, que estos se den con seguridad y calidad, y la
integracién con otros modos colectivos que reduzcan los viajes en auto privado. Se requiere
que la mejora de los viajes peatonales no se limite solo a la infraestructura inmediata en los
alrededores de las estaciones en términos de conectividad, sino que se promuevan espacios
publicos adecuados, arborizados, seguros y que permitan a quienes estan cerca de las
estaciones realizar viajes a pie comodos, aln a varias cuadras de distancia, y a quienes estan a
una mayor distancia poder integrar sus viajes al corredor Metropolitano con una sola tarifa.
Sin esta integracion, se promueve el cambio de uso de transporte publico regular al BRT, pero

se limita el cambio de auto privado a BRT.

Uno de los impactos al entorno ocurrié en el municipio de Barranco, declarado distrito
historico por el Instituto Nacional de Cultura. El trazado del corredor Metropolitano circula
por la av. Bolognesi, inicialmente de cuatro carriles, ahora tiene dos destinados al BRT. El
proceso de implementacion llevé consigo el cambio de rutas del transporte publico regular
que circulaban antes por esa via. Para las rutas que no fueron retiradas porque su cobertura era
mayor que la del corredor Metropolitano, implicé que continuaran cruzando el distrito por
otra calle, lo que aumenté el congestionamiento y cambi6 la configuracién del distrito. En ese
contexto, en 2009 surgid el movimiento ciudadano Salvemos Barranco buscando evidenciar
los impactos del proyecto y generar alternativas. Si bien la otra termind ejecutandose, este
movimiento llevd sus reclamos a un panel de inspeccién del Banco Mundial como entidad
financiadora, lo que permitié documentar los hechos, obtener respuestas del municipio

metropolitano y evidenciar las falencias que se tuvo.

Asi, el reporte de este Panel sefiala que no hubo un andlisis adecuado de los flujos peatonales
y redireccionamiento del transito (Panel de Inspeccién 2011, 59). Para 2005, existia un
estudio de trafico donde el redireccionamiento era distinto, lo que fue modificado y, segun el
Panel, no hubo registro del cambio ni un analisis de alternativas que documentara por qué se
eligio (Panel de Inspeccion 2011, 62). También se indica que el estado de las aceras llevo al
planteamiento de acciones que no fueron evaluadas con alternativas ni socializadas (Panel de
Inspeccidn 2011, 62-63), siendo “soluciones in situ” (Panel de Inspeccién 2011, 62).
Asimismo, se concluye que el aumento de la congestidn en calles donde se derivo el
desplazamiento de vehiculos por el trazado del corredor Metropolitano puede causar una
pérdida de la comunidad histérica (Panel de Inspeccion 2011, 65). Una de las afirmaciones
mas relevantes, que refleja el tipo de operacion bajo la que se construyé el corredor

Metropolitano, fue el dado por la Administracion donde se sefiala que “la capacidad
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institucional para la gestion ambiental y social estaba insuficientemente desarrollada a la
fecha de aprobacion del Proyecto” (Panel de Inspeccién 2011, 58).

En ese momento, la gestion de las vias metropolitanas y el BRT estaba en manos de la
Municipalidad de Lima a través de sus distintas unidades y gerencias. La distribucion de
competencias actual complejiza que este tipo de infraestructuras se implemente resolviendo
todos estos elementos. Actualmente, la ATU es responsable del corredor Metropolitano, pero
las calles siguen siendo competencia de los municipios, ya sean los gobiernos locales o la
Municipalidad de Lima. Esta coordinacion para implementar mejoras conjuntas y medidas
adecuadas resulta imprescindible para que un BRT pueda funcionar efectivamente como una
medida climatica desde una vision transversal, y no sélo reduciendo el carbono inicialmente

proyectado sin considerar los impactos que se generan alrededor.

Ademas, de realizarse estas mejoras y acondicionamiento del entorno de las estaciones y vias
por donde circula el corredor Metropolitano, deberia considerarse un disefio adaptado al clima
y buscando recuperar espacios verdes y naturales, sin limitar exclusivamente las acciones a la
mejora en cuanto a conexion y accesibilidad. Lamentablemente, la ejecucion del corredor
Metropolitano en su primer y segundo tramo no ha aprovechado este factor, y se ha
implementado no solo sin acondicionar un entorno donde caminar sea placentero. Ademas,
hay que mencionar que no se han incluido los aprendizajes adquiridos de la primera fase en el

desarrollo de las nuevas etapas de construccion de este sistema de transporte.
2.3.3. El conflicto con las areas verdes

El 4 de agosto del 2009, el distrito de Chorrillos perdi6 durante la madrugada de ese dia cerca
de 150 arboles con una antigliedad de entre 25 a 30 afios que se encontraban en lo que
posteriormente seria la estacion final sur del corredor Metropolitano, segin lo sefialado en el
comunicado de prensa de la Sociedad Peruana de Derecho Ambiental publicado el 19 de
agosto del 2009. Este proceso fue realizado sin comunicacién previa a los vecinos, con
participacion de cerca de 100 policias, y talando las especies arbéreas sin posibilidad a que
puedan ser trasladadas o recuperadas, como fue reportado en Andina el 4 de agosto del 2009 y
se visualiza en la Foto 2.2., demostrando la insensibilidad de la dirigencia municipal y el

desinterés en el desarrollo de procesos decisorios democraticos.
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Foto 2.2. Dia en que se realizé la tala de arboles en el distrito de Chorrillos para la

construccion de estacion del corredor Metropolitano (2009)

=

Fuente: Andina (2009)

Como compensacién, la Municipalidad de Lima manifesto que realizaria el sesmbrado de tres
mil plantones en el municipio (Andina 2009). Sin embargo, esta accion no representa una
equivalencia para los distintos servicios ecosistémicos que los arboles talados representaban.
La antigtiedad de los arboles no fue tomada en cuenta, y los arboles plantados, ahora mas de
10 afios después, aun son plantones pequefios, en su mayoria inaccesibles para la poblacion al
encontrarse en los bordes de la infraestructura, en puntos donde no hay interaccion con estos

arboles, tal y como se observa en la Foto 2.3.
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Foto 2.3. Arbolado actual de la estacion Matellini, Chorrillos (2024)

W=

Foto de la autora.

Nota: La imagen superior muestra los arboles cercanos al paso peatonal. Se observa que los plantones sembrados
en 2010 ya alcanzaron una altura significativa, aunque ain no generan una amplia copa. Se ha continuado
sembrando plantones, pero estos ain son de la altura promedio de un peaton, por lo que deben pasar afios para
que sus beneficios lleguen a su mayor capacidad. Las imagenes inferiores muestran un mismo grupo de arboles
sembrados en 2010 que han ya generado una copa, pero no son accesibles para las personas, pues se han ubicado
a lo largo de la berma separadora entre los carriles del corredor Metropolitano y los carriles regulares. Este tipo
de arboles, ubicados en bermas entre vias, son los que mas se han sembrado a lo largo del recorrido del corredor

Metropolitano.
A través de fotografias satelitales disponibles por Google Earth Pro que se muestran en la

Figura 2.2, es posible visualizar el cambio que representd en cuanto a disponibilidad de areas
verdes en la zona. Estos cambios también se vieron en otros distritos donde el trazado del
corredor Metropolitano pasaba a nivel del suelo cerca a zonas residenciales. Uno de los casos
mas representativos fue el del distrito de Barranco, al norte de Chorrillos, que derivo en la

formacion del colectivo Salvemos Barranco, ya mencionado en el punto 2.3.2.
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Figura 2.2. Imagen satelital de &reas verdes (2009) y estacion Matellini (2024)

Fuente: Google Earth Pro.

Nota: La imagen izquierda muestra las areas verdes retiradas por la construccion del corredor Metropolitano
marcadas en rojo, y en color verde se muestra otra avenida con una berma central con arboles del mismo tamafio.
La imagen derecha muestra la misma imagen en 2024 donde se muestra en rojo el area verde perdida y en verde
la berma con areas verdes actualmente, cuyos arboles han generado copas prominentes y desde 2023 es
empleado como un corredor central para peatones y bicicletas. Ello permite comprender el valor de los arboles
talados en 2009 si se proyecta lo que podrian haber brindado en 2024.

Por otro lado, en la zona norte, la Municipalidad Metropolitana de Lima a través del Servicio
de Parques de Lima (SERPAR) tiene bajo su administracion el parque zonal Sinchi Roca
ubicado en el distrito de Comas. Para la implementacién del patio taller del corredor
Metropolitano, se cedieron 7,8 hectareas de area del parque para la construccion de este
espacio, de acuerdo con la nota de Infobae del 23 de septiembre del 2023, como se muestra en

la Figura 2.3.
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Figura 2.3. Imagen satelital del Parque Sinchi Roca (2009 y 2010)

Fuente: Google Earth Pro (2024).

Nota: La imagen izquierda muestra el &rea antes de ser intervenida en 2009 y la imagen derecha ya el area
construida en 2010.

Mas de una década después, cuando se inicio el proceso de ampliacion del corredor
Metropolitano, una vez mas, la ruta del recorrido implico el retiro de nuevas areas verdes. Asi,
el 29 de enero del 2021 la Municipalidad de Lima anuncié que se realizaria el traslado de
2500 arboles y palmeras dado que las avenidas por donde se trazé el recorrido tenian bermas
centrales con este arbolado. Ademas, para el patio ubicado en el parque Sinchi Roca se amplid
el terreno cedido en 2,25 hectareas adicionales de acuerdo con lo informado en una nota de la
Sociedad Peruana de Derecho Ambiental publicada el 17 de enero del 2024. Esta nueva area

es sefialada en la Figura 2.4.
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Figura 2.4. Imagen satelital del Parque Sinchi Roca (2010-2024)

Fuente: Google Earth Pro (2024).

Nota: La imagen izquierda muestra el &rea intervenida en 2010 y la imagen derecha el &rea en 2024, con el patio
taller ya construido.

En esta ocasion, se incorporé al Instituto de Ciencias de la Naturaleza, Territorio y Energias
Renovables (INTE-PUCP) como institucion veedora ambiental para asegurar el traslado
adecuado de las especies. Se consider6 que los arboles vivos removidos fueran trasladados al
Bosque Educativo Municipal del Norte en el distrito de Ancon. La obra considerd también la
plantacion de 6 mil arboles y palmeras en los distritos de Independencia, Comas y Carabayllo,
ademas de 3200 arboles en 182 mil m? de areas verdes ubicadas en las bermas centrales y
laterales de la avenida por donde circula el nuevo tramo del corredor Metropolitano, segun lo
difundido a través de una nota de prensa publicada por la Municipalidad de Lima el 29 de
enero del 2021.

Ante este hecho, vecinos agrupados en la Asociacién de Gestion y Defensa del Parque Zonal
Sinchi Roca y Espacios Publicos de Comas (AGEDEP), presentaron una accion de amparo
ante el Poder Judicial argumentando que se viola la Ley de administracion de &reas verdes, tal
y como fue reportado en el portal del Instituto de Defensa Legal el 3 de marzo del 2022,
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institucion que a su vez brind6 el soporte legal. El resultado de la accién de amparo, aunque
tardia dado que los impactos ambientales de la construccion ya se habian realizado, fue

positivo y derivo en un antecedente clave para la justicia ambiental en la ciudad.

Asi, el 30 de noviembre del 2022, el Tercer Juzgado Especializado en lo Constitucional de la
Corte Superior de Justicia de Lima dio la razon a la accién de amparo sefialando que, aunque
con la obra existe un conflicto entre el derecho a un ambiente sano y al de un transporte
urbano, hay normativa de proteccion a las areas verdes que fueron vulneradas. Es claro que
los beneficios urbanos no pueden realizarse a costa de otros derechos. La Ordenanza 1852-
2014-MML sostiene que las areas verdes de uso publico que administra el municipio son
intangibles y ese caracter es inalienable e imprescindible (Municipalidad de Lima 2014, 9-
10). Al momento de la emision de la respuesta, la obra estaba con un avance del 92 % por lo
que no era posible realizar una paralizacion. Ante ello, se concluy6 en cinco puntos (Poder
Judicial 2022, 14):

1. Construir hasta dos parques que sumen 100 528,92 m? en el distrito de Comas.

2. Forestar dichos parques con las especies arboreas que fueron retiradas o un nimero
equivalente.

3. Ejecutar lo enunciado en un plazo maximo de 4 afios o el patio de maniobras del

corredor Metropolitano debera ser demolido.
4. Declarar las areas verdes del distrito de Comas como intangibles.
5. La Municipalidad de Lima no puede recurrir a los mismos hechos en el futuro.

El proceso de retiro de &reas verdes, asi como las alternativas de compensacion en los dos
tramos de ejecucion del corredor Metropolitano ponen en evidencia el enfoque centrado en la
infraestructura con el que se desarroll6 la obra, bajo el que las zonas arbdreas son vistas como
elementos prescindibles sin reconocer los valores y servicios que proveen a la ciudadania.
Asi, si bien se evito el talado de los &rboles como ocurri6 en Chorrillos en el 2009, el traslado
de los arboles del distrito de Comas al de Ancon reduce a las especies arboreas al de
exclusivamente capturadores de emisiones y aborda exclusivamente desde la captura de
carbono las injusticias que el cambio climatico promueve. Como se menciond en el punto 2.2,
el corredor Metropolitano es aprovechado por el discurso climatico como medida de
mitigacion. Sin embargo, esta comprension de la mitigacion, donde solo se busca que la

contabilizacion total de CO2eq sea igual o menor para ser considerado un proceso exitoso,
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quita todas las capas complejas de los impactos adicionales, sociales y ambientales, que
pueden estarse generando.

Con la intencion de solo mantener la cantidad de &rboles en Lima, no se toma en
consideracion que Comas apenas posee 2,55 m? de areas verdes por habitante, mientras que el
distrito de Ancon posee 8,51 m? de areas verdes por habitante (Lima Como Vamos 2022, 23).
Ademaés, como se muestra en la Figura 2.5., se suma el absurdo de que la distancia del lugar
de destino esta a mas de 18 km impidiendo a la poblacién del distrito de Comas recibir los
beneficios adicionales que brindan estas especies, particularmente los referidos a la reduccion
de contaminantes del aire y paisaje. Adicionalmente, el Bosque Educativo de Ancén, donde
fueron trasladados los arboles, es un &rea administrada por SERPAR que no es de libre
acceso; es decir, se esta muy lejos de proveer los beneficios previos a las intervenciones que

ademas era de acceso libre y gratuito.

Figura 2.5. Movilizacién de &rboles de Comas a Ancon

Fuente: Google Earth (2024)

Nota: la imagen a la derecha muestra la distancia entre el Bosque Educativo de Ancon y el parque Sinchi Roca,
de cerca de 18 km. La imagen izquierda muestra un acercamiento al Bosque Educativo de Ancén, donde se
visualiza que funciona como un espacio independiente y excluido de las dindmicas de la ciudad.

Los plantones que se han sembrado en el nuevo tramo nuevamente no son comparables con
los arboles perdidos, como se muestra en la Figura 2.6. La compensacion no solo debe tomar
en consideracion la captura de COz, que es en base a lo que se han tomado decisiones, sino a
sus contribuciones a la percepcion del entorno y beneficios ambientales y calidad de vida. La
promesa del municipio plasmada en la imagen que hicieron circular junto a sus
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comunicaciones sobre el traslado de los arboles a un nuevo lugar difiere mucho de la realidad
actual.

Figura 2.6. Imagen proyectada del arbolado en el Tramo Norte e imagen actual real
(2024)

Fuente: Figura superior de la Municipalidad de Lima (2021). Figura inferior de la autora.

Nota: La imagen superior muestra el render con el que la Municipalidad de Lima publicitaba la ampliacién del
tramo norte con plantones de un tamafio similar a los que fueron trasladados a Ancon y otras areas. La imagen
superior muestra el tamafio real de los plantones en 2024, evidenciandose que pasaran varios afios para que
puedan generar el mismo valor que los retirados.

Por otro lado, en cuanto al destino que tuvo parte del parque Sinchi Roca como parqueo final
de los buses, ello ha sido consecuencia del abandono paulatino que la misma gestion

municipal tuvo durante afios con esa zona del parque. La conversion de un area a patio taller
del corredor Metropolitano se dio porque el municipio sefiald que esta area funcionaba como
botadero informal de residuos y por ello no estaba siendo usada, asi que el cambio de uso no
representa alguna pérdida ambiental, como informaba la Municipalidad de Lima en sus notas
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de prensa del 1 de febrero del 2022. Asi, uno de los mensajes que comunicaba el municipio
sobre el uso de una zona del parque para patio final de los buses era que “permitird convertir
un espacio sin vegetacion, que hoy es un botadero informal de desmonte, en un activo util
para este importante servicio publico” (Municipalidad Metropolitana de Lima, s.f., consultado
el 3 de marzo del 2024).

Esta posicion resulta contradictoria en cuanto al rol del municipio y la justificacion brindada.
El &rea en mencion esta dentro de un parque amurallado gestionado por SERPAR. Ello se
menciona en el Estudio Ambiental y Social Complementario del proyecto, donde se indica
que “aparentemente esta zona de Botadero (sic) recibe los residuos provenientes del Parque
Sinchi Roca” (EMAPE 2020, Anexo 11, 84). Se especifica que “las profundidades de este
material varian entre 4 my 8,5 m medidos desde el nivel de la calle, sin embargo, el material
acumulado se eleva 2 m 0 3 m por encima de este nivel (...) los analisis efectuados indican
que el relleno sanitario urbano emite gases y olores nauseabundos debido a la descomposicion
de los materiales que lo componen” (EMAPE 2020, Anélisis de alternativas, 16). En ese
sentido, ya era responsabilidad de la municipalidad la existencia de ese foco contaminante y
su retiro, pero la existencia de este botadero y su desatencion era conveniente para su

posterior utilizacion como parqueo.

La resolucion de la Corte Superior de Justicia de Lima menciona que el municipio “sostenia
que el area del parque Sinchi Roca no estaba habilitado como parque y gran parte de los
arboles de la berma central no tenian mantenimiento desde el 2017” (Poder Judicial 2022, 3).
Bajo esta premisa, cualquier area verde a las que las gestiones municipales no brindan el
cuidado adecuado, son factibles de ser derivadas a otros usos. Es interesante este
planteamiento dado que, para la via por la que se trazé el recorrido, uno de sus argumentos es
que es parte del sistema vial de la ciudad y las bermas centrales arborizadas no estaban
zonificadas como areas verdes. Entonces, se pone en manifiesto la visién que pone por sobre

otros derechos la construccion de una infraestructura.

La resolucion de la Corte Superior de Justicia de Lima brinda un antecedente clave para
futuros casos de conflicto entre areas arborizadas y proyectos de infraestructura relevantes.
Para el desarrollo del corredor Metropolitano, se dio por sentado que el retiro de las areas
verdes y arboles era una alternativa valida, a pesar del marco ambiental y climético en el que
se incorpord a nivel discursivo. El Anélisis de Alternativas del Proyecto de Ampliacion Norte

del Metropolitano de Lima evalua el trazado de la ruta considerando el recorrido actual como
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el mejor bajo el supuesto de que las &reas verdes son retiradas, y la amplitud de la via permite
contar con un mayor espacio para la infraestructura (EMAPE 2020, 7).

Ante ello, es necesario preguntarse ¢cual era la alternativa si es que el retiro de areas verdes
no era una posibilidad? El desarrollo de nuevas infraestructuras en tiempos actuales, donde
los espacios suelen ya estar ocupados por distintos usos como ocurre en las metrépolis,
requiere de repensar el planteamiento de alternativas considerando otros escenarios mas alla
de lo que es méas economico en el corto plazo. En el contexto de crisis climatica actual,
prescindir de los pocos espacios existentes y ganados de infraestructura verde, ya sean

ecosistemas naturales o urbanos, resulta una contraposicion.

Ademas, refleja las formas actuales de tomar decisiones, donde la ciudadania debe emplear
mecanismos muchas veces fuera del alcance cotidiano para hacer llegar su opinién, pues
aquellos espacios formales son omitidos o solo empleados para informar. En ese contexto, las
luchas y movilizaciones ciudadanas permiten sentar bases concretas de casos que permiten

aprender y socializar herramientas de defensa para futuros casos.

Asi, la complejidad de las soluciones deberia abrir las puertas a pensar alternativas que no
obliguen siempre a perder algo. ;Qué es posible hacer si no se pierden las areas verdes? ;Qué
alternativas surgen para reducir el conflicto entre el derecho al ambiente y el derecho a la
movilidad? ¢Es posible conciliar un corredor Metropolitano que conviva méas con su entorno y

no se interponga sobre lo existente?
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Conclusiones

Se ha evidenciado que a pesar de haber transcurrido trece afios entre las dos etapas de
implementacion del corredor Metropolitano, se han repetido circunstancias en ambos periodos
que ponen de manifiesto que el enfoque bajo el que se construyd la obra en un inicio ha
perdurado en el tiempo, y los aprendizajes que pudieron aprovecharse ain no se han aplicado
en toda la capacidad. Asi, la experiencia del proceso en 2009-2010 evidencio la importancia
del involucramiento ciudadano, la necesidad de generar alternativas de proteccion a las areas
verdes previamente existentes, disefiar infraestructura mas amable con el entorno, y
anticiparse a los conflictos sociales. Aun asi, ha persistido una mirada de ejecucion rapida, ver
la alternativa mas costo-efectiva en el corto plazo y solo cumplir con la formalidad en los

procesos de consulta ciudadana.

La justicia climdtica ha brindado un marco de analisis que ha permitido conocer los efectos de
un corredor BRT mas alla de los indicadores de gestion o evaluacién que usualmente se toman
en cuenta en los sistemas de transporte, como son la cantidad de personas movilizadas, costo
del viaje, o tiempo de viaje. Asi, se ha abordado el caso a partir de tres ejes relevantes donde
se ha puesto de manifiesto que la intencion de reducir el carbono no es suficiente si no se
cuestionan de manera integrada un conjunto de practicas articuladas al transporte

metropolitano en el marco que impone el cambio climético.

El corredor Metropolitano se ha implementado siendo funcional al discurso de la mitigacion.
Si se contabilizan los viajes en auto evitados por la cantidad de usuarios que lo usan cada dia,
representa una reduccion en emisiones de gases de efecto invernadero. Sin embargo, esa es
una de las trampas del mercado de carbono, pues incluso cumpliendo el objetivo de reducir
emisiones, el modo en como se ha implementado trae aparejado cuestionamientos sobre lo
qué estamos dispuestos a sacrificar si de manera fragmentaria solo se valora la mitigacion de
gases de efecto invernadero y persite la logica instrumental de apropiacion del espacio. Estos
cuestionamientos se plantean desde las distintas propuestas de la ecologia politica, y en este

trabajo se ha buscado dar un acercamiento inicial.

Existe una persistencia en el uso del gas natural y en incorporarlo como medida de accion
climatica. Ello se ha tangibilizado tanto en las NDC de PerU, que va a una escala nacional,
como en la resistencia de cambio para el corredor Metropolitano. El problema se gesta en que
el discurso de este combustible como mecanismo de transicion ya lleva varias décadas, y la

figura de la supuesta transicion se mantiene apenas como narrativa. En ello tiene mucho peso
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la dependencia que tiene el pais como productor de gas natural, pues desincentivar el uso del

gas natural es a su vez reducir el financiamiento que obtiene a través de ese sector.

El corredor Metropolitano se ha implementado, si bien en marco a un Sistema Integrado de
Transporte que se busca gestar, casi pensandose aislado. La oportunidad perdida con la
conectividad potencial que podia tener si se generaban alternativas para facilitar la caminata y
uso de la bicicleta es algo que remediar tomard mas recursos para poder establecer los
estudios de alternativas. Si las estaciones con potencial se disefiaban incluyendo parqueos o
promoviendo la conexion, los viajes que se podrian reducir en auto privado serian ain
mayores. Ello requiere, sin embargo, una toma de acciones no solo en las estaciones, sino en
el entorno. Y ese entorno debe estar acondicionado no solo en correcta infraestructura, sino en
calidad ambiental. EI corredor Metropolitano podria haber sido un catalizador de mejora de
barrios para asegurar la conectividad e inclusion. En la actualidad, con las competencias

distribuidas entre la ATU y los gobiernos locales, es un reto mayor.

Se ha puesto de manifiesto la importancia de contar con un Estado que coordine y posea
fortaleza tanto a nivel local, nacional y también al nivel intermedio de la escala metropolitana.
La agenda de la accion climatica no va a responder a instrumentos de mercado, al menos con
la urgencia que se requiere. Asi, los tres ejes estudiados, el de matriz energética, fortalecer la
interconexion y modos activos, y la proteccion de areas verdes, requieren de decisiones y

accion directa por parte de las instituciones publicas en el corto plazo.

Una barrera que se ha presentado como trasfondo en los tres ejes estudiados han sido los
contratos y clausulas vigentes, que incluso no han empezado oficialmente en algunos casos.
Estos han servido para justificar las demoras, falta de toma de decision o mantener la
situacion como esta. Si bien es complejo realizar cualquier ajuste a contratos por los impactos
econdmicos que ello tiene, lleva a pensar en lo importante que es realizar un proceso de
negociacion contractual adecuado pensando en el largo plazo, que brinden una mayor
capacidad de accion por parte del gobierno local o entidad competente, y que la ciudadania

pueda hacer una veeduria y seguimiento mas activo.

Un componente transversal que se ha dado en las dos etapas analizadas del corredor
Metropolitano ha sido el poco involucramiento de la ciudadania por parte de la Municipalidad
de Lima. Si bien se evidencia el cumplimiento de los procesos formales, en realidad las
propuestas técnicas y evaluaciones de alternativas no estan pensadas para que sea factible

incorporar propuestas, sugerencias 0 cambios por parte de quienes viven en la ciudad. Asi, la
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movilizacién ha sido el componente comun en ambas fases por parte del habitante de a pie
organizado. En ambos casos, se sentaron precedentes relevantes para el futuro; sin embargo,
las medidas que les dieron la razon no pudieron darse a tiempo para evitar que las

consecuencias se materialicen.

Lo que ha podido evidenciarse, es el cambio que ha habido en los movimientos ciudadanos de
vecinos y vecinas en los trece afios que hay entre las dos etapas de implementacion del
corredor Metropolitano. En 2009, el movimiento de defensa barrial se dio en el distrito de
Barranco a una pequefia escala, donde el alcance fue muy local, tanto por el interés de los
medios de comunicacion en los temas urbanos, que para entonces era bajo, como por el lugar
en la agenda publica que tenian este tipo de procesos. En el afio 2022, la movilizacion y
coordinacion que se dio en el distrito de Comas fue de una magnitud mayor, evidenciandose
una evolucion y consolidacion del surgimiento de distintos movimientos por la defensa de
espacios publicos, que ademas cuentan con mecanismos de articulacion e intercambio que van

emergiendo.

Sobre estos puntos, se abren nuevas lineas de investigacion sobre el caso abordado. Asi, el
desarrollo de la movilizacion social a nivel de la ciudad por demandas vinculadas al espacio
publico y su uso estd cobrando una mayor fuerza en Lima, y puede abordarse el caso del
corredor Metropolitano desde un enfoque mas territorial y cualitativo, reconociendo las
experiencias, motivaciones y causas que llevaron a un grupo de ciudadanos a emplear
mecanismos de articulacion, incidencia y legales para sentar el precedente que se dio. Asi
también, el abordaje de los efectos del corredor Metropolitano a nivel socioeconémico no ha
sido profundizado, y resulta una arista de interés. Si el BRT se emple6 buscando reducir la
pobreza urbana, ¢qué tanto lo ha hecho? Ello puede desencadenar lineas relevantes que se

interceptan con los impactos ambientales y de justicia climética.

Por ultimo, desde la justicia climética se ha analizado una infraestructura comun a varias
ciudades de América del Sur que se consolida a partir de discursos similares: reducir la
siniestralidad, aliviar la congestion, contribuir a la reduccion de la pobreza, mejorar las
condiciones ambientales y sumar a la lucha contra el cambio climatico. En ese sentido, esta
mirada para el caso de Lima puede ser extrapolada a otros BRT de la regién, evaluando no
solo el cumplimiento de los objetivos que se planted para cada caso, sino identificando a
quiénes se esta afectando de forma diferenciada y quienes estan aprovechando sus beneficios
en un aspecto social y ambiental. Ya que la movilidad sostenible esta atrayendo muchos

recursos y moviliza una gran agenda, es importante cuestionarse, caso por caso, cdmo se esta

o1



abordando desde una mirada de justicia y que ajustes se pueden hacer para superar las

visiones fragmentarias y a corto plazo.
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