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Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Prologo

Las ciudades existen para las personas; las vias rapidas existen para el traslado

de vehiculos. Las ciudades son centros de cultura y comercio que dependen de

la atraccion de inversion privada. El gasto publico masivo en vias rapidas durante
el ultimo siglo redujo la capacidad de las ciudades para conectar a las personas y
sustentar la cultura y el comercio. Aunque el siguiente reporte es sobre autopistas
urbanas, principalmente es sobre ciudades y gente, lo que es mas importante. Es
acerca de la visién comunitaria y del liderazgo requerido en el siglo veintiuno para
superar la demolicion, desplazamiento y desconexion de barrios ocasionados por
las vias rapidas dentro de las ciudades.

Este reporte relata las historias de cinco ciudades muy diferentes que se
fortalecieron después de que se removieron o reconsideraron las vias rapidas.

Esto demuestra que remediar ciudades afectadas por vias rapidas y mejorar

el transporte publico involucran una variedad de soluciones especificas y sensibles
al contexto. Esta perspectiva discrepa con el enfoque de utilizado en los afios 50 y 60
para impulsar las vias rapidas en los barrios urbanos como tnica solucién. En

ese entonces se crefa que las vias rapidas reducirian la congestion y mejorarian

la seguridad en las ciudades. Increiblemente, estas dos razones aun se utilizan
amenudo para racionalizar el gasto de grandes sumas de dinero ptblico

para expandir o construir nuevas vias rapidas.

Las vias rapidas son simplemente la solucién equivocada de disefio para las
ciudades. Por definicién, se basan en un acceso limitado a efecto de minimizar las
interrupciones y maximizar el flujo vehicular. Sin embargo, las ciudades estan
compuestas de redes viales conectadas y robustas. Cuando las vias rapidas de
acceso limitado se adectian a la fuerza dentro de los ambientes urbanos, se crean
barreras que erosionan la vitalidad - la verdadera esencia de las ciudades. Los
residentes, comercios, duefios de propiedades y barrios que se encuentran a lo
largo de la via rapida sufren pero también lo hace la operacién de la red méas
amplia de la ciudad. Durante las horas pico de trafico, las vias rapidas en realidad
empeoran la congestion, ya que los conductores se apresuran para esperar en

las filas que se forman en los puntos de acceso limitado.

El objeto primordial del sistema de transporte de una ciudad es conectar gente

y lugares. Sin embrago, las vias rapidas que penetran los barrios urbanos
priorizan la circulacién de vehiculos a través y hacia afuera de la ciudad. En 1922,
Henry Ford dijo, “resolveremos el problema de la ciudad al dejar la ciudad.”
Mientras las vias rapidas ciertamente facilitaron lo anterior, de ninguna manera
el dejar la ciudad resolvid el problema de la ciudad. De hecho, las prioridades de
forma y funcionales de las vias rapidas dentro de las ciudades trajeron consigo
alin mas problemas que atn existen el dia de hoy.



Las vias rapidas dentro de la ciudad fueron una idea no probada cuando se
implemento la misma alrededor del mundo. Décadas de no lograr un alivio a la
congestién y una mejora en seguridad junto con la evidencia concreta de barrios
afectados han demostrado que las autopistas urbanas son un experimento fallido.
Sin embargo los errores, especialmente aquellos de gran magnitud, también
pueden dejar muchas lecciones.

Los estudios de caso dentro de este reporte demuestran varias formas en las que

las ciudades mejoran después de que se remueven o simplemente no se

construyen las vias rapidas. Muestran estrategias efectivas de diseflo e inversién

para atender los retos actuales de infraestructura publica obsoleta y fondos publicos
restringidos. También demuestran que el barrios dentro de las ciudades

para acomodar los “requerimientos” del trafico no sélo es costoso sino usualmente
innecesario. Por ejemplo, remover los remanentes de vias rapidas sin terminar se
percibe cominmente como més aceptable que remover aquellas que proporcionan
“acceso necesario de un lado a otro”. El éxito de las remociones de remanentes de vias
rapidas simplemente proporciona pruebas adicionales de que las vias rapidas planeadas
que no fueron construidas eran desde un principio en realidad innecesarias. Jane Jacobs
tenia razén. Mas importante ain, las personas que lucharon contra las vias rapidas para
proteger sus barrios y sus ciudades, tenian razon.

La remocion de vias rapidas dentro de las ciudades hoy en dia no es tanto un tema
de limitaciones técnicas sino un tema de respuesta pragmatica, aspiraciones
comunitarias y voluntad politica. Este reporte tiene mucho que ofrecer a aquellos
que aspiran a fortalecer las ciudades, regiones y naciones.

—Peter J. Park
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» Introducciéon

De los anos 40 a los anos 60, las ciudades de Estados
Unidos perdieron poblacion e inversion econdmica a
manos de lugares suburbanos. Para competir, muchas
ciudades construyeron autopistas urbanas con la
esperanza de ofrecer a los automovilistas las mismas
comodidades de las cuales gozaban en los suburbios.
Sin importar cuales fueran sus beneficios, estas
autopistas tenian cominmente un impacto adverso
sobre las comunidades urbanas.

En los Estados Unidos, las politicas y financiamiento federales incentivaron la
inversion en autopistas urbanas. La Ley de Autopistas de Estados

Unidos de 1956 establecié como objetivo tener 40,000 millas de autopistas
interestatales para 1970, con un noventa por ciento del financiamiento

proveniente del gobierno federal. Para otros proyectos de transporte la norma era
tener el cincuenta por ciento de recursos federales. Para 1960, se habian construido
10,000 millas nuevas de autopistas interestatales y para 1965, se habian completado
ya 20,000 millas. Mientras que la mayor parte de la inversién ocurria fuera de las
ciudades, alrededor de un veinte por ciento de los recursos se destinaba a

entornos urbanos.

En 1961, Jane Jacobs puso en entredicho la renovacién urbana y las autopistas
urbanas en su libro de gran influencia llamado Muerte y Vida de las Grandes
Ciudades Estadounidenses. Jacobs hizo comentarios acerca de los efectos de las
autopistas sobre las comunidades, afirmando que, “las vias rapidas le sacan las
entrafias a las ciudades.” Por primera vez, se hizo énfasis en las consecuencias
involuntarias de las autopistas urbanas, tal como comunidades desplazadas,
degradacién ambiental, impacto sobre uso de suelo y la separacién de las
comunidades mismas. Jacobs logré luchar de manera exitosa contra las autopistas
urbanas en Nueva York y Toronto. Asimismo, ayudé a incentivar la creacion de
algunas de las organizaciones comunitarias mas activas en los Estados Unidos.

Este activismo urbano, para finales de los afios 70 y principios de los 80, habia
vuelto casi imposible el construir una autopista urbana o arrasar con un barrio
de bajos recursos en los Estados Unidos. Se instauraron nuevos procedimientos
de revision ambiental a fin de proteger a comunidades y parques de los

efectos de las autopistas. Sin embargo, Estados Unidos continué construyendo
y ampliando las autopistas, desplazando la construccién de casi todas ellas a
lugares suburbanos o interurbanos. Para 1975, el objetivo de 40,000 millas de
nuevas autopistas interestatales se habia logrado.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ | 5
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Imagen: Thomas Wagner via Flickr

Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Muchas ciudades de Latinoamérica, siguiendo el ejemplo de los Estados

Unidos, también comenzaron a construir autopistas urbanas en los afios 50 y 60.

En Brasil se construy6 una gran cantidad de nuevas autopistas urbanas durante la dictadura
en los afios 60 y 70, tal como el Tunel Rebougas y el Viaducto de Freyssinet, ambos

en Rio de Janeiro, donde este ultimo trazaba una ruta directa entre el centro de la ciudad

y la Zona Sur de moda de Copacabana, Ipanema y Leblon. La crisis de la deuda en los

anos 80 frend el proceso considerablemente. Con el regreso del crecimiento econémico

a Latinoamérica, comenzaron a aparecer una vez mas las nuevas autopistas urbanas.

En China e India, la reciente construccién de autopistas urbanas es aun mas dramatica.

Las ciudades de China estan construyendo tanto nuevas autopistas como vialidades a un
ritmo acelerado. En China, todos los terrenos urbanos son propiedad del gobierno, por lo
que la adquisicion de terrenos no representa obstaculo alguno para la expansion de las
autopistas en comparacién con el resto del mundo. En India, el ritmo de construccién de
autopistas es mas lento, ya que la adquisicion de terrenos es mucho mas compleja. Sin
embargo, los gobiernos estatales estan ampliando muchas arterias urbanas de gran escala
con una serie de puentes elevados que con el paso del tiempo se convertiran en vias rapidas
de acceso limitado.

Estas nuevas vialidades trasladan un monto significativo de trafico y contribuyen al
crecimiento econémico. Sin embargo, también dafian grandes secciones de las ciudades,
amenazan barrios urbanos histdricos y concentran la contaminacién del aire en areas
altamente pobladas, amenazando de esta forma la salud de las personas y causando otro
tipo de problemas.

Durante los tltimos cincuenta afios, se construyeron decenas de miles de millas de
autopistas urbanas alrededor del mundo. Muchas de ellas se estan acercando a la
obsolescencia funcional. Esto esta llevando a muchas ciudades, no sélo en los Estados
Unidos, a cuestionar la ubicacidén de las principales autopistas dentro de las areas

urbanas y a preguntarse si ameritan una mayor inversion o si se deben de remover. Hoy en
dia, algunas de aquellas autopistas urbanas que se construyeron durante ese periodo se
estan demoliendo, sepultandose a un gran costo, o bien transformandose en bulevares.
Mientras las ciudades alrededor del mundo lidian con la congestion, el crecimiento y la
decadencia, algunas, como se puede ver en los siguientes estudios de caso, nos

muestran lo que se puede hacer cuando una autopista ya no tiene sentido.

Dado que muchas ciudades en paises desarrollados estan retirando las autopistas
urbanas, ha llegado el momento de volver a evaluar las condiciones especificas
conforme a las cuales tiene sentido el construir una nueva autopista urbanay cuando
tiene sentido demolerlas.



(Por qué autopistas urbanas?

Las ciudades necesitan vialidades, y a veces incluso
necesitan autopistas. Sin embargo, sélo algunas
ciudades han razonado sistematicamente cuando y
donde necesitan dichas autopistas. Las autopistas
desempefian un papel muy especifico dentro de un
sistema de transporte general: el trasladar el trafico
a través de largas distancias a altas velocidades.

Mientras que los recorridos urbanos de pasajeros se pueden efectuar de manera mas
eficiente a través de otros medios distintos a los automoéviles privados, los autobuses
y camiones necesitan utilizar vialidades, y estos recorridos son mucho mas dificiles de
reemplazar. Tanto los camiones como los autobuses de recorrido extenso son vehiculos
pesados que desgastan y rompen las vialidades, tienen dificultad para detenerse
repentinamente y cuentan con grandes motores que contaminan en exceso y producen
demasiado ruido. Por lo tanto, con frecuencia se desea sacar de las calles locales el
mayor nimero de camiones grandes y autobuses de recorrido extenso. Las autopistas
urbanas deberian priorizar el rapido traslado de los recorridos suburbanos e
interurbanos de autobuses y camiones y podrian incluir carriles exclusivos para
autobuses a efecto de garantizar un traslado de pasajeros de gran capacidad.

Sin embargo, dicha infraestructura no es muy ttil para recorridos urbanos cortos,
debido a que lo indirecto de las rutas entre el origen y destino de un recorrido
menoscaba el tiempo que se ahorra debido a las velocidades mas elevadas que

se logran mediante puntos de acceso limitado.

Usualmente las autopistas se pensaban como una solucién para la congestién. Los
afios de evidencia han demostrado que las autopistas de hecho no alivian dicha
congestion. Mientras que el expandir la capacidad vial podria proveer alivio durante
los primeros afos, es probable que se tenga el efecto contrario, incluso dentro de
los primeros cinco afios de operacién (Durantony Turner, 2011).

A finales de los afios 60, ingenieros de transito tanto de Estados Unidos como

del Reino Unido habian observado que afiadir capacidad carretera no disminuia

los tiempos de recorrido, y teorizaron que esto se debia a recorridos adicionales que
se generaron o indujeron debido a las nuevas vialidades. Desde entonces, varios
estudios empiricos y analisis de estudios de caso del mundo real han demostrado que
la capacidad vial adicional usualmente provoca trafico en forma directamente
proporcional a la cantidad de nuevos espacios viales. Remover las vialidades

reduce el trafico de forma similar (Cairns, Hass-Klau y Goodwin, 1998), teniendo en
cuenta que en el largo plazo el trafico aumenta en 0.4 veces y hasta en 1.0 veces la
capacidad adicional (Hensher, 1977; Noland y Lem, 2000).

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ
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En la practica, muchas autopistas urbanas se justificaron mediante alguna forma
de analisis costo-beneficio. Sin embargo, la mayoria de los expertos en andlisis
costo-beneficio sefialan que la herramienta nunca tuvo la intencién de evaluar

si se construfan o no autopistas urbanas, sino mas bien el poder priorizar entre
diferentes proyectos de autopistas interurbanas. Adicionalmente, el analisis ignord
importantes efectos secundarios, tal como el impacto adverso de la nueva vialidad
sobre el valor de las propiedades adyacentes, o los costos ambientales generados
por el tréafico inducido (Wheaton, 1978).

(Por qué remover las autopistas urbanas?

Las ciudades no estdn removiendo todas las autopistas
debido a un repentino despertar de conciencia ambiental

0 a que se hayan dado cuenta de que la cultura del
automovil es mala. Mas bien, las ciudades estan removiendo
las autopistas urbanas bajo circunstancias muy especificas,
las cuales incluyen:

1. Costos de reconstruccion y reparacion: En los Estados Unidos, la disponibilidad
de un noventa por ciento de financiamiento federal para las vialidades fue un incentivo
para construir nuevas autopistas. Hoy en dia, la disminucién del financiamiento federal
y una creciente dependencia sobre el financiamiento privado esta incentivando a las
ciudades a escudrifiar detenidamente las inversiones costosas. Los costos de
reconstruccion y reparacién pueden convertirse en una razén convincente para que las
ciudades decidan remover las autopistas. San Francisco, Milwaukee y Setl decidieron
invertir en alternativas de menor costo en vez de reparar o reconstruir algunas de sus
autopistas urbanas (CNU, 2010; Seattle, 2008).

En Milwaukee, la ciudad removié un intento de via rapida de treinta afos de antigiiedad
por $25 millones de ddlares. Los funcionarios estimaron que hubiese costado entre $50
millones y $80 millones de ddlares reparar dicha vialidad (NPR, 2011). La remocién

liberé veintiséis acres de suelo para reconstruccién incluyendo el derecho de paso de la
via rapida y los estacionamientos a su alrededor (Instituto para la Preservacién, 2011).

2. Revitalizacién econémica: Las autopistas pueden dafiar el area a su alrededor, lo que

Jane Jacobs llamaba “la maldicién de los vacios fronterizos”. Las autopistas también pueden

separar comunidades al crear caminos inaccesibles que dividen en dos la ciudad.
Milwaukee, San Francisco y Seul querian revitalizar areas dafiadas por autopistas
elevadas y eliminar los efectos de separacién que estaban disminuyendo el valor de las
propiedades urbanas adyacentes (Instituto para la Preservacion, 2007).



Imagen: Arnie Baert

Después de que Setl removid el Cheonggyecheon, el precio promedio de los
departamentos en el area se increment6 en al menos veinticinco por ciento, comparado
con un incremento de sélo un diez por ciento en los barrios mas alejados. La renta

de los espacios para oficinas comerciales también se incrementé (Gobierno Metropolitano
de Seul, 2006). De igual forma, el area se ha convertido en un destino popular tanto para
turistas como para la gente local. Al 1 de octubre de 2007, ya habia habido 56 millones

de visitantes a Cheonggyecheon. Segtin el programa denominado “Hola Setl” de

dicha ciudad, hay en promedio 53,000 visitantes al renacido arroyo cada dia entre
semana y 125,000 al dia durante el fin de semana.

3. Incremento en el valor de la propiedad: Algunas ciudades, incluyendo Portland, San
Francisco y Seul han removido las autopistas urbanas, recuperado los inmuebles de
valor y activado la reconstruccion, lo que a cambio ha generado mayores ingresos
fiscales para la ciudad. En Portland, la remocion de su via rapida prepard el terreno
para la creacién del Area de Renovacién Urbana de la Zona de la Ribera del Centro
de la Ciudad en 1974 y la creacién de un nuevo y extenso parque a orillas del rio. El valor
del suelo en el area se ha incrementado en promedio un 10.4 por ciento anual, pasando
de $446 millones de délares en 1974 a mas de $1,600 millones de ddlares en 2008
(Ciudad de Seattle, 2008). Cuando San Francisco reemplazé su via rapida de dos niveles
por un bulevar a nivel de suelo, llamado el “Embarcadero,” observaron un incremento del
300 por ciento en el valor de las propiedades en los barrios adyacentes y un incremento
sustancial en el desarrollo del area (Instituto para la Preservacion, 2007).

4. Accesibilidad a las riberas u orillas: Comtiinmente, las zonas urbanas riberefias
solian ser puertos en funcionamiento con la necesidad de mucho movimiento de camiones
para dar servicio al puerto. Las autopistas se construyeron a lo largo de dichas
riberas para facilitar lo antes mencionado. A menudo las riberas han
sido contaminadas, olorosas e indeseables. Sin embargo, con las nuevas regulaciones
ambientales, muchas riberas han vuelto a ser limpias. En muchas ciudades,
las actividades portuarias se han trasladado y consolidado fuera del centro de la ciudad.
Lo anterior ha convertido nuevamente a riberas en terrenos deseables.
Harbor Drive en Portland y el Embarcadero en San Francisco son dos ejemplos donde
las ciudades y los usuarios locales se han querido reconectar con sus riberas
y desarrollar los terrenos con otros fines (Mohl, 2011).

5. Mejores soluciones para satisfacer las necesidades de movilidad: Las autopistas tienen
una funcién especifica - trasladar el trafico a través de distancias extensas a altas
velocidades. Para satisfacer las necesidades de movilidad, se necesita invertir en otras
formas de transporte. Bogota eligi6 invertir en toda una estrategia de movilidad que
incluia autobuses de transito rapido, ciclopistas y corredores verdes, en vez de autopistas
elevadas. Setl también introdujo autobuses de transito rapido y restricciones
sobre el uso del automévil a fin de incrementar las opciones de movilidad para todos
cuando removieron la autopista para crear un parque lineal (Hidalgo, 2004).

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ l 9
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Cuando se remueven las
autopistas urbanas

Cuando las ciudades demolieron o decidieron no construir
autopistas urbanas, lo que obtuvieron a cambio fue:

Harbor Drive, Portland, Estados Unidos: El Parque Tom McCall frente al rio
ha ayudado a aumentar el valor de las propiedades en el centro de la ciudad
en promedio 10.4 por ciento al afio y dio como resultado una importante
reduccidn de los delitos en el 4rea.

Embarcadero, San Francisco, Estados Unidos: Un bulevar de fama mundial
rodeado por un malecén de 25 pies de ancho dio pie a un incremento del
300 por ciento en el valor de las propiedades adyacentes.

Via Rapida Park East, Milwaukee, Estados Unidos: La suspension de la
construccion de la via rapida preservo el Parque Juneau. La demolicién de la
autopista ha despejado 26 acres de suelo para ser reconstruidos y a su vez
incremento las arcas publicas. El valor de los terrenos se ha incrementado con
mayor rapidez que en el resto de la ciudad y el area ahora se encuentra
reconectada con Milwaukee.

Cheonggyecheon, Setl, Corea del Sur: Un ejemplo internacional a seguir de
corredores verdes que también ha observado un incremento en los desarrollos y
rentas a lo largo del corredor y una disminucién de la contaminacién auditiva y del
aire, asi como del trafico.

Bogotda, Colombia: Un corredor verde de 45 kildmetros conecta hoy en dia barrios
de bajos recursos con el centro de la ciudad, e incluye un sistema de transporte
publico masivo que revoluciond los autobuses de transito rapido y el cual transporta
1.8 millones de personas, y mas de 300 kilémetros de carriles para bicicletas.

Al demoler o no completar sus autopistas, estas ciudades encontraron que el
reinventar las autopistas urbanas cre6 mejores lugares y atrajo una mayor
inversion en las zonas aledafas. Mas ciudades alrededor del mundo, una vez

que aprendieron de las ciudades que aqui se presentan, se encuentran removiendo
autopistas. Otras ciudades también podrian considerar la remocién de autopistas

o suspender su construccion. Estos estudios de caso describen cémo se llevé a cabo.



Incluso en ciudades acaudaladas como Nueva York, el valor
de las propiedades cercanas a las autopistas elevadas se
encuentra deprimido, como en esta zona industrial cercana
ala Via Rapida Brooklyn Queens en la zona de Brooklyn.
Imagen: Molly Steenson

" Tod
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» Alternativas a la construccion

de nuevas autopistas urbanas

En vez de construir nuevas autopistas urbanas,
las ciudades pueden considerar...

Manejar mas eficientemente la capacidad existente:

Tarifas acordes a la congestion y a la hora del dia pueden ayudar a trasladar a
a los conductores hacia otros modos de transporte y alientan a los conductores
a viajar en los horarios menos congestionados del dia.

El cobro por estacionarse también puede desalentar los viajes innecesarios en
automovil.

Inversion en transporte ptblico masivo:

Los recursos para construir autopistas se pueden redistribuir para expandir el
transporte publico masivo o bien incrementar la frecuencia de servicio y que los
conductores cambien al transporte publico.

Los ingresos provenientes de un programa de cobro también pueden financiar
la expansion o mejora del transporte.

Implementacién de politicas de uso de suelo que desalienten el crecimiento

descontrolado y reduzcan el manejo innecesario de vehiculos:

Las politicas y la zonificacion deberian alentar el desarrollo en areas urbanas abandonadas
y la creaciéon de nuevos desarrollos cerca de lineas de transporte y desarrollos ya existentes.
La provision de instalaciones de alta calidad para bicicletas y para caminar puede

alentar a las personas que vayan a realizar viajes cortos a utilizar estos medios, lo

que aliviaria algo de congestién marginal.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ
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» Remociones

ompletadas y
laneadas de
utopistas Urbanas

Viaducto del Camino de Alaska

Seattle, Washington, Estados Unidos
Construido: 1953

Estatus: Su demolicion comenzé en 2011
Kms: 4.5

Tréfico vehicular anual: 100,000 al dia
Inversién en construccién (mill. USD): 3,100
Inversién por km (mill. USD): 688.1

Tipo de Reemplazo: Tinel—Bulevar

Bulevar de Harbor Drive

Portland, Oregén, Estados Unidos

Construido: 1950

Estatus: Demolido en 1974

Kms: 4.8

Tréfico vehicular anual: 25,000 al dia

Inversion en construccién (mill. USD): Desconocida
Inversién por km (mill. USD): Desconocida

Tipo de reemplazo: Bulevar—Parque

Via Rapida Central

San Francisco, California, Estados Unidos
Construida: 1959

Estatus: Demolida en 2005

Kms: 1

Tréfico vehicular anual: 93,000 al dia
Inversién en construccién (mill. USD): 50
Inversion por km (mill. USD): 51.8

Tipo de reemplazo: Bulevar

12 Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Via Rapida del Embarcadero

San Francisco, California, Estados Unidos
Construida: 1959

Estatus: Demolida entre 1991—2001
Kms: 2.6

Trafico vehicular anual: 61,000 al dia
Inversion en construccién (mill. USD): 80
Inversion por km (mill. USD): 31.1

Tipo de reemplazo: Bulevar

Via Rapida Park East

Milwaukee, Wisconsin, Estados Unidos
Construida: 1965—1971

Estatus: Demolida entre 2002—2003
Kms: 1.6

Tréfico vehicular anual: 35,000 al dia
Inversién en construccién (mill. USD): 25
Inversion por km (mill. USD): 15.5

Tipo de reemplazo: Bulevar

1-64

Louisville, Kentucky, Estados Unidos
Construida: 1961

Estatus: Propuesta de la comunidad para
remover la via rapida

Kms: 3.2

Tréfico vehicular anual: 86,300 al dia
Inversi6n en construccién (mill. USD): 4,100
Inversién por km (mill. USD): 1274.1

Tipo de reemplazo: Bulevar

Via Rapida Gardiner

Toronto, Canada

Construida: 1955—1966

Estatus: Se removieron porciones en 2001
y 2003, hay un estudio en marcha para
remover otra porcién

Kms: 18

Tréfico vehicular anual: 200,000 al dia
Inversi6n en construccién (mill. USD): 490
Inversi6én por km (mill. USD): 27.2

Tipo de reemplazo: Bulevar

Bulevar 1-81
Syracuse, Nueva York, Estados Unidos

Construido: 1957

Estatus: Propuesta comunitaria

Kms: 2.3

Tréfico vehicular anual: 100,000 al dia

Inversién en construccién (mill. USD): Desconocida
Inversién por km (mill. USD): Desconocida

Tipo de reemplazo: Bulevar

Via Rapida Clairborne

Nueva Orleans, Luisiana, Estados Unidos
Construida: 1968

Estatus: Propuesta comunitaria para remocién
Kms: 3.2

Tréafico vehicular anual: 69,000 al dia

Inversion en construccion (mill. USD): Desconocida
Inversién por km (mill. USD): Desconocida

Tipo de reemplazo: Bulevar

Autopista West Side conocida como “Westway”
Nueva York, Nueva York, Estados Unidos
Construida: 1927—1931

Estatus: Demolida en 2001

Kms: 7.6

Tréfico vehicular anual: 140,000 al dia
Inversién en construccién (mill. USD): 380
Inversién por km (mill. USD): 50.2

Tipo de reemplazo: Bulevar



Via Rapida Sheridan

Nueva York, Nueva York, Estados Unidos
Construida: 1958-1962

Estatus: Propuesta bajo estudio del gobierno

Kms: 1.9

Tréfico vehicular anual: 45,000 al dia

Inversién en construccién (mill. USD): Desconocida
Inversién por km (mill. USD): Desconocida

Tipo de reemplazo: Bulevar

Ruta 34 / Cruce del Centro de la Ciudad

New Haven, Connecticut, Estados Unidos
Construida: 1960

Estatus: Construccion programada para comenzar
en 2014

Kms: 0.9

Tréfico vehicular anual: 30,000 al dia

Inversion en Construccién (mill. USD): 342
Inversién por km (mill. USD): 401

Tipo de reemplazo: Bulevar

1-93 conocida como “The Big Dig”

Boston, Massachusetts, Estados Unidos
Construida: 1959

Estatus: Demolida en 2007

Kms: 2.9

Tréfico vehicular anual: 200,000 al dia
Inversién en construccién (mill. USD): 15,000
Inversién por km (mill. USD): 5,179.2

Tipo de reemplazo: Ttinel— Bulevar

Marechaux 411

Paris, Francia

Construida: 1932—1967

Estatus: Planes

Kms: 7.9

Tréfico vehicular anual: 100,000 al dia
Inversion en construccién (mill. USD): 411
Inversion por km (mill. USD): 52

Tipo de reemplazo: Tranvia

Via Rapida Georges Pompidou

Paris, Francia

Construida: 1967

Estatus: Propuesta gubernamental

Kms: 1.8

Tréfico vehicular anual: 70,000 al dia

Inversion en construccién (mill. USD): Desconocida
Inversién por km (mill. USD): Desconocida

Tipo de reemplazo: Bulevar

Tunel A-100

Berlin, Alemania

Construido: 1995

Estatus: Demolido en 2000

Kms: 1.7

Tréfico vehicular anual: 170,000 al dia (2015)
Inversi6n en construccién (mill. USD): 276
Inversién por km (mill. USD): 162.4

Tipo de reemplazo: Ttinel— Bulevar

Cheonggyecheon

Sedl, Corea del Sur

Construido: 1967—1971

Estatus: Demolido entre 2003—2005
Kms: 9.4

Tréfico vehicular anual: 102,747 al dia
Inversién en construccién (mill. USD): 120
Inversion por km (mill. USD): 12.7

Tipo de reemplazo: Bulevar—Parque

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ



Hoy en dia, el centro de
Portland se encuentra

conectado con la ribera

Y un nuevo parque i

proporciona a los residen
acceso a las orillas del
Rio Willamette.

Imagen: Brx0 via Flickr
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» Estudio de caso

Harbor Drive, Portland, Oregén

Antecedentes

Harbor Drive, una autopista de cuatro carriles a nivel de suelo,
fue construida en 1942. Al ritmo de la mayoria de las ciudades
de Estados Unidos, se planearon varias vias rapidas adicionales
para el rea de Portland en los afios 50. En 1964, el estado
completo la primera, denominada I-5, a lo largo de la orilla
oeste del Rio Willamette. Cuatro afios mas tarde, en 1968, el
Departamento de Autopistas del Estado propuso la ampliacién
y reubicacion de Harbor Drive entre la Avenida Fronty la orilla
oeste del Rio Willamette.

Sin embargo, ya habia un grupo de personas en Portland que
apoyaba la creacion de espacios abiertos y accesos publicos a

lo largo de la ribera de la ciudad. De hecho, el Plan

de la ribera del Centro de Portland de 1968 recomendé

eliminar la via rapida de Harbor Drive y desarrollar un parque
sobre esos terrenos para mejorar la ribera del centro

de la ciudad. La ciudad nombré un grupo de trabajo a fin de estudiar
la viabilidad de remover la via rapida y reemplazarla por un parque.
El grupo de trabajo también evalué y llevé a cabo una audiencia
publica en lo referente a tres planes alternativos para la via rapida
de Harbor Drive. Ninguna de las alternativas incluia el cierre de
dicha via rapida, pero se afiadi6 la alternativa como resultado de la
retroalimentacion publica que recibi6 el grupo de trabajo. Se cred

la alternativa de remocién de la via rapida y se presentd al consejo
de la ciudad un caso convincente que sostenia que el trafico

de Harbor Drive podia ser absorbido por las autopistas paralelas
I-5 e [-405. El consejo de la ciudad entonces acordd cerrar Harbor
Drive.

Acerca del proyecto

La via rapida de Harbor Drive era una autopista de
tres millas de longitud a nivel de suelo a lo largo del
Rio Willamette la cual conectaba una zona industrial
con el Lago Oswego y algunas areas al sur del centro
de Portland. Se construyd en 1942, y la autopista de
cuatro carriles transportaba 25,000 vehiculos al dia
(Ciudad de Seattle, 2008).

En los afios 60, la ciudad de Portland decidi6é remover la via
rapida de Harbor Drive y reemplazarla por un parque de 37
acres. La ciudad estaba convencida de que la construccion de
laI-5yla1-405, dos autopistas interestatales que corren de
forma paralela a Harbor Drive, podria absorber una cantidad de
trafico suficiente para poder garantizar la remocién.

En lugar de la via rapida, la ciudad construyé el Parque Tom
McCall frente al rio, el cual abri6 la ribera a los

peatones, creando asi una importante amenidad para el centro
de la ciudad. La Comisién de Planeacién de Portland tomé la
batuta del proyecto, el cual llevd doce afios (1976 - 1988)

de construccién utilizando fondos del programa de financiamiento
mediante incremento de impuestos futuro. La construccion se
inici6 a lo largo de la Avenida Fronty el area de la Plaza Ankeny
y a esto le siguieron cuatro proyectos de reconstrucciéon
subsecuentes hasta que se complet6 su tltima seccién (norte
del Puente Burnside) en 1989 (Equipo del Proyecto de Parques
y Recreacion de Portland y EDAW Inc., 2006).
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Antes: Harbor Drive separaba la ribera del centro del
resto de la ciudad.
Imagen: Archivos de la Ciudad de Portland, 1974
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Partes interesadas

La ciudad de Portland, en particular el departamento de
planeacion y el gobernador del Estado de Oregén en ese
momento, Tom McCall, fueron los mayores impulsores
detras de la remocién de la autopista. Los usuarios de
parques, ciclistas y un comité de ciudadanos que
representaba a los residentes de Portland se constituyeron
como voces poderosas durante el proceso ptblico de
participacion, también lo fueron la Asociacion de Visitantes
de Portland Oregén y los grupos del Distrito Comercial de
Eastside.

Efectos

La remocioén de la via rapida permiti6 la creacién de un
parque, el cual sirvié como punto focal para la reconstruccién
del centro de la ciudad y fue el Ginico punto de acceso directo
para los residentes al Rio Willamette. El proyecto permitié a

la ciudad crear el Area de Renovacién Urbana de ribera

del Centro de la Ciudad (DTWF URA, por sus

siglas en inglés), y desde su creacion en 1974, el valor de los
terrenos en el centro de la ciudad de Portland se ha incrementado
en promedio 10.4 por ciento de forma anual, pasando de un
total de $466 millones de ddlares a mas de $1,600 millones de
doélares (Ciudad de Seattle, 2008). Lo anterior ha contribuido a
expandir la base gravable de la ciudad y ha fomentado
desarrollos mas compactos y sustentables.

En términos de movilidad, las comparaciones del antes y el
después arrojaron que los recorridos en vehiculo habian
disminuido un 9.6 por ciento en las vialidades cercanas y sobre
los puentes que antes se utilizaban como conexion (Ciudad de
Seattle, 2008). La disminuci6n en el uso de vehiculos
automotores ha ayudado a disminuir la contaminacién auditiva
y del aire en el rea.

La remocioén de la via rapida cred espacios mas seguros y

confortables para los peatones y mejoro la calidad de vida
en el centro de la ciudad de Portland.

Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

La reconstruccion de la ribera ha ayudado también

areducir las tasas de criminalidad, en parte por la nueva
visibilidad obtenida por la remocién de la autopista y en parte
debido al incremento de los “ojos en la calle” de los peatones
(Ciudad de Seattle, 2008). De acuerdo a los reportes del
departamento de policia, desde 1990 el crimen ha disminuido
en 65 por ciento en las orillas del rio en contraste con una
disminucién del 16 por ciento en la ciudad en su totalidad.

En términos generales el proyecto se considera un éxito e
incluso el impacto sobre el trafico ha sido menor, gracias en
parte a la construccién de vias paralelas. Se hizo un aviso
publico con anticipacién a fin de alertar a los conductores del
cierre y para desviar el trafico de Harbor Drive hacia las vias
rapidas cercanas con capacidad excedente.

Algunos desarrollos ancla, incluyendo Yards en Union Station

al norte y River Place al sur, han incrementado la disponibilidad
de vivienda en el centro de la ciudad. Asimismo, la ciudad
contintia expandiendo sus planes a orillas del rio. El valor de las
propiedades ha aumentado en el area, y hoy en dia el Proyecto
de Estrategias para el Desarrollo de la Ribera del

Centro elaborado por la Comisién para el Desarrollo de Portland
busca incrementar los desarrollos de uso mixto a lo largo del
centro de la ciudad y a tres cuadras de la orilla del rio
(pdc.us/ura/dtwf/dtwf.asp).



Cronologia

Proyecto de remocién de Harbor Drive

1968

1969

1973

1974

1978

1984

1999

El Departamento de Autopistas de Oregén propone ampliar la via rapida Harbor Drive; la ciudad de
Portland adquiere el Edificio Journal para proveer los terrenos necesarios para el derecho de paso.

La ciudad de Portland presenta su Plan de la Ribera del Centro de la Ciudad, el cual
recomienda eliminar la via rapida Harbor Drive.

Se forma un nuevo grupo de ciudadanos, denominado La Ribera para la Gente, a fin de luchar
contra la propuesta del estado que buscaba ampliar la via rapida.

Agosto: El Club de la Ciudad de Portland emite un reporte denominado “Uso del Sitio del Edificio
Journal y Desarrollo de la Ribera”, el cual recomienda la reconstruccién de la orilla del
rio proporcionando un acceso publico facil y atractivo.

Agosto 19: El Gobernador McCall instruye al Grupo de Trabajo Intergubernamental para que celebre una
audiencia publica sobre el futuro de Harbor Drive, el Grupo de Trabajo elabora dos alternativas sobre

la propuesta del estado incluyendo mover de la ribera la via rapida en un solo bloque

y cubrir la misma para construir un parque sobre ella. Los ingenieros de transito del estado convencieron
al Grupo de Trabajo para no considerar la opcién de remover la via rapida en su conjunto.

Octubre 14: Se celebra una audiencia durante todo el dia, el piiblico es muy critico en cuanto a todas
las alternativas.

Noviembre: El Gobernador McCall pide la creacidon de un comité consultivo ciudadano a fin de que
ayude a planear el proyecto.

Diciembre: Un comité ciudadano con dieciocho miembros celebra su primera asamblea y contrata a
una firma de consultoria independiente a fin de evaluar las opciones.

El Gobernador McCall contintia presionando a su personal para encontrar una manera de remover la
autopista y reemplazarla por un parque. Adicionalmente, se prepara otra alternativa y se presenta al
comité de la ciudad, el cual finalmente aprueba el plan para la remocion de la autopista.

Se abre el Puente Fremont, completando asf la Interestatal 405, la segunda Interestatal que atraviesa el
centro de Portland y que convierte a Harbor Drive en algo redundante, lo que permite que comience la remocion.

Se cierra Harbor Drive al norte de la Calle Market y comienza la planeacion del nuevo parque.

El nuevo parque frente al rio de 37 acres abre sus puertas al ptblico.

Se modifica el nombre del parque a Parque Tom McCall en honor al ex gobernador.

La ciudad extiende el parque hacia el sur, duplicando su tamafio.

Fuente: Adaptado del Instituto para la Preservacién, 2007

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ



Hoy: Bulevar Embarcadero
Imagen: T. ]. DeGroat
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» Estudio de caso
El Embarcadero, San Francisco, California,
Estados Unidos

Antecedentes

Después del terremoto de Loma Prieta en Octubre de 1989,

el Embarcadero y la Via Rapida Central de San Francisco
permanecieron de pie, aunque significativamente debilitados.
CalTrans, la Agencia de Transporte Estatal de California,
rapidamente concibid tres alternativas para abordar el problema,
1) adecuar sismoldgicamente las estructuras dafiadas, 2) demoler
las porciones elevadas y reconstruir una via rapida subterranea, o
3) demoler las porciones elevadas y reemplazarlas por una calle

a nivel de suelo. Hubo un gran debate publico sobre estas
alternativas, pero al final, la mayoria de habitantes de San
Francisco queria remover la via rapida de forma permanente.

En enero de 1991, CalTrans emiti6 su veredicto final donde
consideraba que la remocién de la via rapida elevada y
reemplazarla por infraestructura a nivel de suelo era la mejor
solucién, dos meses después comenz6 la demolicion. La remocién
de las vias rapidas elevadas reconect6 la zona deprimida

frente al mar del lado este de San Francisco con el resto de la
ciudad, abriendo las puertas a una revitalizacion de dicha zona
frente al mar.

Acerca del proyecto

La ciudad de San Francisco se gasté $50 millones de ddlares para
crear el Embarcadero, un bulevar de seis carriles, 1.6 millas de
longitud, rodeado de un malecén de 25 pies de ancho, una gran
iluminacién publica, palmeras maduras, plazas a orillas del mar y la
pieza de arte ptblico mas grande del mundo (Cervero, Kang, &
Shively, 2009).

Partes interesadas

CalTrans y los residentes de San Francisco fueron las principales
partes interesadas en este proyecto. Los grupos ambientalistas
locales jugaron un papel importante debido a la influencia que
tuvieron sobre la opinién publica. El disefio fue desarrollado por
ROMA Design Group.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ 19
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Efectos

Después de que el terremoto de 1989 daid las vias rapidas

del area, hubo un incremento temporal en la congestion del
trafico. Poco tiempo después, muchos conductores comenzaron
a hacer uso del transporte publico; el Transporte Rapido del
Area de la Bahfa (BART, por sus siglas en inglés) observé un
incremento del quince por ciento en la cantidad de pasajeros,
mientras que las calles locales absorbieron una gran porcién
del trafico remanente (CNU, 2010). Una vez que los escépticos
se dieron cuenta de que la ciudad no se encontraba embotellada
sin la via rapida, fue mas facil obtener el apoyo necesario para
la construccién del bulevar propuesto.

En el momento en que se completé el bulevar, los terrenos
antes ocupados por la via rapida se pusieron disponibles para
nuevos desarrollos y parques. Mas de 100 acres a lo largo del
area frente al mar dieron paso a una nueva plaza publicay a
un malecdén (CNU, 2010). En el area al sur de la Calle Market
se plane¢ el desarrollo de 3,000 residencias, 2 millones de pies
cuadrados de oficinas y 375,000 pies cuadrados de pequefios
comercios (Instituto para la Preservacion, 2007). El reemplazar
la via rapida de dos niveles aument¢ el valor de las
propiedades de los barrios vecinos en un 300 por ciento y
estimuld el desarrollo de forma importante (Instituto para la
Preservacion, 2007).

Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Puente de la Bahfa

Antes, Rincon Hill, la cual se encuentra junto al Embarcadero justo
al sur de la Calle Market, se encontraba completamente dividida
por la autopista. La remocion de la autopista hizo que la
reinversion en el vecindario se volviera mucho mas atractiva. South
Beach, al sur de Rincon Hill, también se reconstruyé con viviendas,
pequeiios comercios y un nuevo campo de béisbol. Aunque esta
vecindario no se encontraba completamente préxima a la via rapida
del Embarcadero, la apertura de la zona frente al mar y la mejora
del Embarcadero al convertirlo en un bulevar la ayudé a florecer.
Existe un fuerte desarrollo comercial a lo largo del bulevar, el
empleo se incremento en veintitrés por ciento y las viviendas de

la zona aumentaron en cincuenta y un por ciento (CNU, 2010).

La remocio6n de la autopista también estimuld varios desarrollos
individuales, incluyendo al Edificio del Ferry, en el cual se

construyd un mercado agricola y puestos de comida gourmet.
Asimismo, se desarrollaron nuevas oficinas centrales para la compaiiia
de ropa The Gap y un nuevo espacio para oficinas de la tienda de
articulos para el hogar denominada Pier One.

Los conductores que recorren distancias mas largas reportan un
ligero incremento en sus tiempos de recorrido. Sin embargo, los
beneficios superan por mucho al pequefio niimero de conductores
que se vieron perjudicados ((Instituto para la Preservacién, 2007
y CNU, 2010).



Cronologia

Proyecto de remocion de la
Via Rapida de El Embarcadero

1959

1986

1989

1991

2000

Se construye la Via Rapida de Embarcadero.

Los votantes de San Francisco rechazan el plan para demoler la Via Rapida del Embarcadero elaborado
por el Consejo de Supervisores.

Octubre: El terremoto de Loma Prieta dafia la autopista elevada mas alla de su posible reparacion,
CalTrans lucha por desarrollar alternativas.

Enero: CalTrans concluye formalmente que la remocién de la autopista elevada y su reemplazo con
infraestructura a nivel de suelo es la mejor opcién.
Marzo: Inicia la demolicién.

Se termina la construccién del Bulevar del Embarcadero

Antes: La zona frente al mar vista a través de la
Via Répida elevada de El Embarcadero
Imagen: wayfaring.com




La demolicién de la Via Rapida Park East en
Milwaukee abre paso a la revitalizacion y
reconstruccién de la zona.

Imagen: Andrew Tucker
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»Estudio de caso

Estados Unidos

Antecedentes

A finales de los afios 40 y 50, el gobierno de la ciudad de
Milwaukee dio a conocer los planes para la construccién de

un anillo de vias rapidas alrededor del centro de la ciudad.

La Via Rapida Park East tenia la intenci6én de conectarse con

la I-794, una via rapida de 3.5 millas de longitud que enlazaba al
Lago Michigan con los suburbios del sur de la ciudad, y junto con
la Via Rapida Park West, crearia una via rapida regional que
correria de este a oeste. El proyecto comenz6 en 1971 y se detuvo
en 1972 debido a la oposicion de la comunidad, para después ser
abandonado completamente debido a un alza en los costos de
construccion y a la oposicién antes mencionada. La via rapida
incompleta se encontraba subutilizada y los terrenos a su alrededor,
los cuales fueron previamente despejados para la construccion de
las siguientes etapas de la autopista, se encontraron vacios
durante afios.

A principios de los afios 90, el estado de Wisconsin finalmente
eliminé la designacion del corredor de transporte sobre los terrenos
despejados, lo que habia evitado que estos desarrollaran. Fue
entonces cuando se construyo el desarrollo de uso mixto y lleno de
vida conocido como East Pointe sobre el area que se encontraba
vacante. El éxito de su revitalizacion inspiré al Alcalde John Norquist
aremover la via rapida subutilizada para su reconstruccion y
revitalizacion. La demolicion de la Via Rapida Park East comenzd en
el 2002 y se completd en el 2003.

Hoy en dia, el rea que anteriormente albergaba a la Via Rapida de
Park East es un barrio con tiendas, departamentos y casas
construidos sobre un plano de calles tradicional. La remocion de la
via rapida no sélo ayudé a reducir la congestion en el area sino
también ayud¢ a estimular su desarrollo.

Milwaukee, Via Rapida Park East

=
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Via Rapida Park East, Milwaukee, Wisconsin,

Acerca del proyecto

La via rapida fue una respuesta a la preocupacion de la ciudad

en relacion con su competitividad econémica y su capacidad para
transportar bienes desde Milwaukee hasta las grandes ciudades
como Chicago. Para resolver dicho problema, Milwaukee desarroll6
la red de vias rapidas que incluia la Via Rapida Park East. La
adquisicion de propiedades inicié en 1965, dando como resultado
la demolicién de cientos de casas y decenas de negocios.

En 1971 se abri6 la primera seccion de la via rapida y mas o
menos al mismo tiempo creci6 la oposicién local debido al efecto
perjudicial de la autopista sobre la ciudad, incluyendo la separacion
aun pendiente del Parque Juneau a manos de la autopista a través
del Lago Michigan, asi como la contaminacién de dicho parque.
Los funcionarios pronto apoyaron dicha oposicion y se detuvo

el proyecto. Lo que quedo, fueron restos de una via rapida de una
milla de longitud que se extendia desde la I-43 en el este, cerca del
area frente al lago, hasta el centro de Milwaukee. La via rapida
separaba el norte de la ciudad del centro y sélo contaba con tres
salidas. También interrumpia la red de calles de la zona. La
construccion adicional de la via rapida finalmente se abandond

en 1972, cuando el Alcalde Henry Maier vetd todo fondo adicional
destinado al proyecto (Instituto para la Preservacion, Milwaukee,
Wisconsin).
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El Alcalde John Norquist, alcalde de 1988 a 2004, se inspird en

la revitalizacion y éxito del vecindario East Pointe que se desarrolld

en los afios 90 y decidié que era momento de demoler la Via
Répida Park East. Inicialmente, hubo alguna oposicién hacia la
demolicion, especialmente de George Watts, un residente de
Milwaukee, quien aseguraba que la via rapida traia clientela de
suma importancia para los duefios de los negocios de la zona.
Un andlisis posterior, que mostraba lo subutilizada que se
encontraba la Via Rapida Park East, eventualmente desacredit6
cualquier apoyo a lo que Watts aseveraba. Algunos duefios de
negocios también se oponian ya que temian que la remocion fuera
a congestionar sus calles y se dafiara atin més el drea. Un estudio
del impacto del trafico calmé este sentimiento, ya que concluyé
que el proyecto no tendria impacto sobre los niveles de trafico,
pues ofrecia mejores conexiones con las calles ya existentes.

Una exitosa competencia para el disefio de la reconstruccién
persuadié aiin mas a los residentes y duefios de negocios del
area.

La demolicién de la via rapida costd $25 millones de délares y
el 80 por ciento de dicho costo fue pagado por el gobierno
federal. El costo de mantener la via rapida hubiese sido de entre
$50 millones y $80 millones de délares en reparaciones y
reconstruccion - lo que ahorr6 a la ciudad entre $25 millones y
$55 millones de ddlares. También liber¢ veintiséis acres de
terrenos para nuevos desarrollos, lo que a su vez dio lugar a una
nueva base gravable para la ciudad.

Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Partes interesadas

Los activistas ambientales y de barrios locales fueron

los catalizadores originales para que se dejara de construir
la via rapida. El Alcalde Maier detuvo la construccién de la via.
El gobierno federal jugé un papel muy importante, ya que
financi6 tanto la construcciéon como la demolicion de la
autopista. La Ley Nacional de Politicas Ambientales

(NEPA, por sus siglas en inglés), aprobada en 1969,
también ayudo a detener la construccion de la autopista
(Cutler, 2001). Aquellos que se oponian presentaron una
demanda argumentando que el dictamen de impacto
ambiental tenfa que prepararse conforme a la NEPA antes
de que comenzara la construccion. A pesar de que parte

de la autopista ya se habia construido y de que ya habia
comenzado la adquisicién de terrenos y la destruccion

de casas, el juez respald6 la demanda y detuvo toda la
construccion. El Gobernador y el Departamento de
Transporte del Estado también se vieron involucrados en
cuanto a la autorizacion para la creacién y demolicion de
la via rapida.

John Norquist, alcalde, y Peter Park, director de planeacién
de la ciudad, fueron las principales figuras que abogaron
por la demolicién de Park East.

Anton Nelessen Associates fue la firma responsable de crear
el nuevo proyecto para el area de Park East.

George Watts fue el principal opositor a la remocion de la
autopista. Watts argumentaba que el sistema de vias rapidas
“es la sangre que proporciona vida a la ciudad”. En el afio
2000, incluso contendi6 contra Norquist por la alcaldia de
Milwaukee para de evitar la remocion.
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Vista hacia el noroeste a través del Corredor de Park
East desde la-parte superior de la torre del reloj
~durante larenovacion de las oficinas de gobierno de
Milwaukee. 60 acres de terrenos despejados como
resultado de la remocién de un'vestigio innecesario
de una'via rapida.

Imagen: trevor.platt via

Flickr

Efectos

Se reemplazd la Via Rapida Park East por un bulevar a
nivel de suelo que reconecta las calles locales. Desde la
demolicion ha mejorado el acceso al centro de Milwaukee.
La mayoria de las calles del rea de un solo sentido se
convirtieron en calles de doble sentido, mejorando asi la
conectividad. El ancho de los carriles sobre la via se

hizo mas angosto, disminuyendo la velocidad de los
vehiculos y otorgando mas espacio para los peatones.

Se pusieron aceras y conexiones peatonales en los puentes.

Peter Park, director de planeacion de la ciudad, utilizé

codigos basados en formas, en vez de los tradicionales

cddigos de zonificacion, a fin de promover un mejor

desarrollo en el area. Se crearon tres nuevos barrios sobre

los nuevos acres de terreno, incluyendo: el Distrito de la
Avenida McKinley, el cual se planed para el desarrollo de
oficinas, pequefios negocios y entretenimiento; el Distrito

de la Calle Lower Water, con oficinas y residencias ya existentes
frente al lago y, el Distrito de la Calle Upper Water, el

cual fue planeado para el desarrollo de oficinas de uso mixto.

Cronologia

Proyecto de remocion de Park East

Entre 2001 y 2006, el valor promedio por acre de terrenos
dentro del drea de la Via Rapida Park East se increment6 en
mas del 180 por ciento mientras que el valor promedio de
terrenos evaluados dentro del Distrito de Incremento Fiscal

de Park East creci6 cuarenta y cinco por ciento durante el
mismo periodo. Este crecimiento supero el crecimiento general
de la ciudad en veinte por ciento.

Aunque los terrenos para nuevos desarrollos en el area se
encontraban listos para entrar al mercado desde el afio 2004,
el desarrollo se ha dado de forma lenta. Las causas de lo
anterior podrian incluir la recesién que comenzé en 2007, que
el tamafio de los terrenos sea muy grande y el hecho de que

el control de la tierra se encuentre en poder del condado y no
de la ciudad.

De cualquier forma ha habido algunos desarrollos nuevos,
incluyendo las nuevas oficinas centrales de Manpower Inc. -
una compaiiia de las catalogadas en la revista Fortune-500 -
el Hotel Aloft, el proyecto de condominio y uso mixto
denominado Flatiron, el desarrollo del barrio North End y
la plaza Park East Square.

1971 Comienza la construccién de la Via Rapida Park East, se construye una seccion de sélo una milla.

1972 Se detiene la construccién y posteriormente se da por finalizada debido a la oposicion local y veto de fondos.

1990 Se elimina la designacion del corredor de transporte dentro de los terrenos vacios alrededor de Park East,
permitiendo que se vuelvan a desarrollar dichos terrenos.

2002 Comienza la demolicién de Park East.

2003 Concluye la demolicién.

Se finaliza el Bulevar de la Avenida McKinley.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ
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El revitalizado Corredor Verde de
Cheonggyecheon
Imagen: lensfodder via Flickr
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L » Estudio de caso

Antecedentes

Cheonggyecheon fue alguna vez un arroyo natural
intermitente. Pasaba cerca del centro de Setl de oeste a
este, a poca distancia de las oficinas del gobierno

de Seul y del Distrito Central de Negocios (CBD, por sus
siglas en inglés). Media 13.7 km. de largo y entre 20 a 85
metros de ancho.

Con el tiempo la gente construyé a lo largo del arroyo,
invadiendo sus fronteras naturales y contaminando fuertemente
el canal. Hacia finales de los afios 50, la contaminacién y
problemas sanitarios relacionados eran tan graves que el
gobierno decidi6 cubrir 6 kms. con caminos de concreto. En los
afios 60, conforme Setl vio un incremento en la propiedad de
automoviles privados, los caminos que cubrian al
Cheonggyecheon se convirtieron en un derecho de paso ideal
para una via rapida elevada, lo que se percibia como la mejor
forma de reducir los embotellamientos y mejorar la calidad de
vida. En 1976, el gobierno de Setll complet6 una via rapida

elevada de cuatro carriles y doble sentido sobre Cheonggyecheon

(“la Via Rapida Cheong Gye”). En 2003 comenz6 el proyecto de
restauracion de Cheonggyecheon (por conveniencia, en lo
sucesivo “el proyecto de restauracion”).

En 2003, las encuestas de trafico efectuadas por el Gobierno
Metropolitano de Setl mostraron que habia alrededor de 1.5
millones de vehiculos ya sea entrando o saliendo en veinticuatro
puntos a lo largo de la Via Rapida Cheonggyecheon todos los
dias. Mientras que la via rapida satisfacia las necesidades de
movilidad de los conductores de Setl, también disminuia
severamente el atractivo del CBD de Seul. Se estima que el CBD
perdi6 40,000 residentes y 80,000 empleos durante los diez
afios siguientes a la finalizacién de la via rapida (Choi, 2006).

Cheonggyecheon, Seul, Corea del Sur

Con el tiempo, el tréfico pesado aunado a la humedad del arroyo
ubicado debajo de la via rapida amenazaron la seguridad de los
elementos estructurales de la via. En los afios 90, expertos de

la Sociedad Coreana de Ingenieria Civil otorgaron a la via rapida
una calificacion global de “C,” lo que significaba que la via rapida
apenas podia transportar el flujo vehicular a su capacidad de
disefio original (Choi 2006). Se habria requerido un
mantenimiento de gran escala y la reduccion del trafico a fin de
garantizar la seguridad continua. El gobierno de Setl limit6 el
acceso a la via rapida para que sélo los automéviles de pasajeros
o vehiculos mas ligeros pudieran circular en ella a partir de 1997.
De forma simultanea, el gobierno comenz6 a invertir millones de
délares para dar un mejor mantenimiento a la via rapida.

Después de considerar extensamente los costos del constante
mantenimiento y el impacto econémico negativo de la via
rapida sobre el centro de Seul, el gobierno decidi6é demoler la
via rapida y restaurar el rio Cheonggyecheon que corre debajo de
la via en julio de 2002. El presupuesto para el proyecto total se
estimo inicialmente en $349 mil millones de wons (E.U. $254
millones de délares). El proyecto inicié en julio de 2003 y se
completo en septiembre de 2005. EI costo final del proyecto
fue de $386 mil millones de wons (E.U. $281 millones de
doélares). Cabe aclarar que aun existen costos

continuos asociados con el mantenimiento de los parques

e instalaciones de reciclaje de agua.

Cabe mencionar algunas otras iniciativas relacionadas con

el transporte que se implementaron aproximadamente al
mismo tiempo que el proyecto de restauracion. Setll implementd
una politica de restriccién de automoéviles y establecié varios
kilémetros de carriles exclusivos para autobuses de forma
simultanea a la remocidn de la via rapida.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ
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Acerca del proyecto

El proyecto de restauracion de Cheonggyecheon consistié

en cuatro elementos: remocion de la via rapida y
puentes/rampas conectados a la misma; ampliacién y/o
redireccionamiento del arroyo hacia el centro de una terraza
la cual se encuentra tres o cuatro metros por debajo de los
caminos cercanos al mismo; construccion de instalaciones de
reciclaje y mantenimiento de agua para el Cheonggyecheon,
a fin de garantizar el flujo correcto de agua tanto en calidad
como en cantidad; y finalmente, la construccién de una terraza
y paso de agua, un parque peatonal lineal con puentes,
plantas autdctonas, rampas para discapacitados, aceras,
cascadas, plazuelas, fuentes, luces, sefialamientos, mobiliario
de via publica, etc.

El proyect6 creé un nuevo parque lineal de 16 metros de ancho
por 5.8 kilometros de largo, con paisajes, buena infraestructura
para caminar y mucho mobiliario de via publica. El Gobierno
Metropolitano de Setl, bajo la gestion del entonces Alcalde Lee
Myung-bak, encabez6 el proyecto.

El gobierno de Setl planted los siguientes objetivos,
proporcionando asi un fuerte sustento para el proyecto:

a.  Convertir a Seul en una ciudad orientada hacia las personas
y ambientalmente amigable;

b. Utilizar el proyecto de restauracion para ayudar a redescubrir

la historia y cultura de Setl;

Proteger la seguridad de la ciudadania;

d.  Ayudar arevitalizar el CBD de Seul con un parque lineal de
clase mundial compuesto por un arroyo limpio, plantas
autéctonas, aceras de calidad, mobiliario de via ptblica y
lo mas importante, lugares frente al arroyo donde se
pudieran llevar a cabo varias actividades como las visitas
turisticas, subir a los puentes y el festival de la linterna.

o
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Partes interesadas

El Sr. Lee Myung-bak contendi6 para alcalde de Sel bajo la
promesa de restaurar el Cheonggyecheon, una promesa que
cumpli6 una vez electo. Después fue elegido presidente de
Corea del Sur en diciembre de 2007.

Los conductores expresaron su preocupacion en relacién con

la congestion vial en caso de que se removiera la via rapida, por
lo que exigieron que se creara un modelo de simulacién de
trafico a fin de evaluar los impactos potenciales. Grupos
empresariales dentro del CBD expresaron su preocupacion en
torno a que la construccion reduciria atin mas el valor de sus
propiedades y la capacidad de atraer clientela. El alcalde convocé
al Comité de Ciudadanos de Cheonggyecheon a fin de obtener

y coordinar las opiniones de ciudadanos de todos los estratos
sociales.

Finalmente, el alcalde cre6 el Centro de Restauracion del
Cheonggyecheon dentro del gobierno metropolitano a efecto de
proporcionar asesoria técnica y soluciones al alcalde. Otros
grupos de investigacion como los denominados Talleres para la
Restauracion del Cheonggyecheon y el Instituto para el Desarrollo
de Setl también proporcionaron retroalimentacion técnica al
Centro antes mencionado. El Centro era el responsable de
compilar las ideas expresadas por varios grupos en relacion con
el proyecto de restauracion y de transformarlas en planes y
disefios reales y ejecutables.



» Cronologia

Remocioén de la via rapida Cheonggyecheon
y creacion del corredor verde

1967-1971

1990s

1997

2001

2003

2004

2005

Se construye la via rapida Cheonggyecheon.

La Sociedad Coreana de Ingenieria Civil otorga a la via rapida una calificacién de “C” en cuanto a seguridad.

El gobierno permite sobre la via rapida sdlo el trafico de vehiculos de pasajeros a fin de proteger la via de un
deterioro mayor.

Lee Myung-bak convierte el proyecto de remocion de la via rapida en piedra angular de su campaia para alcalde.
A pesar de cierta oposicion por parte de la comunidad empresarial, las encuestas muestran que casi el ochenta por
ciento de los residentes de Setl apoyan la idea. Es elegido al cargo en junio.

Se finaliza un plan maestro para la restauracién del arroyo.

Inicia la construccién de la primera linea de Autobuses de Transito Rapido de Setil, ofreciendo una alternativa a
los automovilistas que solian utilizar la via rapida.

Verano: Se lleva a cabo la demolicion de la via rapida.

Otofio: Inicia la restauracién del arroyo.

Enero: Se termina el Puente O-gan.

Abril: Se finaliza el camino Yang-an y se abre a la circulacién.

Mayo: Se concluye el Puente Du-mool y el Puente Go-san-jay se abren a la circulacion.

Julio: Se termina el Puente Young-dong (aunque no se abre a la circulacién).

Septiembre: Se concluye el Puente Gwan-soo y el Puente Bae-o-gae y se abren a la circulacién.
Se termina el Puente Beo-dl.

Diciembre: Se concluye la remocién de la autopista; se finaliza el puente Sae-woon.

Febrero: Se completan las instalaciones de mantenimiento del arroyo.

Marzo a Mayo: Se terminan bulevares, pasajes peatonales, paisajes y atracciones de agua.
Julio: Se prueba toda la infraestructura terminada.

Septiembre: Se instalan obras de arte a lo largo del nuevo parque.

El Centro Cultural Cheonggyecheon abre sus puertas al publico.

Se completa el proyecto de restauracién.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ



Nuevo parque, pasajes
peatonales, arte publico
y atracciones acuaticas
alolargo del recobrado
arroyo Cheonggyecheon
Imagen: riNux via Flickr

Segun datos recabados por el Gobierno Metropolitano de
Seul, antes del proyecto, la velocidad promedio de los
vehiculos sobre las seis principales vias a nivel de suelo
paralelas o que cruzaban el Cheonggyecheon era de 15.3 km.
por hora (Gobierno Metropolitano de Setl, 2006).

De acuerdo al Gobierno Metropolitano de Setl, la accesibilidad
al transporte publico en Setl, medida mediante un indice
compuesto denominado “MAG,” se incrementé en 13.4 por
ciento entre 2002 y 2006. Después del proyecto de
restauracion, la accesibilidad del transporte publico a los
distritos de Do-hong, Gangbook, Sungbook, y Nowon en

Setl también observé un aumento significativo.

El proyecto de restauracién también fue un catalizador para
el aumento en el valor de las propiedades. Desde que se
anuncio el proyecto en julio de 2002, las operaciones
relacionadas con terrenos (incluyendo cambio de propiedad,
cambio de arrendatario y cambio en la duracién del
arrendamiento) se incrementaron en las areas paralelas al
Cheonggyecheon y no cesaron hasta el 2006.

De acuerdo a sondeos efectuados por el Gobierno Metropolitano
de Sedl, el valor de los terrenos en las areas alrededor del
Cheonggyecheon se increment6 de forma posterior al
proyecto de restauracion, incorporando los Complejos de
Departamentos Byunk-San y Hyundai cerca del
Cheonggyecheon por ejemplo. En 2002, el precio promedio
por departamento dentro de dichos complejos fue de

2.42 millones de wons por m?. En 2006, el precio aumentd
en al menos veinticinco por ciento a 3 - 3.3 millones de wons
por m?. Durante el mismo periodo, los Complejos de
Departamentos Heang-dang y Dai-lim que se encuentran
bastante retirados del Cheonggyecheon observaron sélo un
diez por ciento de crecimiento en el precio promedio, pasando
de 10 a 11 millones de wons por pyong. En lo referente a la
renta de oficinas, edificios de oficinas como Samil, Dongga,

y Finanzas de Seul cerca del Cheonggyecheon también
observaron un crecimiento mayor que aquellos edificios
comparables mas alejados del Cheonggyecheon después

del proyecto de restauracién. En promedio, los primeros
incrementaron sus rentas en trece por ciento (Gobierno
Metropolitano de Seul, 2006).

30 Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Como resultado del proyecto de restauracion, y también de
la expansién del transporte masivo de Sel, asi como de las
restricciones sobre el uso de automovil, el trafico en el area
del Cheonggyecheon se redujo de manera significativa. De
acuerdo a encuestas de trafico elaboradas por el Gobierno
Metropolitano de Seul, el nimero de vehiculos entrando o
saliendo en veinticuatro puntos de entrada/salida a lo largo
del Cheonggyecheon en el afio 2006 se redujo en cuarenta y
tres por ciento y cuarentay siete por ciento, respectivamente,
en comparacién con las cifras del afio 2002 (Gobierno
Metropolitano de Setl, 2006).

Conforme se redujo el tréfico, la calidad del aire mejoré. Los
niveles de PM10 (pequeiias particulas de hollin que son
extremadamente peligrosas para la salud humana) se
redujeron entre 2002 y 2006 tanto en areas cercanas como
lejanas al Cheonggyecheon. Sin embargo, el Gobierno
Municipal de Setl encontré que habia veintitin por ciento
menos PM10 cerca del sitio de la antigua autopista, en
contraste con las zonas mas alejadas que observaron

una reduccién de sélo tres por ciento. Otros contaminantes,
incluyendo NO2y VOC/BETX (Benceno, Tolueno, Etil-benceno
y m+p-Xileno) se redujeron en las areas alrededor del
Cheonggyecheon después del proyecto de restauracion.
Previo a la remocion de la autopista, el area tenia una
densidad de NO21.02 veces mayor al resto de Setl. Después,
la densidad de NO2se redujo a 0.83 veces la de las areas
colindantes. De forma posterior al proyecto de restauracion, los
contaminantes BETX en las areas alrededor del
Cheonggyecheong se redujeron entre veinticinco por ciento

y sesenta y cinco por ciento (Gobierno Metropolitano de Setl,
2006).

La remocioén de la autopista dio como resultado una reduccién
del efecto isla de calor de hasta ocho grados centigrados,

de acuerdo a mediciones efectuadas en verano en comparacion
con condiciones de caminos pavimentados cercanos (Instituto
para el Desarrollo de Sel, sin fecha). También trajo consigo
una reduccién de mal olor y de ruido, asi como mejoras en la
calidad del agua y la creacién de un habitat natural. Para 2008,
el nimero de especies de peces se habia incrementado cinco
veces, y las poblaciones de plantas e insectos pasaron de quince
especies a 192, en comparacion con los niveles del afio 2005
(Shin et. al,, 2010). Mas de nueve de cada diez residentes de
Seul consideran el proyecto como bueno o muy bueno (Gobierno
Metropolitano de Sedl, sin fecha).



La mejora en la calidad del aire, reduccion en el volumen de
trafico y sobretodo, los espacios publicos de gran calidad han
convertido a Cheonggyecheon en un lugar popular de
entretenimiento y recreacion para los residentes de Setl y en
un destino turistico imprescindible. Al 1 de octubre de 2007,
ya habia habido 56 millones de visitantes a Cheonggyecheon.
De acuerdo a “Hola Setl,” la agencia de turismo y negocios de
la ciudad, hay en promedio 53,000 visitantes cada dia al

arroyo entre semanay 125,000 al dia durante el fin de semana.

El proyecto de Cheonggyecheon también ha puesto a Seul en
los reflectores de los medios internacionales. Han aparecido
articulos especiales sobre el proyecto en varias publicaciones
como The International Herald Tribune, The New York Times,
The Christian Science Monitor, Newsweek, y Time Asia, asi
como en publicaciones locales de distintos paises alrededor
del mundo.

En 2006, Setl obtuvo el Premio al Transporte Sustentable
por el reemplazo de la autopista elevada de 4 millas

que alguna vez cubri6 el Rio Cheonggyecheon por un
parque frente al rio, pasajes peatonales de alta calidad

y plazas publicas. Se construyeron carriles exclusivos
para autobuses a lo largo de 36 millas de calles
congestionadas y el gobierno de la ciudad inici6 planes
para crear carriles adicionales de autobuses como parte
de una amplia iniciativa a fin de mejorar todos los
aspectos del sistema de autobuses de la ciudad.

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo y EMBARQ

[31



. El Humedal Juan Amarillo es un corredor
verde de 45 kms. que cubre los requerimientos
. de movilidad de la vasta mayoria de residentes
de la ciudad que no poseen automoviles.
Imagen: Carlos F. Pardo
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» Estudio de Caso

Via Rapida Anillo Interior,

Antecedentes

A mediados de los afos 90, la ciudad de Bogota deseaba
disminuir la congestién vial y promover la actividad
econdmica en el centro de la ciudad, asi como lograr una
disminucién de los accidentes de trafico y la prevencién
del crecimiento descontrolado. En 1996 la Agencia de
Cooperacion Internacional de Japon (JICA, por sus siglas
en inglés), una organizacién de ayuda bilateral de dicho
pais, propuso crear un sistema de seis autopistas urbanas
y un sistema de metro como la mejor forma de lograr los
objetivos antes mencionados y se encontraba dispuesta a
proporcionar financiamiento para su construccién. JICA
recomend6 el imponer tarifas sobre las autopistas a fin
de obtener ingresos para pagar los préstamos.

Después de una extensa revision de las propuestas de JICA,
en 1998, el alcalde de Bogota, Enrique Pefialosa, puso en
marcha una estrategia de movilidad de largo plazo basada en
transporte no motorizado, mejoras al transporte en autobus y
restricciones sobre los automdviles. La propuesta de JICA,
enfocada hacia las autopistas, no cabia dentro de la estrategia
de movilidad propuesta.

Penalosa, desde el inicio de su gestion, se dio cuenta que los
Autobuses de Transito Rapido (BRT, por sus siglas en inglés)
podian cubrir los requerimientos de movilidad de la vasta
mayoria de los residentes de la ciudad que no poseian
automoviles y por lo tanto era improbable que fueran
beneficiados por las autopistas, e invirti6é en un corredor verde
que tendria un mayor beneficio sobre la comunidad. También
se dio cuenta de que los BRT se podian poner en marcha en
una fraccién del tiempo y a una fraccién del costo de lo que
JICA proponia.

Hoy en dia, la estrategia alterna de movilidad de la ciudad
cubre de mejor forma las necesidades de la gente. TransMilenio
traslada cerca de 1.8 millones de personas al dia y proporciona
una via libre de trafico a los residentes para que se transporten
alolargo y ancho de la ciudad. Para el afio 2006, los decesos
viales ya se habian reducido en ochenta y nueve por ciento,
gracias a patrones de trafico mas organizados y mejores

cruces peatonales. Los 357 kms. de carriles para bicicleta

también han mejorado la seguridad y accesibilidad de la ciudad.

Extendiéndose desde las zonas y suburbios mas pobres hasta el
centro de la ciudad, los carriles exclusivos han incrementado
cinco veces el uso de la bicicleta dentro de la ciudad. La ciudad

ha podido cumplir y superar los objetivos planteados a mediados

de los afios 90 sin construir nuevas autopistas.

Bogota, Colombia

Acerca del proyecto

JICA originalmente considerd un sistema de vias rapidas urbanas
compuesto por seis autopistas, incluyendo dos anillos y cuatro vias
radiales. El primer anillo, denominado Via Rapida Anillo Interior (en
lo sucesivo, Anillo Interior), iba a ser una via de 17.6 kms. sobre un
puente de concreto que cobraria una cuota. Se planeaba que

fuera una via elevada de cuota sobre un puente de concreto con
cuatro carriles (dos en cada sentido) y una velocidad de entre 60

y 80 km/h. Se visualiz6 que la utilizarian de 35,000 a 45,000
automoviles de pasajeros por hora en cada sentido para el 2015.

El costo total de disefio y construccion se estimé en E.U. $1.5
miles de millones de ddlares (délares de 2010). Se estimé que

el proyecto tendria una tasa interna de retorno del 5.6 por ciento
y un valor presente neto de E.U. $89 millones de ddlares. El
Anillo Interior habria circundado el distrito central de negocios
de Bogota.

Habia tres alternativas consideradas para el Anillo Interior, dos
de las cuales implicaban construir dos vias anulares completas
y una que crearia una via anular parcial. Esta Gltima opcion fue
finalmente seleccionada por razones técnicas, econémicas y
ambientales, pero principalmente porque las otras alternativas
eran ya sea demasiado costosas o dificiles de implementar.

JICA propuso establecer las cuotas en E.U. $1.25 dolares
(ddlares de 2010) para la apertura del Anillo Interior en 2006.
Asimismo, JICA proyect6 que la ciudad incrementaria
gradualmente la cuota hasta E.U. $1.67 ddlares para el 2015.

El estudio de JICA concluy6 que el Anillo Interior no tendria un
impacto significativo sobre el ruido. Sin embargo, el estudio si
recomend¢ la instalacion de barreras anti-ruido a lo largo del
Anillo Interior cerca de escuelas, hospitales y areas
residenciales. El estudio también establecia que el Anillo Interior
reduciria la contaminacién del aire, probablemente como
resultado de la reducciéon esperada en la congestién vial

(los automdviles sin desplazamiento emiten mas contaminantes
que aquellos en libre flujo).
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Bogota, Via Rapida Anillo Interior

La administracion de Pefialosa decidié desechar los planes

de JICA para el Anillo Interior y seguir adelante con la
estrategia de movilidad propuesta que se enfocaba en mejoras
a los autobuses y restricciones a los automéviles. Pefialosa
también invirtié en la creacion de ciclopistas, aceras y caminos
dentro de los parques. El sitio de la autopista propuesta por
JICA se convirtié en el Corredor Verde Juan Amarillo, un
corredor verde de 45 kms. para peatones y ciclistas.

El corredor verde se encontraba previamente repleto de
asentamientos informales y la tierra se habia erosionado debido
al poco cuidado de los residentes. El corredor verde transformé
el area en un lugar donde los residentes locales pueden

pasear al aire libre con sus familias y también ayud¢ a revitalizar
dicha area.

La adicion de tres lineas axiales de TransMilenio, con un

total de 41 kms. y un servicio de enlace de 309 kms., fue

la pieza central y el primer elemento implementado de la
estrategia de movilidad. El sistema tenia cuatro estaciones
terminales y cincuenta y tres estaciones comunes. Se
construyeron treinta puentes peatonales para ayudar a los
pasajeros a acceder a las estaciones, asi como centros
comerciales y aceras cerca de las mismas. Todo lo anterior
tuvo un costo de construccion de E.U. $213 millones de ddlares
(E.U. $5 millones de délares por km.), mucho menor al costo del
Anillo Interior propuesto. Fue financiado por medio de un cargo
adicional sobre la gasolina (cuarenta y seis por ciento),
ingresos generales de la ciudad (veintiocho por ciento), un
préstamo del Banco Mundial (seis por ciento) y subsidios del
gobierno nacional (veinte por ciento).

El sistema de Autobuses de Transito Rapido se inauguro el
18 de diciembre de 2000, diez afnos antes de que se hubiera
terminado el Anillo Interior, incluso bajo las proyecciones
mas optimistas. Una vez inaugurado el sistema, los BRT
transportaron 792,000 pasajeros al dia entre semana,
mucho mas que aquellos que se hubiesen beneficiado con
el Anillo Interior (Hidalgo, 2009).

Vida y Muerte de las Autopistas Urbanas

Partes interesadas

El Alcalde Pefalosa liderd el desarrollo de la estrategia de
movilidad y su implementacion. JICA jugé un papel
importante al proponer el proyecto original que incluia una
autopista elevada y transporte publico. Pefialosa en

cambio, planed y construyé muchos corredores verdes y
ciclopistas y abri6 el sistema de BRT de TransMilenio.
Pefialosa creo un cargo adicional sobre la gasolina y utiliz6
el presupuesto de la ciudad para pagar la mayor parte de los
costos de construccion. También pudo obtener un préstamo
del Banco Mundial y un subsidio por parte del gobierno
nacional a fin de cubrir el resto de los costos. El Corredor
Verde Juan Amarillo, ubicado donde se suponia iria la
autopista propuesta, fue planeado durante la administracion
de Pefialosa, aunque fue construido durante la gestién del
siguiente alcalde.

Efectos

Por el mismo costo que JICA proyectd por 17 kms. de
autopista, Bogota construy6 un transporte masivo. Hoy en dia,
el sistema transporta a mas de 1.7 millones de pasajeros al
dia, lo que equivale a mas de lo que la autopista hubiese
transportado, y sin el dafio ambiental y de salud publica
asociado que hubiesen causado los vehiculos de pasajeros
adicionales.

Al aflo 2006, algunos de los logros del proyecto fueron:

una reduccién del ochenta y nueve por ciento en decesos
debido a accidentes viales en los corredores de TransMilenio;
una reduccién del cuarenta por ciento en CO2; una disminucion
del treinta y dos por ciento en los tiempos de recorrido a lo
largo del corredor, o bien un promedio de 14.7 minutos por
usuario y; una tarifa accesible para la mayoria (E.U. $0.36
centavos de délar) sin subsidios de operacién (Hidalgo, 2009).
De igual forma, se ha reportado que el crimen total en el drea
que rodea la Av. Caracas ha disminuido.



Asimismo, varias agencias de bienes raices reportaron un
incremento en el valor de las propiedades que se encuentran
amenos de 1 km. de distancia de TransMilenio, aun cuando

los precios en el resto de la ciudad se encontraban disminuyendo
(2000-2001). El impacto de TransMilenio sobre el valor de las
propiedades ha sido mayormente positivo para las viviendas

de clase media. Algunos desarrolladores residenciales de clase
alta eligen establecerse mas lejos de TransMilenio, ya que no

les gusta el uso de suelo comercial que atrae TransMilenio y
principalmente debido al ruido (Mufioz-Raskin, 2010).

TransMilenio es de especial importancia para los ciudadanos
de clases media y baja, los cuales representan la mayor parte
de la poblacién de Bogota. Los usuarios de clase baja
representaron treinta y siete por ciento del total de pasajeros
de TransMilenio en el 2003 (cuando se completd la fase dos).
El mayor porcentaje de usuarios de TransMilenio son
ciudadanos de clase media (cuarenta y siete por ciento en
2003) (Jiménez, 2005). Estos ciudadanos probablemente no
hubiesen sido beneficiados por una autopista elevada, o

bien hubieren tenido que gastar un monto
desproporcionadamente mayor de sus ingresos en transporte
a fin de acceder a la autopista mediante motocicleta, vehiculo
privado o taxi.

El elegir los BRT de TransMilenio sobre la autopista elevada
también dara como resultado que la ciudad emita 1.5 veces
menos CO2 y consuma 1.2 veces menos energia durante un
periodo de treinta afios (Acevedo, Bocarejo et al, 2009).

Como parte de la estrategia de movilidad de largo plazo
de Bogota, se implementé TransMilenio en vez de construir
una autopista elevada.
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La demolicion en el lado sur de

la autopista elevada Camino de
Alaska en Seattle.
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Se puede encontrar mas informacién sobre
los diferentes proyectos de remocion de
autopistas a los cuales se hace referencia
en las pags 12-13 en:

Berlin stadtentwicklung.berlin.de/bauen/strassenbau/en/a100_vorhaben.shtml

Boston massdot.state.ma.us/Highway/bigdig/bigdigmain.aspx

Louisville cnu.org/highways/freewayswithoutfutures

Milwaukee preservenet.com/freeways/FreewaysParkEast.html

New Haven cnu.org/highways/freewayswithoutfutures

Nueva Orleans Recovery Planning Projects - District 4

Nueva York cnu.org/highways/freewayswithoutfutures

Nueva York preservenet.com/freeways/FreewaysWestSide.html

Oklahoma City stadtentwicklung.berlin.de/bauen/strassenbau/en/a100_vorhaben.shtml

Paris fhwa.dot.gov/environment/ejustice/case/cypress.pdf;
preservenet.com/freeways/FreewaysPompidou.html

Paris tramway.paris.fr

Portland cnu.org/highways/freewayswithoutfutures;
preservenet.com/freeways/FreewaysHarbor.html

San Francisco preservenet.com/freeways/FreewaysCentral.html
San Francisco preservenet.com/freeways/FreewaysEmbarcadero.html
Seattle wsdot.wa.gov/projects/Viaduct/; cityofseattle.net/transportation/awv.htm

Seiil city.minato.tokyo.jp;
wfeo.org/documents/download/Cheonggeycheon%?20Restoration%20Project_%20Korea.pdf

Syracuse cnu.org/highways/freewayswithoutfutures

Toronto 8664.org/about.html
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