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INTRODUCCION

A lo largo de la historia, se han estudiado temas urbanos importantes, como “la
Imagen de la Ciudad” por Kevin Lynch o tal vez “la Movilidad en la ciudad” por Manuel
Herce, para proyectar ciudades al peaton y hacer eficiente el traslado de ellos en la ciudad.
El trazado urbano, los espacios publicos, las infraestructuras publicas y el transporte han
significado patrones de medicion del desarrollo de cada ciudad. Este tltimo, el transporte
publico, es uno de los temas actuales mas complejos de estudio y de proyeccion por su
manejo de variables en las distintas escalas (escala ciudad, barrio y de peaton). Uno de
estos casos es la ciudad de Copenhague, que en la década de los 70’s sufrio las
consecuencias de la crisis petrolera y la creciente toma de conciencia sobre el medio
ambiente. A partir del aumento de muertes relacionados a accidentes de transito, lo que
mativaba marchas y protestas de la poblacion civil, se toma la decision de planificar una
ciudad sostenible a través de la bicicleta y la recuperacion de los espacios publicos para
los peatones. Estas politicas solucionaron no solo temas de traslado y recreacion, sino

temas de seguridad, salud, cultura y educacion.

El sistema de transporte a lo largo de la historia ha sido un tema importante para la
sociedad, por la envergadura que cumplia al ser el elemento que ha permitido la conexion
de ciudades, comercio y intercambio cultural. A partir de la revolucién industrial en el
siglo XIX y la evolucién en el uso del hierro, se comenzaron a edificar largas rutas y
estaciones de transporte en Europa, en un caso especifico, las estaciones de ferrocarril.
Estas estaciones estaban preparadas para atender las necesidades de los usuarios desde
un ambito de calidad y confortabilidad. Este tema ha sido implementado en todo el mundo
y el Pertino es la excepcion. Dentro de la proyeccion de estaciones del siglo XX, el peaton
era considerado como el elemento fundamental de disefo, brindadole espacios
jerarquicos de permanencia, circulaciones peatonales claras y directas, un trabajo

detallado de iluminacién y acondicionamiento térmico natural.

En el caso del Perq, el sistema de transporte que revolucioné y trascendi6 por decadas
fue el ferrocarril durante el S.XIX y S.XX. “En esta época se consideraba que la
expansion ferroviaria constituia la base del progreso europeo y norteamaricano, y que
para Pert significaria el fomento de la produccion nacional, la integracion del territorio
y una vinculacion mayor de la economia peruana con el mercado internacional”.

(Escandell-tur, 1999). Las primeras estaciones aparecieron en el centro histérico de Lima,
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caso de la estacion de Desamprados y la estacion San Juan de Dios y en el Callao, , la
estacion de Guadalupe, respectivamente. Estos puntos fueron zonas estrategicos de Lima
en el siglo XX, por su diversidad cultural, economica y social. En el caso del centro
historico, se encontraban los principales edificios administrativos, politicos y culturales
de la ciudad. A diferencia del Callao, que era el punto de conexion comercial de la ciudad
con el mundo. Cabe mencionar, que la estacion del ferrocarril Central de Desamparados
“es obra del arquitecto Rafael Marquina, que se inspir6 en los modelos en boga en la
Francia e Inglaterra del siglo XIX, utilizando modernas y amplias estructuras de hierro y

cristal para la cubierta para asi aprovechar la luz natural”. (Escandell-tur, 1999, pag. 60)

A mediados del siglo XX, el tranvia comienza a tomar posicion en la desgastada
infraestructura del ferrocarril en los tramos del Centro Historico a Chorrillos y el Callao.
Este sistema se considerd como la renovacion del transporte publico en la ciudad a partir
de funcionar a través de la electricidad y la independencia de la infraestructura. No
obstante, en los afios 80’s, a través del incremento en la adquisicion de vehiculos de
transporte, los buses y cousters desplazaron a los tranvias, por sus caracteristicas
econdmicas y de rapidez para el usuario. Estos vehiculos funcionaban en base a
combustible, lo cual permitia el ahorro econdémico de mas del 50% en contraste al
mantenimiento del tranvia. En los siguientes afios, se formalizaron las empresas de
transporte publico y se construyo infraestructura independiente como es el caso rescatable
de Enatru, pero poco o nada sirvio el proceso al desinteres de las municipalidades y
gobiernos democraticos de los afios 90°s. A partir de ello, se masifica la informalidad y

la deficiencia en los recursos y el sistema, caracteristicas presentes en la situacion actual.

Sin embargo, con el desarrollo acelerado de las ciudades , el término “transporte” ha
perdido cierta prevalencia y valor en el tiempo, puesto que, genera desarticulacion,
inseguridad, pérdidas economicas y contaminacion ambiental de las urbes. Y esto se ha
visto reflejado en los desgastados planes maestros de transporte urbano desarrollados para
la ciudad de Lima en los Gltimos 30 afios. La principal caracteristica de este problema ha
sido considerar al automovil como la herramienta principal de proyeccion, en contraste
al transporte publico, el cual fue visto como un sistema complementario y de poca

incidencia en el desplazamiento diario de las personas.

Actualmente, se ha venido implementando el concepto de “movilidad” en los principales

paises de centro y sur de America como México, Chile y Colombia. Montezuma lo define
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como la incorporacidn de un transporte sostenible y compacto, que busca la reutilizacion
del peatdon como patron de disefio, actor principal para el desarrollo de proyectos urbanos.
El cambio de paradigma del transporte a la movilidad no es una tarea facil. La movilidad
no es solo un término técnico, es tambien un tema social, econdmico y ambiental. Es
decir, el cambio influira en la cultura de los ciudadanos, en la optimizacion de los recursos
econdmicos, en la salud publica y en la reduccion de gases contaminantes al
ambiente.Entonces, la movilidad significa una red compleja de aspectos que deben ser
gestionados eficientemente y Lima representa una opcion factible para el cambio, por su

reciente crecimiento economico estable.

A partir de este nuevo enfoque de la movilidad, se pretende la concepcion del proyecto
de una estacion intermodal en un moderno sistema de transporte: la linea 2 de la Red
Basica del Metro de Lima (via subterranéa), el cual serd implementado a partir del afio
2015 en Lima Metropolitana. En esta experiencia, se buscara aplicar criterios de

movilidad al disefio y proyeccion urbana.

Finalmente, el tema de interes nace de las experiencias propias en estaciones del
transporte publico. En el caso de las estaciones de Lima, el peaton se enfrenta a la
congestion vehicular, la poca fluidez de los espacios, las inadecuadas condiciones de la
infraestructura, el mal confort térmico y la pésima organizacion. Estas son algunas

caracteristicas a las que cotidianamente el peaton se enfrenda en nuestra ciudad.

Tlustracién 1: Tranvia eléctrico en el centro historico de Lima. 1936. Fuente: Lia 2008.
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CAPITULO I: GENERALIDADES
1.1 Tema.

El tema de esta investigacion es el disefio de la Estacién Final Intermodal de
la Linea 2 del Metro de Lima en Ceres!, distrito de Ate. La estacion se integrara al
sistema de movilidad sostenible propuesto en el PLAM 2035%. La propuesta se
articulard a través del peaton, una nueva aplicacion de ciclovias, la linea 2 del Metro y

la linea 5 del sistema de Buses Corredores Complementarios.
1.2 Planteamiento del problema.

La coyuntura actual de Lima Metropolitana es incierta, insostenible e informal. Se
ha venido implementado proyectos de transporte publico formal como el corredor
complementario, conocido como “bus azul” y la linea 1 del metro. Pero sin mucho éxito,
ya que la gestion propuesta en los documentos e investigaciones no guardan relacion lo
construido en la realidad. El transporte publico informal sigue siendo la cabeza principal

que moviliza a miles de limefios en nuestra ciudad.

La presente investigacion recuperard los planes de movilidad elaborados a futuro de
acuerdo al PLAM 2035, realizado en la gestion de Villaran en el ano 2014, el cual
involucra la implementacion de la infraestructura de la linea 2 del Metro de Lima. Uno
de los objetivos de la investigacion en cooncordancia con el PLAM es resolver los
problemas estructurales de movilidad de un sector puntual en Ceres: la desarticulacion
del sistema, el estado de las infraestructuras de estaciones y la accesibilidad al sistema de

transporte.

Esta situacion se ha dado por la deficiente gestion de los alcaldes de Ate en los temas

de ordenamiento territorial, de zonificacion y programas del orden del transito. Ademas

L Ceres es una de las urbanizaciones mas resaltantes del distrito de Ate por su potencial

polifuncional. El PLAM lo considera como un polo industrial importante de desarrollo de Lima con una
proyeccion de 50 afios. Adicional a ello, es el nodo principal de la red de centralidades de Lima Este por
su caracter comercial, administrativo, cultura e historico.

2 “El Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano de Lima y Callao (PLAM, es la forma en que
planificamos el crecimiento de la nuestra ciudad. Esta vision al 2035 orientara los esfuerzos que realizaran
las diferentes gestiones metropolitanas, alcaldes distritales, empresarios, vecinos y la sociedad en su
conjunto, a fin de encauzar Lima y Callao hacia un futuro mas competitivo, ordenado, con mejores servicios
y equipamiento para la ciudad” (PLAM 2035, 2014e).



de ello, entender que existi6 el minimo interes de la Municipalidad de Lima
Metropolitana por intentar solucionar el sistema de transporte general y el incremento de

la informalidad a partir de la no creacion de una organizacion gestora y y reguladora.

En este momento, no existe ninguna estacion de transporte en el lugar de intervencion.
Simplemente funciona a través de un sistema cadtico e inconexo de paraderos de
transporte informal, de una mala organizacion de sefales de transito y la escasez de

espacio urbano para la espera y transbordo de buses y combis.

Ilustracion 2: Problemas en el lugar de intervencion en Ceres, Ate. Fuente del autor.

Sin embargo no existird cambio alguno, sin la aplicaciéon de los nuevos conceptos de
desarrollo de ciudades y la prevalencia de paradigmas de planes urbanos pasados, las
estaciones no podran brindar opciones comodas de desplazamiento y estadias,
restrigiendo asi una importante oportunidad de infraestructura de comunicacion para la

ciudad.

¢, Resolvera la estacion final intermodal los problemas actuales (la desarticulacion, las
infraestructuras y la accesibilidad) en el sistema de movilidad de un sector puntual en
distrito de Ate, a partir de la aplicacion de nuevas estrategias y conceptos integrados al

plan de movilidad propuesto en el PLAM 2035?



1.3 Justificacion.

Actualmente, Lima cuenta con un sistema de transporte publico deficiente,
inseguro e informal; y esto se ve reflejado en la percepcion de las personas con respecto
al tema. “El 71% de limefios esta insatisfecho con el actual servicio de transporte ptblico

en la capital”. (Ipsos Apoyo, 2012).

El transporte publico a lo largo del tiempo ha sido la variable mas importante utilizada
en Lima Metropolitana. Seglin registros del Plan Maestro de Transporte Urbano 2012, el
47.81% de viajes son realizados por este medio. De este modo, el indice de crecimiento
ha sido en un 25% en los ultimos 10 afios. A pesar de ello, Lima no ha desarrollado e
implementado un sistema articulado y estaciones adecuadas para atender las necesidades

de demanda en Lima Metropolitana.

La relevancia de la investigacion se enfoca en cubrir este déficit en un punto estrategico
de Ceres. a través de un proyecto arquitectonico de una Estacién Intermodal, el cual
buscara establecer medios comodos de desplazamiento, disefiados en base al concepto de
la Movilidad Urbana Sostenible® (a pic y bicicleta) y los sistemas de transporte publico
convencional y masivo desarrollados en el PLAM 2035 que esté en ejecucion a partir del
afio 2014 segun la Municipalidad Metropolitana de Lima. En este sentido, el proyecto se
podré considerar un punto de partida real para demostrar la factibilidad de inversion y

propuesta arquitectonica para la transformacion del sistema general.

En consecuencia, serd una estrategia para incentivar el uso del transporte publico formal
y reducir el transporte privado, incrementar el espacio urbano (peatones y ciclistas) y
recuperar las areas urbanas. A partir de ello, se buscara resolver los conflictos de la
desarticulacion del sistema (los flujos descontinuos peatonales y vehiculares), la
infraestructura de estaciones de transporte (el mal estado) y la accesibilidad (la
permeabilidad del sistema). Estos conflictos se ven reflejados en externalidades que las

personas perciben:

3 “La Movilidad Urbana Sostenible es la forma de desplazarse eficientemente en la ciudad, tiene un

profundo respeto por los usuarios de las calles y el medio ambiente. Lo importante es el desplazamiento de
las personas, minimizando el costo energético, la contaminacion y las fatalidades humanas producto de los
accidentes de transito”. (Lima como vamos, 2013)



La primera externalidad que genera el transporte publico es la congestion vehicular. La
mala ubicacion de las infraestructuras generan trafico en zonas determinadas de Lima
Metropolitana. Se colocan dentro de calles estrechas donde utilizan las vias publicas
como zonas de carga y descarga de pasajeros, afectando el tiempo promedio de viaje de

otros usuarios.

El segundo punto se refiere al confort de las estaciones de transporte publico. La
seguridad y el acondicionamiento ambiental de los espacios son condiciones que no
cumplen estas estaciones. Ademas, los equipos de confort térmico, ya sea la calefaccion
o aire acondicionado, son limitantes para algunos terminales. Este problema lo unico que
genera es el desorden y la intolerancia en los usuarios, temas que son perjudiciales para

el funcionamiento de una estacion.

La estacion final intermodal estara sustentada en base a una politica establecida en el Eje
Estratégico 2 dentro del Plan Regional de Desarrollo Concertado de Lima (2012-2025)
que esta en vigencia desde el ano 2012. Cabe recalcar que el plan ha sido desarrollado

por la Municipalidad Metropolitana de Lima.

“OE 2.5 Impulso de una movilidad sostenible, segura e inclusiva que contribuya

a la articulacion urbana y regional de la metropoli.

El reconocer a la movilidad como un derecho ciudadano implica un enfoque
desde el punto de vista humano respecto al desplazamiento necesario de los
habitantes de la ciudad para el desarrollo de sus actividades; esto es, implica el
cambio de la optica actual que, en general, analiza solo la problematica del
transporte, o sea, de los vehiculos, la infraestructura vial y las condiciones del
transito y circulacion, por la optica de la movilidad que toma en cuenta y prioriza
a la persona humana y sus desplazamientos (movimiento peatonal), al transporte
no motorizado (bicicletas y otros), asi como al transporte publico masivo,
desalentando la utilizacion del auto particular; y prioriza también la mejora y
recuperacion de los espacios publicos y en especial las vias, para el uso

ciudadano.



Este modelo de movilidad urbana debe ademas minimizar el consumo de energia
v la contaminacion. Son estas caracteristicas de la movilidad las que la hacen
sostenible, y que esté ligada a un modelo de desarrollo urbano sustentable que
posibilite una ciudad policéntrica, articulada, compacta e integrada, segura e
inclusiva, en la que predomine la diversidad de los usos del suelo, la
intermodalidad y que esté diseriada para todos los ciudadanos y ciudadanas,

especialmente para los nifios, las nifias, los adultos mayores y las personas con

habilidades diferentes.

Las intervenciones en el sistema de transporte estan orientadas a fortalecer la
estrategia de ordenamiento territorial de la metropoli, promoviendo el desarrollo
de infraestructuras que garantizaran las condiciones de accesibilidad a los
ciudadanos y ciudadanas en especial a personas con discapacidad y adultos
mayores, de manera que se facilite el acceso de todos y todas a las
infraestructuras y servicios de la ciudad.” (Instituto Metropolitano de

Planificacion, 2013, pag. 417)

1.4 Objetivos.

1.4.1. Objetivo principal.

Proyectar una estacion final intermodal de la linea 2 del Metro en Ceres, distrito
de Ate, interconectado a los sistemas de movilidad del peaton, de las ciclovias,

del metro y de los buses complementarios.

1.4.2. Objetivos especificos.

Marco Teorico:

Utilizar los criterios de movlidad y espacio publico aplicados al disefio de una
estacion intermodal a través del manejo de la escala, las actividades economicas
y el volumen verde. Por otro lado, a partir de una base histérica, entender y aplicar
la l6gica de la Estacion Central de Desamparados en el disefio de la nueva

infraestructura.



Marco Referencial:

Entender y analizar el contexto actual de movilidad de la ciudad de Lima y
especificamente del area interdistrital Lima Este, lo cual podra sustentar posibles

soluciones de la problematica actual a través de aplicar cifras reales investigadas.

Marco Normativo y de Planificacion:

Conectar los medios de desplazamiento implementados (motorizado y no
motorizado) a través de una sola infraestructura. Esto buscard promover el uso del
transporte publico y masivo, sistemas desarrollados en el SIT (Sistema Integrado
de Transporte) y incentivar el uso de la bicicleta, sistema que se puede adaptar
por la topografia de la ciudad y las distancias cortas entre nodos de desarrollo, a

través de implementar ciclovias y estacionamientos.

Marco Contextual:

Reflejar la esencia del lugar en el disefio de la estacion intermodal a través de
entender las conductas sociales y culturales de los habitantes. Ademas, se buscara
mejorar la relacion entre los edificios publicos del lugar a través de la

recuperacion del espacio colectivo: el espacio publico.

Marco Operativo:

Establecer una mejor calidad de servicio a través de investigar y comparar
estrategias de experiencias internacionales en las condiciones de infraestructura:
velocidad, confiabilidad y seguridad. A esto se suma, observar y entender las
dinamicas y requerimientos espaciales (referido al equipamiento arquitectonico)

de los habitantes del lugar.



1.5 Alcances y Limitaciones.

1.5.1. Alcances.

Investigacion:

La presente investigacion detallard un informe bésico acerca del sistema de
movilidad del PLAM 2035 y que podra ser utilizado como informacion referente
para posibles futuros proyectos en Lima este.

Se investigara experiencias de proyectos de estaciones intermodales desarrollados
en Lima y en el extranjero. Caso Lima: el modelo histdrico de la Estacion Central
de Desamparados y un referente contemporaneo como la Estacién Central del
Metropolitano. Casos internacionales: la Estacion Cidade Nova en Rio en Brasil
y la Estacion Central de Rotterdam en Paises Bajos.

La obtencion de informacion técnica de movilidad serd a través de estudios
realizados por entidades oficiales del Estado Peruano y de ONG’S, que estudien
el ambito actual de Lima, generando asi un registro real para el proyecto.

La idea proyectual estara elaborada a través de los conceptos de movilidad y
espacio publico.

Se realizard un levantamiento de informacion, en la cual se entenderan y se
graficaran datos cuantitativos y cualitativos de la condicion actual del lugar. Esta
informacion se obtendra a través de encuestas, del consorcio Nuevo Metro de
Lima y el programa SIT de la Municipalidad de Lima Metropolitana.

La investigacion determinard un posible nimero de demanda de la estacion
intermodal a través de Proinversion y Protransporte*, mas no un detalle exacto,
ya que necesitaria la participacion de expertos de transporte y vialidad.

En el estudio de campo, se elaborardn mapas sensibles a través de los conceptos

de Lynch.®

4

Proinversion es un organismo del estado el cual promueve la inversion extranjera y nacional

para proyectos del Estado a nivel nacional. Los proyectos abarcan aspectos de salud, transporte,
infraestructura, etc. En el caso de Protransporte, es un organismo de la Municipalidad de Lima
Metropolitana quien se encarga de la gestion del transporte publico formal en la ciudad.

5

Autor del libro “Imagen de la Ciudad” en el cual establece un método de estudio de la ciudad a

través de la percepcion, sensaciones, funcionamiento y organizacion.



Proyecto:

e La nueva estacion final intermodal conectara la linea 2 del metro, la linea 5 del
sistema de buses corredores, las ciclovias, la linea de taxis y la linea de autos
particulares a través de un espacio publico.

* El programa arquitectonico buscard establecer bases comunes para una posible
aplicacion en futuros proyectos de estaciones intermodales, més no el detalle
propio, pues cada estacion serd determinada por su entorno proéximo.

* El proyecto aplicarda las nuevas tendencias técnicas y conceptuales de
experiencias internacionales en desarrollo de proyectos de movilidad.

* Se desarrollara los planos de anteproyecto de arquitectura de la nueva estacion
final intermodal

* Se desarrollaran los planos de estructuras a nivel de anteproyecto.

* Se trabajara el proyecto en tres escalas. La primera es la escala 1/2000, para
entender el proyecto a escala de ciudad y su polifuncionalidad; la segunda escala
es 1/500, para ver la relacion entre el emplazamientos, el espacio publico y la
trama urbana; y finalmente, la escala 1/200, para ver el edificio y su organizacion

y funcionalidad.

1.5.2. Limitaciones.

Investigacion:

* Lainformalidad. En la actualidad no se dispone de informacion confiable acerca
de datos estadisticos de vehiculos de transporte publico que no estan autorizados
por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

* La informacion disponible de los proyectos referenciales, que se conoceran
mediante libros e internet, y no visitandolos directamente.

* La escasa informacion acerca de la movilidad de Lima Metropolitana y de
Proinversion

* La extension y complejidad del tema de la movilidad.

* La falta de investigaciones de caracter explicativo en el tema.

* La precision y el detalle de datos obtenidos, ya que un proyecto de este caracter

demanda un equipo de trabajo para el estudio de los diferentes aspectos.



Proyecto:

* El proyecto se centrara solo en el disefio de la estacion intermodal y las
conexiones a los sistemas de movilidad. Mas no en el disefio de la estructura del
metro subterraneo.

* Restriccidn de espacios vacios en Lima Metropolitana y Lima Este.

* La complejidad del sistema estructural para una estacion intermodal. Las
construcciones a nivel subterraneo determina un amplio conocimiento de temas
de extraccion e inyeccion de aire, las filtraciones de aguas residuales y
el manejo de estrategias de ventilacion natural.

* La falta de un plan maestro de movilidad de Lima Metropolitana, el cual podria
ser utilizado como elemento guia de planificacion de estaciones intermodales.

* La complejidad del programa de una estacion intermodal.

e La falta de un equipo de trabajo interdisciplinario.

» La falta de experiencias en proyectos de esta tipologia en el Pert.

* El nivel de detalle de la estacién de la Municipalidad de Ate de la linea 2 del
Metro, por la falta de informacion que brinda Proinversion y el consorcio La Red

Basica del Metro de Lima.
1.6 Metodologia.
Tipo de investigacion

El tipo de investigacion es descriptiva. Tiene como objetivo la recopilacion, el registro y
el analisis de informacion acerca del contexto actual para comprender la situacion actual

y a partir de esta plantear un proyecto urbano de arquitectura en Ceres, Ate.
Disefio de investigacion

La metodologia de la investigacion se divide en dos ejes: Recopilacion y

Experimentacion.
Area de estudio

El 4rea de estudio se delimita por el Plan de Desarrollo Concertado (2012-2025) y los
planes maestros de transporte de Lima en los ultimos 10 afios. Agregar a ello que, la

investigacion también se delimitard por la concepcion de estaciones a partir de la



aplicacion de los criterios de movilidad y espacio publico. Por otro lado, se hace énfasis

en el area de Ceres del distrito de Ate, como zona de influencia del proyecto.
Forma de recopilar la informacion

La primera parte se recogera la informacion en 4 ejes: Lima Historia, Lima Actual,
Lima Proyectos y Lima Internacional. Esta recoleccion de informacion serd obtenida
de entidades oficiales del Estado Peruano, libros, tesis, paginas de internet oficiales de
arquitectura e investigacion y la visita de estaciones intermodales de tren en las ciudades

de Santiago de Chile y Buenos Aires.

En Lima Historia, se investigara planes urbanos y estudios hechos sobre
transporte y movilidad realizados en las ultimas décadas. Agregar que se estudiara
la historia de las estaciones de transporte de Lima a través de investigaciones

realizadas.

En el caso de Lima Actual, se recogera informacion del estado actual del
sistema de transporte en Lima, explicando los problemas coyunturales en base a
cuadros y datos especificos. Ademds, se estudiaran reglamentos y normas
nacionales de edificacion sobre estaciones de transporte publico; de esta manera,

se entendera el contexto técnico en el cual se proyectara la nueva infraestructura.

En paralelo, se comenzara a recoger y analizar la informacion vélida acerca del
PLAM 2035 y del Plan Regional de Desarrollo Concertado de Lima
Metropolitana, que ingresan en Lima Proyectos, para definir la ubicacion del
proyecto. Asi mismo, la ubicacion estard basada en estudios de flujos de

movilidad.

En el final de la primera parte, se busca una Lima internacional, es decir, un
estudio de estrategias utilizadas en experiencias internacionales de una estacion
intermodal con el fin de incorporarlas en el nuevo proyecto, segun sean las
necesidades, posibilidades y contexto. Ademas, se entenderd los conceptos de
movilidad y espacios publicos desarrollados en Holanda, Estados Unidos,
Dinamarca y Espafia. También, se realiz6 una visita a la linea 1 del metro de Chile,
que destaca por la modernidad y la relacion de su infraestructura y la ciudad, en
las estaciones intermodales Central y Los Héroes. En el caso de Buenos Aires, la

linea A y B, se entiende el nivel de desarrollo de los sentidos de las vias y los
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emplazamientos de los andenes con relacion a un area histdrica, en las estaciones

Plaza de Mayo, Saenz Pena, Carlos Gardel y Pueyrredon, respectivamente.

Esta primera parte se realiza para saber la factibilidad del proyecto a partir de

cuadros cualitativos y cuantitativos.

En la segunda parte, se realizara un estudio de campo, es decir, se investigara a detalle
el lugar de intervencién y la problematica actual de estaciones de transporte publico y
masivo en Lima, a través de encuestas acerca del confort y servicios que brinda el sistema

de transporte actual.

A partir de estudiar todas estas variables, se tomara un punto de partida para la concepcion

del proyecto de la nueva estacion intermodal para Lima Metropolitana.
Forma de procesar la informacion

La informacion se procesarda a través de esquemas, tablas, diagramas, gréficos,

ilustraciones, bosquejos y dibujos.
Forma de presentacion

La informacion procesada sera representada en planos a escalas: 1:2000, 1:500 y 1:200;

las cuales expliquen las decisiones y relaciones tomadas en el area de intervencion.
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igacion.

1.7 Cronograma de trabajo de la invest
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CAPITULO II: MARCO REFERENCIAL

El presente capitulo tiene com objetivo sintetizar la informacioén descriptiva y
técnica del contexto urbano de Lima que sera implementada en el proyecto, a partir de

estudiar el presente (datos actuales y técnicos).
2.1 Contexto actual en Lima Metropolitana.

Lima Metropolitana esta en el proceso del cambio de paradigma del transporte a
la Movilidad. “Un cambio en la forma de gestionar los desplazamientos en las urbes,
usando modelos mas sostenibles, con menos impactos negativos, mas inclusivos desde el
punto de vista social, mas eficientes desde el punto de vista econdmica y mas segura”.
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014a, padg. 6). Movilidad, en arquitectura, se
entiende como la estrategia de establecer medios comodos de desplazamiento de la

persona en una ciudad.

El inicio de este proceso se ha ido gestando con la implementacion de linea 1 de la red
basica del Metro, el corredor complementario y algunos proyectos de inversion de
espacio publico y ciclovias, en el caso de distritos como San Borja y San Isidro. Sin
embargo, antes de continuar con la vision futura acerca de Lima, trataremos los
problemas actuales y la manera como este concepto (movilidad) puede cambiar las

adversidades en oportunidades de desarrollo.
Problematica actual

El Peru es un pais de poca intervencion publica en proyectos de transporte, por
excelencia. Los gobernantes y politicos aun no sostienen una posicion solida acerca de la
inversion en una de las actividades mas importantes del humano: el desplazamiento. Esta
posicion se explica en la no generacion de una planificacion, organizacion, regulacion vy,
lo més importante, en la constitucion de politicas de Estado, que de alguna manera, velen
por el funcionamiento correcto y legal en el ambito del transporte. El desinterés del tema
se ha ido expandiendo y transmitiendo a través de las distintas escalas entre las ciudades,

hasta el punto de originar ciudades fragmentadas, desarticuladas e inseguras.

Siendo la capital del Perti, Lima es una de las ciudades en Latinoamérica que cuentan con
uno de los sistemas mas fragmentados en la gestion transporte. No contamos con

entidades reguladoras, gestoras y fiscalizadoras del transporte. Actualmente, funciona
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con pequefias instituciones que tratan de buscar una concertaciéon de normativas y de
planes urbanos, con el fin de promover una organizacion y funcionamiento correcto. No
obstante, este hecho es utdpico y por momentos, ingenuo, ya que la intervencioén de

distintos intereses politicos y sociales no permiten la cohesion de ideas.

La informalidad tiene como su principal testimonio al transporte publico. El tema es
delicado, ya que aun no se valora el transporte publico como un medio de educacion para
la sociedad. A través del incumplimiento de condiciones de funcionamiento y normativas
de seguridad por parte de las empresas prestadoras del servicio, se genera una cultura

criolla, desordenada, insegura e irresponsable en el comportamiento del usuario.

La accesibilidad al sistema de transporte es otra de las incognitas a resolver. Este
problema lo mediremos a través del aspecto fisico y econdmico. El equipamiento urbano
(paraderos, estaciones y vias) no estd preparado para albergar la demanda de
desplazamientos de la ciudad. La desarticulacion entre cada modo de desplazamiento
también es otro obstdculo de funcionamiento. Y por si fuera poco, las personas con
discapacidad no son autonomas en los desplazamientos en las redes de transporte. No
contamos con rampas, continuidad de vias peatonales y guias podotactiles. Ademas de
ello, las redes de transporte no cubren el total de desplazamientos en Lima y los precios

de los medios es otro punto a resolver, ya que impide el acceso a ciertos sectores.

En el caso del transporte publico masivo, la desorganizacion de los sistemas no permite
el funcionamiento eficiente de cada medio. Cada sistema cuenta con un administrador y
concesionario distinto. La linea 1 del metro es administrada por el Estado, el
Metropolitano por un concesionario privado y el corredor complementario por la
Municipalidad. La oportunidad de promover una gestién unitaria y administrativa
deberia ser una politica del Estado. El desplazarse es un derecho y no puede ser manejo
por entidades privadas, las cuales buscan fines de lucro, sino que generen un costo-

beneficio en el tiempo.

Por otro lado en Lima existe el exceso de préstamo de servicios de taxis, lo cual reduce
el espacio urbano para desplazarse y es una de las razones de la congestion vehicular
diaria. Con la planificacion a través de movilidad se podran generar otros puestos de

trabajo. De esta manera, se reduciria la posibilidad de que un desempleado sea taxista.
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La ciudad esta en un cambio generacional del sistema viario, el cual tiene mas puntos
negativos que positivos. Se sigue construyendo bypasses y vias para el automovil. Asi
también, el proceso pausado y lento de la reparacidon de vias metropolitanas y arteriales
reducen las opciones de vias para transportarse. La causa de ello es la desorganizacion y
la malversacion de los fondos econdmicos a través de la corrupcion que existe en los

concesionarios y la administracion publica.

El transporte de mercancias y el transporte interprovincial son redes de transporte que
estan insertados en una dinamica peculiar. La infraestructura vial de acceso a Lima se
fundamenta en tres coordenadas: norte, sur y este; de las cuales solo la coordenada norte
dispone de un sistema formal. El sur y este, aun son territorios inciertos, pero de un
potencial resaltante; ya que conectan la ciudad con las principales dinamicas economicas
del pais. Los sistemas (mercancias e interprovincial) funcionan a través de dos
velocidades, el de la ciudad y el interprovincial, lo cual genera una mezcla de redes
dificultosa y saturada. A pesar de entender este contexto breve, la ciudad no cuenta con
un plan de ordenamiento que establezca vias permitidas, sentidos y horarios para su
funcionamiento. Ademas, no cuenta con infraestructuras adecuadas a la escala de los
desplazamientos, lo que ocasiona congestion vehicular, desorganizacion del espacio

urbano, accidentes y pérdida economica de la ciudad.

Tlustracion 3: Avenida metropolitana Javier Prado. Fuente: el Comercio.

En el caso arquitectonico, la ubicacion, el dimensionamiento, el emplazamiento, la
accesibilidad y materialidad de los paraderos o/u estaciones no estdn de acuerdo al

contexto real en el cual estan construidos. En gran parte, el paradero esta concebido a
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partir de la infraestructura peatonal existente, de las permanencias informales de los
vehiculos de transporte y de una normativa precaria, que no considera una sostenibilidad
en su produccién y mantenimiento. Por otro lado, estan ubicadas al nivel de la via

vehicular, lo que origina accidentes e inseguridad en el uso diario de los ciudadanos.

Finalmente, la sefialética en el transito complementa este panorama incierto y cadtico en
el cual estamos inmersos. El exceso de semaforos, la desorganizacion de las sefales de
transito, la falta de elementos de seguridad y la exagerada consideracion al vehiculo

privado crea un escenario poco prometedor para el desarrollo de la ciudad.

En este contexto, se busca obtener informacion y analizar las variables de movilidad
que intervienen en el proyecto de la Estacion Final Intermodal con la finalidad de
recoger datos y percepciones que se utilicen para la proyeccion de la estacion. Se
enfatizara en Lima Este, como zona de estudio. El contexto actual se divide en 2 variables
de andlisis. El primero es el caso de Movilidad, referido al modo de desplazarse de la
persona en un contexto urbano. Se estudiara los viajes diarios, el parque automotor, los
medios de transporte, Lima y Latinoamérica, la percepcion de los peatones y las
ciclovias como medio de desplazamiento sostenible. El segundo caso es Transporte
publico y masivo, los tipos de transporte mas utilizado, sus caracteristicas y el grado de

satisfaccion del usuario.

2.1.1. Lima Movilidad

Lima a través de los afios describe patrones de movimiento que son registrados a
partir del sistema de movilidad que utilizan las personas para desplazarse de un punto
hacia otro . Estos patrones pueden detallar el modo, el tiempo, los lugares de traslado y

la cantidad de usuarios demandantes.

Lima cuenta con los siguientes patrones registrados: el transporte no motorizado
(recorridos peatonales, la bicicleta), el transporte privado (la motocicleta y el automovil),
el transporte publico (omnibus, combi, colectivo) y el recién implementado transporte
masivo (el metropolitano y el tren). Sin embargo, estos medios no estan articulados y
complementados entre si. No es una consecuencia de la falta de planificacion, sino mas
bien de una falta de aplicacion. Lima ha venido desarrollando planes maestros de
transporte, actualmente denominados planes de movilidad, en los Gltimos 10 afios. Pero
las decisiones politicas influenciaron la consideracion de estos planes como temas

secundarios para el desarrollo de una ciudad.
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Viajes Diarios

El MTC® desarroll6 en el afio 2004 el Plan Maestro de Transporte Urbano registrando
datos importantes del transporte. Aunque este plan, se ha actualizado al afo 2012,
generando una fructifera comparacion de informacion acerca del desarrollo de la ciudad
en los ultimos 10 afios. De acuerdo al estudio de movilidad para el Plan Maestro de
Transporte Urbano de Lima’ (2004-2012), a cargo de JICA, se puede obtener las
siguientes conclusiones.“El nimero de viajes diarios efectuados por la poblacion en el
area Metropolitana de Lima - Callao es el principal indicador de la movilidad que se
realiza en la ciudad. Se determino que el numero de viajes diaros en Lima estaba en el
orden de 22°308,000 ( 16°892,999 viajes no incluye los viajes a pie). En el 2004, el
indicador sefialaba 16°537,000 (12°329°000 viajes no incluye los viajes a pie). (Chacon
PLAM 2035, 2014m)

Millones de Viajes Diarios (no 1972 | 1989 | 1995 | 2004 | 2012
incluye viajes a pie) 41 | 65 | 81 | 123 | 169

Tabla 1: Proceso de crecimiento de viajes diarios.  Fuente: IMP, JICA. Elaboracion:

PLAM.

Asi mismo, “en los ultimos 20 afios, los viajes diarios por persona se han duplicado y en
los ultimos 40 afios, se han cuadriplicado”. (Chacon PLAM 2035, 2014m) Sin embargo,
a este incremento, los sistemas de movilidad no han respondido adecuadamente. El mayor
nimero de viajes debe tener una relacion directa con la calidad de viaje que se brinda. Es
un déficit que hay que ir corrigiendo en el tiempo. En el caso de Lima Este, la mayor
cantidad de viajes que se realiza en Lima Metropolitana se efectia entre Lima Centro y
Lima Este con un total de 775 000 viajes por dia. Coincidentemente, es el desplazamiento
que cubrird la linea 2 del Metro y la linea 5 de los Buses Corredores. Es por ello, que se
necesitan 2 focos de movilidad: la estacion central y la nueva estacion final intermodal

en Ate.

6 MTC-. Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

7 Segtn el MTC, el PMTUL es un plan de desarrollo organizado y eficiente del transporte urbano,
con la politica de priorizar el transporte publico con resultados para el afio 2025. Fue elaborado por el

Ministerio de Transportes y Comunicaciones y el Consejo de Transporte de Lima y Callao en el afio 2004.
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Grafico 1: Viajes por dia entre areas interdistritales. Fuente: IMP, JICA. Elaboracién: Lima como vamos.
Parque automotor

El parque automotor de Lima ha ido creciendo considerablemente por las ventajas
que se obtienen al adquirir los vehiculos gracias a la globalizacion. Esto afecta
directamente el comercio de transporte publico en Lima Metropolitana.

Segun el INEI, el parque vehicular de Lima aumento en los ultimos 10 afios de 866 881

unidades a 1 395 576 unidades de vechiculos.

Es decir, “el parque automotor total del departamento de Lima representa el 63% del
parque automotor del pais” (Lima cémo vamos, 2013, pag. 3) En consecuencia al alto
indice de crecimiento y el poco control del Estado, Lima esta sufriendo los conflictos de
congestion vehicular y de la contaminacion ambiental y sonora en la ciudad. Asi mismo,
la informalidad, la inseguridad y la falta de sefializacién son caracteristicas que resaltan

la estructura urbana de la movilidad.

Los tipos de vehiculos que predominan en Lima son el automovil con 680, 938 unidades,
la camioneta rural con 237, 894 unidades, el camién con 90, 042 unidades y el 6mnibus
con 38, 301 unidades. Por otro lado, los medios de menor uso son la moto (36, 372

unidades) y la mototaxi (32, 346 unidades) respectivamente.
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Medios de transporte

Lima cémo vamos®, un observatorio ciudadano, ha registrado datos acerca de la
movilidad en los ultimos 4 afios. En este caso, se registro datos del tipo de transporte
que utiliza mas las personas segun las areas interdistritales y el tipo de vehiculo que la
gente posee. Estos datos han sido publicados a través del informe “Encuesta Lima como

vamos 2013” y del “informe de movilidad 2013”, respectivamente. (Ver grafico 2)

La movilidad tiene como su centro de planificacion al peaton. Este patron se define a
través de su actividad natural “la caminata”. Sin embargo, el indice “camino’, es uno
de las opciones menos utilizadas por las personas, ya que este factor depende del grado
de habitabilidad de los espacios publicos y la adquisicion de vehiculos particulares. En el
afio 2013 solo el 5.8 % de los usuarios camina y el medio de transporte mas usado ha
sido la combi o coaster con un 34 %. Sin embargo, el porcentaje de uso de la Combi se
ha ido reduciendo mientras el uso del Bus ha aumentado con respecto al afio 2012. Esto
puede denotar dos resultados. Las empresas de transporte tienen mayor facilidad de
adquirir vehiculos mas grandes, por el traslado de mas personas y un ahorro de
combustible. Y la segunda razon es que los usuarios han cambiado sus necesidades y
comodidas en los ultimos 4 afios. Prefieren un carro con mayor dimension, mayor rapidez
y mejor acondicionamiento térmico. En conclusion, 8 de cada 10 peruanos utiliza el

transporte publico y solo el 5% de usuarios utiliza el transporte masivo.

Lima Este es el area interdistrital que utiliza mayor el transporte ptblico (Combi y Bus)
con un 73.1% del total de los usuarios, la mayor demanda en las 4reas interdistritales. Y
por ende, es el que menor indice de “camino” posee, con solo el 2.9%. De igual manera,
el otro medio sostenible, bicicleta, solo el 0.4% de los usuarios lo emplean. Es el menor

indice en comparacion con las otras areas interdistritales. Esto es una consecuencia de la

8 “Lima Como Vamos es un observatorio ciudadano que realiza el seguimiento y evaluacion a los

cambios producidos en la calidad de vida del habitante de Lima Metropolitana. Lima Como Vamos es una
iniciativa promovida por la Asociacion UNACEM, la Asociacion Civil Transparencia, el Grupo RPP y la
PUCP. Este proyecto nace a partir de la experiencia de Bogotd Como vamos, iniciativa de ejercicio
ciudadano que inici6 sus actividades en 1998 en la capital de Colombia y que debido a su éxito fue replicada
en mas de 50 ciudades de América Latina. L articulacion de todas estas iniciativas ha generado la Red
Latinoamericana por Ciudades y Territorios Justos, Democraticos y Sustentables, de la que somos parte”.
(Lima como vamos, 2013)

o El indice camino hace referencia a los desplazamientos peatonales que se realizan en Lima
Metropolitana.
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falta de implementacion del sistema. No se busca obligar a manejar bicicleta o caminar,
sino que la ciudad les permita una nueva opciéon comoda de desplazamiento. Esta debe

ser eficiente, rapida y facil.

En el caso del “colectivo”, es el area que utiliza mayor este modo de transporte con un

7.1%, ya que existe el comercio de desplazamiento rapido hacia Chosica. (Ver tabla 2)

Tabla 2: Medio de desplazamiento utilizado seglin género, edad y area interdistrital.
Fuente: Lima como vamos.

La tabla 2 describe dos posibles escenarios para la estacion final intermodal.

El primero es Lima Este, segun datos de “Lima como vamos”, el 37.1% de usuarios
utilizan combi o coaster y el 36% utiliza el servicio del bus. Es decir, es el éarea
interdistrital que mayor demanda de transporte publico y se podria aplicar la estacion
intermodal como elemento articulador. De igual manera, se buscaria aumentar los
porcentajes en uso de bicicleta y viajes a pie a través de la recuperacion del espacio
publico.El segundo escenario posible es Lima Centro, que a pesar de su poco uso de la
coaester o bus ( 52.8%) en comparacion con Lima Este, utiliza el automovil propio en un
11.6%, la cifra mas alta en uso de este servicio en las areas interdistritales.A partir de ello,
con la estacion intermodal se podria incentivar el uso del transporte publico y masivo

planificado reduciendo el parque automotor que funciona diariamente.
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Lima como vamos también registro la tenencia de vehiculos por hogar. “Resalta que el
vehiculo con el porcentaje mas alto es la bicicleta (29.95%), mientras que el auto o
camioneta se encuentra en segundo lugar con un 16.54%. Si bien existe por lo menos una
bicicleta en casi un tercio de los hogares limefios, esta es usada para fines recreativos y
no para transportarse, principalmente porque la ciudad no estd disehada para que las
personas puedan movilizarse en bicicleta de manera segura.” (Lima como vamos, 2013,
pag. 3). Sin embargo, si tomamos el punto de la bicicleta a partir de la planificacion, es
un factor a explotar a través de la implementacion de infraestructura y la posibilidad de

un intercambio modal con otros medios.

q @

29.95% 16.54% 1.50% 3.30% 0.50%

Bicicleta Automdvil Motocicleta Mototaxi Camidn

Grafico 2: Tenencia actual de tipo de movilidad. Fuente: Lima como vamos.

Lima y latinoamérica

Si comparamos Lima con otras ciudades importantes del continente, Lima registra
el menor uso de transporte privado, es decir, existe la oportunidad para reordenar y
mejorar el transporte publico y masivo través de la planificacion en la movilidad. De igual
manera, las infraesctructuras deberan ser las mas implementadas, posibilitando asi una
accesibilidad sin restricciones. Cabe sefialar, que en la actualidad, el transporte masivo
es utilizado por solo el 5% de los ciudadanos y el transporte ptblico (bus o combi) por el
64%, siendo el medio de trasnporte con el mayor porcentaje en el Pera. Con el SIT!, se
busca cambiar el uso cotidiano del bus y la combi (64%) por el nuevo sistema de
Corredores Complementarios'! implementados este afio (2014) por la Municipalidad

Metropolitana de Lima.

10 SIT: Sistema Integrado de Transporte.

1 El Corredor Complementario es un medio de desplazamiento eficiente conformado por buses en

un sistema organizado y sostenible. Pertenece al sistema general del SIT promovido por la MML en el afio
2014.
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Grafico 3: Reparticion modal en Lima y las principales ciudades de Latinoamérica.
Fuente: Lima como vamos.

Percepcion de los peatones

Y a partir de estos cambios, se busca modificar la percepcion que se tiene acerca
de la inseguridad en el transito en Lima Metropolitana. Ya que segin encuestas hechas
por “Lima como vamos” sefiala que “en el 2013, 72.8% de los encuestados considera que
el transito en Lima es inseguro para los peatones, porcentaje considerablemente mayor al
registrado en 2010, cuando solo 55.4% tenian esa opinién”. (Lima como vamos, 2013).
Para este objetivo, se debe cambiar en primer lugar la vision de los peatones acerca de
las prioridades en la reforma de movilidad. Ya que, “este afio, los limenos sefialaron por
primera vez que es mas importante implementar avenidas mas anchas y rapidas para la
circulacion del transito, que mejorar y aumentar las veredas y espacios para los peatones,

como pare de una politica urbana para la ciudad”. (Lima como vamos, 2013).(ver grafico).
Ciclovias

La ciclovia es el sistema de movilidad menos desarrollado en la Lima
Metropolitana, siendo asi, una consecuencia del concepto de transporte. Carece de
viabilidad e infraestructura, de igual manera, no permite realizar un intercambio modal
con otros sistemas de desplazamiento. Por tanto es un sistema excluido y poco

aprovechado, a pesar de ser una de las variables con mayor oportunidad de desarrollo.
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“Hasta septiembre del 2013, en Lima y Callao existian 62 rutas de ciclovias, con un total
de 126.61 km. De estas, 53 rutas, que representan 110.56 km se encuentran en Lima
Metropolitana. La ciclovia de mayor longitud es la de la Av. Universitaria, que pasa por
los distritos de Comas, Los Olivos, San Martin, Cercado de Lima, San Miguel y Pueblo
Libre y tiene 13.95 km. Por otro lado, existen también muchas ciclovias de menos de 1
km, lo que evidencia la ausencia de una red conectada de ciclovias en la ciudad.” (Lima
como vamos, 2013, pag. 6)Ate, el distrito de intervencion, cuenta con solo 610 metros de
longitud de ciclovias, una cifra sumamente corta en comparacion a los 16 689 metros en
el distrito de San Borja. Esto refleja la falta de infraestructura y el poco interés de difusion
del medio. En el tema de los viajes diarios en bicicleta, segun el PLAM, se realizan en
su mayoria sobre terrenos sin infraestructura, es decir, sin la existencia de una ciclovia.
Solo el 6% de los viajes se realizan en una ciclovia, lo que significa un recorrido promedio

de 4.1 km. Esta es una de las principales razones por las cuales no se utilizan este medio

sostenible.
Caracteristica del viaje N°-de_ Rl Recorrld.o
en bicicleta diarios en promedio
bicicletas (km)
Sobre Ciclovias 4,916 6 4.1
Sin Ciclovias 79,084 94 3.25
TOTAL 84,000 100 3.68

Tabla 3: Caracteristica de los viajes actuales en bicicleta. Fuente: PMTU, JICA 2004.
Los viajes en bicicleta también estan ligados a una gama de factores para su uso. Segin

encuestas realizadas por el PLAM, se llego a la conclusion que la seguridad personal y el
estado de la infraestructura son los factores mas determinantes para el uso de este medio.

Otros factores que influirdn en el disefio son el entorno y el nimero de cruces.

Factores Hstiarios
Bicicleta Transporte Publico

Vigilancia policial 421 4.36
Estado del pavimento 4.20 4.24
Disponibilidad de estacionamiento

vigilado 411 4.19
Entorno 4.03 3.88
Hora el dia 3.92 3.81
Ndmero de cruces 3.91 3.84
Tiempo atmosférico 3.87 3.71

Tabla 4: Importancia de diversos factores para utilizar la bicicleta.
Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao, 2005.
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En resumen, los problemas en el uso son resultado de una idea errénea en la concepcion
del sistema, el cual finalmente tiene relacion de acuerdo al disefio de la infraestructura.
El PLAM ha identificado las siguientes fallas:
e [a mayoria son con fines recreativos
e Solo algunas tienen carriles exclusivos para la circulacion.
e La gran mayoria solo son franjas pintadas sobre las pistas, las cuales son
invadidas por el transito cotidiano o son utilizadas como estacionamiento
e No estan debidamente concebidas de manera articulada, es decir unir
puntos de generacion- atraccion.
e No se poseen ciclomoédulos, esto es lugares donde se pueda estacionar la
bicicleta con seguridad.
e Carecen de iluminacion.
Sin embargo, “el 30% de los hogares de Lima cuentan con una bicicleta” (Lima como
vamos, 2013, pag. 6), siendo una ventaja importante para el desarrollo del sistema. Esto
significa, que a partir del desarrollo de vias e infraestructuras de intercambio modales, se
promovera el uso de la bicicleta como medio de movilidad para el trabajo y el estudio.
De esta manera, esto demostraria, “que los sistemas no son excluyentes, sino mas bien
complementarios”. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014a, pag. 18).
No obstante, existe en algunos sectores de la poblacion el prejuicio acerca de la bicicleta,
como un medio ineficiente. “Al respecto se puede concluir que la velocidad proyectadas
de los viajes en transporte publico entre el 2010 y el 2015 se encuentra entre 17.4 km/h
y 11.9 km/h mientras que el promedio de velocidad que puede alcanzar una bicicletas
en areas urbanas es entre 15 y 20 km/h esta evaluacion permite mostrar que la bicicleta
puede ser una opcion alternativa del transporte convencional”. (PLAM 2035, 2014a, pag.
52). Otro punto a favor del uso de la bicicleta como medio de transporte son las
condiciones geograficas. Lima es un territorio casi plano, casi nunca llueve y no padece

de temperaturas extremas de ciudades como Amsterdam o Copenhague.

Finalmente, el uso de la bicicleta como medio de transporte masivo favoreceria
directamente a la disminucion del impacto ambiental actual al ser un medio de movilidad
sostenible que no emite didxido de carbono. Esto mejorara la condicion de vida de los

limefios.
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Tabla 5: Sostenibilidad de diferentes sistemas de transporte.
Fuente: Del transporte a la movilidad - MML.

Informe Ciclodia — Lima como vamos.

El presente informe tiene como objetivo presentar el sustento para una
movilidad sostenible en base a bicicletas. Esto permitira sustentar el disefio de las
ciclovias y estacionamiento para bicicletas. El informe Ciclodia se realiz6 en el
distrito de Lince, especificamente, en la avenida Arequipa, que se caracteriza por
el cierre de la misma los dias domingo para albergar actividades deportivas. Lima
es una ciudad que no prioriza la movilidad sostenible. En este caso, la bicicleta es
una movilidad secundaria para el gobierno central y municipalidades. No existe
un equipamiento (estaciones, ciclovias) adecuado para su aplicacion. A pesar de
intentos, por la Municipalidad de San Borja, en construir estaciones y ciclovias,
la politica y el gobierno restringe el desarrollo de este tipo de movilidad. Sin
embargo, proyectar este tipo de movilidad es factible de acuerdo a proyectos
pilotos de Ciclodia. En el caso del Ciclodia en la av. Arequipa, la actividad que
mas se realiza es la bicicleta con un 60% de los usuarios demandantes de la via.
Las siguientes actividades seglin su realizacion son Correr (15%), Patinar (12%)

y Caminar (9%). (Ver grafico)
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Grafico 4: Tipos de movilidad segin Ciclodia. Fuente: Lima cémo vamos.

La bicicleta es la movilidad de mayor aceptacion y uso por el publico objetivo. Y
gracias a ello, tiene un impacto mayor en la persona de acuerdo a un tema de
salud. Antes de la apertura de este programa Ciclovia, las personas no solian hacer
deporte y esto traia consecuencias en la salud y calidad de vida de los usuarios.
Sin embargo, con este proyecto se incentivé la actividad fisica en un 48%. (Ver

grafico).

2.1.2. Transporte publico y masivo

El transporte publico

El transporte publico a lo largo del tiempo ha sido la variable mas importante
utilizada en el Lima Metropolitana. Segun registros del Plan Maestro de Transporte
Urbano 2012, el 47.81% de usuarios utilizan este medio de acuerdo al nimero de viajes.

De este modo, el indice de crecimiento ha sido en un 25% en los ultimos 10 afios.

“Solo en Lima circulan 599 rutas con 38.000 km de recorrido superpuesto.
Adicionalmente, en la flota de transporte publica existen 31 500 vehiculos viejos, y se
estima que el numero de taxis ascienda a 200 000. Eso explica por qué un viaje promedio

demora 45 minutos a una velocidad de 17 km/h”. (PLAM 2035, 2014¢)
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DIFERENCIA

N° de N° de
Viajes o Viajes Zo o
(x 1,000) (x 1,000)

Transporte No Motorizado 4,292 2595 5,493 24.63 28
Transporte Privado 1,886 11.40 3.508 15.73 86
Transporfe Publico 8,524 51.55 10,664 47.81 25
Transporte Masivo 0 0.00 348 1.56 100

Carga 152 0.92 44 0.20 -71
16,537 | 10000 | 22306 | 100.00 35

Tabla 6: Numero de viajes 2004-2012. Fuente: JICA. Elaboracion: PLAM.

Sin embargo, la Municipalidad Metropolitana de Lima estd desarrollando el Plan Lima
Conecta (PLAM2035), que tiene como objetivo crear un sistema de movilidad para Lima,
el cual incluye la reforma del sistema de transporte  publico.
Este estrategia urbana busca resultados relevantes para el afio 2035. Asi mismo, en este
plan se han implementado los proyetos antecedentes y modernos del transporte: sistema
del metro, sistema de buses troncales y corredores y la creacion de estaciones de

transporte.

Segun el PLAM, con respecto al uso inicamente del transporte publico y privado, “la
participacion del transporte privado esta incrementandose respecto del ptblico en 6
puntos porcentuales”. (Chacon PLAM 2035, 2014m). Es decir, las ventajas para la
adquisicion del la compra de un vehiculo particular se han ido expandiendo en el mercado
local por medio del comercio global. Este dato afecta a la politica de movilidad, la
propuesta de un intercambiador modal, ya que se busca incentivar el uso del transporte

publico y masivo.

2004 2012
18%
247
82% 76%
TRANSPORTE PUBLICO TRANSPORTE PUBLICO
TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PRIVADO

Grafico 5: Reparticion modal entre transporte publico y privado. Fuente: JICA 2004-2012.
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Segun datos de JICA, la mayor ventaja de este analisis es que el limefio utiliza mas el
transporte publico que el transporte privado. Esta ventaja se transmite en dos puntos.
El primer punto es que la reforma del sistema transporte publico va a ser factible y
aceptado por el publico objetivo. Y el segundo punto es que se puede fortalecer el sistema
de integrado de transporte, es decir, que en un futuro el uso del transporte ptblico tenga
un valor agregado, a partir de la propuesta de una infraestructura de comunicacion: una

estacion intermodal.

El tiempo de viaje en el transporte publico tiene dos raices: el modo y el motivo. El modo
comprende el tipo de transporte a utilizar: el bus, carro o mototaxi. En este caso, el bus
es el medio que demanda mayor tiempo en su viaje: 47.2 minutos.
En el segundo caso, el trabajo y los negocios han sido los principales motivos para el
uso del transporte publico desde el 2004. Y con ello, el tiempo de viaje se ha
incrementado en esas variables a traves de los afios, “resultando en promedio 6 minutos

mas altos el 2012 respecto al 2004”. (Chacén PLAM 2035, 2014m).

De esta manera, los tiempos de viaje en transporte publico sigue liderando el puntaje; sin
embargo, el transporte privado tambien se ha visto afectado 6.7 minutos mas con respecto

al ano 2004. (Ver tabla 4)

Ano Bus Carro Mototaxi
2012 47.2 31.6 9.9
2004 44.7 24.9 10.8

Tabla 7: Tiempo de viaje (min) segiin Modo. Fuente: JICA 2004-2012.

Tabla 8: Tiempo de viaje (min) segiin Motivo. Fuente: JICA 2004-2012.

A pesar de los datos obtenidos, la informacion no tiene ningtin sustento sin la opinion de
usuario. Por ello, Lima ¢c6mo vameos ha ido desarrollando encuestas acerca del transporte
publico en los ultimos 4 afios. En el informe “Lima como vamos, encuesta 2013” se han

obtenido los siguientes datos:
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El primero es acerca de la percepcion del tiempo en los trayectos segin areas
interdistritales. “Lima Este concentra a la mayor cantidad de las personas (52%) que
percibe que su tiempo de viaje ha aumentado: mientras que Lima Norte es donde mas
personas afirmaron percibir que su viaje al trabajo o centro de estudios les toma menos

tiempo (19.3%)”. (Lima como vamos, 2013)

El nivel de satisfaccion con el uso del transporte publico es una consecuencia de las
pésimas condiciones de servicio e infraestructura en Lima Metropolitana. En este caso se
pregunto6 a quienes se movilizan solo en transporte publico, del cual el 38.1% no estaba
conforme con el medio de transporte que utiliza. Lima Centro y Lima Este lideran el
mayor porcentaje de insatisfaccion en el 2013 con un 45.2% y 37.7% respectivamente.
En comparacion del nivel de satisfaccion de transporte publico de Lima con Rio de
Janeiro, Lima se ve superada por la calidad de servicio que brinda el sistema en Rio de
Janeiro. Mientras Lima cuenta con un 6% de satisfaccion acerca del transporte publico,

mientras Rio de Janeiro cuenta con un 26%.

Entonces, si se busca un cambio en el sistema de transporte, los criterios de movilidad
plantean un desarrollo sostenible y sustentable. Es decir, este término enfoca al peaton
como el eje estratégico de planificacion, transformando la ciudad en una urbe productiva,

competitiva, equitativa y habitable.

Grafico 6: Satisfaccion en ciudades Latinas. Fuente: Lima como vamos.

El transporte masivo

El transporte masivo es un sistema que recién se ha reactivado e implementado en
Perti hace 5 afios, luego de la experiencias de los buses ENATRU en los 80’s, del

ferrocarril central y tranvias a comienzos del siglo XXI. A diferencia del sistema de
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transporte publico, el sistema de transporte masivo es un sistema de desplazamiento auto-
sostenible y con una infraestructura de comunicacion desarrollada. Este sistema tiene un

compromiso con el sistema ambiental, reduciendo la contaminacion sonora y ambiental.

Lima cuenta con 2 sistemas masivos: el Bus Rapid Transit!? (Metropolitano) y el tren de
cercanias'® (la linea 1 del Metro de Lima). Sin embargo, estos sistemas solo representan
el 4.7% de medios de desplazamiento de los limefios en comparacion al 63.5% que
representa al transporte publico. Un porcentaje menor que deberia empezar a variar con

las reformas de movilidad.

En el 2010 se termind el Metropolitano que une el distrito de los Olivos y el distrito de
Chorrillos y en el 2012 se inaugurd la linea 1 del Metro de Lima, que une el distrito de

San Juan de Lurigancho y Villa el Salvador.

Los resultados al dia de hoy han sido satisfactorios en aspectos como rapidez y
puntualidad. Pero hay variables, tales como el orden y comodidad, que todavia no

responden a las expectativas y necesidades de los usuarios. (Ver grafico 7).

Grafico 7: Metropolitano y Metro de Lima. Fuente: Lima cémo vamos.

12 Bus Rapid Transit.

Tren de cercanias.
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El Metropolitano

El Metropolitano es el sistema conocido internacionalmente como Bus Rapid
Transit, “es considerado un servicio de transporte masivo auto-sostenible, pues no
requiere de ningln subsidio por parte del Estado para funcionar”. (Lima como vamos,
2012). El sistema del metropolitano es una infraestructura implementada a nivel de la
cota cero que se desplaza por lugares historicos, centros financieros y urbes consolidadas.
El sistema estd conformado por 280 buses troncales y 204 buses alimentadores
concesionados a través de cuatro empresas: Lima vias, Lima bus, Transvial y Pert

Masivo.

El Metropolitano cuenta con 38 estaciones (2 a nivel subterraneo), en las cuales se
movilizan 883, 467 de usuarios por mes. Asi mismo, “fue usado 167°573,863 veces en el
afo. El servicio troncal realizé 119°050,797 viajes, mientras que los alimentadores
hicieron 48°523,066. En total, hubo un incremento de ingresos del 24.4% en relacion
al afno anterior. Ademas, el Alimentador Norte sigue siendo el de mayor uso, pues los
usuarios del Metropolitano que ingresan al sistema a través del Alimentador Sur son la
sexta parte de los que ingresan a través del Alimentador Norte. Ademas, el 58.5% de los
ingresos al sistema fueron simples (uso de solamente la troncal o el alimentador), y el
41.5% fueron integradas (uso de la troncal y alimentadores). Por otro lado, los usuarios
que ingresaron con tarjeta de discapacidad fueron 13,846 al mes en promedio, 2 mil més

que en el 2012 y 5 mil mas que en el 2011.” (Lima co6mo vamos, 2013, pag. 5)

TABLA 9: BUSES DEL METROPOLITANO 2012-13. FUENTE: LIMA COMO VAMOS.

Grafico 8: Acceso al sistema del Metropolitano. Fuente: Lima cdmo vamos.
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La linea 1 del la Red Bésica del Metro de Lima

El Metro de Lima es un sistema de trenes de cercanias la cual se desplaza en un
nivel aéreo por avenidas arteriales. El sistema estd conformado por 12 trenes de seis
vagones cada uno, cada vagén puede trasladar 233 personas a través de 16 estaciones
aéreas. En el 2013, este servicio funcionaba con 5 trenes. “Este aumento gradual de flota
se vio reflejado significativamente en la afluencia total de pasajeros a lo largo del afio y
en los intervalos de paso de los trenes, que se redujeron de 15 a 6 minutos.” (Lima como
vamos, 2013, pag. 5)
“Entre enero y diciembre del 2013 se increment6 en un 76% el nimero de pasajeros
mensuales. Ademas, con una reduccion en los intervalos de paso de los trenes en hora
punta, se duplicé el nimero de viajes de los trenes de estacion a estacion. En total, se
atendieron a 36°148,315 pasajeros, un numero mayor a los pasajeros en el 2012, que
fueron 21°112,668. En esta ultima cifra, es necesario tomar en cuenta que en el 2012 fue
recién desde el mes de abril que la Linea 1 empez6 a operar oficialmente (con el sistema
pagado). El promedio de pasajeros que se trasladaron al dia en toda la red fue de 98,936

personas durante el 2013.” (Lima como vamos, 2013, pag. 5)

Estaciones

Actualmente, Lima permanece en una situacion de desarrollo de infraestructuras
de movilidad. Esta situacion se transmite en dos bases: las estaciones del transporte
publico y del transporte masivo. Sin embargo, la infraestructura menos implementada
es la del transporte publico, en la cual se encuentra un conflicto no solo de calidad
arquitectonica, sino de accesibilidad al sistema. Por otro lado, Lima cuenta con una
sola estacion intermodal “Estacion Central del Metropolitano”, desarrollada por
PROTRANSPORTE, empresa transnacional que es parte del SIBRT!*. Esta estacion
une las vias de buses troncales del Metropolitano, y esta disefiada para unir la linea 2 y
3 de la Red bésica del Metro de Lima y la linea 1, 4 y 5 del Sistema Integrados de

Transporte (buses corredores).

14 Asociacion latino Americana de Sistemas Integrados y BRT. “Fundada el 15 de abril de 2010, en

Curitiba, la Asociacion es un vehiculo para la comunicacion institucional, directa y sistematica entre los
organismos responsables de los sistemas BRT y SIT para resolver problemas y desafios comunes. Los
miembros fundadores incluyen a representantes de agencias de ciudades relacionados con el transporte
urbano en: Brasil, Chile, Colombia, Ecuador y M¢xico.” (Asociacion Latinoamericana de Sistemas
Integrados y BRT , 2010)
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Sin embargo, a pesar de haber desarrollado proyectos de transporte masivo en los ultimos
4 afos, no existen mas proyectos de estaciones intermodales. E1 PLAM 2035 ha
desarrollado concuros de ideas para la Municipalidad Metropolitana de Lima, en el cual
existe un ante-proyecto de estacion intermodal en Atocongo (grafico). Aunque falta
desarrollar mas estudios de factibilidad acerca del proyecto, ya es una realidad el cambio

de paradigma acerca de complementar las redes de movilidad.

[lustracion 4: Propuesta de la estacion intermodal de Atocongo. Fuente: PLAM 2035.

El Metropolitano cuenta con 38 estaciones, las mismas que fueron ubicadas
estrategicamente a lo largo de la via Norte-Sur. No obstante, algunas de estas estaciones
no han sido disefiadas de acuerdo al publico objetivo y la accesibilidad segun sea el
contexto. Es decir, no se realiz6 un riguroso estudio de la demanda y la cantidad de viajes
diarios por estacion. En consecuencia, varias de las estaciones del Metropolitano se han
visto superadas en cifras de demanda y han generado colas interminables de usuarios.
Este es el caso de la estacion Canaval y Moreyra, que en el afio 2014 tuvo que ser
ampliada. En otros casos, la estacion Javier Prado, tiene problemas de accesbilidad, es
decir, un recorrido muy largo desde los paraderos de transporte publico para poder llegar

a la estacion del transporte masivo.

Por otro lado, en el 2013, “las estaciones con mayor demanda son Naranjal, con un 19%
de usuarios que ingresaron al sistema en esta estacion, y en segundo lugar la estacion
Matellini, con una demanda del 7%. En cuanto a los servicios brindados, al igual que en

el 2012, solo las estaciones de Naranjal, Matellini y Central cuentan con baiios publicos,
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y las dos primeras también con estacionamientos para bicicletas.” (Lima como vamos,
2013, pag. 5). A diferencia, el Metro de Lima ha planificado 16 estaciones en la linea
1. “Todas las estaciones de la Linea 1 del Metro de Lima contaron en el 2013 con acceso
para discapacitados y bafios publicos; sin embargo, solo las estaciones Grau, la Cultura y
Jorge Chéavez implementaron estacionamientos para bicicletas, lo que no permite a la

mayoria de los usuarios realizar intercambio modal.” (Lima cdmo vamos, 2013, pag. 6)

En el uso del tiempo, “el tiempo promedio de viaje desde la Estacion Villa el Salvador a
la Estacion Grau es de 33 minutos. Las estaciones de Gamarra, Grau y Villa El Salvador
son las que mads pasajeros reciben: en proporcion, reciben al 13%, 13% y 12% del total

de la afluencia del publico, respectivamente”. (Lima como vamos, 2012)

2.2 Conclusiones parciales.

Este capitulo tiene como finalidad explicar el contexto actual de la movilidad en
Lima Metropolitana a través de datos de fuentes del estado y de investigaciones realizadas.
Se divide en dos partes para su explicacion. La primera parte resumira los viajes diarios,
los medios de desplazamiento, el peaton y la bicicleta en un sub capitulo llamado Lima
Movilidad. La segunda parte se enfoca en el explicar la actualidad Transporte publico

y masivo.
Lima: Movilidad.

Lima es considerada una metropoli y como tal, compone una red compleja de
desplazamientos. Actualmente, Lima Metropolitana no cuenta con un sistema de
movilidad, lo cual no permite la articulacion del peatéon y los sistemas de transporte
publicos masivos. Asi mismo, la congestion vehicular es el principal mal que predomina

en las calles limefias.

La ciudad describe patrones de movimiento anualmente. Uno de estos patrones son los
viajes diarios. Actualmente, Lima es la ciudad tiene los mayores desplazamientos en todo
el Perti: 20 millones de viajes diarios, segun el estudio JICA, el cual incluye los viajes

a pie, el transporte publico, masivo y particular.
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Esta cifra se ha visto duplicada en los ultimos 20 afios y cuadriplicada en los ultimos 40
afios. Es un alto indice de crecimiento para una ciudad que aun no aplica los planes

maestros desarrollados.

Segun la investigacion, se concluye que el problema del sistema no es la planificacion,
sino la aplicacién. Este hecho se ha venido dando por la influencia de decisiones politicas
en considerar los planes maestros de movilidad como temas secundarios para el

desarrollo de la ciudad.

El éarea interdistrital que realiza mayores desplazamientos es Lima Este con 775 000
viajes diarios por dia. Coincidentemente, en el desplazamiento que cubrira la linea 2 del
Metro de Lima. Este resultado influencio en la decision de intervenir en Ate, distrito que

necesitara un foco importante de movilidad: la estacion final de la linea 2.

En el caso de los medios de transporte, en Lima, el sistema que predomina es el transporte
publico (combi y bus) con un 70% segun el observatorio Lima como vamos. En la zona
de intervencion, Lima Este, es el area que utiliza mayor el transporte publico (combi y
bus) con un 73% del total de usuarios, en comparacion con Lima Centro (52.8%) y Lima
Sur (61.4%). En consecuencia, Lima Este es la variable mas interesante para intervenir

en un proyecto de transporte publico masivo.

En términos de movilidad, Lima Este no presenta un futuro interesante. En el caso del
desplazamiento peatonal, solo el 2.9% se moviliza por este medio y en la bicicleta, solo
el 0.4%. Estos numeros deben ser incrementados al promover proyectos urbanos. Sin
embargo, el vehiculo con mayor tenencia en los hogares, segun Lima como vamos, es la
bicicleta con un 29.95%. Es decir, la posesion del vehiculo no es el principal problema,

sino su infraestructura para su utilizacion.

En otro rubro, Lima, en comparacion a otras ciudades importantes del continente, es la
ciudad con el menor uso del transporte privado (8%) y el mayor uso del transporte
publico (64%). En cambio, en Bogoté prevalece un 28% del uso del transporte publico y
en Rio de Janeiro un 54%. La desventaja mas importante es la categoria de transporte
masivo. Mientras la ciudad de Bogota cuenta con un 30% de desplazamientos por este
medio, Lima solo cuenta con el 5%. Esta cifra es consecuencia de la falta de aplicacion
del Plan Maestro del Transporte Urbano y del Plan de Transporte Metropolitano,

realizados en la Ultima década. Estos planes se enfocaban directamente en la concepcion
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de nuevos sistemas de transporte sostenible, es decir, la prevalencia del sistema de
transporte masivo. Sin embargo, se concluye que el uso del transporte publico en Lima
es una oportunidad interesante para crear iniciativas de desarrollo de la red y el sistema

del transporte masivo.
Lima: Transporte publico y masivo.

En el caso del Transporte Publico, es el medio mas utilizado en los ultimos 20
afios y mantiene un indice de crecimiento de 25% en la tltima década. Actualmente, se
realizan 10 millones de viajes diarios y en promedio existen 600 rutas con 38 000 km
de recorrido y que el viaje promedio en este medio demora 47 minutos a una velocidad
de 17 km/h segiin el PLAM. A pesar de estas dificultades, el transporte publico (76%) es
mas utilizado que el transporte privado (24%) y representa la mayor ventaja para Lima;
ya que estas cifras hace posible la vision para una reforma del transporte, en el cual se

implementen estaciones intermodales.

Por otro lado, se llega a la conclusion que el trabajo y los negocios son los principales
motivos para el desplazamiento por este medio. Y segun Lima como vamos, Lima Este,
es el area interdistrital que concentra la mayor percepcion de tiempo de viaje en los

ultimos 4 aflos.

El Transporte Masivo de Lima presenta una realidad distinta. Es un sistema recién
implementando hace 5 afios y como tal, aun no establece cifras resaltantes de mejora en
la movilidad. Cabe resaltar, que a diferencia del transporte publico, el masivo es un
sistema de desplazamiento auto-sostenible con un compromiso al sistema ambiental; y es
la solucion que Lima necesita implementar para reordenamiento y eficiencia en el sistema

de la movilidad.

Actualmente, se realizan 717 226 viajes diarios por dos sistemas: el Metropolitano y la
linea 1 de la Red Béasica del Metro. En el Metropolitano, un sistema de BRT (Bus Rapid
Transit), se realizan aproximadamente 465 482 viajes diarios y moviliza
58 587 usuarios por dia en sus dos servicios: los buses troncales y alimentadores. En el
caso del Metro, la linea 1 cuenta con 12 trenes de seis vagones cada uno que desplazan
251 744 viajes diarios y se movilizan 98 836 pasajeros por dia. El indice de crecimiento

de los viajes diarios aumenta en 25% anualmente desde el 2012.
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En resumen se rescata los aspectos de la rapidez y eficiencia, conceptos que se veran en
la concepcion de la estacion intermodal en Ate. Asi mismo, se implementaran los detalles
de arquitectura en los siguientes elementos: los andenes, las coberturas, las vias del tren

y los buses y el sistema de seguridad en los ingresos.

La ciclovia es el sistema menos desarrollada en la ciudad de Lima. Segin Lima como
vamos, hasta el 2014 solo existen 62 rutas con un total de 126.61 km. A pesar que Lima
cuenta con unas condiciones geograficas envidiables como es el caso del territorio plano
y que no padece temperaturas extremas; los gobiernos y politicas no han permitido su

desarrollo.

En conclusidn, el proyecto buscara resolver el problema puntual en Ceres, mas no el de
Lima, ya que la extension urbana es una limitacion. La estacion planteard infraestructura
para su funcionamiento a través de un intercambio modal con otros medios de
desplazamiento; demostrando la vision de Ricardo Montezuma, el cual afirma “que los
sistemas no son excluyentes, sino complementarios”. Ademas de ello, el uso de la
bicicleta (0 g/km) ayudard a reducir los niveles de emision de didéxido de carbono per

capita.

El estado actual de las estaciones de transporte permanece en una situaciéon de abandono.
Actualmente, la mayoria de estaciones trabajan independientemente segiin un solo medio

de desplazamiento. Es decir, no existen intercambios modales.

El tinico caso de una experiencia intermodal es la estacion Central del Metropolitano, la
cual esta disefniada para albergar la linea 2 y 3 de la Red Bésica del Metro y la linea 1, 4
y 5 del sistema de Corredores Complementarios. Sin embargo, atn solo funciona el BRT,

es decir el sistema del Metropolitano.

En resumen, los principales problemas son la accesibilidad al sistema y la calidad
arquitectonica frente a las necesidades que presenta la demanda. La nueva estacion
intermodal buscara implementar las deficiencias: la accesibilidad a discapacitados, los
servicios publicos (SS.HH), las circulaciones verticales y los intercambios modales
adecuados (peatones, bicicletas y autos). En conclusion, la investigacion para la
concepcion de una estacion intermodal debe evaluar los hechos coyunturales, para asi
tomar referencia del estado actual y emplear las mejores decisiones para las personas y

ciudad, prevaleciendo su funcionamiento y eficiencia.
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CAPITULO III: MARCO TEORICO

El presente capitulo describe la propuesta tedrica del autor para la concepcion de una
tipologia arquitectonica base, la cual podra ser aplicada a nivel del territorio nacional.

Esta idea se sostiene en teorias investigadas en el ambito de la movilidad y el espacio
publico, dos ejes esenciales de implementacion para un proyecto urbano. Ademas de ello,
la propuesta también se complementard en un analisis de un modelo historico
trascendental y doméstico. De esta manera, se busca llegar a una propuesta seria,
compacta y flexible en el ambito arquitectonico a través de mezclar lo teodrico y

experimental.

3.1 Definicion Estacion Intermodal.

Es sustancial entender las diferentes definiciones de una estacion intermodal de
acuerdo al ambito en el cual se expresen; ya que, de esta manera se podra precisar con
mayor intuicion las ideas y ventajas de un proyecto. Los ambitos varian entre un lo
técnico, social y de la movilidad. El concepto en el cual nos enfocaremos para la estacion
serd el de la movilidad, debido a que lo consideramos como un concepto mucho mas claro,

contemporaneo, miltiple y sostenible para el desarrollo de una ciudad.

Aspecto técnico de acuerdo a Cooper:

“Se trata de un proyecto arquitecténico urbano destinado al uso de las personas,
cuyo fin principal es el transbordo e intercambio entre diversos medios de transporte
terrestre: buses urbanos, ferrocarriles, metros, tranvias, automoviles, taxis, bicicletas,
etc.” (Cooper, 2011).

Por otro lado, el complejo debera acoger otras actividades de comercio tales como
comercio minorista, supermercados, restaurantes de comida rapida; asi como espacios de
espera y de ocio para el publico objetivo. Asi mismo, este centro debera considerar los
servicios de apoyo para establecer un desarrollo sostenible a través de oficinas de
administracion, venta de pasajes, servicios higiénicos, estacionamientos, servicios de
seguridad y enfermeria, etc. De este modo, la estacion buscara la reduccion de los tiempos

de espera y de transbordo.’

15 “Los principales beneficios que un proyecto de este tipo genera para la comunidad son facilitar y

permitir la sincronizacion de frecuencias de los vehiculos, facilitar la incorporacion de los distintos modos
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Aspecto social de acuerdo a Borja:

Es una infraestructura de comunicaciéon'® para el peatén con la sociedad que busca
establecer la inclusion y la igualdad de oportunidades de los ciudadanos de diferentes
niveles socioecondmicos. Esto serd posible a través de establecer medios accesibles y
economicos de desplazamiento. Los sistemas que predominaran son la bicicleta y el
transporte publico y masivo. Sin embargo, el arquitecto Montezuma'” afirma que una
estacion intermodal es ante todo un tema social. Es decir, una estacion también debe
corregir los problemas estructurales de la movilidad que se ven reflejados en la sociedad,
como son la inequidad, la segregacion y la exclusion.

A partir de ello, se busca un crecimiento sostenible a través de las variables econdmicas
y la reduccion de los sintomas de los conflictos estructurales de la movilidad: la

congestion vehicular, la informalidad, la seguridad y la sefalizacion.

Aspecto de la movilidad de acuerdo a Montezuma:

La movilidad'® plantea el desarrollo de los sistemas de desplazamiento sostenibles con la
finalidad de “crear una ciudad productiva, competitiva, equitativa y habitable”
(Montezuma, 2014). Este sistema se justifica a través de una estacion intermodal.
En este caso, la estacion intermodal se concibe como un elemento articulador de la ciudad,
a través del peaton como su centro de planificacion, brindandole medios comodos de
desplazamiento. Y esto sucede porque la ciudad se los permite.

De esta manera, la estacion jerarquiza sus sistemas segun este orden: el peaton, la
bicicleta, el transporte masivo, el transporte publico y el transporte privado. A partir del
criterio de la movilidad, también busca “la recuperacion del espacio publico y areas
urbanas, la humanizacion de la infraestructura y el uso inteligente del auto”.

(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014a)

de transporte a través de adecuados sistemas de informacion a los usuarios, generacion de ahorros de costos
sociales (tiempo de los usuarios y de los operadores de los servicios de transporte) y formacion de focos de
desarrollo urbano.” (ILAFA, 2011).

16 “Es decir, es un espacio de uso colectivo debido a la apropiacion de la gente — que permiten el
paseo y el encuentro, que ordenan cada zona de la ciudad y le dan sentido, que son el ambito fisico de la
expresion colectiva y de la diversidad social y cultural” (Borja, 2000, pag. 8)

17 Ricardo Montezuma: arquitecto mexicano, director de la fundacion ciudad humana en México.

18 “Cuando surge la idea de movilidad, aparecen con ella nuevos actores: las personas y la ciudad.
En este punto dejamos de pensar unicamente en vehiculos e infraestructura”. (Montezuma, 2014)
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3.2 Idea Proyectual de la tipologia.

Una estacion intermodal no es solo una infraestructura de arquitectura, sino es
mas bien una herramienta de comunicacion para las personas. A partir de entender este
enfoque, comprenderemos que la tipologia muestra un caracter social superlativo a los

aspectos técnicos, econdmicos y arquitectonicos.

La estacion surge como un gran espacio publico especializado en los desplazamientos de
dos velocidades, en un primer plano la peatonal y en segundo plano, la vehicular. En el
caso peatonal, las personas tendran la capacidad de tomar decisiones acerca del uso de
los medios de movimiento mas accesibles, comodos y economicos que ellos consideren.
Las caracteristicas mencionadas suenan coherentes e fundamentales para la concepcion
de una estacion segun las necesidades existentes. Sin embargo, esto idea no esta aplicada
en el contexto real de las estaciones por deficiencia de politicas del Estado.

A partir de ello, la propuesta tedrica de la investigacion promueve la implementacion de
las siguientes pautas o patrones de disefio para la concepcion de futuros estaciones

intermodales.

En primer lugar, si esta infraestructura tendré al peatén como centro de planificacion, se
debera pensar y crear un espacio multifuncional, en el cual los peatones desarrollen sus
actividades. Esta idea se ve sustentada en la posicion de David Sim'?, el cual afirma que
nuestro estado natural es estar en el exterior, moviéndonos, compartiendo con otras
personas. Las personas saludables necesitan espacios grandes y naturales. (Sim, 2012).
Esta logica podra ser implementada en el proyecto arquitectonico y respaldada a través
de los dos conceptos fundamentales: Movilidad y Espacio Ptiblico.?’ Estos conceptos

desarrollaran criterios reales que reduzcan el margen de error en el proceso de disefio.

19 David Sim, arquitecto danés, director de Gehl Architects en Dinamarca.

2 La movilidad y el espacio publico no son conceptos recientes, son términos que se han venido
manejando hace mas de 50 afios como respuesta a la planificacion del movimiento moderno. Los primeros
casos ocurren en Europa, en ciudades como Paris, Londres, Copenhague o Amsterdam. Sin embargo, estos
conceptos no funcionan de manera independiente, sino son complementarios y que buscan la sostenibilidad
de una ciudad.
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En segundo lugar, la concepcion de una estacion intermodal no puede evadir las
condiciones del lugar, ya que son ellas son transcendentales para poder transformar el

lugar en un “polo econémico e industrial” de desarrollo para la ciudad.

Es decir, si bien se considera al peaton como eje principal de disefio, una estacion
intermodal influye en el tejido urbano de una ciudad. De este modo, el urbanismo y las
variables del lugar son temas a profundizar, ya que a partir de los flujos del peaton y los
sistemas de transporte, se podra buscar una articulacion del sistema general que busque
aprovechar los mayores recursos del lugar. Estos recursos se resumen en los ejes de

conexion y las manifestaciones culturales.

Las manifestaciones podran ser registradas a través de dos variables. Estas variables seran
denominadas como tangibles e intangibles, las cuales registraran tiempos, usos,

habitabilidad, actividades, adecuaciones, apropiaciones e identidad.

En tercer y ultimo lugar, una estacion intermodal demanda un aspecto técnico. Es decir,
la consideracion de un programa arquitectonico variado y complejo determina el
conocimiento de varios aspectos técnicos de la arquitectura: la antropometria, el

dimensionamiento de trenes, buses publicos, autos y el conocimiento de la demanda.

Los aspectos técnicos envuelven temas de composicion, de reglamentos generales de
edificacion (RNE en Pert), de sistemas estructurales y los parametros basicos de

diseno.

La composicion es la manera de organizar de manera funcional una estacion intermodal.
Entonces, es importante entender las actividades que se van a realizar y buscar optimizar
el funcionamiento a través de relaciones logicas y complementarias. En el caso especifico
de la estacion intermodal, se logrard encontrar una continuidad en los flujos, de esta
manera se reduciran los tiempos de espera, la obstruccion de desplazamientos y el

congestionamiento.

Por otra parte, la estacion debe cumplir los reglamentos para la obtencion de una
habilitacion técnica. Esto determina cumplir una serie de requisitos impuestos por
entidades reguladoras. De esta manera, una estacion intermodal se podréd acoplar a las
estrategias de desarrollo del Plan de Desarrollo Concertado de Lima Metropolitana
(2012-2025), a las normas del Reglamento Nacional de Edificaciones del Pert y al

Reglamento Nacional de Administracion de Transportes.
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El sistema estructural es un tema bastante complejo para una estacion intermodal, las
construcciones a nivel subterraneo determinan un amplio conocimiento de temas de
extraccion e inyeccion de aire, el manejo de iluminacion natural, las filtraciones de aguas
residuales y los distintos sistemas estructurales a utilizar (estructuras aporticada,

estructuras de vector activo, etc.).

Entonces, a partir del entendimiento de estas variables proyectuales se debe formular una
propuesta para la ciudad y en el caso de la investigacion, para el ciudadano del distrito de

Ate, la cual tenga como objetivo mejorar la calidad de vida.

“La propuesta se basara en una intervencion urbana, una infraestructura
domestica de comunicacion para el ciudadano a través del manejo de tres variables: el

concepto, la condicion del lugar y el aspecto técnico estructural.”

Para una lectura mas concisa, se plantea una descripcion grafica interpretada en un
diagrama de tridngulo, el cual tiene como objetivo explicar que la tipologia de estacion
intermodal es un resultado de un todo, en la cual existe una jerarquia y una relacion entre

las variables consideradas.

Diagrama 1: Idea proyectual de la estacion intermodal. Diagrama del autor.

El diagrama estd compuesto por tres pilares que conforman la idea proyectual. La
principal es el espacio publico que mantiene una relacion directa con el concepto de
movilidad; el cual busca la recuperacion del espacio colectivo para el ciudadano. Como
conceptos de soporte, se encuentran el tejido urbano y aspecto técnico estructural. El
primero describe los flujos de movilidad (peatonal y vehicular) del lugar, ademas de

considerar las condiciones del lugar. Y el segundo, refiere que la tipologia del proyecto
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demanda el conocimiento de aspectos técnicos para materializar la idea de estacion
intermodal. En conclusion, estos tres términos se complementan para la concepcion del

proyecto.

Sin embargo, esta idea proyectual acerca de una estacion intermodal no tendra
fundamentos sin la aplicacion de una arquitectura influyente: el nivel de escala en el
entorno proximo, y el nivel de detalle arquitectonico. Es decir, nuestra arquitectura debe

transmutar de solo una apariencia a una experiencia seductora para el peaton.

Este objetivo se podra realizar a través del conocimiento de antecedentes de proyectos
histéricos e iconicos. La estacion del Ferrocarril Central de Desamparados en Lima, es
un claro ejemplo de la experiencia, representado a través de sus espacios y recorridos, de

sus desniveles y la relacion del edificio con la trama urbana.

3.2.1. Movilidad.

Tal como ha sido mencionado, una estacion intermodal es una herramienta de
comunicacion que debe de ser implementada a través del concepto de la movilidad. Pero,

(qué es la movilidad? y ;por qué elegir este concepto?

La movilidad es la forma de gestionar eficientemente los desplazamientos de la urbe, a
través de medios sostenibles. “Cuando surge la idea de movilidad, aparecen con ella
nuevos actores: las personas y la ciudad. En este punto, la diferencia entre transporte y
movilidad cae por si sola, dejamos de pensar unicamente en vehiculos e infraestructura”
(Montezuma, 2013). Entonces, si la movilidad tiene como centro de planificacion al
peaton, esta debe buscar establecer opciones comodas de desplazamiento y la
recuperacion del espacio publico. En consecuencia, una estacion intermodal se
convierte en el filtro de estas ideas para materializarlas en experiencias. Esta idea se ve
reflejada en la posicion de Jordi Borja quien afirma que una infraestructura de la
movilidad debe ser entendida como parte del espacio publico, pensado como un “espacio
funcional polivalente que relacione todo con todo, que ordene las relaciones entre los
elementos construidos y las multiples formas de movilidad y de permanencia de las

personas” (Borja, 2003).

La presente tipologia también debera jerarquizar sus medios de movilidad segun la
eficiencia en sostenibilidad y recursos humanos. Buscara incentivar el uso de medios

sostenibles de desplazamiento: la marcha a pie y las bicicletas, y en segundo plano los
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medio de transporte publico masivo y privados, segun sea el orden respectivamente Sin
embargo, esto no sera percibido como una obligacion, sino una opcion comoda, rapida y

eficiente.

En consecuencia a lo mencionado, la movilidad, segiin Ricardo Montezuma, ademas de
ser un concepto, también es una posicion que permite la recuperacion del espacio urbano,
la humanizacion de las infraestructuras, el uso inteligente del auto y la priorizacion de
la superficie para el transporte publico, con la finalidad de que se promueva una ciudad
equitativa, productiva, competitiva e habitable. Esto quiere decir, que no es solo es un
tema de tratamiento urbano y arquitectonico, sino también la movilidad genera reacciones
en el tema social, el cual busca resolver los problemas de inequidad, segregacion y

exclusion que existe en nuestra sociedad contemporanea.

Si mencionamos el tema social, debemos comprender, segiin Herce?!, que existe un
“derecho a la movilidad”. El derecho es inherente a la condicion de ciudadano, ya que la
movilidad se plantea en una ciudad, y esta se ve plasmada en un espacio fisico. “La ciudad
se caracteriza por ser el lugar por excelencia de la relacion social; pero, ademas, porque
la realizacion de la mayoria de necesidades derivadas de ese hecho depende del
tratamiento que da al espacio publico” (Herce Vallejo, 2009, pag. 11). Sin embargo, este
derecho de la necesidad de desplazarte, por la aparicion y evolucion de fuerzas de
atraccion (actividades economicas) no garantiza el cumplimiento del mismo. La

intervencion publica es necesaria y fundamental.

La intervencion publica tendra como objetivo resolver los siguientes tres puntos. El
primer punto es Planificacion. Anticiparse a los hechos garantizara espacios urbanos para
la disposicién de las diversas formas de movilidad. Si desde el principio esta postura es
solida, evitaremos la inversion en transporte privado y las estrategias empleadas en su
consolidacién: la imposicion de peajes urbanos, la financiacion de infraestructuras viarias,
la produccién de coches y la generalizacion del estacionamiento de pago. Entenderemos

que la planificacidon y organizacion no serd perfecta; ya que, el mundo de la movilidad es

2 Herce, Manuel. Es Ingeniero de Caminos por la Universidad Politécnica de Madrid. Es autor de

obras urbanas emblematicas en Barcelona y distintas ciudades de América Latina.
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un ambito en el que aun no se puede prescindir; pero, se crearan obstaculos para evitar

pérdida de tiempos y la fragmentacion de la ciudad.

En segundo punto, la regulacion entre el punto economico y social, creara o transformara
el espacio en una ciudad hermética a los problemas de la gestion del gasto energético, y
la pérdida de derechos de ciudadanos, crisis en la que estamos sumergidos a partir de la
marginacién y desigualdad. En el tema econdémico, se busca la sostenibilidad de la
tipologia, a través de la recuperacion del costo invertido en la aparicion de las plusvalias
generadas. Y en el tema social, que al favorecer el menor uso del tiempo de los

ciudadanos, se crearan menos desplazamientos y el sistema sera mas eficiente.

En tercer lugar, la ciudad debe asegurar la presencia de la posicion de la movilidad, una
multitud de conexiones eficientes en la ciudad a través de la generacion de espacios
urbanos para el desarrollo del modo de desplazamiento. La ciudad debe estar preparada
para “la atencion a todas las formas de desplazamiento, lo que significa un cuidado
preferente de las formas que consumen menos energia y crean menos dependencia”
(Herce Vallejo, 2009, pag. 23). Esto implica el manejo de horarios, espacios de recorridos,

dependencia del transporte publico, etc.

“Todo ello implica un importante cambio de enfoque que ha de afectar a los métodos

clasicos con los cuales se ha planificado la movilidad” (Herce Vallejo, 2009, pag. 23)

A medida de recapitulacion de los hechos en la historia y la aparicion de la palabra
movilidad, nos enfocaremos en una reflexion acertada de Peter Hall. El sintetiza que “las
nuevas situaciones sociales que han llevado a este cambio conceptual ha desembocado
en la convergencia de complejas redes, de modo que se han roto los vinculos de
proximidad y han quedado sustituidos por vinculos de conexion” (Herce Vallejo, 2009,
pag. 15). Gracias a ello, se puede hablar de movilidad y como sus infraestructuras estan

tomando un papel de organizadora del territorio.
Planificacion de la Movilidad segun Manuel Herce

Antes de abordar el tema de la planificacion, es importante esclarecer que para
hablar de movilidad es necesario entender la ciudad y su organizacion, la cual se basa en
tres pilares: su extension, su forma y su estructura. Estas afectaran el comportamiento de

la movilidad y su manera de aplicarse.
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La planificacion de movilidad esta ligada directamente a organizar la forma de sus redes

de conexion y la implementacion de infraestructuras urbanas. Estas Gltimas deberan estas

localizadas en relacion a la aproximacion de los precio del suelo que se busca establecer,

la cual finalmente genera ondas de valor en el entorno proximo. De este modo, la

formulacion tardia de Rene Mayer??, vuelve a interesar y poner en una congeladora la

idea equivocada que el precio de suelo y la centralizacion determinaban la localizacion

de las infraestructuras.

La planificacion de la movilidad segun Herce se puede desarrollar en dos enfoques que

cuentan con una propia iniciativa y desarrollo: enfoque de Demanda 'y enfoque de Oferta.

El enfoque de Demanda -. Es una vision ambigua y arcaica de como estructurar
una ciudad. Esta propuesta se basa en que las actividades y las interrelaciones,
que se generan en ellas, son las que dimensionan una infraestructura. Es decir,
que hay un supuesto en la deduccion de la capacidad del uso de la infraestructura,
la cual no se puede controlar y que promueve la idea de que los recursos son
ilimitados. A pesar de ello, este enfoque “continua siendo la base conceptual de
Jjustificacion de varios proyectos actuales; y parten de unas pocas variables
(caudal, presion, velocidad, intensidad de viajes y voltaje eléctrico)” (Herce
Vallejo, 2009, pag. 56). Estas politicas han servido como la denotacion del

territorio convirtiéndolo en una ciudad fragmentada.

El enfoque de Oferta?-. Al contrario al anterior enfoque, la ciudad estara
planificada en la gestion de los recursos. Es decir, la infraestructura de movilidad
sera la cual promovera actividades y estas generaran las interrelaciones. De este
modo, los balances hidricos, el consumo energético y las fuentes de suministros
complementarias responderan a la cuantia de la demanda. “Mas alld de la
existencia de una demanda cuantificable de movilidad, lo que se estd buscando

es como dirigir y gestionar su expresion espacial sin que queden desatendidos

23

“El enfoque denominado “de oferta” supone entender que la localizacion de las actividades, y el

modo y la cuantia en que se manifiestan en el futuro sus interrelaciones, dependen de la forma y
organizacion que se dé a las redes de infraestructura de movilidad” (Herce Vallejo, 2009, pag. 97).
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algunos grupos y motivos significativos de desplazamiento” (Herce Vallejo, 2009,
pag. 61). Con Ila aplicacion de esta dinamica, se reduciran los costos
medioambientales, econdomicos y sociales que soporta el sistema actual. Para la
aplicacion de este enfoque nos basaremos en instrumentos de analisis emanados

en la teoria de fractales.

La teoria de fractales?* es una hipotesis acerca de una geometria que la
naturaleza ofrece, la cual es parte de un patron que a través de su repeticion forma
un todo a su semejanza inicial. La importancia en esta teoria es que constituye un
ejemplo de eficacia y sostenibilidad; en base a la optimizacion del area, la
captacion de energia y su mantenimiento. En arquitectura, la intervencion de un
fractal creard procesos constructivos mads rapidos y econdmicos; de

mantenimiento y una posible transformacion futura.

Posteriormente a la explicacion de la movilidad como sistema, nos enfocaremos
en el andlisis de un medio de transporte autonomo y sostenible, el cual sera

incorporado en la tipologia: la bicicleta.
Bicicleta?®

La bicicleta es el medio de desplazamiento mas sostenible en el mundo,
porque no genera emisiones de dioxido de carbono en el ambiente. Sin embargo,
si se pretende el uso masivo se debe evaluar la geografia del lugar y la inseguridad
de la misma. De esta manera, se buscara estrategias eficientes para su aplicacion.
Michael Pollmann®® reitera y afirma que la bicicleta como medio de transporte
masivo en Lima es una alternativa mads que factible, puesto que las condiciones
geogrdficas son mas que favorables, casi nunca llueve, es un territorio plano, no
padece de temperaturas extremas y la mayoria de las distancias entre los distritos

mads transitados no son muy largas. En consecuencia, la oportunidad esta, aunque

24

“La teoria fractal tiene sus origenes en el estudio sobre la formacién de los cristales de Helge

von Koch, que muestra como crecen los aristas y la superficie que cubren en proporciones muy
diferentes” (Herce Vallejo, 2009, pag. 110)
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Ver la situacion actual de las ciclovias en el capitulo III — pag.40

Michael Pollmann — asesor de la Cooperacion Alemana al desarrollo — GIZ — Alemania.
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es mas importante estudiar la conducta de los ciclistas antes de tomar una decision
de disefio. A través de la experiencia de la cultura ciclista en Copenhague
publicado en el libro “Del transporte a la movilidad sostenible” ?” | se

5

interpretaron los siguientes resultados:

Diagrama 2: Razones del uso de la bicicleta. Diagrama del autor.

Luego de la observacion, se llega a la conclusion que la mayoria de las personas
no utilizan la bicicleta por un tema medio ambiental; sino mds bien, el 61 % de
las personas lo utilizan por un tema de facilidad de accesibilidad al vehiculo, de
seguridad, de rapidez y por ser mas conveniente comparado a otro vehiculos. El
ejercicio y los costos son temas secundarios a manejar. Entonces, a partir del 61%,
aspecto en el cual las personas se interesan mds, comenzamos a desarrollar una
posible jerarquia de necesidades para la implementacion de este sistema en

nuestra ciudad.

Diagrama 3: Jerarquia de variables a considerar en la implementacion de la bicicleta.

“Del Transporte a la Movilidad Sostenible”, libro elaborado por la Municipalidad Metropolitana

de Lima en el afio 2014, reune las principales ideas expuestas en la conferencia Internacional de Movilidad,
la cual tuvo como invitados internacionales a Ricardo Montezuma, Michael Pollmann y David Sim, quienes
explicaron las experiencias de movilidad realizadas en los paises de México, Francia y Dinamarca,
respectivamente.

48



El 61% representa lo seguro, facil, rapido y conveniente del producto. Esto nos
lleva a pensar que los aspectos a emplear deben estar ligados a estos cuatro
términos. Es por ello que aparece la primera palabra: infraestructura.
La infraestructura debe considerar el desarrollo de redes de ciclovias y polos de
permanencia, con el fin de permitir actividades que se realizan en la bicicleta: el

desplazamiento y el almacenamiento temporal.

Al profundizar estas variables, se podra establecer una accesibilidad al sistema, la
cual debe ser facil de insertarse por parte de las personas y segura en su uso. A
partir de ello, se buscaran fortalecer el acceso, a través de proyectar la bicicleta a
la intermodalidad con el transporte masivo y publico; y ampliar el sistema a través
de centros de alquiler de este medio. Es decir, los edificios deben estar preparados
para albergar bicicletas y desde luego, las ciclovias deben ser disefiadas con
requisitos de disefio para el confort y seguridad del usuario. Cabe recalcar, que la
bicicleta es un medio fragil de desplazamiento, y por ende, es méas propenso a
sufrir obstaculos en su recorrido. Es por ello, que la ciudad debe permitir y

respetar su desenvolvimiento.

Finalmente, aunque parezca paraddjico, la bicicleta tiene caracteristicas similares

en el uso del auto y el caminar.

En el primer caso, la experiencia de la bicicleta es muy parecida a la del auto: “no
se tiene que compartir espacio y tiempo con nadie para ir de un punto A a un
punto B”. (Sim, David, 2013). En cambio, “la experiencia de montar bicicleta en
la ciudad es muy similar a la de caminar, las personas utilizan sus sentidos, estan

en contacto con otras personas”. (Sim, David, 2013).

3.2.2. Espacio publico

“Las culturas son diferentes, las personas son diferentes y los climas cambian,
pero lo que se mantiene invariable es como las personas utilizamos el espacio”.

(Sim, David, 2014)

El concepto de movilidad estd en una relacion directa con la idea del espacio
publico, a partir de sus bases. Proyectar al peaton como su centro de planificacion y la

recuperacion de area urbana. Es decir, paradojicamente, una estacion intermodal es un
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espacio publico que esta especializado en los desplazamientos y permanencias de las

personas.

El espacio publico es el de la representacion, en el que la sociedad se hace visible (Borja,
Jordi, 2000). Es decir, simboliza las manifestaciones culturales a través de un espacio
fisico y tangible. No obstante, un espacio publico no se concebird como un espacio
“especializado”, debe ser un espacio que permita las actividades de los ciudadanos
naturalmente. (Caminar, observar, correr, jugar, leer, etc.). Sin embargo, esto no
determina que sea un espacio residual y plano; un espacio publico debe estar

implementado con piezas de disefio que permitan variables de uso.

Por otro lado, el espacio publico no es un concepto contemporaneo, ni mucho menos un
concepto de la modernidad. Es un espacio atemporal, un lugar que ha registrado
acontecimientos de todas las épocas y en efecto, tiene un contenido potencial cultural
innegable. De hecho, Jordi Borja define que “/a historia de la ciudad es la de su espacio

publico”.

Entonces, si partimos de esta ldgica, entenderemos que el espacio publico es un punto
nodal, un hito civico. Un lugar masivo de encuentros y segregacion de personas, que
“debe garantizar en términos de igualdad la apropiacion por parte de diferentes colectivos

sociales y culturales, de género y de edad”. (Borja, Jordi, 2000).

Esta apropiacion (variable de estudio en el espacio publico) genera un uso cotidiano, una

formacion de identidad del ciudadano.

La idea proyectual plantea la tipologia de estacion intermodal como un gran espacio
colectivo para los ciudadanos. Entonces, si entendemos que es para las personas, se debe
concebir a partir de este elemento, analizando sus variables positivas y negativas, que

seran plasmadas en un espacio fisico.

La tipologia deberd impulsar la extension del concepto de espacio publico en todos sus
vértices. En otras palabras, se buscara la repeticion de la idea de espacio publico en cada
nivel de la estacion, con el fin de encontrar una percepcion conjunta y similar a lo largo
y ancho del proyecto. La propuesta incluye la aplicacion de las mismas caracteristicas de
espacio colectivo en todos los vértices del proyecto que seran interpretados a través del

nivel de detalle arquitectdnico.
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Si se busca la reproduccion o extension del concepto de espacio publico, este debe tener
un contenido claro y directo. A través de la herramienta identidad, se buscara atribuir

caracteristicas del lugar con un sentido unico.

Esta idea va de la mano con el derecho de visibilidad, que busca elementos que
proporcionen personalidad e interés. La visibilidad también influye en la percepcion de
seguridad de un espacio publico. Es decir, si se trabaja bien el tema de la seguridad, se

incrementara el tiempo de uso del espacio.

Cabe recalcar que desde el concepto de urbanismo, la estacion intermodal estara
enmarcada en ejes que expliquen su continuidad en el tejido urbano e hitos que marquen
los lugares determinantes para los ciudadanos. Sin embargo, la aplicacion de una teoria
o un concepto demanda la observacion y registro de los actores principales en un espacio

publico. Estos actores describen 2 tipos de patrones: los intrinsecos y los extrinsecos.

Los patrones intrinsecos son aquellos que registran las conductas de las personas (los
movimientos) a través de variables que seran clasificadas como tangibles e intangibles.
Estas variables son actividades, usos, espacios, tiempos, percepcion (tangibles), usos,

apropiaciones, imaginarios, identidad, rutinas (intangibles).

En cambio, las variables extrinsecas tienen que ver con las condiciones del espacio en la
cual se desenvuelvan las actividades de las personas. Es decir, es el grado de habitabilidad
que influye en las conductas de las personas. Estas variables son el volumen verde, las
actividades econdmicas, el grado de diversidad, la accesibilidad, la orientacion, las

proporciones, etc.
Habitabilidad urbana

“La escena urbana se caracteriza por reunir un conjunto de elementos que
crean entre si un determinado ambiente. La calidad de un ambiente estara
vinculado a las condiciones del espacio y su repercusion sobre las personas

(BCN Ecologia, 2008, pag. 241)

Bésicamente, la habitabilidad urbana es la capacidad de un lugar para albergar
condiciones de confort que influirdn directamente en la experiencia de las
personas en el lugar. Segun el estudio de movilidad realizado en Vitoria-Gasteiz

se llegd a la conclusion de las siguientes variables que influyen en el uso de un
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espacio publico. Estas seran clasificadas en el siguiente orden de acuerdo a su
nivel de trascendencia: Equipamiento (Psicologicas), Confort (Fisiologicas) y

Morfologia (Ergonomica).
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Diagrama 4: Jerarquia de las variables de la habitabilidad urbana. Diagrama del autor.

Las personas suelen ir a un lugar determinado de acuerdo a una jerarquia de
variables. En este caso, la mas importante es el equipamiento, la cual determina
el porqué del desplazamiento y el fin de cumplir cierta necesidad. Luego de ello,
la persona mide la confortabilidad de lugar a través de variables de
acondicionamiento. Y finalmente, la persona decide ir a un lugar luego de evaluar

variables fisicas del lugar, es decir, la morfologia de la calle (la escala).
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Diagrama 5: Relaciones de las variables de habitabilidad urbana. Diagrama del autor

Estas variables son complementarias. Es decir, una depende de la otra para el
funcionamiento adecuado de un lugar. El equipamiento estara directamente
relacionado con el confort, ya que la atraccion de un determinado lugar, ademas
de tener ciertas actividades diversas, estara determinada por las condiciones

climatoldgicas, es decir, el confort acustico y térmico.
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Por otro lado, el confort mantendra una relacion con la morfologia, la cual plantea

la accesibilidad y el manejo de la escala, la cual influird en la proyeccion de

sombras y la iluminacién natural.

Equipamiento

Son las variables que inciden sobre la atraccion de las personas a

un determinado lugar. Es decir, el nivel de equipamiento que tenga una

plaza dard relacion con el nimero de la demanda de personas. Finalmente,

se convertird en una razon para el incremento del uso del espacio y

modificara la percepcion de inseguridad de un espacio colectivo.

Este concepto se relaciona mucho con la idea proyectual de la estacion, la

cual busca elementos que proporcionen interés, de esta manera no solo se

creara espacios de recorridos, sino también espacios de permanencias.

De acuerdo al “estudio de movilidad y espacio publico Vitoria-Gasteiz”

realizado por el estudio BCN Ecologia en el 2007 se afirma lo siguiente:

Los elementos que intervienen en la medicion del nivel de atraccion son:

El tipo de actividad econdémica en planta baja.

Se debe ser muy minucioso a la hora de decidir qué tipo de
actividad econdmica que se implementara. Esta decision sera
una consecuencia a la inclinacion de necesidades econdmica de
las personas segun sea su contexto. Por otra parte, también se
debera enfatizar en nivel de proximidad para las actividades,
siendo equitativas y no exclusivas.

El grado de diversidad.

El término se refiere a los distintos usos que se pueden
construir en un solo espacio. Es decir, un espacio publico como
tal, debe permitir la realizacion de distintas actividades: correr,
descansar, conversar, jugar, etc.

El volumen verde.

La presencia de vegetacion juega un papel fundamental en el

grado de atraccion del espacio. Su intervencion hara posible la
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apropiacion y adecuacion del espacio. De hecho, también se

relaciona con la variable de confort (calidad de vida).
Confort

El nivel de acondicionamiento del espacio es la segunda variable
mas importante de la razon de uso de un espacio. El clima y la actividad
humana son los factores principales en juego de esta variable, la cual busca
satisfacer las necesidades fisiologicas de confort del cuerpo humano.
“Cada una de estas evalua las condiciones de una calle en funciéon del
asoleamiento, la orientacion de la misma y las fuentes de contaminacion y
ruido”. (BCN Ecologia, 2008, pag. 242). A partir de ello, el

acondicionamiento se puede clasificar de la siguiente manera:

e Confort Térmico.

e Confort Acustico.
Morfologia

“Se relacionan con las caracteristicas fisicas del espacio publico y
la forma en que estas repercuten sobre las condiciones en las que una
persona puede desplazarse.” (BCN Ecologia, 2008, pag. 241).
Esta variable analizard las formas, tipologias y materiales del lugar, que

influyen directamente en la percepcion de las personas acerca de un lugar.

De esto modo, los elementos importantes a analizar en la variable

ergondmicas son:

e Continuidad de superficies:
Este término se refiere a la capacidad para ser recorrido un
espacio publico de acuerdo al tipo de movilidad. Si existen
rampas para el desplazamiento de discapacitados y
personas de edad o si existen ciclovias para las personas
que utilizan la bicicleta como su medio de transporte.

e Relacion con el exterior.
“Variable que responde a la percepcion de la compacidad

del tejido urbano desde el nivel de superficie” (BCN
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Ecologia, 2008, pag. 241). En efecto, este elemento cambia
las sensaciones que se experimentan en un espacio y que
son trasmitidos en conductas de las personas.

e [Escala h/d:
La proporcion entre la altura de los edificios y de las calles
generan una escala del lugar. Sin embargo, esta escala debe
estar vinculada y controlada con respecto al peaton,
generando asi, una armonia en sus recorridos y un confort
en sus permanencias.
La relacion entre estas variables del manejo de la escala,
incide directamente en las experiencias del espacio: el
confort.

v Proyeccion de las sombras de los edificios.

3.3 Modelo historico: Estacion Central de Desamparados de Lima.
Antecedentes

La historia ha definido a las estaciones de tren como edificios elegantes que
representan a una ciudad y como un elemento de reunién e interaccion. Es decir, estos
edificios eran considerados los iconos arquitectonicos de una poblacién (actualmente
conocido con la clasificacion de hitos, denominada por Kevin Lynch), los cuales
exponian los avances tecnoldgicos mas sofisticados de cada urbe. También definidos

como “no lugares” por Marc Augg.

Las primeras estaciones en Europa del siglo XIX se caracterizaban por el uso de hierro y
el acero como tecnologias constructivas, que desafiaban grandes retos para la arquitectura
de la época. Estas estaciones estaban dirigidas a la primera maquina industrializada para
la movilidad de personas y carga: la locomotora a vapor (también construida en hierro).
Esta maquina se desarroll6 en la primera revolucion industrial en Inglaterra. De este modo,
nos damos cuenta que la creacion de las estaciones, sin lugar a duda, es una consecuencia
del desarrollo de nuevos medios de transporte y de conocimientos técnicos de materiales

y del sistema de produccion desarrollada a lo largo de décadas.
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Por otro lado, el hierro y, después en

1860, el acero hicieron posible Ia

construccion de edificios de

envergadura nunca antes vista, edificar

hasta alturas nunca conquistadas y

desarrollar unas plantas mas flexibles

que las de cualquier otra época.

El vidrio, combinado con el hierro y el

Ilustracion 5: Estacion St. Pancras. Fuente: Wikipedia

acero, permitia al ingeniero construir

tejados y paredes totalmente transparentes. El hormigén armado, introducido a finales del
siglo, auna la resistencia a la tension del acero y la solidez de la piedra. Los arquitectos

apenas entendian de estos aspectos, que dejaban en manos de los ingenieros.

“Los ejemplos mas logrados de la primera arquitectura de hierro, los puentes colgantes,
son obra de ingenieros y no de arquitectos. Paxton, que proyectd el Crystal Palace de
1851, estaba familiarizado con los invernaderos de hierro y cristal. Luego en Francia, el
puiiado de arquitectos profesionales y reconocidos (Bibliotheque Ste. Genevieve, 1845-
1850) que hicieron un uso conspicuo del hierro fueron atacados y ridiculizados por la

mayoria.”.?® (Pevsner, 1943, p. 331)

En las siguientes décadas, la aproximacion al nivel de detalle y sistemas constructivos
crearon espacios mas funcionales y complejos. “La estacion londinense de St. Pancras
(1863-1876), por ejemplo, tenia unas luces de 80 metros que desafiaban todo cuanto la
arquitectura habia porfiado por conseguir hasta entonces.” (D.K. Ching, Jarzombek, &

Prakash, 2011).

El desarrollo de las estaciones se daba a partir de la competencia de inversionistas
privados que buscaban crear un simbolo de éxito, un nuevo poder econémico. “Para la

década de 1880, los terminales, no solo en Inglaterra, sino también en Alemania, Francia,

3 El hierro comenz6 a utilizarse en arquitectura con fines meramente estructurales; en la Edad

Media ya se usaba en los tirantes y mas adelante para construir pilares, vigas, etc., con el objetivo de
construir a prueba de incendios. La ctipula de hierro y el cristal es una innovacion francesa, cuyo primer
ejemplo se encuentra en la Halle au Blé (1805-1811, obra de Belanger) (Pevsner, Breve historia de la
arquitectura europea, 1943)
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Estados Unidos, e incluso en las colonias, como la estacion término Victoria de Bombay
(1888), se habian convertido en el simbolo de la época, e incluso un comentarista escribid
que las estaciones de ferrocarril eran para el siglo XIX europeo lo que los monasterios

y catedrales habian sido para el siglo XIII.” (D.K. Ching, Jarzombek, & Prakash, 2011).

Entonces, una de las variables que convierten estas estaciones del concepto de la
apariencia a la experiencia es la monumentalidad. Esta caracteristica proyectaba la
escala y el nivel espacial a un elemento iconico, que seria transmitido en la percepcion
visual de las personas. Una segunda variable es la tecnologia constructiva, a pesar de la
escala, el nivel de detalle de las obras permitia un acercamiento a las experiencias
sensoriales (tacto) a través de los materiales. En el Perti, la estacion Central de
Desamparados, la obra mas representativa de estaciones de ferrocarril en el Pert, muestra

las mismas caracteristicas ya mencionadas y asocia un valor agregado: la funcionalidad.

Caso: Estacion del ferrocarril Central

de Desamparados (1912 - )

“Inaugurada en 1912, Desamparados fue por 87
afios el principal terminal ferroviario de Lima.
Desde aqui salian los trenes de pasajeros hacia el
balneario de Ancon, al Callao, a Chosica, a San
Bartolomé y a toda la sierra central del Pert.”
(Casa de la Literatura peruana, 2012). “Es obra
del arquitecto Rafael Marquina®’, que se inspiro
en los modelos en boga en la Francia e Inglaterra
del siglo XIX, utilizando modernas y amplias
estructuras de hierro y cristal para la cubierta

Ilustracion 6: Remate visual a la estacion de
para asi aprovechar la luz natural”. (Escandell- Desamparados desde el jr. Carabaya. Imagen

del autor.
tur, 1999)

“La estacion se ubica en la margen del rio Rimac, en el Jiron Ancash, al lado del Palacio

de Gobierno; un terreno con un desnivel de cinco metros en bajada hacia el rio. El

» “Rafael Marquina naci6 en Lima en 1884, fue formado en los Estados Unidos (Universidad de

Cornell) pais en cuyos circulos profesionales y académicos la doctrina Beaux Arts tuvo una fuerza muy
grande”. (Bryce, 1980, p.123)
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volumen se alinea exactamente a eje con el jirobn Carabaya y se convierte en el remate
de su perspectiva. Se retira del plomo respecto al jirdbn Ancash para ampliar la visual
frontal a toda la elevacion principal y abrir la llegada hacia la parte posterior del Palacio
de Gobierno, haciendo ,mas fluido el espacio publico urbano ante el conformado”.

(Jimenez Campos & Santivaiez Pimentel, 2005, pag. 54)
Tipologia

La estacion de Desamparados se disefid con una tipologia basica de Estacion de Linea
Secundaria, las cuales estan formadas por una via de ferrocarril principal con direccion
al este de Lima y 2 vias secundarias con direccion hacia el pacifico. Consta de un edificio

de viajeros, un andén colindante al edificio y un andén separado con un cobertizo de

madera.
@-ururururannrnrnnannes 8 J (T T TR Py
Espacio publico Andén con cobertizo
de madera
@ rersrrrrasssiriassssrassanansssanannnnnnan Y [ YITTTTTTT TP TP PPPPPPTP PP Y

., e Limite natural — rio
Estacion — edificio de

.. Rimac
viajeros

Linea del tren

Apunte 1: Planta esquematica Estacion de Desamparados. Apunte del autor.

La topografia del terreno se desplazaba en descendencia desde la calle del centro historico
hacia el rio Rimac. Rafael Marquina toma la decision de adaptar el edificio al lugar, a
través de un hall en el primer nivel y por medio de una escalera monumental de madera

llevaria al nivel del sotano, el nivel de la sala de espera y los andenes.
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Cubierta de vitral

Espacio publico Limite natural — rio

Rimac P

Apunte 2: Corte esquematico de la Estacion de Desamparados. Apunte del autor.

Este espacio de transicion (la escalera de 3.80 m de ancho) fue trabajado con una triple
altura la cual remataria en una cubierta de vitrales y estructura metalica, dando asi
caracter monumental. Cabe sefialar que este espacio estaria rodeado de una serie de
columnas de orden jonico y balaustres tipo argolinhas tallados en madera. Mientras,que
al descender, la sala de espera resaltaria las
columnas de orden ddrico. (ver levantamiento

fotografico).

La escalera se ubica en el eje central del edificio, el
cual crea una perspectiva hacia la plaza de Armas y

hacia la sala de espera.

Elaborada de madera, la escalera se desploma se
desploma de los lados laterales, dando asi una
sensacion de ligereza. En los lados laterales se
ubican los balaustres de madera, que son Ia
continuidad con el primer nivel del hall. Las
circulaciones son sencillas y directas. Marquina
toma la decision de relacionar 4 espacios
Diagrama 6: Flujos peatonales en planta.

fundamentales: el hall, la circulacion vertical pizgrama del autor

(escalera), la sala de espera y el andén (abordaje).

A partir de ello, crea una circulacion de alto transito que no sea afectado por las
circulaciones privadas. Esta decision fue determinante para el funcionamiento eficiente

de la estacion y la no obstruccion de los flujos.
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Diagrama 7: Flujos peatonales en corte. Diagrama del autor.

Nivel sotano — Primer nivel — Segundo nivel
Diagrama 8: Distribucion de Espacios publicos y Espacios privados. Diagrama del autor.
Es de este modo, se comienza a dividir los espacios publicos y privados, de acuerdo a
una logica de recorrido. No obstante, el arquitecto no solo penséd en la apariencia y

funcionalidad, sino que le agregd una experiencia al recorrido. Esta experiencia

consideraria un importante manejo de la escala (monumentalidad) a través de dobles y
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triples alturas. Ademds, Rafael Marquina toma la decision de darle caracter y
personalidad a sus espacios a través de una tecnologia constructiva de la época: las

cubiertas de vitrales al estilo Art Nouveau.

Diagrama 9: Relaciones espaciales en corte de la Estacion de Desamparados. Diagrama del autor.

En conclusion, la historia registra acontecimientos de estaciones que cambiaron la
perspectiva de los edificios publicos. Las decisiones conjuntas se plasman en la
monumentalidad, el manejo de la escala y un nivel espacial interesante; en las tecnologias
constructivas y el nivel de detalle para facilitar una experiencia sensorial en los
materiales; los flujos sencillos y directos y el atribuir personalidad en los espacios que

finalmente son los recorridos.
3.4 Base conceptual.

3.4.1. Terminologia.

Definiciones obtenidas del Reglamento Nacional de Administracion de

Transporte, el Reglamento Nacional de Edificaciones y por elaboracion propia.
A

e Abreviaturas.
_ALG.- Avanced Logistics Group.
_PLAM 2035.- Plan de Metropolitano de Desarrollo Urbano de Lima y
Callao 2035.
_INEL.- Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.
_MTC.- Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
_MINCETUR.- Ministerio de Comercio Exterior y Turismo.

_IMP.- Instituto Metropolitano de Planificacion.

61



_SIBRT.- Asociacion Latino-Americana de Sistemas Integrados y BRT.
_CIDATT.- Centro de Investigacion y Asesoria del Transporte Terrestre.
_JICA.- Asociacion Internacional de Cooperacion de Japon.

_DGTT.- Direccion General de Transporte Terrestre.

_RNAT.- Reglamento Nacional de Administracion de Transportes.

~ MML.- Municipalidad Metropolitana de Lima.

_ AATE.- Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico.

_MUNIATE.- Municipalidad de Ate.

_PMTUL.- Plan Maestro de Transporte Urbano de Lima.

Accesibilidad.

Se define como la proximidad a las vias metropolitanas, nodos de intercambio
v cobertura del servicio de transporte publico. Asi mismo, como la capacidad
morfologica y de la calle que permite el acceso a usuarios caminando, en
bicicleta y con discapacidades fisicas. (Municipalidad Metropolitana de Lima,
2014a)

Articulacion urbana.

Es el vinculo entre dos o mds recursos’’ de una ciudad a través de una red
que hace posible el funcionamiento conjunto e independiente de manera
eficiente. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014a)

Andén.

Es una plataforma de ascenso y descenso utilizado por los peatones para
conectarse al tren. El andén forma parte de una edificacion denominada
“estacion”. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014a)

Antropometria.

“Estudio de las proporciones y medidas del cuerpo humano”. (Real

Academia Espafiola, 2016)

30

Definiremos a los recursos de una ciudad como el transporte, la zonificacion, el equipamiento
urbano y el tratamiento urbano.
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Bahia de ascenso.

Son aquellas areas destinadas para que el peaton pueda ingresar a los buses
de manera segura y eficiente. La bahia debe considerar el acceso a
escaleras de emergencia y zonas de descanso. (Ministerio de Comercio
Exterior y Turismo, 2009)

Bicicleta.

“Vehiculo no motorizado de dos ruedas propulsado por la fuerza humana”.
(Ministerio de Vivienda, Construccidon y Saneamiento, 2006)

Bus Rapid Transit (BRT).

“Es un servicio de transporte publico masivo auto-sostenible, pues no
requiere de ningun subsidio del Estado para funcionar”.

Buses Troncales.

Son buses destinados a cubrir los desplazamientos de las vias principales y
de mayor demanda segun la red determinada. Cuentan una mayor cantidad
de lineas y unidades que la red alimentadora. (Municipalidad Metropolitana
de Lima, 2014d)

Buses Alimentadores.

Los buses alimentadores cumplen la funcion del desplazamiento de los
usuarios en las vias secundarias y de menor demanda, en su mayoria de casos,
en las periferias de una ciudad. A diferencia del bus troncal, el alimentador

recorre menos kilometros de desplazamiento. (Municipalidad Metropolitana

de Lima, 2014d)

Calidad de Servicio.

“Conjunto de caracteristicas y cualidades minimas en la prestacion del
servicio de transporte terrestre consistente en la existencia de condiciones de
puntualidad, salubridad, higiene, comodidad y otras que procuren la

satisfaccion de las exigencias del usuario.” (Ministerio de Comercio Exterior

y Turismo [Mincetur], 2009)
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Canal de circulacion.

Son aquellas vias de desplazamiento exclusivo para buses urbanos,
regionales e interprovinciales en el patio de operaciones y maniobras. El
ancho minimo del canal es de 3.50 metros y debe estar conectado a las
plataformas de ascenso y descenso y a la bahia de ascenso. (Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo, 2009)

Centralidad.

“Nucleo de la ciudad definido por una alta concentracion de servicios
publicos, donde coexisten una diversificacion de usos de suelo y un mercado
con altos niveles de productividad y accesibilidad, cuya dinamica irradia la
oferta de oportunidades y servicios en el continuo urbano, desemperiando un
rol principal para el funcionamiento de la ciudad. Las centralidades se
identifican por las variables de Diversificacion, Productividad y
Accesibilidad”. (PLAM 2035, 2014;)

Centralidad Especializada.

“También denominada como Centro, se da en lugares donde predomina
alguna funcion urbana o esta especializada en alguna actividad economica
con la cual la diversidad de actividades esta supeditada a la funcion
predominante, existe un mercado economico muy productivo muy bien
conectado a los sistemas de movilidad. P. ej.: Centro urbano, Centro
comercial, Centro financiero, Centro de servicios, etc.” (PLAM 2035, 2014j)
Centralidad Metropolitana.

“Toda Centralidad Metropolitana (CM) ejerce influencia y atraccion a nivel
de toda la ciudad y que cumple principalmente funciones administrativa
estatal y comercial en la ciudad y en cada area interdistrital.” (PLAM 2035,
2014j)

Centralidad Interdistrital.

“Toda Centralidad Interdistrital (CI) cumple principalmente funciones
administrativa metropolitana, productiva y de servicios en cada drea
interdistrital”. (PLAM 2035, 2014j)

Centralidad Local.

“Toda Centralidad Local (CL) cumple principalmente funciones

administrativa municipal o comunal, comercial y/o de servicios en cada
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distrito. Su desarrollo compete al municipio distrital respectivo”. (PLAM
2035, 2014j)

Ciclovias.

Vias especializadas para la circulacion independiente de bicicletas.
(Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009)

Condiciones de Seguridad.

“Conjunto de exigencias de cardcter técnico que deberan cumplir los
transportistas con el objeto de minimizar el riesgo de la ocurrencia de
accidentes de transito u otros siniestros durante la prestacion del servicio”.
(Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009)

Confort acustico.

Se define al confort acustico como la regulacion de los niveles de ruido a
traves del disefio arquitectonico y la propiedad de los materiales. Con el fin
de generar un ambiente comodo para el usuario. (Ministerio de Comercio
Exterior y Turismo, 2009)

Confort térmico.

Es la adecuada relacion entre la actividad fisica desarrollada por el usuario
con las condiciones de temperatura y humedad que se desarrollan en un
ambiente determinado. De igual manera, los materiales y sistemas de
acondicionamiento son esenciales para su funcionamiento. (Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo, 2009)

Corredor complementario.

“El Sistema de Corredores Complementarios se encuentra definido como la
prestacion del servicio de transporte publico en corredores exclusivos o
mixtos, con operacion y recaudo centralizado, estando normado por los
dispositivos que regulan al Sistema de Corredores Segregados de Alta
Capacidad (COSAC) (Ordenanza N°1613)”. (PROTRANSPORTE, 2013)
Corredor de Integracion.

La funcion de los corredores de integracion es permitir la conexion entre los

sistemas masivos y Corredores Complementarios, asi como atender demanda

propia del corredor. (PROTRANSPORTE, 2013)
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Estacion Intermodal o de Transbordo.

Es una infraestructura arquitectonica compleja que funciona como un
elemento articulador de la ciudad, a través del peaton como su centro de
planificacion, brindandole medios comodos de transporte y desplazamiento.
Las estaciones intermodales pueden contar con sistemas de tren ligero,
metros, BRT, buses wurbanos, buses interprovinciales y bicicletas.
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014a)

Estacion Ferroviaria.

“Edificacion complementaria a los servicios de transporte por tren,
compuesta de infraestructura vial, instalaciones y equipos que tienen por
objetivo el embarque y desembarque de pasajeros y/o carga, de acuerdo a sus
funciones”. (Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2006)
Estacion Terminal.

Es una de las tipologias de estacion mas complejas que existen. Su propio
nombre la describe, son estaciones finales de lineas de trenes. La
caracteristica principal radica en la cantidad de vias de tren que puede
almacenar y la diversidad de equipamiento que puede contar en el propio

edificio arquitectonico (Pevsner, 1976).

Estacion de Paso.

Es una tipologia de estacion de tren que se ubican entre las estaciones finales.
En ellas solo funciona un sistema de transporte y cuentan con un
equipamiento necesario. La escala del edificio es menor que las estaciones
terminales o intermodales y se consideran entre una a dos vias de tren
(Pevsner, 1976).

Estacion de Ruta.

“Infraestructura complementaria del servicio de transporte terrestre,
localizada en un centro poblado y/o lugares en los que no es exigible un
Terminal Terrestre. La estacion de ruta sirve para el para el embarque y
desembarque de usuarios del servicio de transporte de personas ambito
nacional y/o regional, sea como origen o destino de viaje, 6 como escala

comercial”. (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009)
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Indice de velocidad.
Es una variable de medicion de las velocidades de los vehiculos motorizados.
Este indice sirva para el analisis y la acertada proyeccion de condiciones de

seguridad para obras viales. (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo,

2009)

Movilidad.

“Es un conjunto de desplazamientos y recorridos en la ciudad,
principalmente de medios sostenibles como caminar y manejar bicicleta. Y en
un segundo plano, los medios de transporte publico y masivo”. (PLAM 2035,
2014h)

Movilidad urbana sostenible.

“Es la forma de desplazarse eficientemente en la ciudad, tiene un profundo
respeto por los usuarios de las calles y el medio ambiente. Lo que importa es
el desplazamiento de las personas, minimizando el costo energético, la

contaminacion y las fatalidades humanas producto de los accidentes de

transito” (PLAM 2035, 2014a)

Parque Automotor.

Es el indice de medicion de la cantidad de vehiculos motorizados que
circulan en una ciudad en un tiempo definido. Estos vehiculos varian entre
automoviles, camionetas rurales, omnibus, etc. (Ministerio de Comercio
Exterior y Turismo, 2009)

Plataforma de ascenso y descenso.

“Las plataformas de ascenso y descenso son aquellas zonas en el patio de
operaciones y maniobras en donde los autobuses estacionan para permitir el
ingreso y salida de los pasajeros a su interior”. (Ministerio de Comercio

Exterior y Turismo, 2009)
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Red de Movilidad.
“La Red de Movilidad es una estructura de transporte que funciona integrada
y jerarquicamente para el servicio de los desplazamientos cotidianos de la

poblacion, donde el peaton y el pasajero son de prioritaria atencion”. (PLAM

2035, 20141)

Red Urbanistica de Centralidades.

“Parte principalmente de los lineamientos de Ciudad Policéntrica, Ciudad
Compacta y Ciudad Justa e Incluyente y tiene como objetivo generar las
condiciones para el desarrollo de las funciones mas importantes de la ciudad
en una serie de lugares estratégicos que atraigan a la poblacion inmediata.
Asimismo, la articulacion de estos lugares como una red permite integrar la
metropoli y propiciar el desarrollo autonomo de cada darea interdistrital”.
(PLAM 2035, 2014j)

Red Vial.

“Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacion funcional
(Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o Rural)”. (Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo, 2009)

Rutas de aproximacion.

“Son rutas que van a alimentar a los corredores complementarios y de
integracion, de rapida implementacion.”. (Municipalidad Metropolitana de

Lima, 2014d)

Sistema de Movilidad.

“El Sistema de Movilidad es el soporte infraestructural a través del cual
circularan los diferentes modos de transporte previstos para dar servicio a
las Redes de transporte Masivo y Movilidad Motorizada, como trenes
regionales, trenes urbanos, BRT, tranvia y buses, ademds vehiculos

particulares, taxis y vehiculos menores de transporte publico. Por otro lado
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el sistema también es el soporte de la las Redes de Movilidad No Motorizada,
como bicicletas y peatones”. (PLAM 2035, 2014k)

Sistema Vial.

“El Sistema Vial a largo plazo tiene por finalidad establecer una vialidad
jerarquizada que garantice la interrelacion y el conjunto de vinculaciones
entre las grandes areas urbanas de la Metropoli. Debe tenerse en cuenta que
este Sistema Vial debe soportar con solvencia toda la Red de Movilidad,
privilegiando el transporte publico, como el principal elemento del transporte
sostenible”. (PLAM 2035, 2014k)

Sistema Ferroviario.

“El Sistema Ferroviario comprende las infraestructuras necesarias por
donde circularan los trenes regionales (mercancias y cercanias) y urbanos
(metros y tranvias) que es preciso determinar para otorgarle el derecho de
servidumbre”. (PLAM 2035, 2014k)

Sistema de Accesos en Pendientes.

“El Sistema de Acceso en Pendientes comprende a las infraestructuras
necesarias para solucionar problemas conectividad restringida con sectores
de la ciudad donde la geografia resulta ser una limitante. El sistema también
considerara areas de potencial turistico y recreativo. Se propone teleféricos,

funiculares, escaleras, pasajes y malecones, que en los planos se ubican con

un icono a escala metropolitana”. (PLAM 2035, 2014k)

Tejido Urbano.

También denominado trama urbana, es la forma singular de una ciudad
representada a través de sus trayectos cotidianos heredados en la historia.
Estos trayectos pueden ser entendidos como espacios publicos, vacios
urbanos, ejes viarios e hitos urbanos. (Borja, 2000)

Tiempo de viaje.

“Es el tiempo que demanda cumplir la ruta y el itinerario autorizado.”

(Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009)
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Transito.’!

Se entiende como el movimiento y flujos de vehiculos que circulan por la
infraestructura vial de una ciudad. Se considera desde el vehiculo de
transporte privado hasta el vehiculo de transporte pesado.

Transporte.

Es la accion de traslado de personas o mercancias de un lugar a otro a través
de algun medio motorizado o no motorizado.

A diferencia del transito, que se enfoca en el movimiento de los vehiculos, el
transporte se remite al movimiento del usuario, el cual utiliza los medios de
transporte para concretar su fin. (RAE, 2016)

Transporte Masivo.

Es un sistema de transporte eficiente la cual cuenta con una infraestructura
independiente para el flujo de sus vehiculos. Tiene un compromiso importante
con las variables de tiempo, accesibilidad y seguridad. (PLAM 2035, 2014g)
Transporte no motorizado.

Se define transporte no motorizado al sistema que permite realizar viajes
personas o mercancias a traves del uso de la fuera y no de una maquina. Su
principal vehiculo es la bicicleta. (PLAM 2035, 2014g)

Transporte Publico.

“Servicio de transporte terrestre de personas, mercancias 0 mixto que es
prestado por un transportista autorizado para dicho fin, a cambio de una
contraprestacion economica’’. (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo,
2009)

Transporte Privado.

“Es el servicio de transporte terrestre de personas, mercancias o mixto que
realiza una persona natural o juridica cuya actividad o giro econdmico
principal no es el del transporte”. (Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo, 2009)

Transporte Terrestre.

31

Referencia del Reglamento Nacional de Administracion de Transporte.
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“Traslado por via terrestre de personas o mercancias, a cambio de una
retribucion o contraprestacion o para satisfacer necesidades particulares”.
(Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009)

Ttnel de linea.

Se define como la via subterranea diseniada e establecida para un medio de
transporte. En la mayoria de casos se construye para los trenes o vehiculos
motorizados particulares y publicos. (Ministerio de Comercio Exterior y

Turismo, 2009)

Variables Tangibles.??
Son variables reales y concretas que describen las caracteristicas de un lugar.
Se identifican a traveés de las actividades, los usos del espacio, los tiempos,

los nodos, hitos y la movilidad.

Variables Intangibles.>*

Se define como las variables invisibles y abstractas de un lugar determinado
representadas a través de las manifestaciones culturales y urbanas. Estos
patrones se definen como las apropiaciones, los relatos, las adecuaciones y
la identidad del lugar.

Visibilidad.

El término visibilidad se remite a la capacidad de observacion de un objeto u
entorno urbano a través de la ubicacion del equipamiento y la presencia de
iluminacion. Esto permite evidenciar lugares atractivos que proporcionen

personalidad e interés al resto de la ciudadania. (Borja, 2000)

32

Referencia de la posicion de Angeles Maqueira en su tesis “Lo tangible y lo intangible. La calle

como espacio publico cotidiano”.

33

Referencia de la posicion de Angeles Maqueira en su tesis “Lo tangible y lo intangible. La calle

como espacio publico cotidiano”.

71



3.5 Conclusiones parciales.

La estacion intermodal es un tema complejo y antes no investigado en la capital
del Peru. La complejidad radica en el proceso de disefio, en la proyeccion de cifras futuras
de demanda, de una detallada investigacion de términos técnicos, de un estudio de campo
preciso y del manejo de criterios conceptuales y aplicativos. Esta informacion sera
obtenida a través de experiencias internacionales y de aplicaciones de esta tipologia de

proyecto en una urbe consolidada.

Sin embargo, la capacidad de informacioén almacenada no prometera una solucion futura
sin un enfoque en una idea concreta, en una posicion hacia la ciudad y las personas. Tal
es el caso, que el proyecto se enfocara en los criterios de la movilidad como herramienta

guia de investigacion y disefio.

La movilidad, segin la posicién de Ricardo Montezuma, plantea el desarrollo de sistemas
de desplazamiento sostenibles con el fin de crear una ciudad productiva, competitiva,

equitativa y habitable; la cual buscaré la recuperacion del espacio publico y areas urbanas.

De este modo, la estacion intermodal propone al ciudadano una herramienta de
comunicacion (elemento articulador) para la ciudad, en el cual se implementen medios

comodos de desplazamientos y enfoque al peaton como su centro de planificacion.

Esta propuesta estara basada en tres pilares. El primer pilar es el espacio publico,
término relacionado a la posicion de la movilidad; el cual creard el espacio para el
desarrollo de actividades de las personas, es decir, un espacio multifuncional.
El segundo pilar es el tejido urbano; es decir, al ser un proyecto urbano, se investigaran
las variables y condiciones del lugar de intervencion. En este caso, por ser un proyecto
de movilidad, nos enfocaremos en los flujos peatonales y vehiculares Finalmente, el
tercer pilar es el técnico estructural, el cual refiere el conocimiento de términos técnicos
de disefio y aplicativo (parametros basicos y el proceso de habilitacion técnica) y de

sistemas estructurales (pre dimensionamiento del sistema).

A partir de estos tres pilares, se enfocara el desarrollo de cada aspecto del proyecto,

manteniendo una idea concisa y clara de la propuesta hacia la ciudad y las personas.

Por otro lado, el proyecto profundizara el estudio de la historia, es decir, de antecedentes

reales de estaciones, para la aplicacion de criterios beneficiosos para la ciudad. También
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se enfocard en explicar y sintetizar los conceptos de movilidad y espacio publicos, los

cuales son temas complejos y amplios.

Luego del analisis de proyectos nacionales e internacionales acerca de estaciones. La
investigacion concluye que el antecedente primordial y guia para el proyecto serd la
estacion del Ferrocarril Central de Desamparados del Lima; ya que se caracteriza por
haber establecido una huella histérica para la ciudad a través de sus tecnologias
constructivas, su funcionalidad y tal vez la mas importante, construir una arquitectura que

sobrepasa los niveles de la apariencia y lo convierte en una experiencia.

En el tema de la movilidad, se resume la posicion de Ricardo Montezuma, el cual sintetiza
los actores mas importantes para el desarrollo: las personas y la ciudad. A partir de ello,
la movilidad es la forma de gestionar los desplazamientos de los ciudadanos,
jerarquizando sistemas de transicion. La investigacion también se enfoca en la bicicleta
como el medio mas sostenible, segun la posicion de Michael Pollmann y David Sim. De
hecho, quienes afirman que la factibilidad del uso de la bicicleta en la ciudad y la
experiencia de desplazarse en ella en comparacion a otros vehiculos motorizados es mas

que enriquecedora.

En el caso del espacio publico, David Sim y Jordi Borja son los principales exponentes
en la posicion de este tema. “La historia de la ciudad es el espacio publico” (Borja, 2000)
y como tal, se debe pensar y crear un espacio a través de atribuir caracteristicas del lugar

que simbolicen las manifestaciones culturales de su ciudad.

Finalmente, se toma la investigacion “el estudio del espacio publico y movilidad
realizado en Vitoria-Gasteiz en el afio 2008 por el estudio BCN Ecologia, como patrén
de disefio. La investigacion se basa en la habitabilidad urbana y sus principales

exponentes: el equipamiento, el confort y la morfologia del espacio fisico.
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CAPITULO IV: MARCO NORMATIVO Y DE
PLANIFICACION

En este capitulo se presentan los proyectos de reforma del transporte publico que
se han desarrollado para Lima Metropolitana en los ultimos 10 afios con la finalidad de
obtener informacion relacionada a la proyeccion de estaciones intermodales. En estos
proyectos, se han trabajado los sistemas masivos de transporte que seran integrados a la
estacion final intermodal: Linea 2 de la Red Basica del Metro y la Linea 5 del sistema de

Corredores Complementaros.

Asi mismo, se han desarrollado estudios sobre Terminales de Transporte Interprovincial
y de Ciclovias. En paralelo, se analizaran los casos en referencia al area de influencia,
Lima Este, zona interdistrital de estudio, con el objetivo de recoger informaciéon

importante y emplearlos en el proyecto.
4.1 Plan Maestro de Transporte Urbano en Lima y Callao 2025.

El presente plan, es un proyecto antecedente y que sirvio de base al PLAM 2035.
Esto se determind gracias a un estudio exhaustivo de las variables y disciplinas que
influyen en la concepcion de ciudad a un largo plazo. Es aqui donde se trazan los

proyectos de sistemas de movilidad para Lima Metropolitana.

Los sistemas masivos mas influyentes fueron los trazos del Metropolitano y de la Red
Basica del Metro de Lima. Las rutas y estaciones de las lineas son una consecuencia a un
estudio de demanda y de idealizar una Lima Futura, una Metropolis compacta con un
plazo de 20 afios. Cabe recalcar que el plan se desarrolld en dos etapas, la primera se
elaboro en el afio 2004. Consiguientemente, en el 2012, este plan se actualizé de acuerdo
a las nuevas variables que influyen en el desarrollo de Lima como ciudad sostenible. ”’Con
la ayuda de la Cooperacion Japonesa (JICA) entre 2004 y 2005 se desarroll6 el Plan
Maestro de Transporte Urbano de Lima. Este proyecto contempld una campafia de
recogida de informacion muy importante, en la que se basan la mayor parte de los trabajos

desarrollados con posterioridad en la ciudad.” (PROTRANSPORTE, 2011, pag. 61)

Este plan estaba proyectado para Lima 2025, en el cual la expectativa era un sistema de
transporte eficiente. El plan comienza a estar influenciado por temas de la contaminacioén

mundial y es por ello, que también se preocupa en mejorar las condiciones ambientales
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de Lima Metropolitana. Las propuestas del Plan Maestro de Transporte Urbano se centran

en cuatro ejes fundamentales:

Mejoras de infraestructura viaria. (Estaciones)
Actuaciones en ¢l sistema ferroviario (Metro de Lima)

Actuaciones en buses troncales (Metropolitano y buses Corredores)

S aw >

Administracion del transito

La importancia de este plan radica en la toma de dos puntos de partida importantes para
el crecimiento urbano en esta ciudad. Se evaluaron las centralidades existentes, y la
importancia de dispersarlas para crear polos productivos en toda la ciudad. El centro
histérico, Miraflores y el Callao ya no serian mas los ejes de movimiento economico. Se
proyectan centralidades en la periferia de Lima, las cuales albergarian actividades
importantes para el crecimiento urbano de la ciudad. Y el segundo punto de partida es la
evaluacion del crecimiento de la demanda de pasajeros con un plazo de 20 afios. Se
empez0d a tomar en cuenta las tendencias de nuevos polos industriales y economicos para

Lima Metropolitana.

La trascendencia del presente plan en la nueva Estacion Final Intermodal de Ate, es
considerar la magnitud de la ubicacion y la proyeccion de demanda del nuevo sistema
de movilidad como consecuencia al analisis centralidades. Las estaciones ya estaban
planificadas en la periferia de Lima. Es decir, ubicados en Lima Norte, Lima Este y Lima
Sur. El plan habia perfilado 5 lineas del Metro de Lima y un sistema de Buses Troncales,
conocido internacionalmente como “Bus Rapid Transit”. En Lima Este, se habia trazado
la linea 2 del Metro de Lima y un sistema de Buses Troncales y Alimentadores para los
distritos de Ate y Chosica con el articular los desplazamientos futuros a través de los
sistemas de transporte masivos. (Ver plano). “Para formar un sistema de buses troncales
y alimentadores, se construirdn vias de buses, carriles de buses y terminales de buses”.
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2013, pag. 5) Finalmente este plan tenia
como objetivos la mitigacion de la congestion del transito, el aumento de la velocidad de
viaje promedio, la reduccion del tiempo de viaje promedio (reducir el tiempo de viaje

promedio en 17.2 minutos menos) y eliminar la contaminacion ambiental en un 57 %.

Esta idea es un paso firme y concreto para construir una ciudad sostenible en el tiempo y
de alta calidad de vida para sus habitantes. Sin embargo, hay que aclarar que el desarrollo

del Plan Maestro de Transporte Urbano dependeria de factores politicos y ajenos, que
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darian trabas y obstaculos para su ejecucion. Es decir, de los cambios de gobierno y las

politicas de los nuevos alcaldes de la Municipalidad de Lima.

Plano 1: Plan estratégico del PMTUL. Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

El plan nunca se llegd a consolidar y paso a ser parte del gran archivo de proyectos del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Aunque, actualmente, la informacion
obtenida en el PMTUL es utilizada para los proyectos contemporaneos del Estado. Sin
embargo, no hay minimizar los objetivos que se promovieron en el proyecto antecedente
del PMTUL. E1 PROTUM (Proyecto de Transporte Urbano Metropolitano) propuso ideas
concretas acerca de un transporte sostenible y eficiente, de reducir los tiempos de viaje y

escatimar los recursos utilizados. “El proyecto de transporte urbano metropolitano fue
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desarrollado por el Consejo de Transportes Lima — Callao entre 1997 y 2000. Se proponia
un sistema troncal-alimentador de autobuses compuesto de siete redes corredores de
transporte masivo y una red alimentadora. El plano a continuacién muestra la red

propuesta por PROTUM.” (PROTRANSPORTE, 2011, pag. 59)

Plano 2: Red troncal propuesta en el PROTUM. Fuente: PROTUM.

El consejo de Transportes de Lima no habia estimado el crecimiento de Lima Este para
esta década. Se mantenia una fuerte tendencia por conectar Lima Norte y Lima Sur a
través de un eje rigido. Este eje tnico iba a tener salidas en lados laterales con respecto a

los distritos de un alto indice de crecimiento: Comas y San Juan de Lurigancho.

En el caso de Lima Este, no se habia desarrollado ningtn sistema troncal que conectara
la ciudad con Lima Centro. A la vez, la inica Red Alimentadora pasaba por la avenida
28 de Julio con direccién hacia el Este; sin embargo, comenzaba a girar su ruta con el
objetivo de llegar a San Juan de Lurigancho. Para la concepcion de este proyecto no se

habian analizado las posibles futuras centralidades®* para Lima, se pensé el plan de

34 Centralidades.- “Estan definidas por una alta concentracion de servicios, una alta intensidad de
usos del suelo y la generacion de un mercado econémico. Por lo tanto, cada centralidad tiene asignados
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acuerdo a los flujos del transporte publico mas utilizados y la conexién con los distritos
de mayor poblacion. En 1997, atin no se habia concebido que planificar un proyecto de
movilidad, demandaria el analisis de otras variables fuera del ambito del transporte
publico. Estas variables pueden ser: centralidades, polos industriales, movilidad
sostenible, zonas arqueoldgicas, etc. Como respuesta al proyecto, no existié planificacion
alguna sobre una estacion en Lima Este. Pero este plan no tardaria en ser modificado por
su poca vision futura de Lima Metropolitana en los sistemas de transporte publico y
masivo y la exclusion del sistema de ciclovias. Es aqui, donde se cambia la manera de
planificar una ciudad y se desarrolla el proyecto Plan Maestro de Transporte Urbano de

Lima y Callao para Lima y Callao 2025.

4.1.1. Linea 2 de l1a Red Basica del Metro de Lima.

La linea 2 del Metro es un sistema de transporte masivo que se integrara
ala Estacion intermodal en su Gltima parada “Estacion Municipalidad de Ate”.
En este capitulo se sintetizara informacion acerca de la via que cubre este sistema
masivo y estudiar el contexto de la ultima estacion (Municipalidad de Ate). El
informe de esta linea fue hecha por Proinversion® y entr6 en vigencia en Febrero
del 2013. Sin embargo, en el 2012, ya se habia trazado la linea en el Plan Maestro
de Transporte Urbano. La linea 2 del Metro de Lima es, posiblemente, una de las
lineas mas importantes planificadas en Lima Metropolitana. La linea conectara de
Este a Oeste, desde el distrito de Ate hasta la provincia Constitucional del Callao.
Esta conexion posibilitard el alcance de actividades diversas y facilitar el transito
de las personas desde puntos determinados. La relevancia de la linea radica en
las diversas interconexiones con otras lineas del Metro de Lima a lo largo de la
via y el ramal (linea 4) que conectara el Este de Lima con el Aeropuerto
Internacional del Callao de forma directa y rapida. “De acuerdo al Estudio de
Perfil, aprobado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, el trazo de
la linea 2 del Metro de Lima comprende los siguientes ejes en 27.22 km de

desplazamiento”: (Proinversion, 2013, pag. 3). La avenida Victor Raul Haya de

roles y funciones (diferenciados y complementarios) dentro de una red de centralidades.” (PLAM 2035,
2014j).
35 “Es el organismo publico encargado de ejecutar la politica nacional de promocion la inversion

privada; se encuentra adscrito al Ministerio de Economia y Finanzas.” (Proinversion, s.f.)
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la Torre ( Carretera Central), av. Nicolas Ayllén, av. 28 de Julio, av. Guzman
Blanco, av. Arica, av. Venezuela, av. German Amezaga, av. Oscar R. Benavides

(ex Colonial) y la av. Guardia Chalaca.

Los intercambios modales se daran en las siguientes estaciones:

A. Estacion Central con el Sistema de Buses Troncales “Metropolitano”

B. Estacion Central con la futura Linea 3 del Metro de Lima.

C. Estacion 28 de Julio con la Linea 1 del Metro de Lima.

D. Estacion Carmen de la Legua con el futuro Ramal de la Linea 4 del Metro de
Lima, cuyo origen se proyecta el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez.

E. Estacion San Marcos con la futura Linea 6 del Metro de Lima

“El Proyecto se desarrolla en los distritos de Ate, Santa Anita, San Luis, El
Agustino, La Victoria, Jesis Maria, Cercado de Lima, Brefia, San Miguel, La
Perla, Carmen de La Legua, Bellavista y Cercado de Callao, en las Provincias de
Lima y Callao, del Departamento de Lima.” (Proinversion, 2013, pag. 3) Y
contemplara las siguientes estaciones:(Ver mapa). La Linea 2 cuenta con 27
estaciones a lo largo de su desplazamiento, pero aqui se suman las 8§ estaciones
que comprenderd el Ramal de la linea 4 con destino al Aeropuerto Internacional
Jorge Chévez. En total, proyecto que se estd construyendo considerara 35
kilémetros y una estacion cada kilometro respectivamente. Las estaciones de la
linea 2 se clasifican segln su tipologia y el tipo de Excavacion. La tipologia
describe la funcioén y el dimensionamiento de las estaciones de acuerdo a un
publico objetivo, estudio de demanda y contexto urbano y se clasifican en:

A. Estacion Terminal.

B. Estacion de Paso.

C. Estacion de Transbordo con otras lineas del Metro y COSAC.

(Estaciones Intermodales)

En el caso de los tipos de estaciones, son resultado de un estudio topografico, de

costos y planificacion. Estos tipos se clasifican en:
A. Estacion excavada en Cut & Cover.

“Este tipo de estacion se aplica en contextos donde hay disponibilidad de espacio

superficial para poder realizar las obras. Toda la estacion se construye desde el
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nivel calle. El largo de las estaciones ha sido definido en 140m, y la profundidad
es consecuencia del perfil altimétrico de la linea; la solucion mas superficial,
caracterizada por el atrio que conecta directamente los andenes, puede tener una
profundidad de aproximadamente 18 m. En el interior de la estructura se realizan
todas las obras e instalaciones para convertir accesible la estacion.” (Proinversion,

2012, pag. 293)

Ilustracion 7: Estacion excavada en Cut & Cover. Fuente: Proinversion.

B. Estacidon excavada en Caverna.

“En casos en los que el territorio no permite aprovechar grandes espacios
superficiales (sumado a situaciones en las que el trazado ferroviario es demasiado
profundo) se puede recurrir a la tipologia de estacion en caverna. Estas estructuras
comprenden: pozo de conexidn vertical, tinel y vestibulo de conexidon con los
andenes, y el tunel de conexion entre pozo y tinel.” (Proinversion, 2012, pag.

293)

Tlustracion 8: Estacion excavada en Caverna tipo 2. Fuente: Proinversion.
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Ilustracion 9: Estacion excavada en Caverna tipo 1. Fuente: Proinversion.

Tlustracion 10: Tipo de estacion de la linea 2 del Metro de Lima. Fuente: Proinversion.

Lima Este
Demanda

El é4rea de influencia que tendréd el Metro en el distrito de Ate es de 77,72 m2.
Segun Proinversion, la poblacion proyectada en el area de influencia de todos los
distritos para el 2016 es de 2 412 724 miles de usuarios, del cual el 26% pertenece
al distrito de Ate. Es decir, Ate representa el distrito con mayor poblacion en el

area de influencia con 627 308 habitantes. A lo largo de la via de Metro se
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desarrollan actividades importantes que incentivan los viajes. En consecuencia,
Ate es uno de los distritos que posee una cantidad importante de establecimientos
generadores de viajes. Entre las mas importantes destacan el terminal de
Yerbateros, el mercado de Ceres, el zoologico de Huachipa, centros comerciales

y establecimientos Industriales.

“La demanda diaria de la linea 2 del Metro, en particular, tiene un valor minimo
en la inauguracion de la primera "etapa" en el afio 2018 con 305,000 pasajeros.
Tras la finalizacion de la construccion del sistema, dos afios mas tarde, la
demanda diaria se incrementard a mas de 662,000 miles de pasajeros, con un
aumento de 117%.” (Proinversion, 2013, pag. 23) (Ver anexo) Y en el caso mas
especifico, por estaciones, la demanda diaria en la nueva Estacional Final
Intermodal (2020) serd promedio de 63 122 personas seglin las horas HPM, HPT
y HV. Es consecuencia de que la estacion es un paradero final y de igual manera

funciona como estacion de inicio. (Ver tabla)

Estacion Municipalidad de Ate
“En la estacion final de la linea 2, es decir, Estacién Municipalidad de Ate, se
disefid con una longitud de 270 m considerando un espacio adicional de 30m
como holgura para posibles areas de depdsito de herramienta menor y
reparaciones menores. Esto no significa que sea un area de mantenimiento general
ya que éstas se realizardn en los patios correspondientes.” (Proinversion, 2013,
pag. 30). Con estos datos ya proyectamos el panorama Proinversion ya en area de
intervencion y equipamiento de la Estacion Municipalidad de Ate. Estos puntos
seran tomados en referencia para el proyecto de la Estacion Final Intermodal en
Ceres.
Consideraciones de disefio
La estacion
La tipologia de la Estacion Municipalidad de Ate es Terminal y el tipo de
estacion propuesto por Proinversion: Estacion excavada en Cut & Cover.
Esta decision presenta una serie de requisitos y limitaciones para el
proyecto. Asi mismo, la estacion debe evitar el paso por edificaciones
existentes: Hospitales, Escuelas, Patrimonios histéricos, etc. De igual

manera, la estacion debera estar ubicada en trazos rectilineos.
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Este tipo de estacion es también denominada técnicamente como 3.1. SER.
(Ver anexo). El nimero de conexiones verticales minimas en la estacion
debe ser de 2 principales. Asi mismo, deberd contar con circulaciones
verticales de emergencia. El ancho minimo de las escaleras debe ser de 3
metros. El ancho minimo del andén sera de 4,0 metros con una altura
minima de 6,45 metros.

El tren

Los trenes son de tipo bidireccional con una tecnologia de ahorro de
combustible, reduciendo asi el impacto ambiental. También poseera Grada
de Automatizacién GoA4. (Operacion automatica sin conductor a bordo).
La longitud del tren es de 106,9 metros con una capacidad de 1500
pasajeros aproximadamente, distribuidos a lo largo de 6 vagones. La
velocidad promedio del tren es de 80 km/h.

El tunel

El didmetro del tanel es de 9.2 en seccidn circular. Estard implementado
con espacios y sistemas de extraccion de humo y un conductor de aire
fresco. “En las estaciones extremas se ha considerado una prolongacion de
las vias después de las mismas para maniobras y estacionamiento de trenes
de longitud igual a 240 m. Esto aplica para la Linea 2 y Linea 4. Esta
medida fue adoptada considerando el espacio necesario para un cambiavia,

el tope de tren y la longitud del material rodante.” (Proinversion, 2013,

pag. 30)

_%Lnng ud dei tren
_-E'Numeru de pasajaros sentados
 Mtmero de pasajeros (6 pas. imy
! Nimero de pasajeros (8 pas./m?) :- 1638

' o o L - M1-R-M2-M2-R-M1

M1{2J = cuche mntnf R= cm:he remnlque

j Con.lguracldn de los bngles T o EtoBo -22 BuBo BoEa 22 EcBo T
Mimero de’ bng|es motnres por uehlculc ‘s S
- Nimero de convertidores de traccuﬁn por tren 4

‘Nimera de motores de lraccmn por corwenrdor 4"

Namero de pantografos 2(1 por cada onche mator MT)

i Potencia convertidores auxillares 2?0 kW o
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Ilustracion 11: Caracteristicas del tren. Fuente: Proinversion.

83



Tabla 10: Carga de pasajeros diarios por estaciones HPM (2020). Fuente: Proinversion.
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[ustracion 12: Cronograma de construccion de la linea 2. Elaboracion del autor. Fuente: Proinversion.
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Plano 3: Trazo de la estacion Municipalidad de Ate. Fuente: Proinversion.
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4.2 Plan de Transporte Metropolitano.

La importancia del plan es evaluar la implementacion de la linea 5 (Carretera
central) del sistema de buses corredores, sistema que serd integrado a la nueva Estacion

Final Intermodal en Ceres. A continuacidn, se presentard brevemente la idea del plan:

El presente plan de reforma de transporte que entr6 en vigencia en Julio del 2012 segin
la MML, busca resolver los conflictos de contaminacidon, congestion, accidentes de
transito y el servicio de transporte comisionista-afiliador. A diferencia del Plan Maestro
de Transporte Urbano, el nuevo Plan de Transporte Metropolitano se centra en 6 ejes,

llamados pasos por la Municipalidad Metropolitana de Lima:

Congelamiento de la Flota.

Bus Patron.

Corredores complementarios. (Linea 5)
Plan de Ordenamiento.

Programa del Chatarreo.

mm g nw e

Adecuacion de consorcios.

Para desarrollar estos objetivos, la Municipalidad Metropolitana de Lima ha optado por
utilizar el sistema de movilidad “SIT”.3®Y el sistema de buses empleado sera el Bus
Rapid Transit, que actualmente lo utiliza el Metropolitano y la mayor cantidad de
ciudades sostenibles en Latinoamérica. El Sistema Integrado de Transporte presenta una

jerarquia en su composicion:

A. Sistemas Masivos.

B. Corredores Complementarios. (Linea 5)
Corredores de Integracion.

Corredores de Interconexion.

Rutas de Aproximacion.

= m o a

No motorizados.

36 El SIT (Sistema integrado de Transporte) es el nuevo sistema que se viene implementando desde
la Municipalidad Metropolitana de Lima. El SIT busca resolver el desorden en las rutas y concesiones de
transporte publico, planificando y controlando el uso de estas. Este sistema integrara los diferentes niveles
del transporte publico (Metropolitano, Tren Eléctrico, Corredores complementarios, etc.), creando una
malla de rutas conectadas que garanticen un transporte seguro, rapido y ordenado para la gran mayoria de
la poblacion.
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4.2.1. Linea 5 de los Corredores Complementarios (Carretera Central)

El corredor complementario es un sistema de buses eficientes y sostenibles. Tal
como su nombre lo define, es un complemento a los sistemas de transporte
masivos para el funcionamiento de un sistema integrado general. Basicamente, el
corredor complementario es el reemplazo del informal mercado del transporte
publico a un largo plazo. Segin la MML, las rutas de los corredores
complementarios en general cubrirdn el 90% de desplazamientos del transporte

publico, es decir, los desplazamientos impuestos por el mercado actual de usuarios.

Es un sistema que no cuenta con una infraestructura en sus vias de desplazamiento,
sin embargo, si funciona con una detallada lista de estaciones, las cuales deben
estar preparadas para atender las necesidades basicas del publico objetivo. Esta
linea se integrard a la nueva estacion final intermodal en su Ultima estacién
“Municipalidad de Ate”. Su desplazamiento es de Lima Este a Lima Oeste y
viceversa; y une los distritos de Ate, Chosica, Santa Anita, el Agustino, la Victoria,
Lima, San Martin de Porres y el Callao. Y cubre una longitud de 24.21 Km. Las
principales vias son la Carretera Central, la av. Nicolds Ayllon, Av. Grau, y Av.

Venezuela. (Ver Mapa),

Plano 4: Redes de los corredores complementarios. Fuente: Municipalidad
Metropolitana de Lima
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Consideraciones de diseno

Este corredor estard integrado por 15 servicios Troncales y por 34 servicios
Alimentadores, en los cuales 668 unidades de buses componen la flota de los

Troncales y 960 unidades componen la flota de los Alimentadores.

Tabla 11: Buses troncales y alimentadores de la linea 5. Fuente: Protransporte.

Las estaciones seran elegidas segun las avenidas y calles mas influyentes en el
recorrido. Se habilitaran sefializaciones en cada estacion, con el fin de genenar un
orden en los  desplazamientos de  vehiculos y  personas.
En el caso de la estacion, el ancho minimo para el modulo de embarque y
desembarque sera de 4 metros y el carril de los buses tendra un ancho minimo de

7m (para la circulacion de dos vehiculos al mismo tiempo).

Segun protransporte, la demanda diaria en la linea 5 sera de 583 204 pasajeros en
el servicio de buses troncales; y en el caso de la estacion Municipalidad de Ate
sera 37 757 segun las horas HPM, HPT y HV Por otro lado, se llego a la
conclusion de que se genera una cantidad mayor de viajes diarios en el sentido
este — oeste. En el siguiente cuadro se detalla el tipo de Buses y numero de lineas
que funcionaran en el tramo. Al mismo tiempo, se especifica la flota, los pasajeros

por dia, la velocidad en kilometros por dia y el tipo de vehiculo utilizado.

Segun Protransporte, el bus patron serd de 12 metros de longitud y 2.50 metros de
ancho; el cual necesita 13.6 metros de diametro para el radio de giro. El ancho de
las puertas sera de 1.1 m como minimo y la altura del piso sobre nivel de la calle
sera de 0.90 metros. La carga por bus serd de 80 personas, la cual determina el

ingreso de una persona discapacitada (silla de ruedas).
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Tabla 12: Tipo de servicio en la linea 5 del corredor complementario. Fuente: Protransporte.

Tustracion 13: Tipo de bus de la linea 5 de corredores complementarios.
Fuente: Municipalidad Metropolitana de Lima.
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4.3 Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano 2035 (PLAM).

Es el plan mas actualizado desarrollado para un crecimiento sostenible de Lima
Metropolitana y su importancia radica en la subdivision de las variables de planificacion,
que funcionan como sub-planes estratégicos del cual mantienen una autonomia. Sin
embargo, también funcionan como un todo, un solo sistema para la ciudad. A

continuacion se explicard brevemente el concepto y los ejes.

El Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano de Lima es un proyecto de planeamiento
urbano del crecimiento de Lima con vision al 2035, en donde se emplearian estrategias
para el desarrollo sostenible en los diferentes aspectos que conforman una ciudad:
movilidad, centralidades, industrias, centros historicos, comercio nacional y maritimo,

etc.

El PLAM nace de las politicas y objetivos del Plan Regional de Desarrollo Concertado
realizado por la Municipalidad de Lima y el Instituto Metropolitano de Planificacion en
el afio 2012; en el cual se plantean ejes estratégicos y objetivos generales en las diferentes
ramas de crecimiento de una ciudad: aspectos ecoldgicos, educativos, urbanisticos, de
movilidad y transporte, etc. El objetivo del plan era establecer pardmetros de desarrollo
para Lima y convertirla en una urbe consolidada, funcional y sostenible. Es aqui donde
interviene el PLAM y materializa las ideas convirtiéndolas en estrategias proyectuales
para la ciudad, la cual determiné un trabajo de actualizacion de datos, investigacion de
los lugares de intervencion y la generacion de propuestas de inversion. Ademas de ello,
se trabajo en la logistica de los procesos de implementacion de los proyectos, es decir, se
buscd regularizar los formatos de gestion con el Estado, los gobiernos regionales, las
municipalidades y las empresas privadas. A diferencia de los planes anteriores, el PLAM
no es un proyecto nuevo. Se trabajo en base a los antecedentes importantes y se configurod
en la sintesis de la suma de Plan Maestro de Transporte Urbano, del Plan de Transporte
Metropolitano y del Plan Urbano de Desarrollo Concertado (2012-2025). “Por ultimo, es
importante precisar que la propuesta del PLAM es un documento orientador a fin que los
Municipios Distritales desarrollen sus estudios de factibilidad y realicen los ajustes de

detalle que se precisen.” (PLAM 2035, 20141)

Se administra y ejecuta en 5 ejes para el crecimiento urbano sostenible de Lima:
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Lima Vive.
Lima Conecta. (Propuesta: Sistema de Movilidad Sostenible)
Lima Respira.

Lima Emprende. (Propuesta: Nuevas Centralidades)

MmO 0N w >

Lima Renueva.

La propuesta de la Estacion Final Intermodal en Ceres nace de una respuesta a los ejes

de Lima Conecta y Lima Emprende.
Lima Emprende - Centralidad®’

En este caso, se rescata la propuesta de una Red Urbanistica de Centralidades®®, lo cual
sigfnica la identificacion y creacion de nuevos polos productivos para el desarrollo de
Lima Metropolitana. Cuando nos refereimos a la propuesta, hablamos de
Red y Centralidad, los cuales funcionan como un todo, como un solo sistema. “La
funcidn principal de la red es distribuir equitativamente las funciones mas importantes de
la ciudad en lugares estratégicos y accesibles a la poblacion donde cuente con los mejores
servicios urbanos con el fin de mejorar las condiciones de vida.” (PLAM 2035, 2014;,
pag. 5) (Ver ilustracion 20). Los polos, conocidos como Centralidades, representan
nodos “que concentran equipamientos y espacios abiertos con gran capacidad de
atraccion de personas, donde se desarrollan diversas actividades, se producen intensos
intercambios de bienes y servicios, y representan los lugares con mayor desarrollo urbano
y socioecondmico de un determinado ambito urbano a distintas escalas”. (PLAM 2035,
2014j, pag. 5).La identificacion de cada centralidad ha dependido del cumplimiento de

las siguientes variables:

A. Diversificacion.

Se define por la cantidad de usos del suelo predominantes. Es decir, la

37 “El PLAM 2035 identificara los nuevos centros de desarrollo del norte, este, centro y sur y los

integrara con el Callao. Lima se convertira en el centro dinamizador de las ciudades del pais y pontenciara
su proyeccion al mundo sobre la Cuenca del Pacifico. Lima se consolidard como una ciudad competitiva
con el desarrollo de clusters especializados”. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014d)

38 “Lima se consolidara nuevos centros de desarrollo en el Norte, Sur y Este, con servicios de
equipamiento para todos. Estos centros seran destino y concentraciones de viajes, puestos de trabajo,
comercio y equipamiento cultural y educativo, dinamizando la ciudad de manera descentralizada”.
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014d)
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variedad de usos productivos como vivienda, comercio, patrimonio,
educacion y salud; deteminan la factibilidad del lugar.

B. Productividad.
Es el indicador del niimero de establecimientos, empleos y produccion por
hectarea.

C. Accesibilidad.
Se refiere a la proximidad a las vias metropolitanas y a los sistemas de
transporte publico masivo. En este tltimo caso, en relacion a los nodos

(estaciones) y las redes (rutas).

Uno de estos polos es la urbanizacion Ceres, en el distrito de Ate, que es considerado
una Centralidad Metropolitana. Esto significa que ejercerd una influencia a nivel de
toda la ciudad. Sin embargo, Ceres también representa un punto estratégico de desarrollo
dentro del area interdistrital de Lima Este, lo cual simboliza que tambien es la centralidad
interdistrital mas importante de la zona, seguido por la centralidad de Canto Grande y

Chosica.

Al fin y al cabo, el PLAM promueve las siguientes regulaciones acerca de las
centralidades establecidas en el informe “Red Urbanistica de Centralidades”, realizado

enel 2014:

A. Las Centralidades seran zonas que incentiven la diversidad de usos con una alta

concentracion de servicios que generen un mercado economico.

B. Asegurar la accesibilidad de la poblacion de forma masiva y segura con la
implementacion de estaciones intermodales de transporte, rutas de transporte

publico masivo y la proximidad a las vias metropolitanas.

C. Se priorizara la instalacion de equipamiento administrativo publico estatal y
comercio metropolitano y zonal. Asimismo, se procurard contar con el mayor

numero de usos del suelo, productivos y dotacionales, compatibles.

D. De los Usos Dotacionales, o de Servicios, seran prioritarios los de
Administracion, Educacion, Patrimonio, Recreacion y Salud, de los cuales se
incentivaran la implementacion de equipamientos destinados a la administracion
publica y la articulacion de espacios publicos que seran el soporte urbanistico

de cada centralidad.
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Plano 5: Esquema de las Redes Metropolitanas de Centralidades de Lima y Callao. Fuente: PLAM 2035.
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Plano 6: Esquema de la Red Interdistrital de Centralidades Lima Este. Fuente: PLAM 2035.
CENTRALIDAD CERES

“Ubicado en el distrito de Ate, es una centralidad basada principalmente en un eje
de comercio metropolitano, generando una transformacion que se da principalmente en
la Carretera Central” (PLAM 2035, 20141). La escala de la centralidad es Metropolitana,
lo cual significa un radio de influencia de 2500 metros y un dmbito directo de 1500 m.

(ver ilustracion 25).

Ilustracion 14: Radio de intervencion de una centralidad metropolitana. Fuente: PLAM.
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La centralidad de Ceres cumple con las variables de identificacion segiin el PLAM. En la
primera variable, se identifican usos del suelo en el aspecto educativo, con tres colegios
importantes (IEE Adelmira Pando, IE Haya de la Torre y IE Domingo Faustino) y el
centro cultural; el aspecto administrativo (la Muncipalidad de Ate); el aspecto de salud
(hospital de Lima Este); el aspecto econémico (bancos, la plaza Vitarte y el mercado
Ceres), el aspecto de Patrimonio ( C. Arqueologico Puruchuco) y el aspecto recreacional
(la plaza de armas de Ate) En la segunda variable, se identifican establecimientos como
mercados, oficinas e industrias, los cuales determinan un porcentaje importante de
empleos y produccion. Finalmente, la accesbilidad concierne al criterio de ubicacion de
esta propuesta. Se basa en la movilidad, es decir la presencia de dos sistemas masivos
importantes: la linea 2 del Metro de Lima y la linea 5 del Sistema de buses Corredores;
asi como la linea del tren de mercancias. “Estos sistemas generardn un gran cambio en
las dindmicas locales de la zona, conviertiendola en un espacio de intercambio y constante

flujos de personas”. (PLAM 2035, 2014;)

Equipamiento

“Las futuras demandas deberdn complementarse con una concentracion de equipamientos
de escala metropolitana, consolidando esta centralidad como el centro administrativo y
de servicios metropolitanos de Lima Este”. (PLAM 2035, 2014j). En consecuencia,

debera incorporar las siguientes tipologias:

e Sedes del Estado y de provincia.

e Educacion superior: Bibliotecas, mediatecas e institutos.
e Centro de convenciones y Oficinas.

e Estaciones intermodales.

Lima Conecta — Movilidad Urbana®’,

La nueva estacion se articulard por la propuesta de un Sistema de Movilidad Urbana

Sostenible * | “un concepto nacido de la preocupacion por los problemas

39 “La movilidad urbana es prioridad del PLAM 2035. La Lima del futuro debe contar con empresas

de transporte formales, rutas organizadas y sistemas masivos de transporte. La propuesta es tener solo
16.500 vehiculos de transporte ptblico de gran capacidad con los que se reduciran los tiempos de viaje en
un 25%. Es decir, si un viaje demoraba 45 minutos ahora solo tardaria 34.” (Municipalidad Metropolitana
de Lima, 2014d)

40 “El sistema de movilidad sostenible priorizara el viaje a pie, en bicicleta y en transporte publico,
minimizando el consumo de energia y la contaminacion, reduciendo los tiempos de viaje y garantizando la
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medioambientales y sociales ocasionados, durante la segunda mitad del siglo XX, de un
modelo de transporte urbano basado en el vehiculo particular”. (PLAM 2035, 2014a,
pag. 6) “La interpretacion que se propone dentro del PLAM de la movilidad sostenible
consiste, por tanto, en generar una nueva cultura de la movilidad, en todos los planos y
esferas, una nueva aproximacion al modo en que realizamos, valoramos y percibimos
tanto los desplazamientos como sus consecuencias ambientales y sociales.” (PLAM

2035, 2014a, pag. 7).

Sin embargo, buscar el cambio de la cultura actual determina objetivos definidos y un
proceso a largo plazo. El primer paso es pensar que se quiere priorizar a futuro. El peaton
sera el mas beneficiado, seguido por los sistemas de ciclovias y transporte masivo. Estos
medios tienen la caracteristica en comun de reducir tiempos de viaje y una optimizacion
en el uso de recursos. Finalmente se tendra la opcion del transporte particular como ultima
alternativa de desplazamiento. Pero aplicar esta ciudad ideal en el campo actual seria una
aberracion, ya que el proceso de insertar y modificar las infraestructuras y redes de
desplazamiento que permitan el funcionamiento del sistema toma un determinado tiempo.
Por otro lado, los ciudadanos de Lima no estan preparados para estos cambios radicales.

(Ver ilustracion 24).

Tlustracion 15: Prioridades de la Movilidad Urbana. Fuente: PLAM.

seguridad del ciudadano. Este sistema estara conformado por una red interconectada de trenes de cercania,
metros y buses del Metropolitano, ademas de un sistema de espacios publicos que priorice la red peatonal
y las ciclovias”. (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014d).

97



Cuando hablamos de Movilidad, segin Ivan R. Serpa*!, hablamos de Red y Sistemas.
La red hace referencia a los flujos, mientras que el sistema a la infraestructura. (Ver
ilustracion 26). Los conceptos se detallan en los siguientes parametros trabajados en el
PLAM:

“La Red de Movilidad es una estructura de transporte que funciona integrada y
jerarquicamente para el servicio de los desplazamientos cotidianos de la poblacion,
donde el peaton y el pasajero son de prioritaria atencion. La Red de Movilidad esta
compuesta por los diferentes modos de transporte que se desplazan sobre el Sistema de
Movilidad que es el soporte fisico de dicha red.

En cambio, el Sistema de Movilidad es el soporte infraestructural a través del cual
circularan los diferentes modos de transporte previstos para dar servicio a las Redes de
transporte Masivo y Movilidad Motorizada, como trenes regionales, trenes urbanos,
BRT, tranvia y buses, ademas vehiculos particulares, taxis y vehiculos menores de
transporte publico. Por otro lado el sistema también es el soporte de la las Redes de

Movilidad No Motorizada, como bicicletas y peatones.” (PLAM 2035, 20141)

Tustracion 16: Esquema de la estrategia propuesta en Lima Conecta. Fuente: PLAM 2035.

4 Ivan Ramirez Serpa, arquitecto urbanista de la Universidad Ricardo Palma.
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LA RED

La jerarquia y organizacion del sistema brinda informacion interesante para el
proyecto de la estacion intermodal. En primer lugar, entendemos que los flujos peatonales
seran trabajados a nivel de superficie, favoreciendo los desplazamientos entre edificios.
En segundo lugar, las ciclovias estaran trabajadas con un sistema de estacionamiento
independiente y seguro, que mantenga una relacion directa a los ingresos de los sistemas
masivos. En tercer lugar, el ingreso al Metro sera el principal de la estacion, de acuerdo
al gran niimero de demanda y el ingreso al bus Corredor serd el secundario. Finalmente,
los vehiculos privados, es decir, el estacionamiento privado sera ubicado en un lugar

donde no obstruya los flujos peatonales.

Diagrama 10: Clasificacion de la Red de Movilidad. Fuente: PLAM.

Red de Ciclovias

En el caso de la Red No Motorizada, Ciclovias, el PLAM propone utilizar la
bicicleta como un medio de transporte utilitario y no solo recreativo; basado en el Plan
Maestro de Ciclovias de Lima. Es por ello que determina ciertas consideraciones bésicas

para el disefio, enfocandose en la capacidad y calidad de la red para promover los

desplazamientos y estadias.

Unidireccional ' Bidireccional
Ancho 1.50 m. (hasta 2.00 para permitir el | 2.00 m.
adelantamiento)
Altura Libre 2.50 m. 2.50 m.

Tabla 13: Dimensiones recomendadas para las Ciclovias. Fuente: PLAM.
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[lustracion 17: Modelo de Ciclovia unidireccional propuesta por el PLAM. Fuente: PLAM.

En resumen, se considerara lo siguiente:

A. Las vias de circulacion seran de un minimo de 2.00 en el caso bidireccional, el
cual serd utilizado en el proyecto. Por otro lado, las vias deben estar compuestas
de un material distinto a las veredas, que establezca cierta diferencia espacial, lo
cual no permite obstrucciones. También debera estar equipado de una buena
iluminacion.

B. Enun corte vial, la via de circulacion debe estar en relacion a la vereda y un area
verde o retiro, prevaleciendo la seguridad del usuario.

C. “Los parqueos podran ser de diferentes tipos y capacidades segin la ubicacion, la
frecuentacion y la funcion del sitio. Asi, se deberia implementar parqueos en los
terminales de las lineas de metro y de buses con altos volumenes de pasajeros”.

(PLAM 2035, 20141).

En la siguiente ilustracion, se ubica la propuesta del intercambio modal de bicicletas

propuesto en Ceres, Ate. Especificamente en la estacion final de la linea 2 del Metro.
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Plano 7: Ciclovias e intercambio modales propuestos por el PLAM. Fuente: PLAM.
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Red de metros urbanos: la linea 2.

“La implementacion de la linea 2 del metro es una oportunidad de renovacion para
la ciudad. Sera necesario un planeamiento estratégico que potencie y regenere los barrios
atravesados por el metro, aprovechando la inversion y las sinergias que creard, para
regenerar y densificar la ciudad.” (PLAM 2035, 2014g). A diferencia de Proinversion, el
PLAM plantea agregar estaciones intermodales con la linea del ferrocarril central. De
este modo, el punto final del trazo final de la linea 2 interseca con la linea del ferrocarril
y la linea 5 de buses corredores, lo cual significa un nodo metropolitano de movilidad
que cambiard las dindmicas de la zona. (Ver ilustracion 31). El proyecto considerara estas
variables, fortaleciendo no solo los desplazamientos de las personas, sino también de
mercancias. (Ver siguiente titulo). En esta propuesta del PLAM, se promueven 24
proyectos en los cuales destacan en Lima Este: la reconversion de uso de suelos Ayllon,
el nuevo polo comercial Mercado mayorista y el de mas influencia, en el proyecto de la

estacion intermodal, es la consolidacion de la plaza de Ate.
Red de Transporte de Mercancias

Con el fin de fortalecer los viajes diarios por este medio, se busca reutilizar las huellas
historicas de transporte de Lima. Es aqui donde aparece el Ferrocarril transandino, obra
realizada por Ernest Malinowski y Henry Meiggs a finales del siglo XIX. El PLAM
promueve el uso de las vias del antiguo ferrocarril y convertirlo en la principal Red de
Mercancias. Esto permitird una optimizacion de tiempos de traslado y una reduccion en
la inversion propuesta. (Ver anexo). La importancia de esta red radica en el trazo del eje
Este-Oeste. Presuntamente, las vias del ferrocarril pasan a 3 cuadras del proyecto de la
estacion intermodal, lo cual significa crear un eje de movilidad compacto y continuo. FEl
proyecto buscara esta relaciéon con fines funcionales y econdmicos, prevaleciendo la

accesibilidad al sistema y una dindmica constante entre industrias, comercio y movilidad.
Red de Corredores Complementarios: la linea 5.

“La Carretera Central, via de la linea 5, es el acceso principal por la Gnica carretera hacia
al este de la metrépoli (debido a que la carretera Canta Callao aiin no se implementa) y
un importantisimo eje estructurador en el sentido este-oeste.” (PLAM 2035, 2014g). De

acuerdo al PLAM, se resume las siguientes potencialidades de este corredor en Lima Este.
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La necesaria reforma del transporte es clave para ordenar el caos circulatorio
producido por el gran nimero de unidades que se mueven aleatoriamente
amplificado el caos.

La restauracion y puesta en servicio de la linea del Ferrocarril Central (en horario
nocturno) ayudaran a paliar el transporte de mercancias por la metropoli en
direccion al puerto. Del mismo modo esa misma linea se puede hacer
complementaria en horario diurno con un tranvia (TRAM) de velocidad variable

que reste movilidad al transporte publico por el corredor 05.

En conclusion, los objetivos propuestos en el PLAM y que seran concebidos y trabajados

en la estacion intermodal, de acuerdo a las redes vistas, serdn los siguientes:

A.

Garantizar itinerarios continuos (disminuir la presencia de barreras urbanas)
seguros (iluminacion, evitar los caminos peligrosos) y comodos tomando en
cuenta que el peaton buscarad siempre el itinerario mas corto.}

Permitir mediante una infraestructura la accesibilidad para todos los espacios
publicos en respeto a la Norma A.120 del RNE “Accesibilidad para Personas
Con Discapacidad y de las Personas Adultas Mayores”.

Ampliar significativamente el ancho de las veredas para dotar de mayor
comodidad a los peatones, asimismo dotar de mayores facilidades fisicas a los
puntos intercambiadores de los modos de transporte.

Integrar la red de ciclovias al Sistema Integrado de Transporte, mediante
ciclomodulos en principales puntos de interconexion de transporte publico a fin
de hacer mas eficiente y atractivo su uso.

Proyectar y potenciar la actual infraestructura del Ferrocarril Central.

Dotar paradas de transporte publico de superficie suficiente a una distancia
inferior de 300 metros desde cualquier punto donde se encuentre el usuario.
Integrar el servicio de mototaxis al Sistema Integrado de Transporte para que

puedan operar donde el la Red de Transporte Masivo no pueda acceder.
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Plano 8: Red funcional de movilidad en los alrededores de la linea 2 del Metro de Lima. Fuente: PLAM.
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EL SISTEMA

Tal como se ha mencionado, el Sistema hace referencia a la infraestructura. “El
sistema debe dar respuesta a las necesidades internas y de conexion en el marco del
desarrollo urbano futuro, es decir, el transporte y la movilidad no es un fin en si mismo,
sino es el facilitador para que las funciones urbanas de la ciudad se desenvuelvan
eficientemente”. (PLAM 2035, 2014k).

En este caso de Lima, estd compuesto por 4 componentes:

A. El Sistema Vial.

B. El Sistema Ferroviario.
C. El Sistema Portuario.
D

. El Sistema de Accesos a Pendientes.

Con propositos unicamente de proyeccion y disefio nos enfocaremos en el Sistema Vial.
“Este sistema propone proyectos Viales Estructuradores, los cuales sirven de base para la
propuesta de proyectos viales que deben implementarse en la ciudad hasta el horizonte
del 2035”. (PLAM 2035, 2014k).

En este caso, nos enfocaremos en el proyecto de Anillos de desconcentracion, “que
circunvalen el centro para inducir al transito por estas infraestructuras, evitando el
innecesario transito por el centro de la ciudad. Esta decision se toma a partir de conocer

la actual estructura monocéntrica que tiene el centro de la ciudad” (PLAM 2035, 2014k)

Anillo de desconcentracion vial 3

La importancia de este anillo radica en el trazo que influye en la zona de influencia
del proyecto Estacion Intermodal. De este modo, se concierne la demanda de vehiculos
privados, es decir el aumento del nimero de viajes diarios, que posiblemente influyan en

el dimensionamiento de la estacion.

El trazo del anillo en la zona de influencia respecta a las avenidas prolongacién Javier
Prado y Ramiro Prialé, cruzando por el eje vial de la av. Nicolds Ayllon, conocida

popularmente como Carretera Central.

“Este anillo permitira y promoverd una mayor accesibilidad, permeabilidad y
optimizacion de una de las zonas con mayor consolidacion urbana y concentracion de

funciones de Lima Metropolitana”. (PLAM 2035, 2014k)
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Ilustracion 18: Anillo Vial 3. Fuente: PLAM.

4.3.1. Plan Regional de Desarrollo Concertado (2012-2025).

Este plan funciona como base para el PLAM 2035. El Plan Regional de
Desarrollo Concertado expresa politicas y programas una planificacion sostenible
en Lima a través de una herramienta de informacién proyectada con los nuevos
conceptos de desarrollo de ciudades metropolis. En nuestro caso, nos enfocaremos
en el tema de la movilidad. El presente capitulo explicara las politicas que sirven
como sustento tedrico para la nueva Estacion Final Intermodal, definiendo sus
funciones bésicas y necesidades a cumplir. Agregar que, se explicara brevemente
algunos programas, proyectos u actividades que se desarrollan en el plan. En este
caso, se analiz6 el Eje estratégico 2 en el informe del Plan Regional de Desarrollo
concertado que entr6 en vigencia en el afio 2012. En este eje se hace un énfasis

en el objetivo estratégico 2.5.:

“OE 2.5 Impulso de una movilidad sostenible, segura e inclusiva que
contribuya a la articulacion urbana y regional de la metropoli.” (PLAM

2035, 2014e, pag. 417)

Este objetivo estratégico expresa una serie de objetivos especificos, que seran la
referencia en la proyeccion de la nueva Estacion Final Intermodal en Ceres. A
continuacion se presenta la lista de los objetivos especificos y los objetivos que

intervienen directamente en la concepcion de proyecto:
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En el primer objetivo especifico que el proyecto va a desarrollar en su politica es
OESP 2.5.142, en el cual se explica la necesidad de un sistema intermodal para la

articulacion de los distintos modos de movilidad proyectados en el plan.

“Las acciones de este objetivo priorizan la planificacion del Sistema
Intermodal de Movilidad integrando la red de trenes (urbana y de
cercanias), los corredores en buses, y la red de transporte no motorizado,
con un modelo tronco-alimentador, tanto a nivel metropolitano, como
interdistrital, que incluya tanto la integracion fisica, como la del medio de
pago y la tarifaria.” (PLAM 2035, 2014e, pag. 417)

Luego se detalla la lista de programas que se desarrollaran en el plan:

Tabla 14: Programas / Proyectos / Actividades del OESP 2.5.1. Fuente: IMP Instituto
Metropolitano de Planificacion.

El segundo objetivo especifico es OESP 2.5.5%, el cual es una respuesta a la
contaminacion ambiental. El proyecto de la estacion final intermodal en Ceres
sera disenada a partir de utilizar tecnologias sostenibles y fuentes de energia

limpias.

“Para el logro de este objetivo se creard el marco normativo y las
facilidades adecuadas para la modernizacion permanente del
equipamiento del material rodante del transporte publico, asi como el
cambio hacia fuentes de energia limpia. Asimismo, se establecerdn
mecanismos permanentes de control ambiental y monitoreo de la calidad

del aire y del ruido.” (PLAM 2035, 2014e, pag. 419)

42 OESP 2.5.1 -. “Desarrollar una movilidad urbana sostenible con prioridad para los peatones,
ciclistas y transporte publico, implementando los sistemas de transporte no motorizado y de transporte
publico masivo, obteniendo una eficiente distribucion y equilibrio modal de los viajes metropolitanos”.
(Instituto Metropolitano de Planificacion, 2013, pag. 402)

43 OESP 2.5.5 -. “Consolidacién del cambio hacia mejores tecnologias y fuentes de energia limpia para los
vehiculos del transporte publico”. (Instituto Metropolitano de Planificacion, 2013, pag. 403)
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4.4 Estudios especializados.

Este capitulo tiene como objetivo explicar y analizar estudios previos realizados
en el campo de la movilidad. Experiencias y el moderno sistema que sera integrado a la
nueva Estacion Final Intermodal en Ceres: las ciclovias. Estos estudios detallan las
caracteristicas y la importancia de cada sistema de movilidad. De igual manera, brindan

sugerencias para su aplicacion.

4.4.1. Estudio para establecer requisitos técnicos minimos para Terminales
Terrestres del servicio de Transporte Interprovincial regular de pasajeros.
(2009)

La relevancia de entender y analizar el presente estudio es para obtener ideas
concretas acerca de los pardmetros basicos de disefio en el campo de las estaciones.
Actualmente, no existen antecedentes y reglamentos de estaciones intermodales.
Por consiguiente, el estudio de terminales terrestres sera un referente a utilizar y
aplicar en la concepcioén de estaciones de intercambio por sus caracteristicas

similares que guardan en el disefio.

Propuesta de requerimientos minimos de disefio
A partir de analizar los problemas y caracteristicas de los terminales, Advanced
Logistic Group y Mincetur propusieron el modelo abierto de acceso a la gestion
y operacion de los Terminales Terrestres que comprende los siguientes requisitos
Técnicos minimos de disefio. En nuestro caso, se detallaran los espacios que
seran disefiados en la estacion intermodal.
Cabe mencionar, que el disefio de una estaciéon comprende una planificacion a 20
afios como minimo.
e Patio de Maniobras y operaciones de autobuses.
El canal de circulacion minimo debe ser de 3.50 m de ancho. Asi mismo, de
cumplir con 2 ingresos. Uno principal y una alterna, por motivos de
emergencia. En el caso de lluvias, la pendiente minima para el drenaje del
agua debe ser de 2%.
e Plataformas de ascenso y descenso.
La plataforma considera 2 tiempos minimos de permanencia del bus. En un
servicio Nacional es de 20 minutos y en un servicio Internacional es de 30

minutos. Por otro lado, el tipo de plataforma recomendable es de seccion
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inclinada de 60°, la cual permite una comodidad para el estacionamiento y el
ahorro del espacio. El ancho de la plataforma para autobuses es de 3.00 m y
el ancho de la bahia de ascenso se recomienda que sea de 1.50 m, para una
mayor comodidad al desplazamiento del pasajero. Finalmente, la vereda de
circulacion debe tener 4.00 m de ancho y .20 m de altura como minimo, asi
asegurando un correcto y seguro funcionamiento de flujos. La cubierta debe
cubrir un 75% de la longitud del bus, de esta manera se protegera al pasajero.
Salas de espera.

Las salas deben ser espacios de transicion entre la compra del boleto y la
plataforma de ascenso. Las salas de espera deben tener un mobiliario comodo
y deben encontrarse en zonas cubiertas. “Como punto de referencia para
calcular el area necesaria, se toma en cuenta un promedio de 1.20 m2 por
pasajero” (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009, pag. 91). Por
otro lado, la circulacion entre filas debe ser de 1.50 m de ancho como
minimo.

Punto de venta de boletos.

“El nimero de venta de boletos estd en funcidon al nimero de empresas que
operara en el terminal” (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, 2009,
pag. 92). Los mddulos tendran una dimensién minima de 1.50 m de ancho por
2.50 m de fondo con una altura que puede variar entre 2.60 m a 3.00 m.
Punto de informacién al usuario.

El médulo de informacion debe ser visible y cerca de las salas de espera. El
area minima es de 6.00 m2 y 10 m2.

Centro de atencion al usuario.

“El espacio utilizado por este servicio debe tener un minimo de 15.00 m2,
dependiendo su area definitiva del tamafio del terminal”. (Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo, 2009, pag. 93)

Locales comerciales.

Es importante la aparicion de locales comerciales, ya que pueden dar una
estabilidad econémica al terminal. El area de estos espacios debe variar entre
10.00 m2 como minimo y 40.m2 como maximo. Los servicios que se bridan
pueden ser: Sucursales bancarias, servicios de internet y venta de suvenires.

Zona de comidas.

109



El 4rea dependerd de la vocacion del terminal. Sin embargo, se toma como
referencia los siguientes puntos: primero, se debe considerar el 30% de
pasajeros del area de espera. Segundo, “Se puede considerar 8.50 m2 por mesa
(4 sillas) o 1.50 m2 por usuario del servicio de comidas” (Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo, 2009, pag. 94)

Oficinas administracion del terminal.

Las areas administrativas varian entre un minimo de 8m2 y los 20 m2. Y
consideran la oficina de gerente, oficinas de personal de rango medio, zonas
de archivo y almacén, salon de reuniones, cafeteria empleados y areas para el
personal de limpieza.

Oficinas Policia Nacional del Pert.

Servicios sanitarios publicos.

Areas de entrega/envio de encomiendas.

“Se debe garantizar la comunicacion peatonal directa con la zona de los puntos
de venta de los boletos del terminal” (Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo, 2009, pag. 96).

Areas de atencion médica y servicios preventivos.

Debe considerar un espacio para la prueba de alcoholemia de los conductores
antes de sus labores.

Zonas de intercambio modal con autobuses y taxis urbanos.

“Se debe habilitar una plataforma longitudinal suficiente para la llegada y
salida de taxis urbanos. Esta bahia debe estar ubicada dentro de la propiedad.
Para su dimensionamiento se considera la longitud maxima de un taxi (4.80
m), mas 2.00 m por cada auto. El canal de estacionamiento de los taxis debe
ir en paralelo a la vereda de ascenso y descenso de pasajeros, contando esta
ultima con un ancho minimo de 4.00 m” (Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo, 2009, pag. 96)

Areas para recibo y entrega de equipaje.

Area de estacionamiento publico para clientes y empleados.

Sistema de informacion auditiva y visual.
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4.5 Marco Legal y Normativo.

Este capitulo tiene como objetivo brindar informacion técnica y legal acerca de

los servicios de transporte publico y masivo. Se componen a base de tres marcos legales:

Constitucion Politica del Perti, Ley general de Transporte y Transito Terrestre y el

Reglamento Nacional de Administracion de Transporte. Esta informacion es en base al

“estudio para establecer los requisitos técnicos minimos para terminales terrestres del

servicio de transporte interprovincial regular de pasajeros” elaborado por Advanced

Logistics Group, un proyecto del MINCETUR.

Constitucion Politica del Peru.

a.

Articulo 192, inciso 8, establece que:

Los gobiernos regionales promueven el desarrollo y la economia regional,
fomentan las inversiones, actividades y servicios publicos de su
responsabilidad, en armonia con las politicas y planes nacionales y locales de
desarrollo.

Articulo 195, el mismo que establece lo siguiente:

“... Los gobiernos locales promueven el desarrollo y la economia local, y la
prestacion de los servicios publicos de su responsabilidad, en armonia con

las politicas y planes nacionales y regionales de desarrollo.

Son competentes para:

7. Fomentar la competitividad, las inversiones y el financiamiento para la
ejecucion de proyectos y obras d  infraestructura local.

8. Desarrollar y regular actividades y/o servicios en materia de educacion,
salud, vivienda, saneamiento, medio ambiente, sustentabilidad de los
recursos naturales, transporte colectivo, circulacion y transito, turismo,
conservacion de monumentos arqueologicos e historicos, cultura,

recreacion y deporte, conforme a ley”

Ley General de Transporte y Transito Terrestre (Ley 27181).

a. Articulo 3.

Enmarca el objetivo de la accion estatal en materia de transporte y transito

terrestre.
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“La accion estatal en materia de transporte y transito terrestre se orienta a
la satisfaccion de las necesidades de los usuarios y al resguardo de sus
condiciones de seguridad y salud, asi como a la proteccion del ambiente y la
comunidad en su conjunto.”
b. Articulo 4.
Establece el rol del Estado en materia de Transporte y Transito terrestre:
“Articulo 4.- De la libre competencia y rol del Estado.
4.1 El rol estatal en materia de transporte y transito terrestre proviene de
las definiciones nacionales de politica economica y social. El Estado
incentiva la libre y leal competencia en el transporte, cumpliendo
funciones que, siendo importantes para la comunidad, no pueden ser
desarrolladas por el sector privado.
4.3 El Estado procura la proteccion de los intereses de los usuarios, el
cuidado de la salud y seguridad de las personas y el resguardo del medio
ambiente...”
c. Articulo 5.
Regula el rol del Estado como promotor de la inversion privada en transporte
y garantiza estabilidad para los inversionistas privados.-
5.1 El Estado promueve la inversion privada en infraestructura y servicios
de transporte, en cualquiera de las formas empresariales y contractuales
permitidas por la Constitucion y las leyes.
5.2 El Estado garantiza la estabilidad de las reglas y el trato equitativo a
los agentes privados de manera que no se alteren injustificadamente las
condiciones de mercado sobre la base de las cuales toman sus decisiones
sobre inversion y operacion en materia de transporte.

5.3 Las condiciones de acceso al mercado se regulan por las normas y

principios contenidos en la presente Ley y el ordenamiento vigente.

Reglamento Nacional de Administracion de Transporte (D.S. 017-2009-MTC).
a. Articulo 33.
Este articulo se refiere a las funciones que deben cumplir una infraestructura

de una estacion intermodal.
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33.1 “La prestacion del servicio de transporte, debe brindar seguridad y
calidad al usuario, para ello, es necesario contar con una adecuada
infraestructura fisica; la misma que, segun corresponda, comprende: las
oficinas, los terminales terrestres de personas o mercancias, las
estaciones de ruta, los paraderos de ruta, toda otra infraestructura
empleada como lugar de carga, descarga y almacenaje de mercancias, los
talleres de mantenimiento y cualquier otra que sea necesaria para la

’

prestacion del servicio.’

4.5.1. Politicas de Estado y Municipales

El presente sub-capitulo tiene como objetivo entender y analizar las politicas que
firmaron el Estado y la Municipalidad Metropolitana de Lima, con fines de mejorar la
movilidad en Lima y convertirla en sustentable. El analisis servird para entender la idea
proyectual acerca de Lima futura, y a partir de ello, generar proyectos que mantengan

esta vision con el fin de generar una ciudad con un determinado patrén. (Ver anexo 5)
Aqui se resume, brevemente, algunas de las politicas firmadas.
Declaracion de Lima

Este afio se desarrolld la primera “Cumbre de Ciudades Lideres en
Movilidad Sustentable en América Latina” con la finalidad de crear un
transporte publico de alta calidad. El compromiso fue firmado el 08 de

agosto del 2014 por mas de 21 ciudades de 7 paises de América Latina.

En la declaracion se conversaron y decidieron 5 puntos influyentes en el

objetivo.

a. Movilidad urbana de calidad, accesible a todas las personas.

b. Desafios comunes relacionados con la urbanizacion motorizada.
Movilidad urbana como derecho social.

d. Financiamiento para la nueva movilidad.

e. Coordinacion de ciudades lideres en Movilidad Sustentable de

Ameérica Latina.
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A partir de estos puntos, proyectar la nueva estacion intermodal que
cumpla con estas caracteristicas. Una movilidad “que se enfoca en la
satisfaccion de las necesidades y expectativas de todas las personas y

minimiza las externalidades negativas”. (Declaracion de Lima, 2014)
4.6 Conclusiones parciales.
Lima: Antecedentes y planes urbanos.

Cada plan deja un registro historico, cada registro historico explica una vision,

cada vision deja una experiencia utilizable.

Lima es una ciudad que ha albergado distintos proyectos urbanos de desarrollo, sin
embargo, pocos han sido considerados para su desarrollo e implementacion. Entonces, el

principal problema de Lima no es la planificacion, sino la aplicacion.

El PROTUM (Proyecto de Transporte Urbano Metropolitano) fue el primer proyecto del
milenio. Concluida la investigacion en el 2000, el proyecto de un sistema troncal-
alimentador compuesto por siete redes de transporte masivo (BRT) que unia el norte y
sur de Lima, fue una experiencia poco auspiciosa. El proyecto no consideraba aspectos
ajenos para la época, que finalmente serian percibidos como complementarios: las

centralidades, polos industriales y el crecimiento poblacional de Lima Metropolitana.

El segundo proyecto de la década de 2000 fue uno de los mas compactos. Denominada
el Plan Maestro de Transporte Urbano (PTMUL), planifica la ciudad con una vision
de 25 afios y corrige las deficiencias del proyecto antecesor. Sin embargo, el principal
problema fue planificar en base al Transporte y no a la Movilidad, lo que genero6 vacios
en la aplicacion. El plan desarrolla las lineas de la Red Basica del Metro, enfocandose en
la linea 2. Esta linea serd implementada en la nueva estacion intermodal con destino: la

Municipalidad de Ate.

La estacion Municipalidad de Ate serd de tipo Terminal y tendrd las siguientes

caracteristicas:

e La tipologia serd de estacion excavada en Cut & Cover, es decir se utilizara
espacio a nivel de superficie, la cual contara con 2 conexiones verticales minimas
y el ancho minimo sera de 3 metros. El andén serd de 4 metros de ancho y 6,45

metros de altura minima.
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El area de influencia de la estacion tendra un radio de 20.84 km?2, la cual influira
en 189 171 mil habitantes.

La demanda diaria segiin PROINVERSION de la linea para el 2020 sera de 662
000 pasajeros y de la estacion sera de 63 122 pasajeros, en la cual prevalecera el
sentido Este — Oeste. HPM: 10 607 personas; HPT: 7425 personas y la HV: 5304
personas. Para el afio 2040, la demanda incrementard a 92 789 pasajeros por dia
(considerando el proyecto).

Se daran 12 750 viajes diarios aproximadamente en el afio 2020, segun la 16gica
del calculo de demanda de la linea 1 de la Red Bésica del Metro de Lima.

Segtin PROINVERSION, el tren tiene una longitud de 106.9 metros.

El tercer plan se realizo en el afo 2012 a cargo de la Municipalidad de Lima. El Plan de

Transporte Metropolitano (PTM) es una estrategia, no solo para implementar sistemas

de desplazamiento, sino busca reordenar el estado actual del transporte piblico. Aunque

aun no se habla de movilidad, el plan es una reforma interesante para la ciudad ya que

busca el funcionamiento eficiente del desgastado sistema general de transporte, en el cual

intervienen politicas de ordenamiento, programas del chatarreo y la adecuacion de

consorcios. Asi mismo, se crea el SIT (Sistema Integrado de Transporte) en el cual

intervienen la linea 5 del sistema de Corredores Complementarios, medio incluido en

la nueva estacion intermodal.

Los requisitos de disefio de la linea 5 son los siguientes:

El 6mnibus troncal sera de 12 metros de longitud, dato que brinda parametros a
considerar en el disefio de los patios de maniobras y las plataformas de ascenso y
descenso.

Segin PROTRANSPORTE, la demanda diaria en la linea 5 serd de 583 204
pasajeros en los servicios troncales.

En la estacion Municipalidad de Ate, la demanda para el afio 2020 sera de 37 757
pasajeros por dia distribuidos en el siguiente orden: HPM: 2736 pasajeros;
HPT: 1915 pasajeros y HV: 2189 pasajeros segun estudios del perfil de
dimensionamiento de la linea 2 COSAC. Para el afio 2040, considerando la

realizacion del proyecto, la demanda ascenderia a 55 503 pasajeros por dia.
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e La estacion no considera una infraestructura avanzada; sin embargo, es un hecho
erroneo que debe ser corregido. La nueva estacion intermodal cumplird con los
requisitos minimos para establecer comodidad en espacios de espera y transicion.

e Los espacios de espera deben considerar 3 personas por m2 y el ancho minimo
es de los andenes sera de 3m.

e Los carriles de buses seran de 3.5 m. de ancho como minimo y la plataforma de

ascenso sera de 3.00 m.

Finalmente, el plan mas actualizado y compacto es el Plan Metropolitano de Desarrollo
Urbano, conocido como PLAM 2035, que trabaja en un plazo de 20 afios. El PLAM se
basa en 5 ejes estratégicos: Lima Vive, Lima Conecta, Lima Respira, Lima Emprende y
Lima Renueva. En este caso, el proyecto de la estacion intermodal se ajustara a los ejes
Lima Emprende y Lima Conecta. En resumen, estos ejes sustentan el tipo de proyecto

y la ubicacion.

De acuerdo a esta informacion de caracter normativo y de planificacion, el proyecto
cambia el nivel de intervencion, mas no su postura. De acuerdo a la importancia de que
se le brinda al lugar de intervencion, el proyecto ya no es solo un proyecto puntual, sino
se convierte en un proyecto de REGENERACION URBANA. Esto quiere decir, que
el nivel de equipamiento metropolitano se aplicard, se cambiaran la cantidad de m2 de
espacio publico, se modificara la zonificacion del lugar en favor al desarrollo
arquitectonico urbano ordenado y organizado, el comercio adquirird niveles altos de
produccion y ventas y finalmente, el nimero de viajes diarios y de desplazamientos

incrementara considerablemente.
Lima Emprende — CENTRALIDAD

En este caso, se rescata la propuesta de una Red Urbanistica de Centralidades*,
lo cual sigfnica la identificacion y creacion de nuevos polos productivos para el desarrollo
de Lima Metropolitana. El proyecto esta inserto en una de las centralidades mas

importantes de Lima Este: Ceres, en el distrito de Ate. Segun el cel PLAM es considerado

a4 “Lima se consolidara nuevos centros de desarrollo en el Norte, Sur y Este, con servicios de

equipamiento para todos. Estos centros seran destino y concentraciones de viajes, puestos de trabajo,
comercio y equipamiento cultural y educativo, dinamizando la ciudad de manera descentralizada”.
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014d)
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una Centralidad Metropolitana. Esto quiere decir que ejercera un radio de influencia

de 2500 metros a la redonda.

El PLAM de acuerdo al tipo de Centralidad recomienda ciertos equipamientos necesarios
para la consolidacion del polo. En este caso, el proyecto acojerd en un primer lugar la
propuesta de una estacién intermodal metropolitana, elemento base del proyecto. En
segundo lugar, se considerara la aplicacion de equipamiento de educacion superior: una
biblioteca de escala interdistrital. En tercer lugar, se considerara la consolidacion de
sedes de provincia, en este caso se mejorara la infraestructura de la Municipalidad de
Ate y finalmente, se aplicara el equipamiento oficinas de escala interdistrital, lo cual

promovera la produccion y el nimero de empleos.
Lima Conecta — MOVILIDAD SOSTENIBLE

La movilidad sostenible potencia la organizacion y el funcionamiento eficiente y
sostenible de los desplazamientos en una ciudad. El proyecto acogera esta organizacion
en la cual el peaton serd el mas beneficiado, seguido por los sistemas de ciclovias y
transporte masivo. Finalmente se tendra la opcidn del transporte particular como ultima

alternativa de desplazamiento.
Referirse a movilidad, segtin Ivan R. Serpa es referirse a Redes y Sistemas.
En el caso de la Red, se concluye que el proyecto seguird los siguientes lineamientos:

e El proyecto jerarquizara las redes de movilidad seglin el peatdn, las bicicletas, el
transporte masivo y el auto particular.

e Lared de ciclovias sera trabajada en base a estudios y el disefio técnico propuesto
en el PLAM.

e El proyecto considerard la Red de Transporte de Mercancias propuesta en la
actual via del Ferrocarril Central Transandino. Se considerard una oficina de
Mercancias y se establecera una senda peatonal clara y concisa para conectar los

medios.
En el caso del Sistema, se incorporaran los siguientes pardmetros:

e FEn el sistema vial, se considerara el Anillo de desconcentracion vial 3. El trazo
de este anillo esta situado en el area de influencia de la Centralidad, lo cual

relaciona el aumento en la demanda de vehiculos privados, es decir en el aumento
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del numero de viajes diarios, que posiblemente influyan en la capacidad y
dimensionamiento de la estacion.

e Las consideraciones de disefio de infraestructuras acerca de los buses corredores
serdn incorporado en el proyecto. De este modo, no solo cambia la seccion vial,

sino también el entorno préximo de acuerdo a la escala y funcion.

Por otro lado, cabe resaltar, que el PLAM se basa en el Plan Urbano de Desarrollo
Concertado (2012-2025), que promueve un desarrollo general a nivel de ciudad, es

decir, es una guia para la aplicaciéon del PLAM.

La nueva estacion intermodal se regird a partir de las politicas establecidas en el eje
estratégico 2 del plan mencionado, el cual refiere al impulso de una movilidad sostenible,
segura e inclusiva. En efecto, la nueva estacion buscara la aplicacion de sus objetivos

especificos y la predominancia de los ideales en movilidad.
Lima: Marco Legal y Normativo

En el caso del normativo, se concluye que la estacion se basara en tres marcos
legales: Constitucion Politica del Perud, Ley general de Transporte y Transito Terrestre y
el Reglamento Nacional de Administracion de Transporte. Estas tres normativas

brindaran la informacidn necesaria para el disefio y aplicacion del proyecto.

Finalmente, es importante entender que la concepcion de una estacion debe considerar
un rango de 20 afios como minimo de funcionamiento. El proyecto de la estacion debe
responder a las politicas de desarrollo de una ciudad. En este caso, la estacion se ajusta a
los criterios del desarrollo de la movilidad sostenible del PLAM. El proyecto considerara
una idea concisa y concreta y a partir de ello, desarrollar a nivel minucioso cada detalle
de la propuesta. Sin embargo, también es determinante evaluar y analizar los proyectos
maestros antecedentes para evaluar una posible tendencia del proyecto y ajustar las cifras
del proyecto en su ejecucion: demanda de usuarios, el diseflo técnico, los viajes diarios y

los sentidos de desplazamiento.
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CAPITULO V: MARCO CONTEXTUAL “DISTRITO DE
ATE”

El presente capitulo tiene como objetivo describir el distrito de Ate desde los
diferentes puntos de vista que afectan la concepcidn del proyecto. Se conforma en tres

aspectos: descriptivo, contextual y analitico.

En el aspecto descriptivo, se explicara el distrito y sus caracteristicas generales que
influyen en la concepcion del proyecto. Como es el caso de la densidad de poblacion, los

limites geograficos, centros econdmicos, los atractivos turisticos y los recursos naturales.

En el aspecto contextual, se muestra dos temas: el histérico y el contexto actual. En el
primer punto, se enfatizaré la historia del lugar como potencialidad de reestructuracion
de la identidad en el lugar. Y en el segundo punto, la situacidén actual se expresa en la
recopilacion y procesamiento de informacion a través de una escala macro y micro.
Ademas de ello, se presentara un sub capitulo sobre el tema movilidad, criterio utilizado

en el proyecto.

Finalmente, en el aspecto analitico, tal como describe su titulo, se estudiard y analizara,
especificamente, el lugar de intervencion a través de mapas sensibles, lo cual producira
informacion acerca de las potencialidades y limitaciones del proyecto, que finalmente se

convertirdn en estrategias proyectuales

En este sentido, se busca que el proyecto no sea un elemento aislado del lugar, sino que,
ademads de funcionar como un elemento re-ordenador del transporte masivo y publico,

responda a las necesidades de las personas en el entorno proximo.
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5.1 Aspecto descriptivo.
Caracteristicas generales

El distrito de Ate es uno de los distritos més antiguos de Lima, que pertenece a
comienzos del siglo XIX, y se remite a ser un area residencial e industrial. Su poblacion
se caracteriza por pertenecer a los niveles socioecondémicos C, D y E. Ate se encuentra
a 450 metros sobre el nivel del mar. Pertenece al departamento de Lima y se ubica en la
parte central y oriental de Lima Metropolitana, al margen del rio Rimac. Segun “el Perfil
demogrdfico, edad y género a nivel distrital y zonal” realizado por la Municipalidad de
Ate en el 2011, sefiala que el distrito de Ate cubre una superficie geografica de 77.72

km2, en el cual se obtuvieron los siguientes datos acerca del uso del suelo:

 Area agricola: 571 hectareas. (12%)
* Area arqueolégica e historica: 112 hectareas. (3%)
 Area industrial: 337 hectareas. (7%)
 Area urbana: 3 783 hectareas. (78%)

Por otro lado, el distrito limita con las siguientes localidades: al norte, al rio Rimac, el
Distrito de Lurigancho y El Agustino; al sur con La Molina, Cieguilla y Santiago de
Surco; al oeste con Santa Anita, San Luis y San Borja; y al este con el Distrito de

Chaclacayo.
Poblacion

La poblacion de Ate ha sido una variable de crecimiento constante en los tltimos
54 afios. Sin embargo, segin el INEI, el crecimiento se ha ido densificando
considerablemente en los tltimos 40 afios*, 1a poblacién aumentd en 6 veces més de sus
numeros iniciales. Segun Proinversion, la poblacion de Ate es de 627 308 personas a la
actualidad (2014), las cuales se distribuyen en 6 zonas clasificadas por la Municipalidad
de Ate. De esta cifra, 10 554 sufren de alguna discapacidad fisica. Por otro lado, la tasa

de analfabetismo tiene uno de los indices mas altos en Lima.

4 El aumento de la poblacion es una consecuencia del proceso de migracion e invasiones ocurrido

durante finales del siglo XX. A partir del desarrollo del centralismo y la tendencia mundial de migracion
del campo al territorio urbano se incrementd, no solo Ate, en cantidades no esperadas.
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Representa el 7.3% de los ciudadanos. La distribucion de la poblacion segun géneros es

casi equitativa, el 51% son mujeres y el restante, es decir el 49% son hombres.

Grafico 9: Crecimiento de la poblacion de Ate. Fuente: INEI. Elaboracion: Protransporte.

Equipamiento urbano

Segun datos del Ministerio de Educacion, Ate cuenta 1088 centros educativos,
los cuales el 33.7% (367 unidades) pertenecen a centros estatales y el 66.3% (721
unidades) pertenecen a centros particulares. En este caso, Ate supera a distritos como
Lima, San Miguel, Jesus Maria, el Agustino y la Victoria en la cantidad de unidades
escolares. Por otro lado, el centro de Estadistica e Informatica del Ministerio de Salud
afirma que Ate cuenta con 20 establecimientos que brindan servicio de salud. Se
distribuyen en 2 hospitales, 11 centros de salud y 7 puestos de salud a lo largo del
perimetro del distrito. Al igual que en el caso de educacion, Ate es el distrito que cuenta
con mayores establecimientos de salud que distritos como Lima, Brefia, Santa Anita, San

Luis, el Agustino y la Victoria.
Centros Econdmicos

Ate es uno de los distritos que muestra mayores centros potenciales de desarrollo
a una futura urbe consolidada. Estas potencialidades se ven reflejados en las categorias
que identifican al lugar: industrias y comercio. En el caso de industrias, los parques
industriales “El Asesor” y “Huaycén” y las corporaciones Backus y Tejidos San Jacinto
representan actividades econdmicas determinantes para el desarrollo. En el otro caso, el
comercio representa tres categorias: los centros comerciales, los mercados zonales y los
supermercados. Plaza Vea, el mercado de Ceres y el centro comercial “Las Brisas de Ate”

son sus principales exponentes.

121



'\“
y

Industrial Transporte = Comercio = Mercado Zonal y Supermercado

Grafico 10: Categorias de los centros econdmicos en Ate. Fuente: Protransporte. Grafico del autor.

Recursos turisticos

La presencia de recursos atractivos de visita no es un tema excluyente para el
distrito de Ate. Actualmente, Ate cuenta con la Zona Arqueoldgica Puruchuco y de
Quebrada seca, el centro tradicional de Ate, el museo de sitio de Puruchuco y el estadio
Monumental como lugares de interaccion para los ciudadanos y visitantes.
Sin embargo, segun datos de Protransporte, existe poco flujo turistico y generalmente, es
un turismo local. Aunque cuente con todos los servicios relacionados al turismo: internet,
restaurantes, hoteles y transporte, no es suficiente para incrementar el indice de visitas e
inversiones. Este sintoma es una consecuencia de la falta de seguridad, infraestructura y

marketing del lugar.
Clima*

Ate presenta un clima semicalido con deficiencia de lluvia todo el afo (Terreno

muy seco — arido). Nivel de Humedad Relativa alta.

La temperatura: la temperatura media anual es de 18.5 °C. Las temperaturas
maximas en verano pueden llegar a 30°C y las minimas en invierno a 12°C; en
cada caso producen sensacion de excesivo calor o de frio, debido a la alta

humedad atmosférica.

46 Ver mapa sensible de Condiciones Ambientales.
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Vientos: los vientos vienen del suroeste durante todo el afio. En cuanto a la
velocidad, en otofio y verano aparecen los vientos moderados. Sin embargo, en

las estaciones de invierno y primavera los vientos predominantes son fuertes.

VIENTOS
oTONO INVIERNO PRIMAVERA VERANO
(MARZO) (JUNIO) ( SETIEMBRE) ( DICIEMBRE)
CARACLERISTIC N N N N
SUROESTE SUROESTE SUROESTE SUROESTE
DIRECCION SW-242.81° SW-243.3° SW- 244.83° SW -256.83°
2.66 6.13 513 3.06
VELOCIDAD MODERADO FUERTE FUERTE MODERADO
(2.3-4.5 mls) (+4.5 m/s) (+4.5 m/s) (2.3-4.5mls)

Tabla 15: Vientos en el distrito de Ate. Fuente: Senahmi. Tabla del autor.

5.2 Aspecto contextual.

5.2.1. Historia de Ate: “Ate como el primer polo industrial textil del Peru”.

La historia de las ciudades no solo son acontecimientos que se pueden registrar en libros;
sino que también, representan un contenido de valor historico - cultural que puede
promover, a través de la arquitectura, una transformacion social en un sitio determinado.
En este contexto, el autor concibe la historia como una potencialidad para
reestructurar la identidad de Ate, la cual ha perdido fuerza a través del desinterés de

los alcaldes y el proceso de migracion a la ciudad en los ultimos 50 afios.

Lima es un territorio formado por tres conos de deyeccion, que dan origen a los rios
Rimac, Chillon y Lurin. Y es la cordillera de los Andes, la variable que sostiene los conos
a través del abastecimiento constante de recursos hidricos. Uno de estos conos de
deyeccion, Rimac, ha registrado los hechos mas importantes desde la época prehispanica,
ya que funcionaba como abastecedor de agua, area de esparcimiento y fuente de

inspiracion al género literario de nuestra ciudad.
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En paralelo a los recursos naturales, Lima ha sido una urbe concebida por trazado
ortogonal que unia tres polos de crecimiento: el sector norte, sur y este. (No se llegd a
considerar el oeste ya que se encuentra el limite maritimo). Estos polos han marcado la
memoria de la urbe en los periodos prehispénico, en el caso del emplazamiento de los
centros arqueologicos; en el Virreinal, con la introduccion de la cultura europea a través
de los edificios publicos y en el Republicano, con el crecimiento industrial y la expansioén
urbana. En el polo este, se encuentra el distrito de Ate, que es uno de los pocos distritos
que pertenece a la categoria de valle, por sus limites en elementos naturales como cerros

y el rio Rimac; y su clima que favorece a la explotacion de los recursos agricolas.

El origen del apelativo Ate, procede etimoldgicamente de la palabra Lati, expresion en
aimara, que denominaba a quien fuera el ultimo curaca de la civilizacion pre inca. El
distrito ha representado a través de la historia ser el punto de conexién de la ciudad capital
y el centro del pais. Esta posicion ha sido relevante para que culturas siten sus
principales edificios ceremoniales y administrativos en el lugar. De este modo en el
periodo prehispanico, se cre6 una red de centros arqueologicos que subsisten hasta en
hoy en dia. El primer caso es Puruchuco (1440 - 1532), centro administrativo del periodo
Inca. Complejo arquitectonico construido en barro y funciond como residencia para el
curaca que administraba el territorio de Lima. Por esta razén ha sido denominado como
“el palacio”. Esta zonificado en 4 partes: audiencia, residencial, ceremonial y productivo.
Destaca por su lenguaje de plataformas y recorridos conectados a través de pasajes
angostos y rampas. Se concibid también como un centro de seguridad a través de un muro
perimétrico. En la actualidad, cuenta con un “museo de sitio”, primero en su categoria en
el Peri y fue desarrollado por Arturo Jiménez Borja. También aparece el sitio
arqueologico, Catalina Huanca y corresponde al intermedio temprano (200 — 600 a.C.).

Cuenta con una piramide escalonada rodeada por 6 pequefios centros ceremoniales.

En el siguiente periodo, virreinal, Ate perdi6 un papel predominante en la ciudad, ya que
los espafioles se centraron en el centro historico y el callao, como potencialidades para
ejercer su dominio. Ate no contaba con una cantidad destacable de habitantes y solo

existan centros agricolas.

En contraste el periodo republicano, en el cual se transformé el distrito al aspecto que es
hoy en dia. El cambio inicia con la creacion del distrito a través de un decreto de ley

realizado por el general San Martin en 1821. En 1850, Ate toma un papel determinante
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en la industria nacional durante el gobierno de Mariscal Castilla quien otorga terrenos
para el desarrollo del mismo. En 1870, cambia el panorama de Ate, al fundar la fabrica
textil de Vitarte, primera industria especializada a nivel nacional. Su ubicacion responde
al pueblo mas antiguo del distrito “Vitarte”, el cual sufre una transformacion urbana con
la construccion del barrio obrero, viviendas de estructura de madera y paredes de quincha
y de un solo nivel de 5 metros de altura. De igual modo, con el primer parque del distrito

denominado “parque viejo” que sirvid como area de descanso para los trabajadores.

Ilustracion 19: Fabrica textil de Vitarte. Fuente: Ate Antiguo.

En 1870, destaca la edificacion del ferrocarril central, que considero a Ate como una
estacion resaltante por su poder econdémico e industrial. El ferrocarril, disefiado por el
polaco Ernest Malinowski y gestionado por Henry Meiggs, comenzd sus obras en 1870
y termind en 1938. Es un hecho historico para el Pera y Sudamérica, la ingenieria e
infraestructura empleada estuvo al nivel o mas de cualquier pais europeo. Este eje debe
ser un potencial reestructurador para Ate y Lima. Posteriormente, 1896 se registrd la
primera huelga de trabajadores en todo el pais, lo que llevo, consecuentemente, al inicio
de las 8 horas de jornada laboral diaria en 1917. Este cambio politico repercutiéo en
construccion del templo Santa Rosa (1926), la Universidad Popular Gonzales Prada

(1921), el concejo distrital (1926) y la escuela de varones N°4366 (1933).

De esta manera, se comenzaron a generar mayor densidad de viajes diarios del centro y
periferias hacia Ate, ya que el distrito se convirtié en un polo industrial y empezo a ser

visto como un lugar de descanso fuera de la rutina de la ciudad.

Los desplazamientos también son consecuencia de la creacion de un parque automotor,
un mundo antes inesperado para Lima. El auto, como maquinaria de innovacion, logr6

alcanzar niveles de dominio de la ciudad, convirtiendo la escala peatonal a vehicular. En
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1944, este fendémeno afecto Ate, con la creacion de la carretera central (via metropolitana)
y de vias adyacentes que comunicaran el lugar con distritos de Chosica y Salamanca. Por
otro lado, comenzé a reducir y fragmentar las areas agricolas y productivas para los

campesinos del lugar.

Los siguientes afos son €pocas de poco caracter productivo de identidad, comenzo la
migracion del centro del Peru hacia Ate, con lo que se expande la urbe a través de la

densificacion de vivienda, los nuevos comercios, la lotizacion de terrenos, el deterioro de

los campos agricolas y del rio Rimac.

Tlustracion 20: Aerofotografia del lugar de intervencion 1943. Fuente: Instituto acrofotografico del Perti.

Ilustracion 21: Trabajadores en la fabrica textil. Fuente: Ate Antiguo.
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Ilustracion 22: Sintesis de acontecimientos importantes en la historia de Ate. Fuente del autor.
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5.2.2. Contexto actual y Movilidad.

Una estacion intermodal es ante todo un proyecto urbano. Es decir, el andlisis
urbano debera considerar el estudio a través de dos escalas: a nivel macro, en el cual se
integre al tejido urbano y conecte las potencialidades del lugar, y a nivel micro, el cual
responda al entorno inmediato y la dindmica de las personas. De esta manera, el proyecto

cumpliré funciones importantes a escala de ciudad y de igual manera, a escala del peaton.
A NIVEL MACRO
Esencia del lugar

Ate es un distrito que presenta actividades econdmicas particulares y de una
mecanica importante en el desplazamiento de sus habitantes. El distrito carece de
espacios publicos, sin embargo esto no limita que no se generen lugares de encuentros
naturales entre los ciudadanos. La razén mas importante para la reunion de las personas
es la dinamica del comercio. El comercio de Ate, es un comercio muy peruano, es decir,
que permite la combinacion e interaccion de mas de 4 tipos de comercio en un solo

edificio.

Posiblemente, en otros paises se piensa que la reunion de diferentes comercios no es
compatible. Sin embargo, esta idea se ha adaptado en Ate y enriquece la experiencia del
usuario en su recorrido. Esta idea de lugar también puede ser catalogada como un
desorden no controlado, hecho que posiblemente sea real. Pero, a partir de aplicar
conceptos nuevos de desarrollo de urbes, se podré extraer la dindmica y potenciarlo, con

el fin de mejorar la calidad de vida (necesidades bésicas) de los ciudadanos.

Por otro lado, Ate es un distrito que se encuentra en auge de desarrollo de equipamiento
urbano. Actualmente, las empresas y corporaciones buscan invertir en Ate por la
dindmica activa del lugar y el movimiento de capital importante. En los ultimos afios, se
esta construyendo el centro comercial Real Plaza Puruchuco y el nuevo Hospital de Lima

Este — Ate Vitarte.
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Tlustracion 23: Combinacion de tipos de comercio. Imagen del autor.

Limites Naturales y Artificiales*’

Ate es un distrito de caracteristicas particulares. En el caso de sus limites
geograficos (ver mapa 1), estos no estan comprendidos solo por la aparicion de variables
artificiales (distritos), sino que esta limitado por variables naturales: el rio Rimac y
Cerros. Estas variables muestran ventajas para crear una arquitectura paisajista en el
entorno proximo. No obstante, este limite obliga a un crecimiento vertical més que
horizontal. Los edificios deberian estar proyectados hacia la verticalidad sin perder el

concepto de escala del usuario.

En el caso de los limites artificiales (ver mapa 2), el distrito de Ate limita al norte con el
distrito de Lurigancho y el Agustino, con una alta densidad poblacional. En el lado este,
limita con el distrito de Chaclacayo, que se caracteriza por ser un distrito en crecimiento
y prevalece la industria como centro econdmico. Al lado sur, el distrito de la Molina es
la zona limite, que se caracteriza por albergar viviendas de nivel socioecondmico A y B;

y finalmente en el lado oeste, con los distritos de el Agustino y de San Luis.

4 Ver mapa sensible de Lynch — Bordes y Barrios.
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Mapa 1: Mapa de limites naturales del distrito. Mapa del autor.

Mapa 2: Mapa de limites artificiales del distrito. Mapa del autor.

Potencialidades*®

Ate suma un importante equipamiento para el desarrollo futuro de su poblacion
en los distintos aspectos econdmicos, salud, social y como resultado de un todo, la calidad
de vida. De igual manera, es importante detallar el equipamiento que tendra relacién
con la nueva Estacion Final Intermodal en Ceres. A partir de ello, se pueden fortalecer
las relaciones y proyectar futuras dinamicas conjuntas. Los centros econdmicos mas
importantes se dan en la centralidad del mercado de Ceres, el Hospital Lima Este, el

Terminal Terrestre Yerbateros, el zoologico Huachipa y posiblemente, lo que mas realza,

48 Ver mapa sensible de Potencialidades y Limitaciones.

130



las distintas zonas arqueolodgicas (Puruchuco y Longueras). Los centros comerciales,
Museo de sitio de Puruchuco, Quebrada seca y el estadio Monumental son algunos de los

equipamientos que representan lugares de atraccion.

Mapa 3: Mapa de potencialidades del distrito de Ate. Mapa del autor.

Areas verdes?

El distrito de Ate presenta dos diferencias marcadas en la planificacion de areas verdes.
Hacia el lado este, es decir, el lado antiguo de Ate, la trama urbana no permite la aparicion
de areas verdes, siendo resultado del crecimiento espontaneo y no controlado del distrito.
Sin embargo, hacia el lado oeste, la urbe presenta una realidad distinta. La trama es mucho
mas ordenada, consecuencia de haber seguido un plan maestro del distrito, el cual que
permitid la implementacion de areas verdes distribuidas equitativamente segun las

urbanizaciones.

Actualmente, la OMS?° ha definido ciertos patrones de habitabilidad para promover
ciudades con mejores condiciones de vida. En ese sentido, la organizacion recomienda
que por cada habitante de una localidad, debe existir 10 m2 de area verde. Sin embargo,
actualmente el distrito de Ate cuenta con 4.7 m2 de area verde por habitante,

representando una brecha importante que debe buscar ser revitalizada.

¥ Ver mapa sensible de Areas Libres — Areas verdes y Parques.

0 OMS -. Organizacién Mundial de la Salud
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Mapa 4: Mapa de areas verdes del distrito de Ate. Mapa del autor.

A NIVEL MICRO
Zona de intervencion

El area de estudio para la Estacion Final Intermodal se ubica al intermedio entre
las areas clasificadas como la zona 03 y la zona 04 por la municipalidad de Ate. Segin
“el Perfil demografico, edad y género a nivel distrital y zonal” elaborado por la
Municipalidad de Lima, la zona 03 tiene una superficie de 11.19 kilometros cuadrados
en los cuales viven 120 915 habitantes. En el caso de la zona 04, tiene una superficie de
9.65 kilometros cuadrados y viven 68 256 habitantes. Se caracteriza por ser una zona
comercial, en la cual destacan los mercados vecinales, el centro economico de Ceres y
los principales bancos (Scotiabank, BCP, BBVA). Asi mismo, en la zona destaca por ser
la sede administrativa del distrito, en la cual se ubican hitos urbanos importantes como la
municipalidad de Ate, el hospital de Lima Este, el hospital de Vitarte, la comisaria de Ate
y las principales postas médicas del distrito. Por otro lado, es 1a zona de mayor congestion

vehicular, consecuencia de la desorganizacion del lugar.
Limites Artificiales”!

La municipalidad de Ate ha clasificado su territorio segiin zonas que mantienen
caracteristicas comunes, de esta manera la fragmentacion permitird analizar la

informacion cada zona de manera rapida y precisa. En este caso, la zona de intervencion

31 Ver mapa sensible de Lynch — Bordes y Barrios.
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ocupa territorio de la zona 03 y de la zona 04, siendo sus limites artificiales mas proximos.
Sin embargo, segun el estudio “el Perfil demogrdfico, edad y género a nivel distrital y
zonal”, al lado este y oeste, el radio de influencia limita con las siguientes zonas. Al oeste,
con la zona 01, que comprende el 14.4% de la poblacion con 69 077 habitante y la zona
02, que cuenta con una superficie de 5.76 kilometros cuadrados y en la cual habita el
7.9% de la poblacion (37 560 habitantes). En el caso del este, con la zona 05, que
comprende una superficie de 21.27 kilometros cuadrados y en la cual viven 63 453
habitantes, es decir el 13.3% del total de la poblacién; y la zona 06, que ocupa 25.49
kilometros cuadrados del total del distrito y comprende el 24.9% de la poblacion, es decir,

habitan 119 017 ciudadanos.

Mapa 5: Mapa de limites artificiales de la zona de intervencion. Mapa del autor.

Edificios Importantes 2

La presencia de obras arquitectonicas es un registro historico del distrito. En el
caso del distrito de Ate, los edificios mas importantes aparecen en la zona de influencia
de la nueva estacion intermodal. En algunos casos, estos edificios importantes cumplen
la funcidon de hitos urbanos. Por otro lado, también son puntos estratégicos para el
desarrollo de nuevas actividades en su entorno proximo. Los edificios que destacan en
la zona de intervencidon son: la municipalidad de Ate, el centro Cultural de Ate, el

mercado de Ceres y el hospital de Lima Este. Entorno a ellos, se generan actividades

52 Ver mapa sensible del Sistema de Cuerpos Edificados y el mapa sensible de Lugares de Interés.
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diversas que potencializan la centralidad mas importante de Ate. (el tamafio de los

circulos es de acuerdo a escala/importancia para el ciudadano).

Mapa 6: Mapa de ubicacion de los edificios importantes en la zona de intervencion.
Mapa del autor.

Movilidad
Situacion actual’?

Actualmente, el distrito de Ate no cuenta con un plan de movilidad que funcione
como herramienta de proyeccion para los desplazamientos de los ciudadanos y visitantes.
De esta manera, como en toda la capital, los distritos planifican los desplazamientos a
partir del transporte>®; y esto es una consecuencia de que la ciudad de Lima atin no ha
desarrollado un plan maestro de movilidad, que sirva como patron estructural de guia

para los distritos en la periferia.

Ate es uno de los distritos que aun sigue funcionando a partir del transporte. De este modo,
su centro de planificacion se convierte en el auto y se sigue pensando infraestructuras,
como elemento de solucion a la problematica actual. Los principales problemas
estructurales que se registran en el lugar, a partir del transporte, son: la congestion

vehicular, como resultado del incremento del parque automotor, la informalidad, la

53 Ver mapa sensible de Flujos — Transporte.

54 Los distritos de Lima parten de la tendencia del desarrollo urbano del distrito a partir del

automovil como medio principal de desplazamiento.
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poca regularizacion de las empresas de transporte publico; la inseguridad, en base al
estado y ubicacion de infraestructuras; la sefalizacion, la deficiente situacion de
elementos guias de control y desplazamiento; y la contaminacion ambiental y sonora,

como resultado a todos los problemas estructurales mencionados.

En términos de numero de viajes diarios, las personas gestionan sus viajes a través de
medios motorizados, prevaleciendo el transporte publico, y en pocos casos se identifica
el transporte privado. En el caso de los medios no motorizados, las personas de desplazan
a pie en distancias cortas y las condiciones de las infraestructuras no son las mas
accesibles. En el caso de la bicicleta, las personas no utilizan este medio por la carencia

de ciclovias y estacionamientos.

Por otro lado, segtin “el estudio para la consolidacion del SIT Publico en Lima” elaborado
por PROTRANSPORTE, sefala que la zona de intervencion de la Estacién Final
Intermodal, es el tramo de mayor congestion vehicular en el distrito de Ate.

Se estima que en el tramo, el indice de velocidad varia solo entre 0 a 10 km/h.

El tiempo minimo que se calcula en desplazarse en vehiculo a lo largo del tramo es de
21 minutos, una cifra alta para recorrer solo 3.8 km de distancia. El origen del tramo es

desde el puente Huachipa hasta el puente Santa Anita.

Mapa 7: Velocidad de viaje Chosica — Callao. Fuente: Estudio para la consolidacion del Sistema
Integrado de Transporte Publico de Lima. Mapa del autor.
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Tabla 16: Tiempo minimo de desplazamiento segiin tramos. Chosica — Callao.

Fuente: Estudio para la consolidacion del Sistema Integrado de Transporte Publico de Lima.
Finalmente, la congestion vehicular, que ocasiona el mayor tiempo de desplazamiento,
se genera por la gran cantidad de vehiculos publicos que se movilizan a lo largo del tramo
de forma desordenada 'y sin respetar los paraderos  establecidos.
Los tipos de vehiculos, en su mayoria, son los buses y las coasters/combis. Por otro lado,
el cambio de la morfologia de la via es otra variable que también afecta directamente en

la aglomeracion de vehiculos.
Medios de desplazamiento™

Son las formas u opciones que permiten moverse en distintos puntos de una ciudad.
En este caso, la zona de influencia presenta una caracteristica a resaltar: la variedad. En
el distrito de Ate, los ciudadanos pueden elegir trasladarse en medios motorizados y no
motorizados. En el caso de los medios motorizados, resalta el transporte publico: los
buses y combis/coasters, en este caso se suman taxis, taxis colectivos y mototaxis, como
medios sustitutos o complementarios al transporte ptublico. En casos minimos aparece el
transporte privado, con el automovil. Y finalmente, en los medios no motorizados,
aparecen las bicicletas, las cuales solo son utilizadas para entretenimiento y el
desplazamiento de tramos cortos. En términos de movilidad>®, la mayoria de poblacion,
en la zona de influencia, se moviliza en el transporte publico, por razones econdmicas
y accesibles. En el transporte privado, 1 de cada 10 ciudadanos se desplaza por este medio,
por la escasez de posibilidad de adquisicion. De este modo, los medios de menor uso son

la caminata y la bicicleta, por temas de infraestructura y cultura.

35 Ver mapa sensible de Flujos — Personas.

36 La movilidad comprende los sistemas sostenibles de desplazamiento, es decir, incluye al peaton, la
bicicleta y los sistemas masivos de transporte como patrones de medicion.
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Grafico 11: Reparticion modal de medios de desplazamiento en la zona de influencia.
Fuente: Estudio para la consolidacion del Sistema Integrado de Transporte Publico de Lima y del
observatorio Lima coémo vamos. Grafico del autor.

En el caso del transporte publico, la calidad de servicio® no es la adecuada. Los costos
de servicio son accesibles, sin embargo no demuestran condiciones cémodas de
permanencia (ausencia de paraderos y unidades antiguas de buses) y el incremento del
tiempo es un factor constante. Es resultado de la poca regularizacion a las empresas de
transporte por parte del estado.

La reparticion modal de los sistemas de desplazamiento se evaltia segin dos factores. El
primer factor es el tiempo, segun horas determinadas se hace un analisis cuantitativo de
las unidades vehiculares en transicion. En este caso, se especifican 3 horas: la hora punta
de mafiana (HPM)>®, la hora punta de tarde (HPT)* y la hora valle (HV)® .
El segundo factor es el sentido de vias, es decir, segin sea la direccion de transicién
cambiaran los datos acerca del uso de vehiculos. En el caso de Ate, se evaluara de sentido

este a oeste (E-O) y de sentido oeste a este (O-E).

En términos de transporte, segiin datos obtenidos del “estudio para la consolidacion del
Sistema Integrado de Transporte Publico de Lima”, se puede afirmar que 9 de cada 10
ciudadanos se desplaza por medio del transporte publico. A continuacion se detallaran
los datos de la principal senda del distrito y en la zona de influencia de la estacion: En la

principal senda del distrito: la Carretera Central, el transporte publico transporta, en los

57 Cabe recalcar que, “la calidad de servicio de transporte publico urbano, esta estrechamente relacionada
con el tiempo de viaje, el costo del servicio, las condiciones que presta dicho servicio (velocidad,
confiabilidad, seguridad, etc.) y las externalidades que produce (accidentes, dafios a la salud por
contaminacion, etc.).” (PROTRANSPORTE, 2011, pag. 26)

38 La hora punta de mafiana comprende la evaluacion desde las 7:00 horas hasta las 9:00 horas.

%% La hora punta de tarde comprende la evaluacion desde las 18:00 horas hasta las 20:00 horas.

%0 La hora valle significa el tiempo restante. Es decir, comprende las horas de un dia excluyendo la hora
punta de mafiana y de tarde.
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dos sentidos, 428 631 personas en 36 779 unidades vehiculares en un total diario. En
promedio, cada vehiculo puede transportar 12 personas. Sin embargo, el nimero de
vehiculos del transporte privado casi equipara el nimero de vehiculos del transporte
publico, movilizando una considerable cifra menor de pasajeros. El transporte privado
cuenta con 24 327 unidades que trasladan solo 28 483 pasajeros. Es decir, en promedio

cada vehiculo moviliza solo 1 persona por viaje.

Grafico 12: Reparticion modal de unidades de vehiculares segiin cada sistema.
Fuente: Estudio para la consolidacion del Sistema Integrado de Transporte Publico de Lima. Grafico del
autor.

Por otro lado, la direccion E-O moviliza un 10% mas de personas que en la direccion
de O-E. Es resumen, en el sentido E-O, se movilizan 240 256 personas en 31 620 unidades
vehiculares y en el sentido O-E, 216 859 personas en 29 486 unidades vehiculares. En
la zona de influencia de la estacion intermodal, comienza a aparecer la variedad de
medios de desplazamiento a consecuencia de que el entorno lo permite, de acuerdo a la

morfologia de las vias.

Grafico 13: Reparticion modal del uso de medios de transporte en la zona de influencia.
Fuente: Estudio para la consolidacion del Sistema Integrado de Transporte Publico de Lima.
Grafico del autor.

El medio de transporte mas utilizado es el microbus, ya que este sistema ha articulado las
zonas mas agrestes del distrito con las zonas mas desarrolladas del distrito. Por otro lado,
aparece el mototaxi, como medio econdmico de desplazamiento; y se establecen en calles
de urbanizaciones. El taxi colectivo es otra opcion, un desplazamiento mas rapido y

eficiente.
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Tabla 17: Reparticion modal de vehiculos y pasajeros segun el tiempo y el sentido de via.
Fuente: Estudio para la consolidacion del Sistema Integrado de Transporte Piblico de Lima.

Flujos vehiculares®!

Los flujos representan las sendas de una urbe, que permiten el desplazamiento de las
personas a lo largo y ancho de la ciudad. Estas sendas determinan la generacion de
actividades alrededor de ellas. Sin embargo, también funcionan como receptores de
congestionamiento vehicular e inseguridad. A su vez, los flujos pueden determinar limites
artificiales del lugar, convirtiéndose en potencialidades o limites del lugar. En algunos

casos, ocurre una ambivalencia de los conceptos.

Para el entendimiento de los flujos para un proyecto de una estacion intermodal, se
analizaran de acuerdo a dos escalas. Una escala macro, en la cual se identificaran los
flujos que tienen la caracteristica de unir distritos y que albergan una cantidad importante
de vehiculos en su transicion; y una escala micro, en la cual se identificaran las sendas
vehiculares que proyectan el desarrollo de actividades economicas y funcionan como

elementos de transicion entre urbanizaciones y barrios.
Escala macro

El flujo vehicular més importante del distrito es la av. Carretera Central,
conocida actualmente como av. Nicolads Ayllon. Esta senda ayuda a conectar el

distrito de Ate con las principales urbes de Lima. Al oeste con el distrito de San

61 Ver mapa sensible de Flujos — Transporte.
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Luis, de San Borja, del Agustino y de Santa Anita; y al este, con el distrito de

Chaclacayo y de Chosica.

También representa una huella historica en el tejido urbano de Ate, al ser una de
las primeras vias de conexion con los distritos antiguos de Lima, como el Centro

Historico y el Callao.

Por otro lado, la carretera central es un eje catalizador de actividades comerciales
y edificios arquitectonicos en la zona de intervencion de la estacion intermodal.
Uno de los principales edificios es la municipalidad de Ate, seguido por el centro
cultural, la parroquia “la Santa Cruz”, el hospital de Lima Este y los colegios
nacionales Edelmira y Haya de la Torre. En el caso del comercio, reune los

principales bancos, BCP (Banco Central del Pert) y Scotiabank.

Ademas, se integra el centro comercial “Plaza Vitarte” y el mercado de Ceres. Sin
embargo, la senda mas importante también es un limite artificial del distrito. Esta
limitaciéon actha de manera que disgrega la poblacion segiun rasgos
socioecondmicos y parte al distrito en la mitad, la cual no permite una
continuacion en su recorrido. Es de hecho, un activador de accidentes vehiculares
y peatonales. Por otro lado, también representa el foco de la contaminacion visual

y ambiental del distrito de Ate.

Otra senda vehicular importante es la av. Prolongacion Javier Prado, que une el
distrito de Ate con los distritos al oeste de Lima como la Molina, Surco, Surquillo,
San Isidro y Miraflores. De igual manera, esta senda corta el distrito en manera

transversal, uniendo la zona urbana con el rio Rimac.

Este flujo vehicular es una obra vial contemporanea, recién fue terminado en el
afio 2014 en su totalidad. El estadio Monumental y la Zona Arqueoldgica
Puruchuco son las principales atracciones en su recorrido, del cual se caracteriza

por albergar en su entorno viviendas de densidad media y baja.

La avenida Separadora Industrial es el tercer flujo vehicular mas importante
del distrito de Ate. Es una bifurcacion de la carretera central, con direccion hacia
el distrito de la Molina y San Luis. Se caracteriza por la morfologia de su via, la
cual es amplia y permitira una extensiéon de vias a futuro: y por un entorno

industrial en su recorrido.
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No obstante, el dato mas resaltante es la conexion del distrito de Ate con la via de
evitamiento, la cual cumple la funciéon de unir el norte y sur de la ciudad de Lima.
Finalmente, en una menor escala, aparece la av. Andrés Avelino Caceres, una
senda importante a nivel interno del distrito, que une, transversalmente, el flujo,
que permite el ingreso al distrito, con todo el sector 06 clasificado segin la
Municipalidad de Ate. Este sector se caracteriza por las viviendas de nivel

socioeconomico Dy E

Mapa 8: Mapa de flujos vehiculares a escala macro. Mapa del autor.
Escala micro

Esta escala sirve para identificar los flujos vehiculares méas importantes
que intervienen en la zona de influencia. Estos flujos seran clasificados segiin su

nivel de influencia: flujo principal, secundario y terciario.

El flujo principal, es la ya mencionada av. Carretera Central, la cual es se ubica
colindante en el area del proyecto. Esta avenida es utilizada para el transporte de

medios publicos y privados.

En el transporte publico se movilizan émnibus, coasters, combis, taxis colectivos
y taxis. En el transporte privado, los autos y camionetas rurales son los principales
exponentes. Agregar que también circulan vehiculos de carga pesada, en este caso

nos referimos a trailers y camiones de carga.

El flujo secundario es la av. José Carlos Mariategui, la cual funciona como via
alterna o sustituta a la carretera central. Esta via conecta el principal flujo de

ingreso al distrito con las urbanizaciones y barrios del sector 04.
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Por otro lado, se caracteriza por permitir el transito de émnibus, coasters, combis,
taxis y resalta la aparicion del mototaxi (transporte publico). En el transporte
privado, permite la movilizacion de automoviles y camionetas. No existe la

aparicion de vehiculos de carga pesada.

Los flujos terciarios estdin compuestos por la av. Pedro Ruiz Gallo, la av. Central
y la av. Metropolitana, las cuales cuentan con un indice menor de flujo vehicular.
Su entorno proximo estd compuesto de viviendas de media densidad y comercios
vecinales. Ademas, tienen la cualidad de albergar la mayor cantidad de mototaxis
en la zona de influencia, ya que estos vehiculos son mas accesibles y economicos

para el desplazamiento de tramos cortos.

Mapa 9: Mapa de flujos vehiculares a escala micro en la zona de influencia. Mapa del autor.
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Fotos actuales del Lugar de intervencion.

Mapa 10: Mapa de ubicacion de fotografias. Mapa del autor.
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[lustracion 24: Fotografias del lugar de intervencion. Imagenes del autor.
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5.3 Aspecto analitico: estudio de variables y mapas sensibles.

En este capitulo se identificaran las caracteristicas especificas del area de
intervencion y se analizaran las variables arquitectonicas y de movilidad que influyan en
las decisiones del proyecto. La informacion sera interpretada a través de mapas sensibles

que cumplen un objetivo determinado.

L-01 Condiciones Ambientales.- Analizar las variables naturales: asolamiento, vientos y

temperatura, para proyectar emplazamientos de acuerdo a la funcion del edificio.

L-02 Sistema de Areas libres / Areas verdes.- Determinar el volumen verde y el tipo de

vegetacion que se podria utilizar en la zona de influencia.

L-02 Sistema de Areas libres / Parques.- Localizar e identificar un sistema de 4reas libres
que puedan ser utilizados para formar la nueva red de espacios publicos propuesta en el

proyecto.

L-02 Sistema de Areas libres / Plazas.- Entender la plaza de armas y sus variables de

funcionamiento que lo convierten en un espacio publico generoso.

L-03 Sistema de Cuerpos Edificados,- Expresar los edificios de mayor influencia en el

area de estudio y que permitan destacar su valor historico, funcional y volumétrico.

L-04 Sistema de llenos y vacios.- Evaluar la densidad y tendencia de crecimiento urbano

del area de influencia.

L-05 Lynch / Bordes y barrios.- Identificar y comparar los bordes y barrios creados por

la municipalidad y el funcionamiento real del lugar.

L-05 Lynch / Nodos.- Identificar los lugares de convergencia y explicar su
comportamiento de acuerdo a su funcion: central, polifuncional, educacién, comercial,

transporte y vivienda.

L-05 Lynch / Sendas.- Identificar y explicar las principales sendas del lugar, en el cual
influiran factores de historia, funcionamiento y escala. Se determinaran sendas

principales, secundarias y complementarias.

L-06 Transporte / Flujo vehicular.- Evaluar los flujos y nodos vehiculares. Ademas,

comparar el transporte publico y privado segun los horarios de uso.
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L-06 Transporte / Medios de desplazamiento.- Se identificar los tipos de medios de
transporte que operan en la zona de influencia de acuerdo a las variables recorrido,

promedio de uso e intensidades.

L-06 Transporte / Logica de intercambio y Sistema Masivo.- Analizar el intercambio
modal existente de acuerdo a lo sentidos E-O y O-E. Por otro lado, proyectar los sistemas

masivos futuros en su desplazamiento de acuerdo a la demanda de pasajeros.

L-06 Movilidad / Flujo peatonal.- Analizar los flujos peatonales de acuerdo a las
intensidades, concentraciones y ubicacion de sefales de transito. Ademas comparar el

promedio de uso de la caminata y bicicleta en relacion al transporte publico y privado.

L-07 Entorno / Lugares de interés.- Identificar los lugares que mas promedio de viajes

generan para determinar su importancia y la forma de conectarlos en el proyecto.

L-08 Zonificacion / Municipalidad.- Identificar la reparticion modal segun el uso del
suelo. Ademas entender la escala de acuerdo al tamafio de los lotes en m2 y los

parametros normativos de disefio.

L-09.- Dinamica social / Barrio y espacio publico- Entender la identidad del lugar a través

de analizar las actividades diarias de las personas.

L-10 Tejido Urbano / Huellas histéricas y geometria urbana.- Investigar y reconocer las
huellas historicas como medios de reestructuracion urbana y de identidad en el lugar de

intervencion. Ademas analizar el tejido urbano y las relaciones espaciales.
L-11 Evolucion en el tiempo.- Secuencia de fotografias en el 4rea de estudio.

L-12 Potencialidades y Limitaciones.- Identificar las redes de transporte, de espacios
publicos y variables que se utilicen como toma de partido del proyecto. Ademas,

determinar las limitaciones para entender los puntos débiles del lugar.

L-13 Propuesta.- Propuesta urbana a través de plantear una red de espacios publicos y
urbanos, de zonificacion, volumetria y arquitectonica. En esta tltima, se evalta los
tratamientos de piso y fachadas, los edificios a restaurar, el tratamiento de areas verdes,

el terreno de construccion y las calles a peatonalizar.
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5.4 Conclusiones parciales.

El distrito de Ate presenta caracteristicas resaltantes a ser consideradas en la
concepcion del proyecto. La primera es entender que es una area industrial, comercial y
residencial en sus 77.72 km2 de superficie geografica que cubre. La segunda es sobre el
potencial arqueologico, que podria generar una red historica que promueva los viajes
diarios y la actividad econdmica. Ate cuenta con 112 hectareas de area histdrica la cual
conforma el 3% de la superficie total. A partir de ello, se podria conectar Ate con el centro
de la ciudad. La estacidon abarcaria un radio de intervencion de 25 km2, en el cual

interviene la zona arqueologica Puruchuco, Longueras y Catalina Huanca.

Segun Proinversion, la poblacion actual de Ate es de 627 308 ciudadanos de los cuales
10 554 sufren de alguna discapacidad fisica. Sin embargo, el crecimiento de la poblacion
se ha triplicado en los ultimos 20 afios. En el tercer punto, el proyecto debe considerar
que Ate no mantiene un crecimiento sostenido y crear soluciones a un posible incremento

de demanda.

Finalmente, entender el Gltimo punto, el aspecto del clima, el proyecto no esta sometido
a climas extremos. Pero si debe considerar los vientos del suroeste para una ventilacion
eficiente en la época de octubre a marzo y filtrarlos entre los meses de abril y septiembre.

La temperatura media anual sera de 18.5 °C.

La importancia de los puntos mencionados radica en la capacidad que tendra el proyecto
de explotar los recursos del lugar para regenerar la zona de intervencion y, posiblemente
la identidad del distrito, no solo en el aspecto arquitectonico, sino social, econdmico y

cultural.
Ceres: Contexto Urbano

La estacion intermodal al ser un proyecto urbano determina un estudio a nivel
macro y micro. De acuerdo a la investigacion, se concluye los futuros escenarios de

intervencion del proyecto.
A nivel macro:

El lugar expresa condiciones y caracteristicas particulares, estas mismas se resumen en
una sola expresion: la esencia del lugar. La esencia expresa el ambito historico, cultural

y social de un espacio determinado. Los proyectos a nivel urbano tienden a perder esta
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condicion; sin embargo, la estacion intermodal propone la recuperacion y simbolizacion
de sus caracteristicas: la diversidad de actividades econdmicas combinadas en un solo
punto, la dindmica de los desplazamientos de sus habitantes y la mecanica del trabajo. A

partir de estos puntos, se comenzara a establecer que se quiere expresar en el proyecto.

Los limites del distrito presentan una caracteristica particular: la ambivalencia de
variables naturales y artificiales. El distrito se limita al norte con el rio Rimac y al sur con
los cerros; al este con el distrito de Chaclacayo y al oeste con el Ate. El proyecto al
encontrarse en una zona comprimida por las variables naturales, buscara unir estos
elementos a través de establecer un eje de alto transito y de una dinamica de actividades

econdmicas, ademas de trabajar algunos aspectos paisajistas.

Por otro lado, el proyecto aprovechara las potencialidades del distrito. La estacion se
relacionara directamente con el mercado de Ceres, un activador econémico del lugar, y
el hospital de Lima Este. Un papel secundario cumplird al ser un lugar de transicion para

el zooldgico Huachipa y las zonas arqueologicas Puruchuco y Longueras.

El area de intervencion del proyecto se encuentra en una zona historica del distrito que
fue poblada a comienzos del siglo XX. Como tal, presenta ain huellas historicas como
las vias del ferrocarril Andino y los edificios arquitectonicos llamados solares.

Pero ser la primera zona habitable, trajo consigo algunas deficiencias de planificacion.

Las areas verdes es la principal brecha que debe ser revitalizada. Actualmente, el distrito
de Ate cuenta con 4.7 m2 de area verde por persona, una cifra que no es recomendada
por la OMS, quien definio 10 m2 por persona para establecer un grado de habitabilidad
optimo. El proyecto no podra intervenir en el tema general de areas verdes, sin embargo,
si podra establecer una mejoria en la zona de influencia y ser un patron a seguir por los
futuros proyectos. La estacion intermodal establecera un colchon verde que no sirva

simplemente para incrementar cifras, sino para crear espacios comodos de permanencia.
A nivel micro:

La zona de intervencion sera de 20.84 km2 de territorio, el cual estd compuesto por las
zonas 03 y 04 segun el estudio “el Perfil demogrdfico, edad y género a nivel distrital y
zonal” elaborado por la Municipalidad de Ate. El proyecto influird en 189 171

ciudadanos, a quienes se brindaran oportunidades de desplazamiento.
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Esta zona se caracteriza por albergar los principales edificios importantes del distrito.
El proyecto debe rescatar y potenciar la categoria de edificios publicos en los cuales
aparecen la Municipalidad de Ate, el centro cultural, la parroquia, el hospital de Lima
Este, el mercado de Ceres y los principales bancos del Perti. (BCP, Scotiabank), ya que
estos edificios representan los hitos urbanos del lugar. Entorno a ellos, se generan

diversas actividades econdmicas que potencializan la centralidad.

Consecuencia a ello, el proyecto buscara crear recorridos directos a nivel de superficie
entre cada edificio, favoreciendo al peatobn como el actor principal del lugar y
estableciendo relaciones entre los mimos edificios. Esta estrategia reordenara la dinamica
del lugar, sin dejar de lado, los espacios de permeancia, es decir, los espacios de

interaccion.
Movilidad

Actualmente, el distrito de Ate no cuenta con un plan de movilidad que permita
la organizacion, el orden y el funcionamiento eficiente en el desplazamiento de las
personas. Esto es una consecuencia de que la ciudad sigue pensando a partir del transporte,
es decir, su centro de planificacion es el auto y las infraestructuras. Y esto ocasiona los
principales problemas estructurales: la congestion vehicular, la inseguridad, la

informalidad y la contaminacion sonora y ambiental.

La mayoria de los viajes diarios se realizan en vehiculos motorizados, en el cual
predomina el transporte publico en la categoria de buses y combis/coasters. Por otro lado,
los viajes a pie y en bicicleta conforman los porcentajes mas bajos de los desplazamientos
en el lugar de influencia; y es resultado de las condiciones actuales de la infraestructura
de transicion® y permanencia.®® La zona de intervencion, seglin Protransporte, conforma
el tramo con mayor congestion vehicular, en el cual el indice de velocidad media varia
entre los 0 a 10 km/h. Asi mismo, el tiempo minimo en desplazarse en este tramo es de

36 minutos para solo 10 km de recorrido. Esta es una de las principales razones para la

62 Denominemos infraestructura de transicion a las veredas y ciclovias, elemento que permiten el
desplazamiento peatonal y en bicicleta, respectivamente. Por otro lado, también interviene la variable
continuidad, que refiere a la accesibilidad y secuencia de las vias de desplazamiento, sin obstruccion alguna.

6 Las infraestructuras de permanencia se expresan en los espacios publicos y estacionamientos, para los
peatones y bicicletas, respectivamente.
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intervencion de un proyecto de estacion intermodal, el cual buscara una organizacion de
los sistemas en un tramo puntual que afecta un radio de intervencion de 2,5 km. En
consecuencia, la estacion es un filtro, el cual buscara la continuidad de los vehiculos de
privados y publicos, estableciendo una via alterna para el paradero publico y eliminando
el nimero de seméaforos, que en algunos casos reduce velocidad continua de viaje. Los
viajes peatonales se podran realizar a nivel superficie sin ninguna obstruccion y
establecera un orden para los ingresos a los sistemas de ciclovias, buses corredores y la

linea 2 del Metro de Lima.

Por otro lado, luego de evaluar “e/ estudio de movilidad 2013 de Lima cdmo vamos y
“el estudio para la consolidacion del Sistema Integrado del Transporte Publico de Lima”

elaborado por Proinversion se llego a las siguientes conclusiones:

e Para evaluar el numero de viajes diarios en el transporte se analiza a través de dos
factores: el tiempo y el sentido.

e En el caso del tiempo nos referimos a las horas de mayor transito. La HPM (hora
punta manana), la HPT (hora punta tarde) y la HV (hora valle), las cuales
comprenden de 7:00 a 9:00 horas, de 18:00 a 20:00 horas y de 9:00 a 18:00 horas,
respectivamente.

e El sentido se analiza en la direccion de este a oeste (E-O) y oeste a este (O-E).

e Elandlisis urbano también debe evaluar dos tipos de desplazamientos: intrinsecos
y extrinsecos.

e Los desplazamientos intrinsecos es la evaluacion de los sistemas de
desplazamiento en un lugar determinado el cual corresponde a una dinamica
particular. En este caso, el distrito de Ate conforma este tipo de desplazamiento.

e Y los desplazamientos extrinsecos, se refiere a sendas importantes que presentan
una mecanica distinta y que traspasan la superficie geografica del distrito. En este

caso, se evaluara la carretera central.

La caracteristica principal del sistema actual de transporte es la variedad de los medios
de desplazamiento. El distrito de Ate presenta una gama de opciones de desplazamientos
motorizados en los cuales destacan el transporte publico, los taxis, los taxis colectivos,

las mototaxis y en escasas ciftras el transporte privado.
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En términos generales de movilidad, el 91.65% de la poblacion se moviliza en transporte
publico, el 2.9% a pie y el 0.4% en bicicleta. En el caso del transporte privado, 1 de cada

10 ciudadanos se desplazan por esto medio.

Al evaluar en el tramo puntual, la investigacion considera dos variables: la carretera
central, como senda principal del distrito y que mantiene una dindmica totalmente distinta

a la urbe, y la zona de influencia de la urbe.

En la carretera central, el uso de transporte publico (59.38%) casi equipara el uso del
transporte privado (40.62%). Y la direccion con mayores viajes diarios es el sentido este
a oeste con un 10 % mas de demanda que de oeste a este. En la zona de influencia, el
transporte publico vuelve a ser el medio predominante con un 82.65% de uso. Sin
embargo, comienzan a aparecer medios sustitutos como el taxi (3.50%), el taxi colectivo
(3.70%) y el mototaxi (5.30%). En auto vuelve a perder importancia, representando solo

el 4.85% del uso de vehiculos en el lugar.

En el caso de los flujos vehiculares, se analiz las principales sendas a una escala

macro y micro; y se obtuvieron los siguientes resultados:
A nivel macro:

El flujo mas importante es la av. Carretera Central, seguidos de la av. prolongacion Javier
Prado, la av. Separadora Industrial y la av. Andrés Avelino Céceres, avenidas que se
caracterizan por ser huellas historicas para la ciudad. Son los principales medios de

conexion entre distritos y barrios de la zona de intervencion.
A nivel micro:

La senda principal seguird siendo la av. Carretera Central por ser una via longitudinal que
cruza la zona de influencia. La senda secundaria es la av. José Carlos Mariategui, la cual
funciona como la via de ingreso a los barrios. Y las sendas terciarias seran la av. Pedro
Ruiz Gallo, la av. Central y la av. Metropolitana, las cuales funcionan como vias

complementarias al desplazamiento de Ate.
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CAPITULO VI: MARCO OPERATIVO

El marco operativo tiene como finalidad resumir e analizar ideas y datos reales que
influiran directamente en la concepcion del proyecto. En un primer punto, se estudiard y
analizara experiencias nacionales e internacionales, detallando cifras y tomas de partido,
que finalmente se convertirdn en estrategias proyectuales. En un segundo punto, se
elaborara cuadros estadisticos que brinden informacion cuantitativa y cualitativa acerca
de las necesidades de los habitantes. Y finalmente, se concebird un programa
arquitectonico, donde el principal objetivo sea explicar los espacios y sus funciones a
cumplir. Cabe recalcar, que en las experiencias y los datos estadisticos se estableceran

hipotesis concretas que nos ayuden a entender la razon del estudio.
6.1 Experiencias Nacionales / Internacionales.
Hipdtesis 1:

“Si evaluamos experiencias similares y proyectos internacionales acerca de
infraestructuras de estaciones, entonces podremos sacar conclusiones acerca del
funcionamiento y las futuras proyecciones acerca de estaciones, que me permitan
corregir los errores de la desarticulacion actual del sistema de transporte en un punto

determinado y mejorar la accesibilidad a la estacion.

De este modo, no solo la informacion podra ser contrastada e utilizada para una
infraestructura fisica, sino también para la elaboracion de un programa arquitectonico

que responda a una calidad, seguridad y confort hacia los habitantes”

La hipétesis tiene como finalidad corregir el tema de la desarticulacion y accesibilidad al
sistema, problemas estructurantes en la ciudad de Lima y en el distrito de Ate. Es por ello,

que el analisis del funcionamiento dependera de una escala macro y micro.

En la escala macro se identificaran los ingresos y salidas a la estacion (sean vehiculos o
peatonales), las areas verdes, la intermodalidad con otros sistemas de transporte y la
proyeccion de espacios colectivos. En la escala micro, se busca resaltar los ejes
principales de desplazamiento en el interior de la estacion, los flujos horizontales y

verticales, y ademas la subdivision de espacios publicos y privados.
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6.1.1. Experiencias Nacionales

6.1.1.1. Estacion central del Metropolitano / Lima

El proyecto ha sido elegido por ser un referente en el contexto nacional

que maneja la escala de ciudad y la intermodalidad entre redes y sistemas de

movilidad. Asi mismo, la accesibilidad y los desplazamientos peatonales.

Ubicacion
Estado

Fecha

Oficina
Ubicacion
Intercambios de

medios de Transporte
Sistema constructivo

Programa

estacton central peL MIETROPOLITANO

Centro historico de Lima, Perd.
Concurso de ideas - ampliacion de la estacion actual.
2014

Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)

A nivel subterraneo del Paseo de Los Héroes Navales, Lima.

Linea 2 del Metro, el Tren de Cercanias Pucusana-Ancon, los Corredores Complementarios
1-2-3 y el Metropolitano: COSAC I.

La estructura esta basada en el uso de concreto armado, en el caso de columnas y placas.
Sin embargo, la cubierta cuenta con una placa colaborante de acero, el cual permite cubrir
grandes luces.

Cabe resaltar, que se puede registrar las areas aproximadas de la estacion actual, mas no de
la propuesta intermodal porque siguen en estado de idea.

Area comercial 30 u. 3270 m2
Andenes 2 u. 3100 m2
Patio de maniobras 1u. 12 330 m2
Canales de circulacion (accesos de buses) 4. 5260 m2
Galerfa central 1u. 1200 m2
Vestibulos 4u. 4590 m2
Circulaciones verticales 7u. 2710 m2
Servicios Publicos 250 m2
Punto de control y pago 4. 160 m2
Centro de atencion 1u. 40 m2
Usos diversos 990 m2
TOTAL 33900 m2
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UBICACION

La estacion se ubica a lo largo de un eje longitudinal de espacio publico: la Plaza del Paseo de los Héroes Navales. Esta
plaza se ubica entre vias de escala metropolitanas (via Expresa) y colectoras (via Grau y av. Roosevelt). Asi mismo, la
estacion se enriquece por la actividad econémica del centro comercial Real Plaza, el hotel Sheraton y las galerias
comerciales de Wilson. Por otro lado, también se registra un centro administrativo, el Poder Judicial; y finalmente,
presentan huellas historicas importantes: el MALI (Museo de Arte de Lima) y el museo de Arte Italiano.

SISTEMAS DE TRANSPORTE
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TOMA DE PARTIDO: EJES DE DESPLAZAMIENTO

Al proyectar una estacion, se definen los ejes principales de movilidad, es decir, los que llevaran un caudal y volumen
importante de personas que finalmente, conectara lugares importantes. En este caso, el eje de movilidad 1, relaciona de
manera longitudinal el proyecto, estableciendo una zona comercial en el recorrido. EI segundo eje se basa en la union
peatonal entre los edificios y calles publicas, prevaleciendo una seguridad y comodidad de desplazamiento.

Cabe resaltar que la estacion central es el punto intermedio para los desplazamientos hacia el norte, sur y noroeste.
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ACCESILIDAD Y FLUJOS DE DESPLAZAMIENTO

wly

3

S S
¢y, W
Wi g o8P

: 3

176




ACCESILIDAD Y FLUJOS DE DESPLAZAMIENTO

Por otro lado, la estacion también presenta deficiencias en la propuesta y funcionamiento. En el primer caso, s no
aprovechar el espacio publico a nivel de superficie, lo cual no solo hubiera creado nuevos lugares de espera, sino también
hubiera cambiado la dindmica de la estacion. En segundo lugar, las aperturas de luz, ventilacion y los sistemas de
acondicionamiento no son suficientes para extraer los gases contaminantes del lugar, lo cual genera un malestar en su
estadia.

ESPACIOS PUBLICOS / PRIVADOS
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6.1.2. Experiencias Internacionales

6.1.2.1. Estacion central de Rotterdam, Paises Bajos.

Se selecciono el proyecto por el manejo del espacio publico y como a

través de €l se relacionan lo sistemas de movilidad. Por otro lado, destaca la

flexibilidad de desplazamiento entre mismos sistemas y la actividad comercial.

Ubicacion

Estado

Fecha

Arquitecto / Estudio
Area

Intercambios de medios

de transporte
Sistema constructivo

Pasajeros / viajes diarios

Programa

estacton central e ROTTERDAM

Stationsplein 1, 3013 AJ Rotterdam, Paises Bajos
Construido.
2014

Jan Benthem, Marcel Blom, Adriaan Geuze, Jeroen van Schooten

46 000 m?

Red europea del Tren de Alta velocidad, la red del tren ligero RandstadRail, el sistema de

Buses Interdistritales y el Tranvia.
Estructura de Acero y de Madera. Ademas, se incorpora

110.000 pasajeros a la fecha (2014) y se estima 323.000 para el 2025.

Areas comerciales 24 u.
Vestibulo 3u.
Punto de informacién lu.
Salas de espera 6 u.
Estacion del Tren de Alta velocidad

Andenes 7u.

Vias del tren 6 u.

Punto de Control y Pagos 1 u. + vestibulo

Circulaciones verticales 14 u.
Estacion del Tren ligero

Andenes 2 U.

Vias del tren 3u.

Punto de Control y Pagos 1 u. + vestibulo
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2340 m2
4653 m2
40 m2
980 m2

24 647 m2
12 870 m2
330 m2
980 m2

7100 m2
6435 m2
350 m2



Circulaciones verticales 3u. 343 m2

Area de atencion medica lu. 100 m2
Centro de Atencion lu. 60 m2
Programa Oficina de Administracién y control lu. 250 m2
Servicios publicos 380 m2
Restaurante lu 730 m2
Oficinas 3270 m2
Estacionamiento autos 750 u. 9375 m2
Estacionamiento bicicletas 5200 u. 4680 m2
Depdsitos 320 m2
Usos diversos 1270 m2
TOTAL 81503 m2

PROPUESTA URBANA

El proyecto de Rotterdam no es solo establecer una herramienta de comunicacion de la ciudad a través del transporte,
sino también implica desarrollar un proyecto urbano. Este proyecto enfoca su propuesta en el peaton, al cual se crea un
eje de area verde para el acceso a la estacion. El rea de la estacion central funciona para conectar el distrito antiguo del
siglo XIX y la zona empresarial y moderna del lugar. La toma de partido es sencilla (ver siguiente grafico), se plantean 2
ejes principales. El primer eje se desplaza desde transversalmente al proyecto, lo cual genera una senda importante de
desplazamientos continuos, que va desde el acceso al tranvia al acceso al tren de alta velocidad. Sin embargo, también
funciona para conectar los distritos heterogenos ya mencionados. El segundo eje es para establecer conexiones entre el
eje principal y las estaciones de transporte.

Finalmente, las estaciones de buses y de tranvias (huella historica) se relacion con la estacion a través de un espacio

publico. Por otro lado, los vehiculos particulares y las bicicletas también utilizan este espacio colectivo para acceder a la
estacion.
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TOMA DE PARTIDO: EJES DE D
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TOMA DE PARTIDO: LAYOUT EJ
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FACHADAS

Una toma de partido importante del proyecto fue establecer una diferencia entre los distritos, lo cual finalmente se ve
influenciado en la propuesta de las fachadas. Hacia el centro empresarial, se propone una fachada moderna, hecha en
estructura de acero, propone el ingreso principal a la estacion. Sin embargo, en el lado opuesto se disefié una fachada
que se mimetice en la arquitectura de la época y con una escala poco trascendental.

En el caso de los flujos, se ubica el saldn y las salas de espera en el eje principal de movilidad, es decir que estén vinculadas
a los flujos de pasajeros, areas de ocio y compras rapidas. Esto genera una dindmica interesante y una flexibilidad entre
actividades
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ESPACIOS PUBLICOS / PRIVADOS
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ACCESIBILIDAD Y FLUJOS DE DESPLAZAMIENTOS
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ORGANIGRAMA Y RELACION DE

ESPACIOS

186




6.1.2.2. Estacion Cidade Nova / Brasil.

La estacion expresa la capacidad y eficiencia de los desplazamientos en la

simpleza del disefio.

Es el referente sudamericano,

el cual entiende

inteligentemente las necesidades y deficiencias de las personas y el transporte.

Ubicacion
Estado
Fecha

Arquitecto / Estudio
Area

Intercambios medios
de transporte
Sistema
constructivo
Programa

estacton CIDADE NOVA

Rio de Janeiro — Brasil.

Construido

Inauguracion - Diciembre 2010

JBMC estudio
4 500 m2

Sistema de buses complementarios y la linea 2 del metro de Rio de Janeiro.

Estructura de acero y concreto armado.

Estacion de Buses

Complementarios

Corredor / eje de circulacion
Circulaciones verticales
Plataforma de ascenso y descenso

Estacion del Metro

Corredor / eje de circulacion
Circulaciones verticales

Andenes
Via del tren

Punto de control y pagos
Vestibulo (espacio intermodal)

Servicios publicos
Usos diversos

TOTAL

1u.
10 u.
4u.

1u.
7u.
1lu.
2U.
1u.
lu

760 m2
370 m2
2320 m2

610 m2
119 m2
883 m2
1500 m2
60 m2
440 m2
180 m2
1064 m2

8306 m2
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La ubicacion de los ejes de desplazamiento y el nodo de transicion del proyecto son factores transcendentales para el
funcionamiento adecuado y eficiente de la estacion. En este caso, el eje de Movilidad 1 busca conectar el sistema de buses
corredores con la estacion y el eje de Movilidad 2, con el Metro. Sin embargo, el punto mas importante es el espacio de
conexién entre los dos medios, en donde se establece la garita de control y pagos, ademas de reforzarlo con circulaciones

verticales independientes.
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Por otro lado, es importante reconocer la simpleza de los flujos principales. Esto permite ver la estacion como un ente vivo
que se alimenta de las redes (circulaciones verticales). Asi mismo, el caracter de edificio plblico y de estacion se resalta en
la estructura metalica, elemento que envuelve la estacion. Esta idea se refuerza con una calidad espacial interesante, en el
cual ocurren dobles alturas que alimentan la experiencia en su recorrido.
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6.2 Datos Estadisticos.
Hipotesis 2:

“Si recopilamos informacion y necesidades de los habitantes del lugar a través de
entrevistas y encuestas, podremos obtener conclusiones que nos permitan elaborar un
programa arquitectonico mas preciso y detallado. De esta manera, se podra resolver
crear una propuesta tentativa acerca del problema estructurante planteado: la calidad

)

de servicio de la infraestructura.’

Esta segunda hipdtesis tiene como finalidad determinar el niimero y tipo de
actividades y espacios, ademas de ello, la organizacion de estos mismos. Este punto es
importante para establecer estrategias de disefio que permitan crear una articulacion
eficiente en los desplazamientos y funcionamiento de las actividades. En el presente
contexto, también se busca entender el tipo de transporte que se utiliza con mayor
frecuencia y cuales sentidos son las predominantes; ademas, entender las actividades que
se desarrollan a partir de los habitantes y su vision acerca del futuro enfocado en el
equipamiento urbano. En resumen, los presentes resultados de caracter cualitativo y
cuantitativo, tiene como objetivo entender las conductas y necesidades del publico
objetivo lo cual permitira precisar cudles son los aspectos a mejorar y como interviene

esta informacidn en el disefo.
LAS ENCUESTAS

Las encuestas se desarrollan a partir de entender tres variables: la muestra, que
en este caso se desarrolla al definir al publico objetivo; la plaza, elemento fundamental
del proyecto, el cual debe ser estudiado a partir de su funcion; y finalmente, e/ mercado,

entender las actividades de mayor demanda y las razones de su uso.
La Muestra

Se encuestaron un total de 15 habitantes que viven en barrios cercanos a la plaza,
en los cuales consideramos el barrio de Tahuantinsuyo, Javier Heraud, 26 de Mayo y
Santa Teresa. Del total de encuestados, el 78% de los habitantes tienen aproximadamente
mas de 20 aiios viviendo en la zona de influencia. Lo cual determina que nos enfrentamos

a un grupo de costumbres definidas. El grupo pertenece en su mayoria a personas
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“adultas”, las edades oscilan entre los 30 a 40 anos. Esto resalta que las actividades deben

ser enfocadas a este grupo.

20 - 30 ANOS 30%
10 - 20 ANOS 483z
5-10 ANOS 15%
0 -5ANOS 7%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Grafico 14: Tiempo que viven en el lugar. Grafico del autor.

Por otro lado, la clase “jovenes”, quienes pertenecen a la categoria de 10-20 afios viviendo
en el lugar, buscan mejorar su condicién econdémica y social a través de encontrar
variables de estudio proximas a su barrio. Las habitantes pertenecen al nivel
socioeconomico C y D. Del total de los encuestados, S de 10 personas no cuentan con
un vehiculo para movilizarse. De esta manera, la mayor cantidad de viajes diarios se
realizan a pie. El 25% cuenta con una combi y el otro 18% con un auto particular. Un
dato importante es que solo 1 de cada 10 personas cuenta con una bicicleta, elemento

fundamental para promover la movilidad sostenible.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

41z

18%

8%

13
[ee]

TIPO DE VEHICULO

Auto = Mototaxi ®Combi mBicicleta ® Ninguno

Grafico 15: Tenencia de vehiculos. Fuente del Autor. Elaboracion propia.
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La Plaza

La plaza es una variable importante de estudio, ya que es el nodo principal de la
zona de intervencion. Este espacio genera actividades interesantes que deben ser
registradas y analizadas. La frecuencia de uso es la primera variable a analizar. 7 de cada
10 habitantes utiliza la plaza diariamente, en la cual destaca la clase “adultos” en su
mayoria de uso. La razdén del alto transito es porque la plaza significa el nodo de
transporte, de comercio, salud y recreacion. La segunda clase que tiene mayor
frecuencia es “jovenes” y finalmente, “ancianos”, los cuales visitan aproximadamente

una vez por semana.

3.5
3
2.5
2
1.5
1
0.5
0
Diario Interdiario Una vez por semana Fin de semana
Joven Adulto Anciano

Grafico 16: Uso de la plaza segun clase de edades. Grafico del autor.

Es imprescindible analizar quienes utilizan la plaza; sin embargo, también la manera
como lleg6 a ella es importante de registrar, ya que nos otorgara informacion de medios,

secciones viales y posibles alternativas de movimiento.

De este modo, la segunda variable a analizar es el tipo de movilidad. EI 50% de los
habitantes se desplaza a pie hacia la plaza, mientras el porcentaje restante utiliza medios
motorizados para su desplazamiento. El segundo y tercer medio de desplazamiento es el
transporte publico, compuesto por la combi (23%) y la mototaxi (15%). Finalmente, una
cifra no esperada fue el uso de la bicicleta, solo 1 de cada 100 personas utiliza la

bicicleta para desplazarse. Una variable a trabajar de acuerdo a la proximidad en el disefio.
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Apie mBicicleta ™ Mototaxi ® Combio coaster mAuto

Grafico 17: Medios de desplazamiento hacia la plaza. Grafico del autor.

La tercera variable fue identificar las actividades que se desarrollan en la plaza. La
actividad que mas destaca es “‘comer”, la cual representa un 35% del total; mientras que
“comprar” representa un 12%. Estas cifras describen la importancia y variedad del
comercio en el lugar. Sin embargo, la plaza no solo se utiliza para generar actividades
econdmicas, sino también un espacio de descanso. Es decir, 3 de cada 10 personas utilizan
la plaza para dicha actividad. Finalmente, el 29% restante, utiliza la plaza para diversas
funciones en la cuales destacan, los juegos a cartas, los bailes y ensayos, la recreacion

infantil y las reuniones de barrios.

35%

127%

Comer = Comprar =Descansar = Recreacion

Grafico 18: Actividades en la plaza. Fuente del Autor. Elaboracion propia.

195



Finalmente, se decidi6 entender la posicion futura acerca de los equipamientos que son
necesarios para los habitantes en el lugar. De este modo, la cuarta y ultima variable es
demanda de equipamiento urbano. De acuerdo a los encuestados, el 38% demanda un
centro bancario. El avance de la tecnologia en las transacciones y pagos se realizan a
través de sucursales bancarias. En consecuencia, la accesibilidad y cercania a este
servicio se hace imprescindible. La segunda preocupacion es el tema cultural. El 23% de
los encuestados esta de acuerdo en construir una biblioteca emblematica para el distrito.
De este modo se busca mejorar la educacion, tema fundamental e importante para el

desarrollo de la persona, segun la vision de los habitantes.

En tltimo lugar, en la variable “otros” (24%), destaca la opcion espacio piblico y areas
verdes, la cual es proyectada como un lugar para el descanso y la actividad deportiva.
Esta ultima variable es fundamental para el desarrollo del proyecto, ya que corresponde

a los lineamientos e ideales de la Movilidad.

OTROS 247
CENTRO BANCARIO 38%
INSTITUTO SUPERIOR 8%
CENTRO DE CONVENCIONES 7%
BIBLIOTECA 23%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%  40%

Actividad necesaria
Grafico 19: Demanda de equipamiento urbano. Fuente del Autor. Elaboracion propia.

Mercado

Analizar las actividades del mercado nos permitird precisar el tipo de comercio
de mayor demanda y de menor demanda, lo cual nos permitira reducir el margen de error.
E145% de personas adquieren en el comercio fruta y verdura. El segundo es la variable
“otros” (22%) en la cual destaca el comercio de carnes. La tercera mas importante es

zapateria, la cual destaca con un 14%. Finalmente, la sastreria, peluqueria y floreria son
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comercios que pueden ser considerados como secundarios 0 complementarios para el

mercado.

Por otro lado, otra variable que los habitantes perciben es la calidad de infraestructura del
mercado. Segun ello, determinan la seguridad y comodidad para realizar las compras,
ademads de la variedad de productos y servicios. De los tres mercados mas importantes
del lugar (ACOMEC, PLAZA VITARTE Y ADEPROMM), ACOMEC destaca por su
modernidad en la infraestructura y los espacios abiertos que existen al interior. Es decir,

la ventilacion e iluminacién natural favorece al uso de determinado espacio.

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
m
0%

TIPO DE COMERCIO - MERCADO

457

22%

147

5
[o2]

5%
5%

Fruta/Verdura m Sastreria ™ Peluqueria ® Floreria ®Zapateria m Otro

Grafico 20: Tipos de comercio en el mercado. Fuente del Autor. Elaboracion propia.

6.3 Programa Arquitectonico.

De acuerdo al estudio previo, la nueva estacion final intermodal tiene como
politica satisfacer las necesidades basicas de la demanda a través de una movilidad
sostenible, es decir una movilidad que priorice al peaton y la bicicleta y posteriormente,

los sistemas masivos de transporte publico.

A través de esta logica, la estacion serd concebida a partir de las huellas historicas: la
plaza y el mercado (el espacio publico). Este espacio serd un espacio colectivo de
transicion y permanencias; y funcionard basicamente como elemento de union entre los

diferentes sistemas de desplazamiento del proyecto. Entorno a ello, se ubicaran las
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variables de atraccion (comercio), servicios publicos y volumen verde (areas verdes y

arboles).

En el primer nivel se priorizara al peaton, generando redes de desplazamientos y estadias;
y accesibilidad a los principales edificios publicos del lugar. El segundo nivel se
establecerd oficinas y bancos, los cuales briden sustento econémico y un comercio activo
del proyecto. También se disefiard una biblioteca de escala interdistrital, que genere un
cambio de escala y de actividades en el lugar. En el primer sétano, aparece un espacio
intermodal, el lugar donde se podra elegir entre el sistema que se desea utilizar y donde
se encuentren la administracion y servicios basicos de la estacion. En el segundo soétano,
se ubicard el sistema de corredor complementario, el cual estard compuesto por vias de
maniobra independientes, plataformas de ascenso y descenso. Finalmente, en el tercer
sotano se ubicara la estacion de la linea 2 del Metro de Lima, el cual estard compuesto

por andenes y cuartos de control de la estacion.

La demanda de la estacion se basa en el corredor complementario y la linea del metro.
De manera complementaria se considera la poblacion de influencia. En consecuencia, la
estacion tendrd una demanda diaria® de 100 879 pasajeros por dia para el 2020,
distribuidos en 63 122 en el sistema del metro y 37 757 en el sistema del corredor. El area
de influencia abarcara 7 cuadras a la redonda desde la estacion, es decir, 11 km2 de

superficie, el cual influira en 115 354 mil habitantes aproximadamente.

De acuerdo a ello, el programa arquitectonico contemplard los siguientes espacios

segun su tipologia:
ESPACIOS PUBLICOS

A. Plaza publica.- la estacion debe tener como pardmetro de disefio la creacion de
un espacio publico a nivel de superficie. Este espacio debe permitir los
desplazamientos y las estadias (espacios recreativos y de descanso); de igual
manera se debe relacionar con las actividades de atraccion (comercio) y el
volumen verde, un factor a mejorar en el proyecto. La plaza actual se ampliara en

2 vertientes: la nueva plaza educacional y la plaza bancaria.

o4 Revisar tabla 18 — 20 en el capitulo VIII. Se detalla la fuente de céalculo. (pag. 203).
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B. Circulaciones Verticales.- El proyecto debe contar con dos tipos de circulaciones

verticales: principales y de emergencia. Las circulaciones deben permitir la
conexion vertical de los tres niveles de la estacion. Estara compuesto por escaleras
mecanicas, ascensores y escalares de concreto. El ancho minimo de las escaleras
principales sera de 3 metros, exigidos en el informe de Proinversion (ver anexo
4). Por otro lado, estas circulaciones se disenaran en base al Reglamento Nacional

de Edificaciones.

. Biblioteca%.- Esta tipologia de edificio corresponde a completar un plan maestro

general de edificios publicos del lugar. La escala se manejard en un ambito
interdistrital, es decir el edificio podra manejar alrededor de 50 000 a 200 000
habitantes. Sera una herramienta complementaria a los tres colegios que se

encuentran en la zona y al centro cultural de Ate.

. Estacion Corredor Complementario.- Es la estacion que albergara la linea 5

del corredor complementario. Funcionara con buses patréon de 12 m. de largo,
promovido por el SIT, y albergara una demanda diaria de 37 757 personas por
dia en el afio 2020. Esta infraestructura estard compuesta por los siguientes
espacios:

e Patio de maniobras y operaciones.- son las areas destinado a la
circulacion de los buses, areas de maniobras y estacionamientos de los
mismos. En esta drea no se permite el ingreso de los pasajeros. El canal
de circulacion minimo debe ser de 3.50 metros de ancho.

e Plataformas de ascenso y descenso.- Son aquellas zonas en el patio de
maniobras en donde los buses del corredor complementario (linea 5)
se detienen para permitir el ingreso de los pasajeros en su interior.
Estas plataformas deben ser seguras, rapidas en su recorrido y facil en
su guia. El ancho de la plataforma serd de 3 metros minimo.

e Bahia de ascenso.- Areas destinadas a los desplazamientos del usuario
con respecto al ingreso y salida de los buses del corredor azul. Se

considera un minimo de 4 metros en la vereda de circulacion y una
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Revisar el capitulo VIII, en el inciso 3.3. Cuadro de areas, en el cual se detalla el programa

arquitectonico.
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altura de 0.20 metros como minimo. La cubierta debe cubrir un 75%

de la longitud del bus.

E. Estacion del Metro de Lima® - La infraestructura subterranea estara preparada

para sostener la demanda importante de la linea 2 de la red basica del Metro.

Albergara trenes Ansaldo Breda de 6 vagones, los cuales miden 106 metros de

largo. La estacion, segiin Proinversion debe medir 120 metros, mas la via de cola.

En total abarcara 240 metros de longitud. Albergara los siguientes espacios.

F. Estacion Intermodal.- Es el espacio de transicion entre la estacion del Metro y

de los Corredores. El espacio es determinante en el proyecto, siendo la pieza clave

para el eficiente funcionamiento, ya que distribuye, organiza y flexibiliza los

desplazamientos. Los ambientes al interior son los siguientes:

Punto de carga de tarjetas del Metro y el Corredor Complementario.-
Son espacios para la compra y recarga de las tarjetas de los sistemas
masivos, los cuales permiten una optimizacion de los tiempos de viaje. Se
consideraré los equipamientos utilizados en el sistema del Metropolitano
y la linea 1 del Metro de Lima.

Centro de atencion y punto de informacion al usuario.- Oficina que se
encarga de recibir las quejas, reclamos o sugerencias acerca del servicio,
asi como reportar algtn incidente. El espacio minimo debe ser de 15 m2,
en el cual se sumara los 6 m2 del punto de informacion. Debe ser un lugar
visible y cerca a los lugares de espera. Es un area que brindara informacion
de servicios de transporte, horarios, costos, etc.

Areas de descanso.- Espacio destinado a los viajeros que utilizan la
estacion como un punto de conexion con sistema de transporte. Bridan un
confort térmico y acustico importante para el descanso de la persona;
ademds seran equipados con objetos que prioricen el descanso y
entretenimiento del usuario. Sin embargo, debe estar conectado directo
con el espacio central y las plataformas de ascenso y descenso. Se
considera un area de 1.20 m2 por usuario y la circulacion entre filas debe

ser de 1.50 metros de ancho como minimo.
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Para identificar los ambientes, revisar el capitulo VIII en el inciso 3.3. Cuadro de areas.
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e Servicios sanitarios publicos.- los servicios sanitarios instalados deben
cumplir con la reglamentacion vigente en esta materia. Se considerara los
bafios para discapacitados seglin sea el aforo. Finalmente, estos espacios
deben estar cerca a los halls y circulaciones verticales.

e Area de atencion médica y servicios preventivos.- Este espacio debe
funcionar para la atencion a emergencias basicas y rapidas. Se proveera
de zona de atencion, camillas y muebles (ubicacion de los medicamentos).

e Sistemas de informacion auditiva y visual.- la estaciéon debe cumplir
con este sistema para las personas discapacitadas y brindarle mayor
facilidad en su traslado dentro del establecimiento.

G. Estacion de bicicletas.- Los estacionamientos deben estar cubiertos en un 80%
para facilitar la seguridad y mantenimiento de los vehiculos. Este espacio estara
relacionado con los halls de ingreso a los sistemas masivos. Este punto favorecera
a incentivar el uso de la bicicleta como medio sostenible.

H. Estacionamiento vehicular.- Se trabajara en base al Reglamento Nacional de
Edificaciones, el cual especifica un espacio de 2.50 m. x 5.00 m. para un auto
particular y en el caso del estacionamiento de discapacitados, se trabajara con la
siguiente medida: 3.80 m. x 2.50 m. La distancia entre estacionamientos sera de

6.50 segun se especifica en el capitulo de comercio del RNE.
ESPACIOS PRIVADOS

I. Oficina de Administracion de la Estacion.- son aquellas areas destinadas a la
administracion, en la cual se manejan temas de costos y seguridad. Esta area se
ubicara en el espacio estacion intermodal, lo cual brindard una facilidad y
accesibilidad rapida a la respuesta de problemas futuros. Se compondra de oficina
de gerencia y de personal, agregando el archivero.

J.  El Mercado ADEPROMM.- El mercado al ser una huella histérica para la
ciudad de Ate, representa cultura e historia para los ciudadanos. Este edificio se
reubicara dentro del proyecto y se adaptara a los nuevos requerimientos de disefio
de un mercado a nivel internacional. Por otro lado, seguira contando con la

variedad de su comercio. (floreria, venta de insumos, zapateria, etc.).
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. Areas de la Municipalidad de Ate.- La actual municipalidad cuenta con
deficiencias de espacio para la organizacion de su personal. El proyecto brindara
nuevos espacios para la implementacion de su detallado programa.

Oficinas.- Las oficinas representan un sustento econdémico en el proyecto de la
estacion intermodal. Se ubicaran en el antiguo hospital de Vitarte y serd parte del
centro econdmico y administrativo de la zona de influencia. El edificio contard
con servicios higiénicos independientes, un ascensor, una escalera de emergencia
y una cantidad determinada de estacionamiento de vehiculos en la estacion de
acuerdo al RNE.

. Centro Bancario.- Son actividades que generan desplazamientos en la zona de
influencia. En el sector, aparecen el banco BBVA continental y Scotiabank, los
cuales seran reubicados en el primer nivel del edificio de oficinas, permitiendo un
acceso rapido y directo a los usuarios. También se implementaran los bancos BCP
y de la Nacion, al ser utilizados en su mayoria por los habitantes de lugar.

. Locales comerciales.- La existencia de actividad econdmica activa a nivel de
superficie es sumamente importante para generar una dinamica importante en la
estacion. Los locales comerciales deben ser de 2 tipos: el primer tipo de comercio
directo de la zona: zapaterias, snack bar, librerias, sastrerias, peluquerias,
pinaterias, tiendas de celulares, cabinas de internet, etc. El segundo tipo de
actividad econémica demanda unas dimensiones mayores y son a la vez lugares
de descanso o permanencia: restaurantes, cafeterias, salas de lectura, centro
médico, etc.

Cuartos de limpieza.-Areas destinadas para guardar instrumentos de limpieza, la
cual permita su orden y seguridad.

Depositos.- Son areas utilizadas para guardar elementos importantes de la
estacion. Deben ser seguras y de dificil acceso hacia el publico. Sin embargo,
pueden ser ubicados cercanos a un hall que permita el traslado de elementos de

manera rapida y facil.
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6.4 Conclusiones previas.
HIPOTESIS 1: Experiencias Internacionales / Nacionales

De acuerdo a la hipotesis planteada, a evaluacion de experiencias nacionales e
internacionales busca reducir las deficiencias del proyecto y a tomar mejores decisiones
de disefio. Estas decisiones se basan ideas proyectuales y estrategias de disefio. Es decir,

no solo se podran resolver temas técnicos, sino también de funcionamiento eficiente.

Se estudiaran 3 experiencias similares de las cuales destacan la estacion Central del
Metropolitano de Lima y en el caso de internacionales, la estacion de Rotterdam y la

estacion Cidade Nova ubicadas en Holanda y Brasil, respectivamente.

La estacion nacional no deja mucho andlisis, ya que aun es una estacion solo del BRT y
no una estacion intermodal (futuro proyecto). De igual manera, la independencia de los
espacios publicos y privados se considera importante, lo cual permita desplazamientos
rapidos y claros. La trascendencia radica en analizar la dinamica de desplazamientos de
los buses, las secciones de via y la accesibilidad peatonal y vehicular. Por otro lado, la

escala del proyecto es similar al que se propondra en Ate.

En el caso internacional, la riqueza del estudio crece. Al ser concebidas originalmente
como estaciones intermodales, brindan informacion interesante. La estacion de

Rotterdam y Cidade Nova dejan los siguientes pardmetros de disefio:

1. Propuesta Urbana.- Se recomienda para una estacion intermodal establecer
claramente los espacios de transicion entre la calle y la estacion a nivel urbano.
Estos espacios pueden ser espacios publicos de grandes magnitudes, colchones

verdes o un boulevard.

2. Ejes de Desplazamiento.- El disefio de una estacion intermodal tiene que tener 2
ejes muy definidos para establecer un orden y organizacion. El primer eje es el
trazo que responde al ingreso de la estacion, es decir, todos los desplazamientos
que corresponden del espacio publico hacia la propia estacion. Mientras que el
segundo eje son los desplazamientos al interior de la estacion, que llevaran desde

el hall principal hasta el andén del transporte respectivo.
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Independencia de los sistemas.- Cada Red de transporte debe funcionar de manera
independiente. Es decir, debe contar con un propio hall de distribucion, con las

circulaciones verticales y los cuartos técnicos®” independientes.

Nodo de transicion.- la forma de relacionar los sistemas de transporte es a través
de este espacio. Es un hall de grandes magnitudes el cual alberga los servicios
publicos primarios para los usuarios. Es decir, servicios sanitarios, puntos de

carga y compra de tarjetas, atencion al cliente, etc.

Nivel de espacialidad arquitectonica.- Una de las dificultades en la tipologia, de
escala urbana, es el déficit de una idea solida de la experiencia y no de apariencia
arquitectonica. La aparicion de espacios de diferentes alturas y relaciones
enriquece los recorridos del edificio; en este caso, se recomienda jugar con la
escala en los espacios mas importantes proyectados y de trabajar una materialidad

que exprese sensaciones y funciones.

SISTEMA DE SERVICIOS

TRANSPORTE PUBLICOS
1

SISTEMA DE
TRANSPORTE TRANSPORTE AL

y TRANSICION 2 CLIENTE TRANSICION

SISTEMA DE
TRANSPORTE
3

PUNTO DE
CARGA DE
TARJETAS

Nopo DE SISTEMA DE ATENCION NODO DE GARITA DE
CONTROL

Grafico 21: Nodo de transicion: relacion exterior. Grafico 22: Nodo de transicion: relacion interna.

Elaboracion propia. Elaboracion propia.

Los cuartos técnicos refieren a los cuartos de acondicionamiento eléctrico, sanitario, de control y

seguridad.
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6.

La diferencia entre acceso y circulacion.- Se debe tener bien claro cudles son los
accesos y cuales son las circulaciones horizontales al interior de la estacion. Esto

permitira una organizacion y funcionamiento eficientes y sin obstrucciones.

Espacios publicos y privados.- Estos espacios deben estar claramente
diferenciados y puesto en relacion con las circulaciones horizontales. Los
espacios privados deben tener su propia autonomia, seguros y de dificil acceso al

publico.

Organigrama.- De acuerdo a las experiencias internacionales analizadas y a la

estacion Central de Desamparados se concluye el siguiente orden para un correcto

funcionamiento.
EspaciIoO GARITA DE VESTIBULO
PUBLICO CONTROL INTERIOR

VESTIBULO +
SALA DE

CIRCULACION NODO DE CIRCULACION

A ESPERA
TRANSICION

Grafico 23: Organigrama de una estacion intermodal. Grafico del autor.

En el caso de agregar “comercio” o “actividades economicas”, es recomendable
colocarlos en el perimetro de la sala de espera, para permitir la flexibilidad al
usuario. En segundo caso se podria insertar en vestibulo + espacio intermodal.
Esta posicion se mantiene para los servicios higiénicos, se relaciona directamente

con el comercio.
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HIPOTESIS 2: Datos estadisticos

De acuerdo a la segunda hipotesis, se recopild la informacion acerca de tres

variables: la muestra, es decir, las caracteristicas de los habitantes; la plaza, espacio

principal de interaccion; y el mercado, el nivel de actividad econdmica del lugar de

intervencion.

Estas son las siguientes conclusiones que pueden ser utilizadas en el disefio:

La Muestra

El 78% de los habitantes viven mas de 20 afios, lo que consideramos que
existen costumbres establecidas y que podrian ser incorporadas en las
nuevas actividades de la plaza.

Los habitantes estdn conformados en su mayoria por la clase “adulta”.

5 de 10 habitantes no cuentan con un vehiculo para movilizarse. Este dato
precisa el nivel de intervencién en las sendas peatonales y la accesibilidad

hacia la zona de intervencion e edificios publicos.

La Plaza

La mayor frecuencia de uso es por parte del grupo “adultos”, quienes
utilizan diariamente la plaza en la HT. Asi mismo, los “nifios” y “jévenes”
utilizan la plaza interdiariamente en la HM y HT. El fin de semana se
reduce la cantidad de demanda en un 40% y en su mayoria son utilizados
por la clase “ancianos”.

El 50% de los habitantes se desplaza a pie hacia la plaza. El nivel de
infraestructura de las sendas peatonales debe ser 6ptimo y novedoso a
través de una materialidad distinta al cemento.

Se deben incorporar ciclovias, a pesar de su escaza demanda de usuarios,
que permitan establecer un nuevo medio de movilidad: sostenible, rapido,
econdmico y eficiente.

Las actividades que destacan en la plaza es “comer” (35%), “descansar”
(24%) y “comprar” (12%). La plaza debe dar opciones de lugares de

permanencia a través del disefio de mobiliarios urbanos.
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e E161% de los habitantes esta de acuerdo con equipar la plaza con un centro
bancario y una biblioteca de escala interdistrital. Esto complementard las

actividades con los edificios actuales y potenciara la centralidad.

El Mercado

e FEl145% de personas adquieren el comercio fruta y verdura. El segundo
es la variable “otros” (22%) en la cual destaca el comercio de carnes y
pescados. Estas actividades destacaran en el nuevo mercado.

e La segunda variable que los habitantes perciben es la calidad de
infraestructura del mercado. Segin ello, determinan la seguridad y
comodidad para realizar las compras. En conclusién, la abertura hacia
espacios publicos combinado con la iluminacion y ventilacion natural

crean un confort importante para el usuario.
Programa arquitectonico

El programa arquitectonico es una consecuencia de las hipotesis proyectadas. A partir de
entender el funcionamiento y las necesidades del habitante, se puede precisar el nivel de

detalle de las actividades.

Tal como ya se ha mencionado, la estacion trabajara de manera independiente que los
edificios publicos. La unica relacion sera el tema estructural. Se propone dos sistemas de
transporte masivo y un sistema de transporte no motorizado: El metro y el bus corredor,

y la bicicleta, respectivamente. Cabe sefialar, que esto funciona a nivel subterraneo.

A nivel de superficie, se propone un edificio que albergue nueva sede administrativa de
la Municipalidad de Ate y comercio, un edificio biblioteca de escala interdistrital y un
edificio con un centro bancario en los primeros niveles y oficinas los siguientes restantes.

A esto se agrega, las nuevas plazas disefiadas: la plaza educacional y la plaza bancaria.
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CAPITULO VII: CONCLUSIONES

7.1 Conclusiones finales de la investigacion

El disefio de una estacion intermodal no se basa en la realizacion de un proyecto
en particular, ni del entorno proximo a este; abarca la concepcion de un proyecto
urbanista que, mediante el trascurso del tiempo, especificamente entre el S.XIX y XX, se
han definido como hitos representativos de una ciudad. Se concluye que para la exitosa
realizacion de estos proyectos se debe de tener en cuenta dos importantes variables: la

planificacion y gestion. Ejemplos vistos en la ciudad de Rotterdam y Rio de Janeiro.

Lima es una de las ciudades en donde se presenta una notable problematica en el area de
transporte publico y planificacion urbana, claro ejemplo en la actualidad es el desarrollo
de los sistemas de transporte masivo. Esto representa una necesidad y oportunidad para

la aplicacion de este tipo de proyecto en la ciudad.
Se determina las siguientes conclusiones para una eficiente realizacion de la estacion:

e El proyecto, ademas de responder a una aplicacion técnica y normativa, debe
considerar una clara propuesta de regeneracion urbana en el lugar.

Esta posicion se basa en el concepto de movilidad ya que genera la ventaja de
sostenibilidad, un equilibrio entre el aspecto, social, economico y medio
ambiental.

Se toma en cuenta la teoria de la oferta y de la habitabilidad urbana porque hace
eficiente la gestion de los recursos. Se realizo la recuperacion del volumen verde,
el uso eficiente de los recursos hidricos plasmados en el disefio y la reduccion de
la contaminacion ambiental. Asimismo, la aplicacion de actividades econdmicas
complementarias a la existente y la organizacion de los desplazamientos que
reducen los costos sociales.

e Laestacion de desamparados fue el referente que se analizo para el desarrollo del
proyecto, en el cual se detectaron una serie de variables (monumentalidad,
tecnologia constructiva y funcionalidad) que permitieron desarrollar un disefo
flexible y compacto, convirtiendo la arquitectura en un espacio experimental. A

su vez, se definid que la intervencion publica es esencial para la gestion de las

208



redes de transporte. Asi se logra generar iniciativa de desarrollo urbano, esto con
lleva a dos aspectos importantes: la rapidez y eficiencia de los flujos; los cuales
son fundamentales para aceptacion social del proyecto.

La comprension de los planes urbanos nos otorga politicas de desarrollo que
sirven de guia para crear ciudades compactas a través de un patron comun para
los proyectos de infraestructura publica. Es asi como se toma en cuenta la
centralidad de Ceres como el polo productivo y factores de medicién (demanda
diaria, pasajeros por dia, velocidad y transicion de sistema de trasporte, viajes
diarios, entre otros ya mencionados) como una base para generar patrones propios
que permiten la ubicacion y decision de las actividades y flujos que se generaran
en la estacion, tanto dentro como fuera de esta.

El identificar la dindmica del lugar de intervencion a través de los mapas sensibles,
proporcion6 que el disefio de la estacion permita la regeneracion de la identidad
del lugar y del ciudadano a través de su potencial histérico como un hito de
caracter textil e industrial. Esto permitié6 mantener la escala, la morfologia de las
calles y las actividades comerciales a nivel de planta, en esta Gltima se mantiene
la idea de conservar y reproducir las dinamicas econdmicas y comerciales
existentes, generando asi el funcionamiento acertado, doméstico y eficaz del lugar.
Por otro lado, se concluye que las potenciales historicas, recreativas,
arqueologicas, comerciales, administrativas y de servicios comunales seran
conectadas, organizadas y catalizadas por el proyecto de la estacion.

Finalmente, el planteamiento de las hipotesis hechas, permitid la solucion a la
problematica del area de intervencion. La estacion se concebird a través de la
simpleza en la proyeccion de los ejes de desplazamiento, la conectividad e
independencia funcional entre los medios de transporte, la accesibilidad mediante
un espacio publico, la creacién de volumen verde entorno al area intervenida, la
proyeccion de un nodo de distribucion, la actividad econdémica y la flexibilidad
de los desplazamientos. Esto permitird que los usuarios generen un vinculo
sensorial con los distintos espacios generados y las distintas actividades, creando

asi un lugar de intercambio cultural.
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CAPITULO VIII: PROYECTO ESTACION INTERMODAL

8.1 Ubicacion.

El proyecto se encuentra en la avenida Nicolds Ayllon km 7.5 (carretera central), en la
urbanizacion de Vitarte, distrito de Ate. El lugar elegido se sustenta en base al PLAM
2035, el cual determina el lugar como la centralidad mas importante de Lima Este, y a la
ubicacion de la estacion final de la linea 2 del Metro de Lima (estacion Municipalidad de

Ate).

D

Mapa 11: Ubicacion del lugar de intervencion a escala del distrito. Mapa del autor.

@

Mapa 12: Ubicacion del area del proyecto y de intervencion. Mapa del autor.
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8.2 Memoria descriptiva.

l. Proyecto: INFRAESTRUCTURA  PUBLICA Y REGENERACION
URBANA DE CERES, SECTOR DEL DISTRITO DE ATE -
LIMA.

. Ubicacion: AV. NICOLAS AYLLON KM 7.5 (CARRETERA CENTRAL).
URBANIZACION VITARTE. POLO PRODUCTIVO CERES,
ATE

Mapa 13: Perspectiva del area de intervencion. Mapa del autor.

. Caracteristicas de la propiedad:
El proyecto se encuentra en el Distrito de Ate, en la urbanizacion Vitarte, sector
perteneciente al polo productivo de Ceres. El terreno en el que se desarrolla todo
el proyecto es de 29 585 m2; y los linderos y medidas perimétricas son las
siguientes:
* Por el norte: colinda con el barrio obrero (cooperacion 26 de mayo), con 105

ml.

* Por el sur: colinda con el cerro Longueras, con 152 ml.
* Por el este: colinda con la avenida Nicolas Ayllon, con 45 ml.
* Por el oeste: colinda con la avenida Nicolas Ayllon, con 75 ml.

IV.  Programa y aforo del proyecto:
El proyecto, por tener grandes dimensiones, se ha dividido por sectores, en los
cuales, encontramos diferentes tipos de edificios que se desarrollan a

continuacion:
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* Mercado y Biblioteca (aforo maximo: 1,330 personas por dia)
e 23 puestos de mercado
* 02 espacios de corte y venta de vegetales y carnes
* 01 oficina de mercancias
* Salas de lectura, audiovisual, filmoteca y hemeroteca
* 02 locales de alquiler de comercio de 30m2
* 198 estacionamientos
* 30 estacionamientos de bicicleta
* Estacion Intermodal (aforo maximo: 13,343 personas por dia)
* 09 locales de alquiler de comercio de 7m2
* 06 oficinas de atencion publica de 15m2
* 01 estacion de tren
* 02 bahias de ascenso y descenso del corredor complementario
* 02 oficinas de control y seguridad de la estacion
* 01 sala de conductores
* Instituto Técnico (aforo méximo: 406 personas por dia)
* 03 locales de alquiler de comercio de 45m2
* 30 aulas de estudio
* 02 salones audiovisuales
e Ampliacion de la Municipalidad (aforo méaximo: 472 personas por dia)
* 01 local de alquiler de comercio
e 2800m2 de ampliacion de oficinas
* 40 estacionamientos
* Centro Bancarios y Oficinas (aforo maximo: 518 personas por dia)
* 04 locales de alquiler bancario
* 25 oficinas de alquiler 150m2
* 01 centro de deporte
* 255 estacionamientos

Caracteristicas de la infraestructura existente:

* Del terreno, en donde se realizara el proyecto, pertenece a una zona urbana.
En cuanto a la topografia, presenta una pendiente leve y la caracteristica del
suelo es de tipo grava aluvial, es decir, presenta buen suelo. El terreno es
propiedad de la Municipalidad Distrital de Ate y del Ministerio de Salud
(MINSA).
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De la infraestructura existente, el presente proyecto implicara dos etapas;
en primer lugar, se demolerd el Hospital de Vitarte, el cual prestara sus
servicios en el nuevo Hospital de Lima Este, mejorado y que estd en plena
construccion por parte del Ministerio de Salud; y por otro lado, también se
demolera el mercado ADEPROM, cuyos puestos seran reubicados dentro del
proyecto. La segunda etapa, consistira en intervenir sobre la Carretera Central
(KM 7.5), la cual pasara de ser una via Metropolitana, a una via Arterial. Esto
sucedera debido a que la estacion, propiamente dicha, sera subterrdnea y se
generara un by pass para acceder a ella, construyendo en la superficie una
plaza para uso peatonal.

Clima, Ate es templado, con humedad atmosférica alta y constante nubosidad
durante los meses de invierno. En cuanto a las precipitaciones, tiende a
presentar lluvias escasas a lo largo del afo, excepto en los meses mas frios,
en donde la llovizna son gotas muy pequefias.

La temperatura anual promedio es de 15.5°C, pudiendo llegar a un maximo
de 32°C en verano, y un minimo de 8°C en invierno. En cada caso, se produce
una sensacion de exceso de calor o frio, debido a la elevada humedad
atmosférica. El proyecto al encontrarse en la zona Este del distrito,
comprendida desde Vitarte hasta Santa Clara y Huaycan, el clima experimenta
un cambio drastico, tornandose mas seco y caluroso, por pertenecer a la eco
zona denominada Chaupiyunga calida.

De la zona y medio ambiente, el proyecto se encuentra dentro de una zona
urbana. Sin embargo, presenta un par de accidentes geograficos importantes.
Uno de ellos es el Rio Rimac, ubicado a 300 m de la zona intervenida;
mientras que el otro, es el Cerro Longueras, cuyas faldas, inician a 20 metros
del proyecto. En ambos casos, no hay riesgo de desborde o deslizamiento, ya
que cada uno de ellos presenta contenciones que permite evitar cualquier tipo
de desastre. En la periferia del proyecto encontramos comercio zonal y
vecinal, cuyas actividades no atentan contra la integridad fisica del alumbrado
o sistemas de agua y desagiie.

En la intervencion no existiran riesgos de erosion, alteracion de areas
ecoldgicamente fragiles, ni alteracion o destruccion del habitat de la flora y

fauna existente.
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VI.

Criterios de disefio.

.Qué se planteé?

La estacion se plantea como un proyecto urbano que nace para regenerar la
seccion historica, comercial y de transporte mas importante del distrito, Ceres.
Pero también, de crear un panorama organizado para la implementacion del metro
(construccion) y los corredores complementarios. De esta manera, el concepto
“movilidad” permitié la seleccion y organizacion de los medios de los
desplazamientos diarios que se realizan en el lugar de intervencion.

.Como se plante6?

A través de esquemas y bosquejos en corte, se eligié una logica de intercambio
modal que se realiza en base a la linea 2 del metro de Lima, del cual se tom¢ la
referencia del emplazamiento y el dimensionamiento desarrollado en
Proinversion. En relacion a la linea, se comenz6 a superponer los sistemas
peatonales, las bicicletas y el corredor complementario; y en una segunda
categoria, el transporte privado.

En paralelo, se inici6 una investigacion del equipamiento urbano que podria
unirse al contexto actual, teniendo como funcidn crear una red de actividades y
compactar el polo industrial, generando asi, un nicleo de caracter de centralidad
metropolitana.

La seleccion se realizo en base a fuentes del PLAM 2035 y encuestas hechas a los
ciudadanos, en relacion a sus necesidades y vision futura acerca del distrito.
JPor qué se plante6?

La estacion tiene como propdsito y fin reactivar, como se menciono antes, la zona
histérica, comercial y de transporte mas importante de Ceres. En el ambito
historico mediante la recuperacion de los registro y elementos historicos
identificados de la industria textil que existi6 en el siglo XIX y XX. En el ambito
comercial, implementando equipamientos que permiten reagrupar y compactar,
generando asi un orden en el polo industrial. Y en el ambito de transporte
colocando equipamientos complementarios que permiten albergar el sistema
masivo de transporte existente. A través de estos elementos mencionados, la
estacion permitiria la regeneracion no solo de la zona, si no la calidad de vida
conjunta en el distrito, basdndose en la recuperacion de la identidad a través de la

historia.
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VIl.  Materialidad.
En el disefio y elaboracion del proyecto se implementan un patrén con una serie

de materiales que respaldan la idea central de la estacion.

Corten

Afianza la sensacion de estilo
industrial.

Travertino

Material que requiere poco
mantenimiento. Afianza la parte
historica.

Volumen verde

Material que transmite
regeneracion y sostenibilidad.

Agua

Reflejo. Permite mantener el
lenguaje.

Telas

Afianza la sensaciéon de lo
historico textil.

Concreto expuesto

Genera la escala infraestructural
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VIII.

Sistema constructivo.

Sistema aporticado.

Sistema conformado por columnas, vigas, muros portantes y algunas
placas. Se emplea en la estacion y en los edificios de centros bancarios,
oficinas y biblioteca, ya que trabajan a partir de una grilla establecida.
Sistema de arcos.

Puede ser metalico o de concreto. Usualmente para soportar grandes
cargas. Se emplea en el primer sétano de la estacion debido al peso que
recibe de la primera planta.

Sistema de estructura metalica.

Vigas, pernos y soldaduras metélicas, lozas con plancha reforzada
metalica usualmente mas delgadas que los otros tipos de lozas. Se emplea
en las ampliaciones de la municipalidad y la biblioteca, ademas en la
cobertura de la estacion.

Losa Aligerada.

Concreto y ladrillo hueco. Estructura alveolar y vigas. Se usa en la
biblioteca, centro bancario, oficinas

Aligerado en dos sentidos.

Se utiliza en las losas de los sotanos y el primer nivel. Estructura alveolar

y vigas
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8.3 Proyecto Estacion Final Intermodal Municipalidad de Ate.
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8.4 Cuadro de areas, Datos Preliminares y Proyeccion de Demanda.

En el siguiente sub-capitulo se detallaran 3 cuadros de datos estadisticos importantes para

el proyecto. Se resume a continuacion:

A.

Cuadro de Areas®.- A diferencia del programa arquitectonico (lo cual es la
identificacion y proyeccion de los espacios), el cuadro de area tiene la funcion de
brindar datos detallados en los cuales se consideran metros cuadrados, aforo del
espacio, dimensiones, equipos necesarios en dicho espacio y ciertas
observaciones. De este modo, el proyecto contard con un cuadro mas completo y

detallado.

Sistemas y Estaciones. - La importancia de este cuadro es destacar las diferencias
y similitudes entre los diferentes sistemas de transporte publico masivo de Lima.
De este modo se podra entender las dinamicas de cada sistema y la proyeccion de
demanda. Cabe resaltar, que se especificaran datos como tipos de vehiculo y la

capacidad de demanda.

Analisis y Proyeccion de demanda del proyecto. - A diferencia del cuadro anterior,
el cual destaca por el calculo de demanda en el sistema de transporte masivo, este
cuadro tiene el objetivo de detallar la demanda a nivel de equipamiento publico y
privado del proyecto. De este modo, se entenderan los edificios como cifras, en
el cual se especificaran las areas ttiles, la cantidad de estacionamientos necesarios
segun reglamento, el radio de influencia del tipo de equipamiento y la logica para

obtener la demanda.

Proyeccion de demanda de sistemas de transporte®.- Este cuadro se analiz en
detalle la demanda del sistema del metro y de buses corredores segin dos factores:

el horario (HPM, HPT y HV) y el sentido de desplazamiento (E-O y O-E).

68

69

Por el tamafio y la densidad de variables del cuadro, se colocara en la seccion de planos.

La fuente de informacion son los estudios a nivel de perfil urbano realizados por Proinversion

(metro) y Protransporte (corredor) entre los afios 2011 y 2013.
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SISTEMA'Y ESTACIONES

CAPACIDAD
TIPO DE VEHICULO
SISTEMA RED EQUIPAMIENTO DEMANDA CAPTQ%‘ (+PAX' XDIA) VEI—?IECIIJLO DATOS
2013 2020 2040 + PROY. DETALLES
EST. (pax.)
RED BASICA
DEL METRO DE 1200 A 1400
LIMA LINEA 1 98 836 Tren Metropolis - 6 Vagones pax x veh Linea a nivel aerea
Estacion Atocongo 7500 | 12500
1400 A 1600
LINEA 2 662.346 | 973.649 1.172.352 | Tren Ansaldo Breda - 6 Vagones pax x veh Linea a nivel subterranea
Crecimiento de demanda 47%
Estacion Municipalidad 63.122 92.789 111.726 (2020-40)
Crecimiento proyecto 77%
de Ate (2020-2040)
METROPOLITANO
BRT COSAC | 29448 Bus Arterial de 25 metros de longitud 240 pax x veh Linea a nivel de superficie
Estacion Matellini 10 300
CORREDOR
COMPLEMENTARIO
SIT LINEAS 583.204 | 857.310 1.032.271 | Bus Patrén de 12 metros de longitud 80 pax x veh Linea a nivel de superficie
Bus cada 10 minutos,
Estacion Municipalidad 37.757 55.503 66.830 considerando
de Ate 6 estacionamientos paralelos
Nota: ver el cuadro Proyeccion de demanda de Transporte para entender los datos de demanda de tren y
TOTAL DEMANDA 100.879 | 148.292 178.556 | bus
Tabla 18: Sistemas y estaciones. Tabla del autor.
ANALISIS Y PROYECCION DE DEMANDA
PROYECTO URBANO
TIPO AREA M2 AREA UTIL AFORO | ESTACIONA | RADIO DE
DE NIVEL MIENTOS
ZONIFICACION EQUIPAMIENTO DATOS ADICIONALES
MEDICI NIVEL ES Le/S0m2 e peNe
ON SUPERFICIE M2 PERSONAS | DE AREA A
UTIL
SISTEMAS DE
TRANSPORTE . per. X Estimacion para el afio 2020 segun Proinversion / Escala
MASIVO Estacion Intermodal dia 3 10.810,00 13.343 500 M. Metropolitana
Metro de Lima - Linea 2 pziréx 3.530,00 2 7.060,00 10.607 500 M. hatl):_itsacﬂssMetropolltana/ Uno para 50 000 1 000 000 de
Corredor complementario | per. x Escala Metropolitana / Red perteneciente al Sistema
Linea 5 dia 3.750,00 1 3.750,00 2.136 500 M. Integrado de Transporte
ESPACIOS per. x 180 000 Poblacion de Ate: 620 000 / Crecimiento anual 3% c/afio
PUBLICOS dia 16.534,00 35.000 PER. representa 20 000 per.
Plaza de Ate / Existente 4.325,00 1 4.325,00 1500 M. Desplazamiento a pie: 100 metros = 1 min.
Nueva plaza y espacio
publico 12.209,00 1 12.209,00 1500 M. Escala Metropolitana. Tambien se considera el &rea verde.
EDIFICIOS
PUBLICOS
. - Ref. Escala Interdistrital / Uno para 50 000 a 200 000 habitantes
Biblioteca Municipal PLAM 1.384,00 3 4.152,00 830 83 500 M. 15 m2 por persona
Proyecto: 195 estacionamientos
EDIFICIOS
PRIVADOS 12.187,00 1.897
Ref.
Mercado ADEPROMM PLAM 750,00 2 1.500,00 500 100 M. Escala local / 3 m2 por persona
Edificio extension Ref.
Municipalidad PLAM 1.030,00 8 3.090,00 343 62 Escala Interdistrital /9 m2 por persona
- - Ref. Escala Interdistrital /9 m2 por persona / Proyecto: 255
Edificio de Oficinas PLAM 850,00 5 4.250,00 472 85 100M. | otacionamientos
. Ref.
Sede Bancaria PLAM 1.315,00 1 1.315,00 175 26 500 M. Escala Interdistrital / 6 m2 por persona
. . Ref.
Instituto Técnico PLAM 508,00 4 2032 406 Escala Interdistrital / 5 m2 por persona
500 M. -
TOTAL 51.070 256 1000 M.

Tabla 19: Analisis y proyeccion de demanda del proyecto urbano. Tabla del autor.

PROYECCION 2020 DE DEMANDA CAPTADA EN LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE MASIVO

RED MEDICION HORARIO SENTIDO DATOS
E-O O-E

LINEA 2 pax x hora HPM 6.376 | 4.231 | Laobtencion de la demanda se realiza nicamente
METRO DE LIMA pax x hora HPT 4.463 | 2.962 | del sentido E-O (de mayor carga de pasajeros)

pax x hora HV 3.188 | 2.116 | Larelacion es HPM (100%) - HPT(70%) - HV(50%)
Nota: para el calculo de la demanda diaria de pasajeros en el sistema del tren se considera la siguiente formula; DIA LAB. = (2 x HPM) + (2 x HPT) + (13 x HV)
LINEA 5 pax x hora HPM 1.440 | 1.296 | Para la obtencion de la demanda a diferencia del tren,
CORREDOR COMPL. pax x hora HPT 1.008 | 907 | sesuman los dos sentidos y se aplica la formula.

pax x hora HV 1.152 | 1.037 | Larelacién es HPM (100%) - HPT(70%) - HV(80%)

Nota: en el caso de los buses, en el sentido O-E se considera u

na diferencia menor de 10% del total de la demanda.

TOTAL DE DEMANDA METRO

63.122

TOTAL DE DEMANDA CORREDOR

37.757

Nota: segun Proinversion se considera HPM en el rango de 7:00-9:00 h, HPT en el rango

de 18:00-20:00 h y HV es la media de las 13 horas restantes.

Tabla 20: Proyeccion 2020 de demanda captada en los sistemas de transporte masivo
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MERCADO / PROGRAMA ARQUITECTONICO Y CUADRO DE AREAS

NOLLI DIMENSIONES
ZONA AMBIENTES CANTIDAD AREAS (M2) OBSERVACIONES
LARGO (m) ANCHO (m) ALTO (m)
PUBLICO
PLAZAS PUBLICAS P.P. EDUCACIONAL 1 100.00 20.00 2000.00 | PLAZA A DESNIVEL EN SISTEMA ANDEN.
P. P. BANCARIA 1 55.00 17.00 935.00 | CONEXION CON LAS ENTIDADES BANCARIAS Y LA MUNICIPALIDAD.
P.P. RECREACIONAL 1 75.00 21.00 1575.00 | PUBLICO OBJETIVO: COLEGIOS, BIBLIOTECA, CENTRO CULTURAL Y INSTITUTO.
P. P. INSTITUCIONAL 1 67.00 45.00 3015.00
CIRCULACION VERTICAL ESCALERA MECANICA 4 10.75 110 4.50 - 7.50 47.30 | INGRESO Y SALIDA DE LA ESTACION INTERMODAL
PLAZA PUBLICA - ESTACION ASCENSOR 2 1.80 1.60 2.50 5.76 | INGRESO Y SALIDA DE LA ESTACION INTERMODAL
ESCALERA 2 10.75 3.20 4.50 - 7.50 68.80
ESCALERA DE EMERGENCIA 6 9.00 1.80 4.50-7.50 97.20 | SALIDA DE EMERGENCIA DE LA ESTACION INTERMODAL
BIBLIOTECA 3 82.71 16.15 3.00 4007.30 | BIBLIOTECA MUNICIPAL DE INVERSION PUBLICA
SALA DE LECTURA 3 0.00
SALA AUDIVISUAL 1 0.00
ARCHIVOS DE BIBLIOTECA 1 0.00
EMEROTECA 1 0.00
FILMOTECAS 1 0.00
ESTACION CORREDOR PATIO DE MANIOBRAS 1 220.00 25.00 7.50 5500.00 | PENDIENTE DE DRENAJE DE AGUA 2%
COMPLEMENTARIO CANAL DE CIRCULACION 2 95.00 3.50 7.50 665.00
PLATAFORMA DE ASCENSO 2 55.00 3.00 7.50 330.00
BAHIA DE ASCENSO 2 52.00 3.00 7.50 312.00 | LA CUBIERTA DEBE CUBRIR 75% DE LA LONGITUD DEL BUS
VEREDA DE CIRCULACION 1 35.00 450 7.50 157.50 | 3 PERSONAS POR M2
HALL 2 0.00 | 1.60 M2 POR PERSONA EN HORA PUNTA MATINAL
PUNTO DE CARGA DE TARJETA 1 11.00 2.80 2.60-3.00 30.80 | DEBEN UBICARSE CERCA AL HALL PRINCIPAL
"\EASETT’?{%ON DE LA LINEA DEL ANDEN 2 192,00 4.00 6.45 976.00 | DEBERA EXISTIR PANELES DE INFORMACION Y PUBLICIDAD
VIA DEL TREN 1 160.00 7.00 6.45 1120.00
HALL DE ANDEN 2 50.00 2.80 280.00 | 1.60 M2 POR PERSONA EN HORA PUNTA MATINAL
PUNTO DE CARGA DE TARJETA 1 11.00 2.80 2.60 - 3.00 30.80 | DEBEN UBICARSE CERCA AL HALL PRINCIPAL + ENTRADAS MULTIPLES
GARITA DE CONTROL 2 9.00 1.85 33.30 | DEBE PERMITIR LA COMPRA DE TARJETAS Y OPERACIONES ECONOMICAS
CUARTO DE MAQUINAS 1 9.70 4.00 6.45 38.80
GRUPO ELECTROGENO 1 9.70 5.00 6.45 48.50
SISTEMA AGUA CONTRA INCENDIOS 1 9.70 5.00 6.45 48.50
ESTACION INTERMODAL NAVE CENTRAL 1 90.00 9.00 7.50 810.00 | DEMANDA HORA PUNTA PICO. DEMANDA DIARIA: 9270 P.
AREA DE ATENCION MEDICA 1 5.40 2.80 2.60 15.12
AREA DE DESCANSO 2 10.50 2.70 4.50 - 7.50 56.70 | 1.20 M2 POR PERSONA CIRCULACION ENTRE FILAS: 1.50 M.
CENTRO DE ATENCION 1 10.70 2.80 29.96
PUNTO DE INFORMACION 2 5.40 2.80 30.24
CUARTO DE LIMPIEZA 2 5.15 2.70 27.81
DEPOSITO 4 5.40 3.00 64.80
o e CONTROL 1 9.00 755 67.95
(S:EQLE?DREE) CONTROLY 1 5.50 5.00 27.50
CAMBIADORES 2 2.80 2.20 12.32
SALA DE CONDUCTORES 1 7.55 4.00 30.20
SERVICIO PUBLICO GENERAL SANITARIO H. HOMBRES 2 7.10 2.80 39.76
SANITARIO H. MUJERES 2 7.10 2.80 39.76
SANITARIO H. DISCAPACITADO 2 3.00 1.60 9.60 | 10% DEL TOTAL DE BANOS
ElschéflEaﬂéMlENTOS P ESTACIONAMIENTO 70 1.80 0.30 37.80 | CADA 62 PASAJEROS 1 ESTACIONAMIENTO.
ESTACIONAMIENTOS P. AUTOS ESTACIONAMIENTO 198 5.00 2.50 2.10 2475.00 | 1 VEHICULO CADA 50 m2 DE AREA UTIL / RATIO DE 30 m2 POR VEHICULO
ESTAC. DISCAPACITADO 18 5.00 3.80 2.10 342.00 | 10% DEL TOTAL DE ESTACIONAMIENTOS
CANAL DE CIRCULACION 9 65.00 6.50 2.10 3802.50
PRIVADO | OFICINAS PRIVADAS OFICINAS 5 55.00 10.00 3.50 2750.00 | CUENTA CON 5 NIVELES / 9 m2 POR PERSONA / DESTINADO ALQUILER
MUNICIPALIDAD DE ATE OFICINAS 3 35.00 10.00 3.50 1050.00
SUCURSALES BANCARIAS BCP 1 32 10 7.00 320.00
SCOTIABANK 2 15 10 7.00 300.00
BANCO DE LA NACION 1 32 10 7.00 320.00
BBVA 2 22 10 7.00 440.00
LOCALES COMERCIALES CAFETERIA 1 17.00 10.00 4.00 170.00 | 309% DE USUARIOS DE EL AREA DE DESCANSO
LIBRERIA 1 7.90 6.00 4.00 47.40 | 6 m2 POR PERSONA
RESTAURANTE 1 7.90 6.00 4.00 47.40 | AFORO: 1.50 m2 POR USUARIO 0 8.50 m2 POR MESA.
OFICINAS OFICIALES OFICINA DE MERCANCIAS 1 9.80 4.90 4.00 48.02
MERCADO ADEPROMM ZAPATERIA 1 4.00 2.50 7.00 10.00
FLORERIA 3 4.00 2.50 7.00 30.00
PINATERIA 1 4.00 2.50 7.00 10.00
GOLOSINAS 2 4.00 2.50 7.00 20.00
TIENDA DE CELULARES 1 4.00 2.50 7.00 10.00
SASTRERIA 1 4.00 2.50 7.00 10.00
PELUQUERIA 1 4.00 2.50 7.00 10.00
CARNES Y PESCADOS 5 4.00 2.50 7.00 50.00
VERDURAS Y FRUTAS 5 4.00 2.50 7.00 50.00
JUGUERIA 2 4.00 2.50 7.00 20.00
ABARROTES 1 4.00 2.50 7.00 10.00
34964.40 | SUMA
10489.32 | CIRCULACION (30 %)
45453.72 | TOTAL

Tabla 21: Cuadro de areas de la estacion intermodal. Elaboracion del autor.
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8.5 Proceso de diseno.

8.5.1. Estrategias urbanas.
Las presentes estrategias tienen como finalidad argumentar las decisiones tomadas en el

proyecto. Se rescata el sector historico y los potenciales naturales.

Apunte 3: Analisis de contexto urbano escala mayor (barrios, historia, vias, potencial natural).

Apunte del autor.
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Apunte 4: Analisis de contexto escala intermedia (sendas, emplazamientos). Apunte del autor.

Apunte 5: Analisis de polos de desarrollo (transporte, comercio, salud, espacio publico) y

emplazamientos. Apunte del autor.
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8.5.2. Estrategias de disefio general.
Los apuntes analizan las opciones de distribucion y funcionamiento a nivel

esquematico con la finalidad de crear un equipamiento sencillo y eficaz.

Apunte 6: Estudio de opciones de estrategia de desplazamiento. Apunte del autor.
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Apunte 7: Distribucidén y medidas de niveles. Apunte del autor
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Apunte 8: Estrategia de desplazamientos en el nivel intermodal. Apunte del autor.
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Apunte 9: Diseflo de cobertura y espacio pubico. Apunte del autor.
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8.5.3. Estrategias de diseiio edificios.

Las estrategias demostran las razones de emplazamiento y funcién de cada edificio en un

contexto propio. De esta manera los edificaciones cumpliran un rol social.
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Apunte 10: Razones de emplazamiento del edificio Biblioteca Municipal. Apunte del autor.

Apunte 11: Caracter arquitectonico del edificio Biblioteca Municipal. Apunte del autor.
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Apunte 12: Detalle encuentro entre las circulaciones verticales en plano de elevacion. Apunte del autor.
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Apunte 13: Razones de desplazamiento del edificio 2 Oficinas y del edificio 3 Instituto. Apunte del autor.
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Apunte 14: Caracter arquitectonico del edificio 2 Oficinas. Apunte del autor.
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Apunte 15: Caracter arquitectonico del edificio 3 Instituto. Apunte del autor.
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Apunte 16: Caracter arquitectonico del edificio 4 Extension Municipalidad. Apunte del autor.
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Apunte 17: Estudio de detalles técnicos de una estacion establecidos por Proinversion. Apunte del autor.
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Apunte 18: Detalle del caracter arquitectonico proyectado a la estacion intermodal. Apunte del autor.
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Apunte 19: Detalle de las salidas de emergencia de la estacion intermodal. Apunte del autor.
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8.5.4. Estrategias de disefio espacio publico.
El espacio publico tiene como proposito crear un nuevo paisaje en el entorno urbano,

reduciendo las sensaciones de escala y desplazamiento.

Apunte 20: Planteamiento de espacio publico a nivel de andenes. Apunte del autor.
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8.6. Gestion y Viabilidad.

El presente sub-capitulo tiene como finalidad establecer un panorama estimado
de la gestion del proyecto en la cual destacan los temas de financiamiento, estrategia de

marketing y los costos generales del proyecto.

8.6.1. Identificacion y Tipo de Producto

La ubicacion’® del proyecto se encuentra en el distrito de Ate, en la urbanizacion
de Vitarte y en la Centralidad Metropolitana mas importante de Lima Este, segun el
PLAM, la cual es Ceres. Esta centralidad tiene como caracteristica esencial que
representa el nodo Comercial e Institucional del distrito, asi mismo, como el futuro nodo
de transporte y cultura. El equipamiento urbano actual cuenta con las siguientes

potencialidades identificadas en un radio de 1 km trazado desde el eje central:

e Hacia el este: el zoologico Huachipa, el nuevo Hospital de Lima Este, el centro
comercial Real Plaza Este y las principales universidades privadas y colegios
nacionales.

e Hacia el oeste: el nodo comercial “mercado de Ceres”, el terminal terrestre
“Yerbateros”, la Municipalidad de Ate, el Centro Cultural de Ate y los centros

arqueoldgicos Longueras y Puruchuco.

Cabe recalcar, que la urbanizacion cuenta con la factibilidad de servicios bésicos para la
gestion de una obra de tal magnitud. Los servicios son transporte, agua y desagiie,
alumbrado publico y la accesibilidad a los materiales. En el tema de la accesibilidad, el
lugar cuenta con la via arterial av. Nicolds Ayllén que cubre el sentido este — oeste y

también con las vias locales secundarias av. Central y av. José Carlos Mariategui. !
Descripcion del Tipo de Producto

Creacion de una Estacion Intermodal de Transporte, con una considerable flexibilidad,
versatilidad y seguridad entre los sistemas de movilidad, para satisfacer la demanda de

los niveles socioeconomicos B, C y D de los distritos de Ate, Chosica, la Molina y Santa

7 Para mayor informacion de la ubicacion y las caracteristicas técnicas y normativas del lugar se

puede consultar el capitulo V: Marco Contextual, en el cual también se detallan las potencialidades,
principales redes de transporte y el sistema actual en funcionamiento.

7 Ver el capitulo V — Seccion de Movilidad — Flujos vehiculares.
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Anita. El objetivo del producto es basicamente cambiar la perspectiva acerca de una
estacion de transporte, como una infraestructura publica insegura y deficiente, a un
producto de espacio publico, convincente, protegido y de un confort revitalizante. Para
ello, la intervencion es mds que un edificio independiente. El producto considera
obligatoriamente la reestructuracion y regeneracion del tejido urbano del lugar a través

de un espacio publico y la proyectar 5 edificios dentro de un proyecto urbanistico.
Concepto

La propuesta se concibe a partir de la definiciéon de “Movilidad Urbana

Sostenible”’?

, como un gran sistema de desplazamientos seguros, comodos y eficientes;
y también de la recuperacion de la identidad del lugar a través de la Historia y sus

caracteristicas.
Programa

El proyecto consta de 5 edificios arquitectonicos que se emplazan en los ejes
historicos, de experiencia urbana y del espacio publico. Sin embargo, estas
infraestructuras no solo guardan un funcionamiento y distribucion arquitectonica

adecuada, sino también un rol en la sociedad:

A. Mercado + Biblioteca: el acoplamiento entre los dos elementos responde a la
esencia del lugar. El mercado presente a través de su dinamismo y anonimato, y
la biblioteca como potencial institucional y cultural del distrito. La seleccion del
equipamiento esta en razon al Plan Regional de Desarrollo Concertado 2025 y el
PLAM 2035.

B. Estacion intermodal: la estacion representa el nodo central y la renovada imagen
de ciudad moderna de Ate. Sera el motor de union entre los equipamientos a través
de su maxima expresion: el espacio publico. La ubicacién responde al Plan
Maestro de Transporte Urbano a través de su proyecto Linea 2 de la Red bésica

del Metro de Lima.

2 “La interpretacion que se propone dentro del PLAM de la movilidad sostenible consiste, por

tanto, en generar una nueva cultura de la movilidad, en todos los planos y esferas, una nueva
aproximacion al modo en que realizamos, valoramos y percibimos tanto los desplazamientos como sus
consecuencias ambientales y sociales.” (PLAM 2035, 2014a, pag. 7).
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C. Centro Bancario + Oficinas: el centro bancario es el complemento de la
renovacion de imagen del distrito a través de poder satisfacer las necesidades
econdmicas de los habitantes. En agrupacion con las oficinas, representaran un
nuevo polo de inversion privadas y desarrollo econémico. La seleccion del
equipamiento responde a las necesidades del habitante (encuesta) y la estabilidad
econdmica de inversion del proyecto.

D. Extension Municipalidad de Ate: la municipalidad simboliza el compromiso del
Ate con el habitante. La expansion de este concepto se logra a través de una nueva
infraestructura arquitectonica que mantenga un lenguaje directo con el habitante
y espacio publico. Su emplazamiento y proporciones responde a la necesidad de
expansion de la municipalidad.

E. Instituto técnico: el edificio transmite la perspectiva de desarrollo del habitante
de Ate, quien busca un crecimiento econdmico y social a través del proceso
educativo. En este sentido, el instituto personifica la vision del habitante, siendo
la mejor opcidn para la creacion de una red educacional a través de los colegios
existentes, el centro cultural y la nueva biblioteca municipal. El emplazamiento
también responde a compactar la red funcional del proyecto y la perspectiva de

desarrollo del distrito.

Tabla 22: Datos generales de la Estacion Intermodal. Tabla del autor. Fuente: Sistema Metro: Aporte al
desarrollo estructural urbano y crecimiento econémico de Medellin 2015.
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Plano 9: Programa de la Estacion Intermodal. Plano del autor.
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Marcas Imagen del Proyecto

Wiy
Mercado
Municipal
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8.6.2. Financiamiento.

La linea 2 del metro se considera una mega infraestructura de la ingeniera

moderna. En base a ello, los costos de construccion, de nivel operativo y las expectativas

de beneficio son altas. Esta es la razon por la cual el organigrama de gestion es complejo

y la cuantia de empresas que intervienen durante todo el proceso de la obra es

innumerable e diversa. Cabe destacar que cada empresa cumple un rol de acuerdo al

proyecto, los cuales se explican a continuacion:

A.

Entidades Gestoras: son las encargadas de gestar, organizar y gestionar el
proyecto a nivel econémico, social, ambiental y constructivo. De esta manera,
AATE (Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de
Lima y Callao) es el encomendado y estas son algunas de sus funciones:
aprobacion de estudios de factibilidad, la supervision general de la obra, las

concesiones de los sistemas y la creacion de un consorcio de desarrollo.

Entidades de Financiamiento: son las empresas transnacionales de inversion
privada del proyecto. Aqui aparecen organizaciones internacionales como el BID,
el Banco Mundial, el grupo Santander y la Casa Depositi e Prestiti, entre otras

mas.

Entidades  Intermediarias:  organizaciones que cumplen funciones
complementarias y de vinculo entre el Estado y las inversiones privadas.

Proinversion es el intermediario de esta gestion.

Entidades Reguladoras: son las delegadas para supervisar y mantener en orden
los procesos de la linea 2. El MTC, AATE y OSITRAN seran las encargadas de

mantener en orden el proyecto.

Empresas Adjudicadoras / Ejecutoras: son las empresas transnacionales
responsables de la ejecucion del proyecto. COSAPI, Ansaldo Breda, FFC

construcciones y Ayesa son los principales referentes.

El proyecto de la estacion tendrd la siguiente organizacion y participacion de las

empresas:
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Inversion Publica y Privada

Inversion privada: se trata de una inversion inmobiliaria con fines lucrativos. Se
manejan a través de la variable Tiempo-Costo. En este caso se desarrollan las variables
VAN (valor actual neto) y TIR (tasa interna de retorno) para evaluar su factibilidad.
Destacan las nuevas infraestructuras: Instituto Técnico, la Extension de la Municipalidad

y el Centro Bancario + Oficinas.

Inversion publica: se denomina asi por la intervencion del Estado en el financiamiento
general. Sin embargo, es una inversion cofinanciada, lo cual refiere que también existe
una intervencion pequefla del sector privado. Esta inversion maneja la variable Costo-
Beneficio, en la cual se enfocan en los beneficios sociales, culturales y ambientales de la
ciudad. En este caso, el Estado financiard el 70% del proyecto y el privado el 30%

restante. Se considera la Estacion Intermodal y el Mercado + Biblioteca Municipal.
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Plano 10: Tipo de inversion en el proyecto Estacion Intermodal. Plano del autor.
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Tabla 23: Costos generales del metro y de la estacion intermodal. Tabla del autor. Fuente: informe
“Concesion de la linea 2 y Ramal Av.Faucett — Av.Gambetta de la red basica del metro de Lima y
Callao”.
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Grafico 24: Proceso de gestion del proyecto Estacion Intermodal. Grafico del autor.
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8.6.3. Plan de Marketing.”
De acuerdo a los estudios, se llego a la seleccion del Plan de Marketing 4P, en el cual se
expresan predominantemente 4 variables: la Plaza, el Precio, la Promocion y el

Posicionamiento del proyecto.

8.6.4. Evaluacion Economica y No Econémica.

La evaluacion financiera tiene dos vértices. La evaluacion econdémica, que se remite a
comparar los costos generales del Metro y de la Estacion, con el fin de diferenciar el
grado de inversion y expectativa economica. Y en el segundo vértice se detalla la
evaluaciéon no econdmica, la cual prevalece los beneficios sociales, ambientales y

culturales expresados en cifras econdémicas.

3 Estrategia clasica de marketing creado por Jerome McCarthy, doctor estadounidense de la
universidad de Minnesota. También ensefio contabilidad en la universidad estatal de Michigan.
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DATOS PRELIMINARES DEL METRO

PERDIDA/SIN METRO COSTO MEDICION ANO FUENTE DATOS ADICIONALES
PBI 220 miles de millones sol peruano 2013 Proinversion 22 soles por hora/trabajo
PEA 4.4 millones habitantes 2013 Proinversion
METRO 1.3 millones habitantes Proinversion 30 % del PEA utilizara 5 lineas del metro
PERDIDA (10 afios) 27 500 millones dolares americanos 2013 Proinversion Calculo pérdida
Calculo pérdida; PBI por hora (S/. 22.00) x PEA por hora (1.3 millones) x Dias laborales anual (250) = 2750 millones/afio.
PBI Lima 2013: 220 miles millones de soles / PBI per capita Lima: 24 mil soles.
* Perdida de productividad equivale a 1.3 millones de horas por dia. (350 millones de horas por afio).
METRO/COSTOS DEMANDA ESPERADA LINEAS LONGITUD | COSTO TOTAL* (sin IGV) VALOR POR KM* (sin IGV)
LINEA TOTAL 1.3 millones PBI 6 158 km 21 000 millones US$
LINEA 1 1 34 km 2100 millones US$ 62 millones US$
LINEA 2 1 27 km+8km | 5000 millones US$ 143 millones US$
*costo considera la infraestructura y el material rodante. Fuente; proinversion
COMPARACION LINEAS LONGITUD
TIEMPO VALOR POR KM* (sin IGV)
ENTRE METROS METRO ESTADO 2015
QUITO L1 En construccion 0 afios 22 km 68 millones de US$
SAQ PAULO L5 Construido 14 afios 11,5km 201 millones de US$
RIO DE JANEIRO L4 En construccion 0 afos 16 km 250 millones de US$
BOGOTA L1 En construccion 0 afios 27 km 281 millones de US$
PERU L1 Construido 5 afnos 32 km 62 millones de US$
SANTIAGO L6 En construccion 0 afios 15 km 72 millones de US$
Tabla 24: Datos preliminares del metro. Tabla del autor.
COSTO DEL METRO DE LA LINEA 2
OBJETIVOS INDICADORES (miles de US$) MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS
A. INFRAESTRUCTURA $2.936.103,60
TUNEL ENTRE ESTACIONES $588.270,00 Para que no existe variaciones
ESTACIONES $1.124.000,00 | Ingeneria de detalle en los costos del proyecto

POZOS Y OTROS MANUFACTOS ESPECIALES
EQUIPOS FERROVIARIOS Y NO FERROVIARIOS

$296.000,00 |  Especificaciones técnicas
$702.320,00 |  Planos de obra

DE LA INFRAESTRUCTURA
INGENERIA DE PROYECTO

OTROS CONCEPTOS $216.272,00 |  Memoria y Planos As Built
MANEJO AMBIENTAL $9.241,60 Programa de ejecucion de obra
B. IMPREVISTOS $293.610,36

IMPREVISTOS $293.610,36

C. GASTOS ACCESORIOS A LA REALIZACION $234.888,29

Informe de Control de Obra

$102.763,63 | Cuaderno de obras

se necesitara la siguiente situacion:

Disponibilidad de recursos
financieros y asignaciones
presupuestales oportunas y
segun los requerimientos por
actividades

Expendiene de PACRI
(liberacion de areas -

expropiaciones)

SUPERVISION DE OBRA $102.763,63 |  Valorizacion de obras

GESTION DE PROYECTO $29.361,04 |  Liquidacion de obras
Acta y recepcion de obra

D.MATERIAL RODANTE $871.500,00

MATERIAL RODANTE $871.500,00 |  Ordenes de compra y facturas

E. EXPROPIACIONES $217.500,00

EXPOPIACIONES TEMPORALES $26.500,00

EXPROPIACIONES DEFINITIVAS $188.000,00

SERVIDUMBRES $3.000,00

BASE IMPONIBLE TOTAL $4.553.602,25

IGV $819.648,40

INVERSION TOTAL $5.373.250,65 MILES DE US$

Tabla 25: Costo del metro de la linea 2. Tabla del autor. Fuente: Proinversion.
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COSTO DEL PROYECTO ESTACION INTERMODAL MUN. ATE

INDICADORES (miles de

OBJETIVOS US$) MEDIOS DE VERIFICACION DATOS ADICIONALES
A. ESTACION
INTERMODAL $40.520,70
TERRENO Y GESTIONES $860,00 |  Impuestos de Alcabala También se podria considerar la variable Acondicionamiento
Gastos Registrales y Notariales en un hipotetico caso que el terreno lo requiera.
ESTUDIOS ESPECIALIZADOS $550,00 |  Topografia y Estudio de suelos
Expediente técnico proyecto
DEMOLICION $650,00 |  Movimiento de tierras y extraccion de residuos Retiro de predios mercado ADEPROMM y Hosp. De Vitarte
INFRAESTRUCTURA Y CONSTRUCCION $30.800,70
ARQUITECTURA $13.000,70 |  Acabados y sistemas adicionales.
ESTRUCTURAS $11.500,00 | Cimentaciones y sistema constructivo
ESPECIALIDADES $6.300,00 | Instalaciones Electricas / Sanitarias / Mecénicas | Se puede evaluar la aplicacion de instalaciones de Gas.
EQUIPOS FERROVIARIOS Y NO FERROVIARIOS $2.800,00 Equipos Electricos
JARDINES Y ACONDICIONAMIENTO $760,00 Trabajo de iluminacion y seguridad
OTROS CONCEPTOS $2.300,00
MANEJO AMBIENTAL $1.800,00 Reduccién de la contaminacién en el proceso constructivo
B. IMPREVISTOS Y GASTOS $14.161,00
IMPREVISTOS $8.271,00
GASTOS COMPLEMENTARIOS / INFRAESTRUCTURA $5.890,00
INGENERIA DE
PROYECTO $2.570,00 Planos estructurales, especialidades y detalle
SUPERVISION DE OBRA $2.570,00 |  Informe de Control de Obra Estara a cargo de AATE, quienes en
GESTION DEL
PROYECTO $750,00 Revision de habilitaciones urbana coordinacion con el Minisiterio de Economia y Finanzas,
Asesoria legal OSITRAN y el Ministerio del Ambiente, supervisaran
Revisién de anteproyecto y Licencia de obra durante todo el proceso constructivo y logistico.
Declaratoria de fabrica
C. INFRAESTRUCTURA ADICIONAL $25.000,00
EDIFICIO BIBLIOTECA + MERCADO $7.000,00 | 4 niveles y 3 s6tanos Inversion publica, la cual se mide a traves del Costo-Beneficio.
EDIFICIO OFICINAS $10.000,00 | 7 niveles y 2 sétanos Inversion privada, inmobiliaria a través del VAN y TIR.
EDIFICIO EXTENSION MUNICIPALIDAD $5.000,00 | 4 niveles y 1 s6tano Inversion privada, inmobiliaria a través del VAN y TIR.
EDIFICIO INSTITUTO TECNICO $3.000,00 | 4 niveles Inversion privada, inmobiliaria a través del VAN y TIR.
D.MATERIAL RODANTE $8.250,00
MATERIAL RODANTE $8.250,00 | Costo del sistema de rieles y equipos. Empresa italiana Ansaldo Breda
E. EXPROPIACIONES $6.000,00
EXPOPIACIONES TEMPORALES $700,00 Gestion del Estado y el Consorcio del Nuevo Metro de Lima
EXPROPIACIONES DEFINITIVAS $5.300,00 Gestion del Estado y el Consorcio del Nuevo Metro de Lima
BASE IMPONIBLE TOTAL $93.931,70
IGV $16.907,71 Se considera el 18% del valor bruto total.
INVERSION TOTAL $110.839,41 MILES DE US$

Tabla 26: Costo del proyecto de la estacion intermodal Municipalidad de Ate. Tabla del autor.

BENEFICIO SOCIAL-ECONOMICO DE LA ESTACION

) BENEFICIO (miles de )
OBJETIVO MEDICION CANTIDAD us$) MEDIOS DE VERIFICACION
A. AHORRO DE TIEMPO DE TRASLADO horas 2.140.000 $395,00 |  Representa Productividad para el &rea de influencia
y actividades recreativas realizada por el habitante
B.REDUCCION DEL PARQUE AUTOMOTOR porcentaje -10% $2.340,00 |  Ahorro por inversiones evitadas por renovacion
de flota vehicular
C.REDUCCION DE CONTAMINACION toneladas 45,719 $1.740,00 Emisiones de dioxido de carbono - Co2
AMBIENTAL
D.ESPACIO PUBLICO ESPARCIMIENTO* metros cuadrados 16.315 $3.344,00 | Mejora de calidad de vida y espacio urbano
y incremento del valor de los predios adyacentes.
E.REDUCCION DE COMBUSTIBLES galones 575.608 $1.312,00 |  Galones evitados comprados por el Estado.
FOSCILES*
F.MOVILIDAD SEGURA* accidentes evitados 34 $22.453,00 |  Ahorro por disminucion de costos operaciones
heridos 70 vehiculares
muertos 5 Incremento de la percepcion del factor Seguridad
enfermedades respiratorias 56 en el transporte publico
G. TRABAJO plazas 200 Productividad y crecimiento econémico para el
Estado y del habitante
Recuperacion en el area de influencia R = 1
RECUPERACION TOTAL ANUAL km $31.584,00 | *Referencia del metro de Medellin.

Tabla 27: Beneficio social-econdmico de la estacion. Tabla del autor. Fuente: Metro de Medellin.
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ANEXO 1: Futura Red Ferroviaria de Lima y Callao. Destacan el sistema del

Metro, del Tren Ligero y del Tren Regional

Plano 11: Futura Red Ferroviaria de Lima y Callao. Destacan el sistema del Metro, del Tren Ligero y del Tren Regional
Fuente: Proinversion.
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ANEXO 2: Demanda esperada de la Linea 2 del Metro para las siguientes décadas.

Grafico 25: Demanda esperada de la Linea 2 del Metro para las siguientes décadas.
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

ANEXO 3: Imégenes referenciales de las estaciones de la linea 2 del Metro de

Lima.

Ilustracion 25: Estacion de transbordo. Fuente: Proinversion.
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ANEXO 4: Tipos de estacion de la linea 2 del Metro de Lima y sus caracteristicas.

Tabla 28: Tipos de estacion de la linea 2 del Metro de Lima

HOSAND
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sus caracteristicas. Fuente: Proinversion.
- L s

Tabla 29: Tipos de estacion de la linea 2 del Metro de Lima y sus caracteristicas. Fuente: Proinversion.
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Accesos publicos
Zona publica no pagado
Zona publica pagado
Andén
Aseos publicos
Aseos personal
PINTURAS
Oficinas
Refecterio personal
Depésitos de limpieza y basura
Cuartos técnicos 1
Cuartos técnicos 2
Cuartos técnicos 3
Escaleras de evacuacion
TECHOS
Accesos publicos

~ Zona publica no pagado
Zona pliblica pagado
Andén
Oficinas
Aseos pliblicos
Aseos personal
Re_fectorio personal
Cuartos técnicos 1

- Cuartos técnicos 2
Cuartos técnicos 3
VIDRIERIA
Barandillas interiores
Balaustrada interiores

ANEXO 5: Acabados en las estaciones de la linea 2 del Metro de Lima.

Travertino + Enfoscado y pintado
Travertino / metalico + Enfoscado y pintado
Travertinc / metalico + Enfoscado y pintado
Travertino / metalico + Enfoscado y pintado
Alicatado con gres

Alicatado con gres

Yeso + pintura

‘Yeso + pintura

Yeso + pintura
Hidropintura
Hidropintura
Hidropintura
Hidropintura

Falso techo en aluminio tipo screen baffle

Falso techo en aluminio tipe linear multi box ¢ similar
Falso techo en aluminio tipo linear multi box o similar
Hidropintura en resina acrilica

Falso techo en fibra mineral

Falso techo en fibra mineral

Falso techo en fibra mineral

Faiso techo en fibra mineral

Hidropintura

Falso techo en fibra mineral

Hidropintura

Cristal

Cristal

Tabla 30: Acabados de paredes en las estaciones de la linea 2 del Metro de lima

PISOS
© Accesos principales
Zona publica no pagado
: Zona publica pagado
" Andén
Oficinas
Aseos pab_licos
Aseos personal
" Refectorio personal
Depoésitos de limpieza y basura
. Cuartos técnicos 1
' Cuartos técnicos 2
- Cuartos técnicos 3
j Escaleras de evacuacion

Fuente: Proinversion.

Granito

Granito

Grahito

Granito

Gres Porcelanico
Gres Esmaltado
Gres Esmaltado

Gres Esmaltado

Gres Esmaltado

: Micrpchina

Suelo técnico registrable

~ Hormigén cuarzo pulido

Honn_igén prefabricado

Tabla 31: Acabados de pisos en las estaciones de la linea 2 del Metro de Lima.

Fuente: Proinversion.
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ANEXO 6: Detalle del ingreso a las estaciones de la linea 2 del Metro de Lima.

[lustracion 26: Detalle del ingreso a las estaciones de la linea 2 del Metro de Lima. Fuente: Proinversion.

ANEXO 7: Centros econémicos en el distrito de Ate.

Tabla 32: Centros economicos en el distrito de Ate.Fuente: "Estudio de Proinversion a nivel de perfil de

la linea 2 y tramo de la linea 4 del Metro de Lima". Proinversion.
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ANEXO 8: Centros educativos en el distrito de Ate.

Tabla 33: Centros educativos en el distrito de Ate.
Fuente: "Estudio de preinversion nivel de perfil de la linea 2 y tramo de la linea 4 del Metro de Lima".
Proinversion.

ANEXO 9: Hospitales, Centros y Puestos de Salud en el distrito de Ate.

Tabla 34: Hospitales, Centros y Puestos de Salud en el distrito de Ate. Fuente: "Estudio de preinversion a
nivel de perfil de la linea 2 y tramo de la linea 4 del Metro de Lima". Proinversion.

264



ANEXO 10: Sensacion de inseguridad para los peatones.

Grafico 26: Sensacion de inseguridad para los peatones. Fuente: Lima como vamos.

ANEXO 11: Los medios de transporte publico en el @ltimo milenio de Lima

Metropolitana.

Tlustracion 27: Los medios de transporte publico en el ultimo milenio de Lima Metropolitana. Fuente:
Lima Conecta — PLAM 2035
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ANEXO 12: Red urbanistica de Centralidades propuestas en el PLAM 2035.

Area interdistrital

Metropolitana

Centralidades

Metropolitana Especializada

Interdistrital

LIMA 12 2 4 6
CENTRO
LIMA GAMARRA BARRANCO
MIRAFLORES MONTERRICO BRASIL
SAN ISIDRO LA CULTURA
UNIVERSITARIA LINCE
LIMATAMBO
SAN MARTIN
LIMA ESTE 14 3 4 7
CERES HUACHIPA SANTA CLARA BAYOVAR
CANTO GRANDE NANA CAJAMARQUILLA
CHOSICA SANTA ANITA CHACLACAYO
ZARATE CIENEGUILLA
JICAMARCA
LA MOLINA
LOS JARDINES
LIMA NORTE 14 3 3 8
ANCON INGENIERIA ANCON BALNEARIO
INDEPENDENCIA PRO CANTA CALLAO
PUENTE PIEDRA ZAPALLAL CHUQUITANTA
GARAGAY
MANCO CAPAC
PERU
SAN PEDRO
SINCHI ROCA
LIMA SUR 12 2 2 8
ATOCONGO PACHACAMAC CHORRILLOS
LURIN VILLA EL SALVADOR HUAYNA CAPAC
MANCHAY
MANCHAY BAJO
MUSA
PACHACAMAC PUEBLO
PUNTA HERMOSA
PUNTA NEGRA
CALLAO 5 1 1 3
CALLAO FAUCETT BELLAVISTA
PACHACUTEC
VENTANILLA

Tabla 35: Red urbanistica de Centralidades propuestas en el PLAM 2035Fuente: PLAM 2035 -
Centralidades.
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ANEXO 13: Esquema de Redes Interdistritales de Centralidades de Lima y Callao.

Plano 12: Esquema de Redes Interdistritales de Centralidades de Limay Callao. Fuente: PLAM 2035.
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ANEXO 14: Centralidades — Localizacion de equipamientos segun la escala

urbana.

Tustracion 28: Centralidades — Localizacion de equipamientos segtin la escala urbana Fuente: PLAM
2035.
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ANEXO 15: Requerimientos para la consolidacion de las Centralidades.

Tabla 36: Requerimientos para la consolidacion de las Centralidades. Fuente: PLAM 2035.
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ANEXO 16: Demanda de Bibliotecas 2014 — 2035.

Tabla 37: Demanda de Bibliotecas 2014 — 2035. Fuente: PLAM 2035.

ANEXO 17: Estandares basicos para el Equipamiento Cultural.
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Tabla 38: Estandares basicos para el Equipamiento Cultural. Fuente: PLAM 2035.

ANEXO 18: Organizacion del Sistema de Movilidad

Diagrama 11: Organizacion del Sistema de Movilidad Fuente: PLAM 2035.
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ANEXO 19: Red de Mercancias propuestas en el PLAM.

Plano 13: Red de Mercancias propuestas en el PLAM. Fuente: PLAM 2035.
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ANEXO 20: Red actual de ciclovias en Lima Metropolitana.

Plano 14: Red de Ciclovias. Fuente: GTU. Elaboracion: PLAM
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ANEXO 21: Diagnostico del area de intervencién de la linea 2 del Metro de Lima.

Plano 15: Diagnostico del area de intervencion de la linea 2 del Metro de Lima. Fuente: PLAM 2035.
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ANEXO 22: Densidad promedio en el trazo de la linea 2 del Metro de Lima

Plano 16: Densidad promedio en el trazo de la linea 2 del Metro de Lima Fuente: PLAM 2035.
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ANEXO 23: Buses Alimentadores de la linea 5 del Corredor Complementario.

Tabla 39: Buses Alimentadores de la linea 5 del Corredor Complementario. Fuente: Protransporte.
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Corredor Complementario.

Tabla 40: Dimension general de buses troncales. Fuente: Protransporte.

Caracteristica

Buses Articulados

Largo

12 m (+/- 0.50 m)

Ancho

250m (+/-0.15m)

Radio de Giro (maximo externo)

13.6 m maximo

Ancho de las puertas

1.1 m minimo

Altura Interior de las puertas

179m

Altura del Piso sobre nivel de la calle

900 cm. ( +/- 10.0) cm. — Piso
Alto

Altura total del Bus

3.50 m maximo

Altura Interior

1.9 m minimo

Capacidad de Pasajeros
— Parados (6.5 pax/ sz
—  Sentados
—  Asientos preferenciales
- Sillas de ruedas.”’
TOTAL

48 parados maximo

32 sentados minimo

4 preferenciales minimo
1 silla de ruedas

80

Peso Bruto Total Minimo
Eje Delantero
Eje Libre(rodaje doble)

18, 000 Kqg.
7,000 Kg. Minimo
11, 000 Kg. Minimo

Capacidad Minima de Carga

5, 510 Kg. Minimo
(basado en 81 personas a 68
Kg/pax)

Tabla 41: Dimension general de buses alimentadores. Fuente: Protransporte.

ANEXO 24: Dimensiones de los buses troncales y alimentadores de la linea 5 del
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ANEXO 25: Dimensionamiento de estaciones Este — Oeste del proyecto COSAC

Tabla 42: Dimensionamiento de estaciones Este — Oeste del proyecto COSAC 11
Fuente: Estudio de preinversion a nivel de perfil. Proyecto: “Construccion corredor vial de transporte masivo
Este — Oeste Carretera Central — Av. Grau — Av. Venezuela.” PROTRANSPORTE
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ANEXO 26: Dimensionamiento de estaciones Oeste — Este del proyecto COSAC
II

Tabla 43: Dimensionamiento de estaciones Oeste — Este del proyecto COSAC 11
Fuente: Estudio de preinversion a nivel de perfil. Proyecto: “Construccion corredor vial de transporte masivo
Este — Oeste Carretera Central — Av. Grau — Av. Venezuela.” PROTRANSPORTE

279



ANEXO 27: Demanda de personas segin medios de transporte piblico y privado

en el corredor Nicolas Ayllon con la Molina.

Tabla 44: Fuente: Informe "Definicion de un disefio operacional preliminar para los corredores
complementarios definidos por Protransporte".

Tabla 45: Fuente: Informe "Definicion de un disefio operacional preliminar para los corredores
complementarios definidos por Protransporte".
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