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CAPITULO |

Generalidades

21 Tema

El presente trabajo busca una solucion a la fragmentacion urbana a través de
estrategias de movilidad y la implementacion de equipamiento cultural en la

Estacion del Metropolitano Plaza de Flores en Barranco.

Se mostrara la problemética fisica que una estacion y su via implican a
nivel barrial y distrital; y evidenciara el potencial de una estacion de transporte

como lugar de encuentro e intercambio para la ciudad.

El centro cultural que acompafiara a la estacion ocupara un vacio urbano
que actualmente genera problematicas vecinales. La investigacion explicara de
qué manera, un equipamiento cultural logra incidir en la vida social de su
entorno urbano. Y el proyecto mostrard cdmo se puede cohesionar espacios

auténomos a nivel urbano.

Un leve replanteo de la movilidad en la estacion y la implementacion de
un equipamiento cultural pretendera resolver la fragmentacion urbana y social

de la zona.

2.2 Planteamiento del problema

¢Es posible transformar la estacion Plaza de Flores del Metropolitano con el
objetivo de cohesionar espacios urbanos autbnomos y minimizar problematicas

sociales mediante la implementacion de un espacio publico y centro cultural?



2.3 Justificacion del tema

El sistema de transporte de buses del Metropolitano en Lima mantiene una via
rapida exclusiva a lo largo de la via expresa Paseo de la Republica que separa
algunos distritos en dos partes. Esto genera espacios urbanos autonomos y de
escaso intercambio, con estaciones que no aportan a su entorno fisico inmediato.
Sin embargo, una estacion de transporte es una oportunidad de encuentro e

intercambio entre ciudadanos debido al flujo y alcance que implica.

Debido a un emplazamiento que no toma en cuenta al usuario, ni a su entorno,
la estacion Plaza las Flores del Metropolitano en Barranco no logra amarrarse a
la trama urbana ni incluirse al flujo peatonal del lugar. Por el contrario, su
emplazamiento la convierte en un limite fisico y esto trae consecuencias

negativas en la vida social del distrito.

La estacidn estd ubicada en el limite de tres distritos: Barranco, Miraflores y
Surco. Los dos primeros, son balnearios de legado cultural y artistico; el tercero,
distrito formado a partir de la divisién de antiguas haciendas y vifiedos.
Actualmente, esta desconectada de los espacios importantes del entorno, como
el Centro Historico de Barranco, la Universidad de Ingenieria y Tecnologia, los
mercados de flores de Barranco y el Malecon. Al estar adosada a un terreno sin
uso, por donde recorren vias metropolitanas que dificultan el paso peatonal, la
oportunidad esta en utilizar el espacio publico de la estacion, como punto de

encuentro entre diferentes barrios y distritos.

El terreno se encuentra dentro del distrito de Barranco. Tiene como limites los
distritos Surco y Miraflores. Los tres, se encuentran divididos por la via del
Metropolitano, que se convierte en una barrera para la movilidad fluida entre los
ellos. Se consideran espacios autbnomos y diferenciados en calidad de servicios,
construccidn de edificaciones y nivel socioeconémico. Ademas, a nivel barrial,
Barranco cuenta con tres zonas. La llamada Zona 3, al este del terreno, presenta
mayores denuncias en alcoholismo callejero, consumo de drogas y pandillaje.
(Municipalidad de Barranco, 2015)

10



Por ello, con una estacion adecuadamente emplazada en el lugar, se busca
solucionar la problematica social en un vacio urbano fisicamente
desaprovechado. El programa cultural complementario buscara ser un espacio
publico en el cual se den intercambios y encuentros que promuevan la

rehabilitacién urbana e inclusion.

Por otro lado, la implementacion de un centro cultural en el vacio urbano del
metropolitano atenderd a la necesidad de una oferta cultural descentralizada y
publica, puesto que la oferta cultural en Barranco se encuentra casi
completamente en la Zona 1 del distrito y el 96% de esta es privada. En este
sentido, un nuevo centro cultural contribuird con la unificacion social de los
sectores y habitantes de Barranco, Miraflores y Surco, asi como, fortalecera la

vocacién e identidad cultural de la zona de manera inclusiva y accesible.

2.4 Objetivos del proyecto

2.4.1 Objetivo general
Se estudiara teorias y casos relacionados al impacto social y urbano de las
estaciones de transporte y centros culturales en su entorno. Se aplicara dichos

conocimientos a un proyecto que cohesione espacios urbanos autbnomos a

través de la implementacion de un centro cultural en una estacion de transporte.

2.4.2 Objetivos especificos

2.4.2.1 Elaborar un estudio del desarrollo historico y social de estaciones de transporte
y equipamientos culturales, con el proposito de entender el contexto en el cual

se propondra juntar esos programas.

11



2.4.2.2 Comprender de forma tedrica y conceptual el rol de un sistema de transporte
masivo rapido en buses en su entorno inmediato, asi como su importancia a
nivel metropolitano. También, conocer las oportunidades de los espacios

publicos y centros culturales como animadores urbanos.

2.4.2.3 Elaborar un estudio del lugar, para conocer su oferta cultural y su sistema vial.

Identificar los problemas sociales a nivel distrital y barrial.

2.4.2.4 Realizar un estudio de casos previos de estaciones de transporte
complementadas con equipamiento cultural, su impacto en el entorno y

estrategias de emplazamiento que las amarren a la trama urbana.

2.4.2.5 Replantear a nivel esquema la Estacion Plaza de Flores del Metropolitano.

2.4.2.6 Proyectar un Centro Cultural y Plaza publica en un vacio urbano, priorizando

al peaton.

2.5 Supuestos basicos de investigacion

Si se transforma la estacién Plaza de Flores del Metropolitano con espacio publico
y centro cultural, entonces, se lograra rehabilitar y cohesionar los espacios

urbanos autbnomos de Barranco y Surco, y reactivar el entorno econémicamente.

2.6 Disefio de la investigacion

La investigacion sera descriptiva. Se estudiara el contexto inmediato y distrital de
la estacion Plaza de Flores del Metropolitano en Barranco y su rol dentro del
sistema de transporte de Lima. Para ello, se revisard los conceptos teoricos
pertinentes al tema. Asimismo, se analizara el impacto social urbano a nivel
barrial y metropolitano en casos de estaciones de transporte con equipamiento

cultural.
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2.7

2.7.1

2.7.2

2.7.3

Metodologia

Forma de recopilacion de la informacion

La informacion sera recopilada en bibliotecas y buscadores académicos. Se
consultara libros, tesis académicas, articulos e informacion brindada por
instituciones como: Municipalidad de Lima Metropolitana, Municipalidad de
Barranco, Ministerio de transportes y comunicaciones, Ministerio de cultura,
INEI, entre otros, para recopilar datos demograficos actuales e informacion sobre

el estado de la infraestructura urbana.

Forma de analisis de la informacion

Se sintetizara y organizard la informacion recopilada de textos tedricos, para

aplicarla al estudio del lugar y disefio del proyecto.

A través de fuentes confiables, se investigara demografica y espacialmente el
entorno del terreno elegido. Se cruzard y comparara informacion de diferentes
indicadores, con el objetivo de llegar a conclusiones que aporten al impacto
positivo del proyecto, segln las necesidades halladas.

Ademas, se recogeran casos analogos de proyectos similares, donde exista una
estacion de transporte con equipamiento o espacio publico. Se tendran en cuenta
relaciones programaticas, materiales, tecnologia, flujos e impacto en el entorno
de cada proyecto. Al finalizar, se creara un cuadro comparativo con lo mas

resaltante, de manera que la propuesta pueda contar con importantes referencias.

Forma de presentacion de la informacion

La informacion sera presentada por escrito, estructurada en capitulos y detallada
en el indice. Se complementara con imagenes de apoyo y cuadros recopilados y
de elaboracion propia. La bibliografia y citas bibliograficas seran presentadas bajo
el sistema APA.
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2.8 Alcances y limitaciones
2.8.1 De lainvestigacion

2.8.1.1 Alcances:

e Se recopilard informacion demogréfica de Barranco; sus deficiencias y

oportunidades social urbanas.

e Seinvestigara los beneficios de un equipamiento cultural en una zona de
conflicto barrial, asi como la importancia del adecuado emplazamiento
de una estacion de transporte de escala metropolitana en un contexto
distrital.

e Se alcanzard un nivel esquematico de estudio urbano del distrito de

Barranco, y se hara énfasis en el estudio del lugar.

e Se encontrara teorias urbanisticas que soporten el supuesto basico de
investigacion planteado.

2.8.1.2 Limitaciones:

e Debido a la ausencia de un plano catastral actualizado por la
Municipalidad de Barranco, aquel con el que se trabajard serd de
elaboracion propia y aproximada.

2.8.2 Del proyecto

2.8.2.1 Alcances:

e Se disefiara a nivel de proyecto la infraestructura arquitectonica del
centro cultural y su emplazamiento en relacion a la estacion Plaza las

Flores.
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Se trabajara a nivel esquematico la Via Metropolitana desde su llegada a
la Estacion Plaza las Flores hasta la Estacion Balta y su relacion con la

red cultural de Barranco.

2.8.2.2 Limitaciones:

La Estacion Plaza de Flores serd disefiada a nivel anteproyecto,
basdndose en proyecto existente de la Municipalidad de Lima y la
constructora Grafia y Montero, de manera que converse efectivamente
con el proyecto de Centro Cultural y Plaza publica.

El ordenamiento vial se resolvera a nivel esquematico, segun el Manual
de Carreteras, de manera que se priorice al peaton y el terreno para

espacio publico.
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CAPITULO I

Marco Referencial

2.1 Barranco
2.1.1 Formacion urbana de Barranco

2.1.1.1 Periodo Prehispanico (5000 a.C — 1500 d.C)

Durante el periodo prehispanico, el Valle del Rimac estaba segmentando en tres
grandes sefiorios: Carabayllo, Maranga y Sulco®. Este Gltimo, comprendia los actuales

distritos de Surco, Surquillo, Miraflores, Barranco, Chorrillos y Pachacamac.

La etapa pre urbana del distrito inicia desde el periodo prehispanico hasta el

colonial. Durante el periodo prehispanico, Barranco pertenecia al Sefiorio de Sulco.

Este sefiorio estaba conectado por una red de caminos prehispanicos conformada
por dos vias principales. La primera de ellas fue el camino de norte a sur, que se posaba
sobre la actual Av. Grau y conectaba el santuario de Lima con Armatambo?.
Posteriormente, en la época de la colonia, lo transitaron conquistadores y viajeros para
conocer las playas desde Miraflores hasta Chorrillos (Camino Real). Y la segunda via
principal, fue la del camino de este a oeste, que conectaba desde el asentamiento de la
comunidad Ydcay® hasta la quebrada que conducia al mar, que mas tarde seria el

escenario de la leyenda de formacion de Barranco.

! Sulco: Hoy se escribe y pronuncia Surco.

2 Armatambo: El principal de los cuatro Ayllus que componian el Sefiorio de Sulco,
Actualmente en Chorrillos.

% Ydcay: Comunidad de la en la zona oeste del Sefiorio de Sulco. Actualmente es el
pueblo de Surco. (Toro, 2015)
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2.1.1.2 Periodo Colonial (1500 — 1800)

La llegada de la corona espafiola a el sefiorio de Sulco se dio en febrero de 1533,
cuando la vida tranquila y metddica de los habitantes indigenas de la zona fue
interrumpida por un grupo de quince jinetes que usaban armaduras de hierro y estaban
armados con lanzas. Los nativos no conocian estos materiales, animales ni

comportamientos, por lo que fueron inmediatamente sometidos. (Tord, 2015)

Posteriormente, Francisco Pizarro fundé la Ciudad de Reyes el 18 de enero de
1535. Con la consolidacion del nuevo centro de poder espariol en Lima, se da inicio a
las reducciones: un proceso de evangelizacion a través del cual se forzaba a la mano de
obra para la construccién de la ciudad, ademéas del cobro de tributos, como lo explica

Ossio en su libro Los indios del Pert, de 1995.

El sefiorio de Sulco se puso en manos del curaca* Francisco Tantachumbi, quien
lo encomendé a la proteccion de Santiago Apostol. En su mandato se traza la Plaza
Mayor, se selecciona el solar para la iglesia, la casa parroquial, el cementerio, un
mercado y una céarcel. De este modo se trazan las primeras calles y cordel y se
distribuyen las manzanas en forma cuadrada, siguiendo los parametros establecidos por
las Leyes de Indias. (Tord, 2015)

Asi, el sefiorio de Sulco se convirtié en Santiago de Surco, en nombre de su
primer protector. Se volvié popular entre los espafioles y mestizos que lo visitaban para
disfrutar del clima, los frutos de sus huertos y los balnearios.

Luego del terremoto y maremoto del 28 de octubre de 1746, se perdieron la
mayoria de sus construcciones, a excepcion de la Iglesia de la Plaza Mayor, que adn se

mantiene bajo el nombre de Iglesia de Santiago Apdstol.

Ante las pérdidas causadas por los desastres naturales en Santiago de Surco, la
zona que actualmente es Barranco comenzé a tomar forma e identidad independiente.

Se volvio popular como una zona dedicada a la pesca y al cultivo de pacaes.

* En el imperio incaico, jefe o gobernador de un ayllu o pueblo. (Oxford Dictionaries)
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2.1.1.2.1 Primera etapa de desarrollo urbano

Durante la colonia, Barranco comienza a tomar importancia, con la presencia de
cuatro pacayales o fincas en que se cultivaban pacaes. “Estas propiedades han pasado a
la posteridad con el nombre o titulos nobiliarios de sus propietarios: Pacayar de la

Condesa; Pacayar del Premio Real; Pacayar de San Antonio y Pacayar de Larrion.”

(Toro, 2015, p. 32)

Ante el crecimiento de la poblacion local, a consecuencia de la popularidad de
la zona, se comienza a generar un crecimiento urbano lineal sobre el Camino de Surco,

especialmente en su cruce con el Camino Real.

La construccién de la Iglesia de la Hermita también fomenta el asentamiento
de la poblacion cerca al barranco y a la bajada existente; dandole el nombre actual al

distrito.

Por otro lado, la construccion del tercer ferrocarril del Pert en 1858 sobre parte
del camino norte — sur (Camino Real) para unir Lima con Chorrillos®. Este Gltimo fue
el balneario de las altas clases sociales, y el ferrocarril unia el centro de Lima a la costa,
con paradas en Miraflores y Barranco. Sirvié como potenciador a la formacion urbana
de Barranco, al ser la primera construcciéon vial formal en atravesar la zona. Sin
embargo, con la via se genera la primera division fisica entre la zona oeste, que ocupaba

los importantes pacayares y la zona este, en la que habia grandes haciendas.

Hacia el 1870 se comienza a lotizar, en un sentido alargado organizado alrededor
de la Plaza Bolivar. El crecimiento urbano se acomoda a la forma topografica del lugar
y sus vias. Asimismo, se aprovecha la accesibilidad de la apertura de la bajada de bafios

para generar una mejor conexion entre la nueva urbanizacion y el océano. (Tord, 2015)

® Actualmente, la Av. Bolognesi sustituye el ferrocarril Lima Chorrillos.
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2.1.1.2.2 Leyenda de la formacion de Barranco

A la poblacién que vivia ubicada cerca al barranco de Surco, se le comienza a llamar

‘Ermita de Barranco’ debido a la leyenda que explica su formacion.

Emprendieron su marcha siguiendo la luz y estando cerca desaparecio,
examinando el lugar de donde salié encontraron la imagen de un crucifijo
pintada sobre el mismo barranco. Este acontecimiento movié la piedad de los
fieles, se encomendaron a dicha imagen y se verificaron algunos milagros, no
se sabe cudles eran y solo se da cuenta de la sanidad de la esposa de un panadero
del Carmen, nombrado Caicedo, el cual fabric6 la Capilla sin que se sepa con
qué finalidades se hizo, dejandola concluida con su sacristia y una pieza

contigua a ella. (De la Fuente Chavez, 1908)

2.8.2.3 Barranco en la Republica

El distrito de Barranco, luego de incorporarse brevemente a la Provincia Litoral de El
Callao, vuelve a ser parte de Lima en 1839. El distrito toma importancia debido a su
crecimiento demografico y la construccion del Ferrocarril de Lima — Chorrillos que
atraviesa Barranco en 1858 durante el gobierno de Ramon Castilla. En 1874 el
presidente Manuel Prado y Lavalle formalizd la creacion del nuevo Distrito de
Barranco. (Toro, 2015)

uum\m '

H“\\\\

col, Allen Morrison

Imagen: Tren Lima-Chorrillos en el tunel de La Herradura (Allen Morrison)
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2.1.1.2.3 Segunda etapa de desarrollo urbano

La arquitectura de Barranco cambiado acorde al periodo del distrito. Ha sido
primero, area rural; luego, exclusivamente balneario; y, finalmente, una adhesion

distrital a la ciudad de Lima. A continuacién, hablaremos de estas Gltimas etapas.

Actualmente, el distrito es una muestra de arquitectura limefia de diversos
movimientos, épocas y usos. Las primeras construcciones, fueron meramente casas
rurales construidas sobre los campos de pacaes. Las siguientes, cuando Barranco
estaba aun unido a Santiago de Surco, son consideradas las ‘primeras expresiones
propiamente urbanas’: los ranchos, el Puente de Los Suspiros (1876), la Bajada a los

Barios y sus instalaciones, la linea del tren rumbo de Chorrillos, etc. (Tord, 2015)

Después de la construccion del Ferrocarril Lima Chorrillos y la implementacion
de una estacion en su cruce con el Camino de Surco, se generaron caminos que
comunicaron ese cruce con la bajada de los bafios y el acantilado. Asi mismo, surgio
la necesidad de conectar los dos lados de la quebrada y se construy6 el Puente de los

Suspiros en 1876.

Posteriormente al saqueo e incendio de 1881°, y hasta el terremoto de 1940,
Barranco se consolida como un balneario, como Miraflores y Chorrillos. Aunque el
uso predominante de las residencias era permanente, muchas de ellas fueron

construidas con el concepto de ‘casa de playa’ temporal.

El crecimiento urbano continta centrandose en el cruce de los ejes principales
y se comienzan a desarrollar caminos irregulares en ese entorno. A lo largo del eje del

Camino Surco, surgen los Caminos Domeyer, Union, Salaverry y Roosevelt.

Durante el gobierno del alcalde Pedro Solari (1895-1899), se percibe el cambio

de rural a urbano con mayor intensidad. Los terrenos que unian la Escuela Militar

® Con solo siete afios de fundado, Barranco fue escenario de un saqueo e incendio
provocado por las tropas chilenas durante la Guerra del Pacifico. También sufrieron

Chorrillos y Miraflores.
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desde Chorrillos hasta Barranco fueron cedidos para construir las avenidas del norte y
del sur; se intensifica la construccién de ranchos en viviendas rurales; la empresa de
agua construye nuevas instalaciones de agua y desague; y, principalmente, la empresa
del gas aument6 el numero de faroles de alumbrado publico.

-‘l- ‘ ,«\;Q".J : ~.61Jrr-"
.u;mf"‘f{.‘,pnﬁwn“::n 11 M
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5

Imagen: Puente de los suspiros, finales del siglo XIX. (Blog d Mrc Gamarra
Galindo)
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Tercera etapa de desarrollo urbano

En 1900, luego de la construccién del Parque Municipal y el Palacio Municipal,
“se genera un nuevo nodo central que entra en competencia con el antiguo nucleo de

la plaza Bolivar y la Ermita” (Cortes, 2013).

Con el alcalde Pedro Heroaud (1901-1904), se mejora el servicio de la
electricidad; se dio gran importancia a la educacion, imponiendo multas a los padres
que no enviaran a sus hijos a la escuela, adquiriendo nuevo material, y mantuvieron la

implementacion de clases nocturnas.

Durante el periodo de 1906 a 1912, Aurelio Sousa da prioridad a la estética del
distrito. Con él, se construyen fuentes en las plazas y se adhiere el reloj a la Biblioteca
Municipal, actualmente simbolo importante del distrito. En general, Sousa pone en
valor las vias con losetas finas y caminos de piedra. Durante este periodo, el Paseo
Séenz Pefia recibe tratamiento de pisos y paisajismo, marcando el inicio del desarrollo
del sector norte del balneario (Tord, 2015). Con esto, abren nuevos malecones, se

construyen residencias de nivel alto y se anexan calles aledafias.

Asimismo, Sousa ordena la ciudad con tres arterias principales: Bolognesi, Grau
y Lima. También ordena las manzanas con numeracion decenar o centenar.
Practicamente, la ciudad se ordena segun las vias, principalmente la actual Bolognesi,
donde recorria el tranvia Lima-Chorrillos-Lima.

Durante esta etapa, se da inicio la movida cultural y social de Barranco que

conocemos hoy.
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Entre 1910 y 1920, se levantan las casonas de la tercera etapa arquitectonica de
Barranco’: las villas. Estas casonas muestran el trabajo de arquitectos formados bajo
conceptos de estilo victoriano, afrancesado, de sajones y vascos. Incluso, algunas
edificaciones toman la dimension y forma de palacetes de disefio neocolonial, art-decé
y neoclasico. Este desarrollo ocurre en paralelo a la expansion del distrito hacia el recién
inaugurado paseo Saenz Pefia y la avenida San Martin donde, hasta el dia de hoy,

podemos apreciar caracteristicas edificaciones barranquinas.

Imagen: Palacete Sousa (fuente no identificada)

Con Pedro Martinto, de 1927 a 1930, y coincidente con el oncenio de Leguia, el
distrito consolida su prestigio de balneario de Lima con los Bafios Municipales, sus
malecones, parques y jardines. A partir de la década del *30 y el terremoto del 40, la
destruccion llevé al uso més frecuente de nuevos sistemas de construccion, ladrillo y

concreto armado (Tord, 2015).

" La primera etapa se refiere a los ranchos: edificaciones de adobe, quincha, barro y
fierro. Eran de habitaciones sencillas y temporales de balneario. En la segunda etapa,
evolucionan los ranchos a casonas de planta en forma de U, con elementos decorativos

de yeso en vez de madera.
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Entre 1930 y 1940, se crean nuevas urbanizaciones al noreste del distrito con
villas y ranchos mas sencillos. Asimismo, hay un crecimiento de casonas con espacios

de comercio, residencias multifamiliares y quintas®.

El territorio sigue ocupandose cerca de las vias principales que hasta hoy lo
mantienen segmentado. Asimismo, el distrito se contina equipando de nuevos espacios
publicos y equipamientos urbanos importantes, como colegios e iglesias. Se lotiza el
pacayar La Condesa y las parcelas que la rodean, al igual que la hacienda Tejeda. Esto

extiende la ocupacion del distrito hacia el norte y este.
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Imagen: Iglesia San Francisco, inicios del siglo XX (Blog San Francisco en Barranco)

8 Conjunto de viviendas que se comunican con la calle a través de un pasaje comdn.
Edificaciones comunes en otros distritos limefios desde épocas anteriores.
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Luego del terremoto de 1940, Barranco, ya incorporado a la capital, comenzd
a cambiar la cuadricula urbanay arquitectura debido a varios factores. El principal fue
el espontaneo crecimiento de la poblacion. Otros factores fueron referentes a la
topografia del distrito y las residencias modernas se acomodaban al terreno costero.
Por este crecimiento no previsto, en el distrito se observan cuadriculas de diferente
dimension y forma. Actualmente, hallamos las manzanas en cuadricula, las de forma

octogonal tendiendo a cuadricula, y las irregulares poligonales (Tord, 2015).

En esta etapa, gran parte del territorio del distrito era parte de la urbanizacion;

solo quedaron algunas zonas agricolas libres en los limites periféricos.

“La estructura urbana se habia modificado, pasando de un sistema lineal
este - oeste a una configuracién casi alargada en sentido norte — sur, con las
avenidas Grau y Bolognesi (antiguo ferrocarril Lima Chorrillos) como ejes
ordenadores del espacio, y un eje secundario que es la Avenida Pedro de Osma
en el lado sur” (Cortes, 2013).

Imagen leay Chorrlllos 1943 (Fernando Sarmlento) |
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2.1.1.2.4 Cuarta etapa de desarrollo urbano

A nivel macro, luego de la construccién de la via expresa Paseo de la Republica
en la década del 60, el distrito termino de expandirse hacia sus extremos y se consolidd
como una zona urbana. La via expresa termina su recorrido al llegar a la Av. Republica
de Panama. Se ocup0 informalmente ese espacio con un mercado de flores. Sin
embargo, fue desalojado para la construccion de la estacion Plaza las Flores del

Metropolitano.
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Mercado de Flores de Barranco — 2000
Fuente: Google Earth
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Vacio urbano Generado por el Metropolitano - 2016
Fuente: Google Earth
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En la actualidad, los caminos que iniciaron el desarrollo urbano del distrito se
mantienen como los ejes principales. Son estos los que sirven para segmentar Barranco
formalmente. Esta division se observa en la zonificacion oficial del distrito, desarrollada
por la Municipalidad de Barranco, donde se perciben tres zonas (ver plano 2.1.2.5.1).

La Zona 1 se encuentra hacia el oeste y abarca desde el acantilado hasta la Av.
Grau. Esta zona cuenta con la mayor cantidad de monumentos historicos del distrito. Es
una zona residencial en la que se ubican las principales instituciones publicas y privadas
del distrito. También es la zona de mayor atractivo turistico pues, en ella, se encuentran
diversos centros de esparcimiento. Asi lo afirma la Municipalidad de Barranco en el

Plan Distrital de Seguridad Ciudadana, realizado en el 2016.

A la Zona 2 se le conoce como la ‘zona media’ de Barranco, pues se encuentra
en un momento de crecimiento comercial e inmobiliario. Es el territorio delimitado

entre la Av. Grau, la Av. Republica de Panama y la Av. Bolognesi.

Finalmente, la Zona 3, se encuentra delimitada por las avenidas Republica de
Panama y Bolognesi, y por el limite de Barranco con Surco y Chorrillos. “Su proceso
de ocupacion ha sido producto del remanente de la zona agricola de Surco, siendo en
promedio de un estrato socio econdmico menor que el del resto del distrito.”

(Municipalidad de Barranco, 2015)

A nivel arquitectdnico y micro, los terremotos de 1970 y 1974 vuelven a chocar
Barranco con la destruccion de los ranchos antiguos. Asi, el distrito aprovecha para
levantar edificaciones y residencias modernas. Los Bafios Municipales y algunos
espacios tradicionales fueron cerrados. Sin embargo, “la tradicion intelectual de
Barranco no solo se ha preservado, sino que ha crecido con la instalacion de museos,
galerias de arte, centros culturales, la multiplicacion de actividades artisticas y la

delimitacion definitiva de la zona monumental” (Tord, 2015).
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2.1.2 Desarrollo sociocultural de Barranco

Barranco y sus alrededores estan, hoy, culturalmente ligados a su desarrollo urbano en
el pasado. Desde el periodo prehispanico hasta el colonial, el Sefiorio de Sulco
comprendia los distritos de Surco, Surquillo, Miraflores, Barranco, Chorrillos y
Pachacamac. A la llegada de la corona espafiola en febrero de 1533, los habitantes
indigenas quedaron bajo su control. Con la implementacién de la colonia espafiola en

Lima, se les evangeliza religiosamente y somete a trabajos forzados.

El Sefiorio de Sulco se convirti6é en Santiago de Surco y los espafioles y mestizos
visitaban el lugar para disfrutar del clima, los frutos de sus huertos y los balnearios.
Durante la colonia, el distrito comienza a tomar importancia y se construyen viviendas
donde existian grandes campos agricolas. Ante el crecimiento de la poblacion local, a
consecuencia de la popularidad de la zona, se comienza a generar un crecimiento urbano
lineal sobre el Camino de Surco, especialmente en su cruce con el Camino Real. A su

vez, se divide la zona Este de Oeste.

Es asi que, luego de la construccion del tercer ferrocarril, se conecta al resto de
Lima con los balnearios. Sin embargo, con la via se genera la primera division fisica
entre la zona oeste, que ocupaba los importantes pacayares y la zona este, en la que

habia grandes haciendas.

Con el paso de los afios y la llegada de la republica, al este se mantienen los lotes
determinados para los trabajadores de las fincas, y al oeste, se construyen casas para los
patrones y adinerados. Esta disposicion se debid a la ubicacién del mar y a la relacion

de los limefos con los balnearios, considerados exclusivos de altas clases sociales.

Posteriormente al saqueo e incendio de 1881° y hasta el terremoto de 1940,

Barranco se consolida como un balneario, como Miraflores y Chorrillos. Aunque el uso

® Con solo siete afios de fundado, Barranco fue escenario de un saqueo e incendio
provocado por las tropas chilenas durante la Guerra del Pacifico. También sufrieron
Chorrillos y Miraflores.
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predominante de las residencias era permanente, muchas de ellas fueron construidas con

el concepto de ‘casa de playa’ temporal.

Durante esta etapa, se da inicio la movida cultural y social de Barranco que

conocemos hoy.

El desarrollo urbano de Barranco ha estado directamente ligado su caracter
literario y cultural desde el inicio de la republica. A través del libro de Luis Enrique
Tord, ‘Barranco: historia, leyenda y tradicion’, podemos hacernos una idea de como

fue la evolucion de balneario a distrito cultural.

Es durante la alcadia de Sousa que se proponen los eventos culturales como tal.
Al ver los bailes de mascaras en Madrid y Chachapoyas, intenta instaurar dichas
reuniones en las calles de Barranco. Con ello, intenta potenciar el intercambio social
entre ambos sexos y diferentes razas. Lamentablemente, no llega a tener acogida,

porque las sefioras aun lo consideraban inaceptable.

Por la época, el distrito contaba con el pequefio teatro en el solar de la Berninson;
y un escenario en el hotel del Loro de propiedad del sefior Zapata. EI 19 de marzo de
1910, se informa que el Cinema Teatro habia sido inaugurado, y se proyecta la primera
pelicula peruana llamada ‘Negocio al agua’, con actores de Lima y Barranco. A la par
de la mejora de los Bafios de Barranco, que se convierten en los mejores de la ciudad,
los cines Cinema Teatro y Cinema Moreno compiten por las mas exitosas
reproducciones de peliculas por el afio 1912. Esto llama la atencion de profesionales

extranjeros que vinieron, incluso, a dar conferencias sobre el &mbito teatral.
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Imagen: Bafios de Barranco (Municipalidad de Barranco)

Cuando se mejora el alumbrado puablico, los bailes de méascara y carnavales

toman mayor importancia.

En la alcadia de Enrique de las Casas (1920-1927), el nuevo Cinema Barranco
contrata una dinamo con motor a petroleo para iluminar el local y proyectar peliculas
ininterrumpidamente. Al finalizar el oncenio de Leguia (1927-1930), las obras méas
importantes se referian a parques, malecones y espacios publicos. La vida social fuera
de las residencias se ve impulsada gracias a la variedad de equipamiento cultural y al

aire libre.

Algunos de estos espacios fueron los Malecones. Hoy en dia, el malecon de
Lima parece uno solo. Sin embargo, en el siglo XX, comienzan a construirse
malecones separados y con nombre propio. Con Aurelio Sousa, del malecon Saenz
Pefia, se cambian antiguas barandas de madera por muros de concreto, y se construye
una bajada a la playa y una glorieta con mirador. Posteriormente, se siguen cediendo
terrenos de antiguos pacayares para otros malecones. ElI malecon de los Ingleses, fue
el espacio de la costa que albergd a los primeros vecinos extranjeros.

Estos cambios arquitectonicos, urbanisticos y paisajistas, traen consigo la
evolucion de la vida social del distrito. Donde antes existia una residencia rural
privada, ahora se realizaban encuentros los fines de semana. La estética de Barranco
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comenzé a tomar el aire de balneario con aires europeos que tiene hoy, gracias a los

alcaldes visionarios gque tuvo.

En 1913, finalmente se establece como evento oficial, el Carnaval de Barranco.
Tras una evolucion del concepto de vida social en el distrito, la Municipalidad de
Barranco reparte invitaciones a una fiesta de ambiente fantastico. El propdsito fue
hacer que los asistentes sintieran, durante tres dias seguidos, que estaban en el
Carnaval de Venecia.

Por supuesto, con el pasar de los afios, la moda musical variaba. Y con ella, las
fiestas y sus celebraciones. Existieron los desfiles de carros aleg6ricos por los paseos
Saenz Pefia, Miguel Grau y Pedro de Osma. Incluso, se elegian reinas del carnaval.
Durante el gobierno de Manuel Prado Ugarteche (1956-1962), se elimina el Carnaval
de Barranco, no sin antes haber plasmado la fama de distrito fantastico, a traves de

diversos medios de comunicacion, fotos y murales.

2.8.3 Barranco cultural en la actualidad

Luego de perder algunas tradiciones, y desde hace algunas décadas, Barranco
recupera parte del caracter de inicios del siglo XX. Esto se logra mediante el esfuerzo
de vecinos, autoridades y entidades que promueven la preservacion de monumentos,

edificios y areas historicas.

A nivel cultural, Barranco cuenta con 4 grandes museos: Museo Prado de Osma,
Museo de Arte Contemporéneo (MAC), el Museo de Arte Mario Testino (MATE) y

el Museo de la Electricidad.

El Museo Prado de Osma, inicia con la coleccion de Pedro de Osma Gildemeister, hijo
del alcalde de la ciudad (1912-1914). En la residencia recibia a los interesados y
conversaba de las obras, acompafiado de tradicionales piscos sours (Tord, 2015).
Luego de su fallecimiento, la fundacion familiar continta administrando el museo en

la misma casona, construida en 1906. Actualmente, existe una galeria moderna que
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sirve para conferencias y exposiciones de arte y literatura. Ademas, se proyecta un

nuevo crecimiento que incluye hoteles, comercio y espacio publico.

El MAC-Lima abre en el 2013 y surge como la alianza del Instituto de Arte
Contemporaneo (IAC) y el Concejo Distrital de Barranco. Si bien la Municipalidad de
Barranco se encarga economicamente de algunas edificaciones y equipos, gran parte
de la coleccion es donacion de artistas nacionales e internacionales. Ademas, tiene

proyectos como ‘Arte en tu parque’*’, actividad premiada a nivel internacional.

El MATE fue fundado en el 2012 por el fotdégrafo Mario Testino; y el Museo de
la Electricidad, es obra de Electropert S.A. desde 1997. Este ultimo, cuenta con la
instalacion de un tranvia a lo largo de la Av. Pedro de Osma, que hace paseos

educativos y de demostracion.

Finalmente, Barranco cuenta con galerias de arte a lo largo del paseo Saenz Pefia,
y otros espacios cerca al malecdn. Ademas, es la escena artistica de muchos
cantautores, actores, poetas y literarios. Sus presentaciones son habituales en los bares

y teatros barranquinos.

10 Programa parte de los talleres educativos y las actividades culturales del museo.
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2.2 Movilidad

2.2.1 Antecedentes de Planes viales de Lima Metropolitana

A partir del Siglo XX, con el crecimiento demogréfico y urbano de Lima Metropolitana,
se penso en planes que ordenaran las vias de la ciudad acorde a la trama urbana
proyectada. Algunos de estos planes propusieron reforma del transporte en sus
lineamientos. Tres fueron los principales: Plan de Desarrollo Metropolitano a 1980
(PLANDEMET), Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima al 2010 (PLANMET), y el
Plan Regional de Desarrollo Concertad de Lima al 2025 (Ortiz de Zevallos, 1992;
Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012). Posteriormente, se propuso el Plan de
Desarrollo Urbano de Lima y Callao al 2035 (PLAM 35), actualmente en espera de
aprobacion.

Entre los periodos de aprobacién de cada plan, se realizaron diversos estudios y

acotaciones de parte de entidades del Estado. Algunos de ellos fueron:

* Plan de Desarrollo Metropolitano a 1980 — Ministerio de Vivienda, 1970

» Estudio de Factibilidad Técnico Econdmico y Anteproyecto de Transporte
Rapido Masivo de Pasajeros, Metrolima 1974

* Proyecto de Desarrollo Urbano de Lima Metropolitana, elaborado por la
Comision Multisectorial de Transporte, 1984

» Estudio de Clasificacion de Vias Urbanas — Comision Multisectorial
Coordinadora 1986

» Plan de Estructuracion Urbana, Acuerdo 270 de la Municipalidad de Lima
Metropolitana.

» Estudios Complementarios del Plan de Desarrollo Urbano de Lima
Metropolitana y del Callao. Transporte sub-Class. Enero 1990

» Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima al 2010. Plan Met 1990-2010.

» Plan Regional de Desarrollo Concertado de Lima al 2025, Municipalidad de
Lima

« Plan Regional de Desarrollo Concertado de Lima al 2035, realizado por un
conjunto de arquitectos, urbanistas y especialistas de diversas areas. Convocado

por la Municipalidad Metropolitana de Lima.
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A continuacién, se desarrolla una explicacion sobre los lineamientos de movilidad de

los tres planes urbanos mas importantes para Lima Metropolitana.

2.2.2 PLANDEMET: Plan de Desarrollo Metropolitano Lima Callao — Esquema
Director (1967-1980)

El Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima (PLANDEMET) fue el primer
andlisis de la mayor cantidad de variables que se involucran en un sistema urbano. Se
realiz6 un diagnostico y un plan que proyecta el crecimiento y expansion de Lima hacia
1980. Como menciona el arquitecto José Alonso Oviedo Lirat! (2011), este fue el punto
inicial de propuestas que, poco a poco, modificaban el plan segun las demandas de la
ciudad. Sin embargo, las metas y politicas a cumplir en 1980 no tuvieron en cuenta la
migracion de la poblacion del interior del pais hacia Lima en 1990*2.

11 «Arquitecto graduado en la Universidad Nacional San Agustin de Arequipa; Master MDI en
Direccion y Gestion de Empresas Constructoras e Inmobiliarias en la Universidad Politécnica
de Madrid y Pontificia Universidad Catélica del Per(. Especializacion en Planeamiento Vial y
Disefio Geométrico Vial Urbano en UNI, PUCP, Fonam, IGC y otros; y PEA ESAN en
Proyectos de Asociacion Publico-Privada” (Oviedo Lira, PLANDEMET: Plan de Desarrollo
Metropolitano Lima Callao - Esquema Director 1967-1980 [mensaje en un blog], 2011).
Experiencia en el sector de Planeamiento urbano de la Municipalidad Metropolitana de Lima,

asociaciones publico privadas y en el sector privado.

12 “La migracién de campesinos andinos hacia la costa criolla, y particularmente a Lima, es un
fendmeno secular que se acentud en la segunda mitad del siglo XX, cuando el crecimiento
demografico desbord6 la capacidad productiva de la tierra y las expectativas de la poblacion
rural se multiplicaron, al debilitarse o desaparecer las restricciones a la movilidad territorial
impuestas por el sistema colonial... La intensificacion de la migracion a partir de los
afios ochenta, en un contexto de aguda crisis econémica y politica y de guerra interna, cambio
la fisonomia de Lima. La ciudad criolla y moderna se vio invadida y se sintié amenazada por la
poblacion andina, portadora de una cultura distinta, ajena a la de sus viejos habitantes. En 1993,
40% de la poblacion del departamento de Lima habia nacido en otros

departamentos.” (Escérgaza, Abanto Llaque, & Chamorro G., 2002)
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Entre otros parametros, se estructuro los planes integrales urbanos y viales en
el Reglamento Nacional de Edificaciones (RNE) del 1970.

En transporte, se observa una red de 388km de vias expresas, arteriales y
colectoras para regular el ingreso al Centro de un parque automotor total de 20675 buses
publicos y 134000 pasajeros en hora punta. (Instituto Metropolitano de Planificacion,
1992) Asimismo, Oviedo Lira (2011) relata que la red vial se encontraba
descentralizada y discontinua. Por ello se plantea la “apertura de nuevas rutas interiores

basadas en fortalecer el Sistema de Redes de Transporte Publico™.

Plano: PLANDEMET - Red Urbana de Transportes: Esquema director 1967-80

Plano de Lima y Esquema Director de
PLANDEMET

ZONAS DE EXPANSION URBANA

------- VIA EXPRESA
AVENIDA

Fuente: Esquema grafico de realizacion propia, en base a
PLANDEMET.
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El Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima (PLANDEMET) fue disefiado en
1967, y durante la década de 1970, no se consideré como un plan integral de desarrollo
de pais en términos de ciudad. En 1980 se incorporan funciones relativas a vivienda a

los Municipios, cambiando esta vision metropolitana.

Segun Marta Rosa Llona® (1986), con el inicio de la visién de ciudad, “se
analiz6 la ubicaciéon de terminales terrestres, las vias preferenciales por donde se
desplazan los 6mnibus y los conflictos que se producen en los puntos de salida de la
ciudad.” Asi, se pudo dar prioridad a las inversiones en vias como la Avenida Javier
Prado, Avenida Universitaria, y la Avenida Paseo de la Republica. (Colegio de
Ingenieros del Per(; Fundacion Friedrich Ebert (Eds.), 1986)

A partir de 1980, el transporte metropolitano fue considerado como
“componente del problema integral de Lima Metropolitana”. Bajo ese concepto, una
estacion de transporte produciria un cambio importante en el uso de suelo a un radio de

influencia alrededor de su ruta y vias.

El principal problema de la época del PLANDEMET fue que la administracién
no se concentraba, aun, exclusivamente en temas de transporte. Para ello, Augusto
Dall’Orto (1986) ** describe “planteamientos constitucionales para el sistema de
transporte urbano” (Colegio de Ingenieros del Perd; Fundacion Friedrich Ebert (Eds.),
1986). Estos, incluian la pavimentacion y rehabilitacion de vias que fueron dafiados, en
un 90%, por empresas de servicios de la ciudad que no pertenecian al gobierno local, y
sin un concepto de cuidado del pavimento. Ademas, buscaban completar la estructura y
lineamientos de antiguos planes viales de Lima, para mejorarla y adaptarla a la nueva

demanda con recursos como los de INVERMET.

13 Expositora dentro de la compilacién Desarrollo Metropolitano de la Ciudad de Lima, libro
que “recoge las principales opiniones vertidas durante el forum organizado por el Colegio de
Ingenieros del Perd y la Fundacion Friedrich Ebert, el 5y 6 de setiembre en Lima” (Colegio de
Ingenieros del Per(; Fundacion Friedrich Ebert (Eds.), 1986, p. 9)

4 1DEM
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En cuanto a organizacion vial, los lineamientos mencionaban implantar y
coordinar al menos 800 intersecciones, sefializar calles y modificar sentidos de transito.
Ademas, el centro histdrico debia ser de transito mejor controlado, por lo que buscaban
racionalizar el transporte con rutas radiales hacia el centro, complementandolas con
transversales de alimentacion y/o distribucion. Asimismo, se busco implementar el
sistema de Bus- ductos, buses en vias exclusivas y segregadas inspirado en Paseo de la
Republica. (Ortiz de Zevallos, 1992)

Finalmente, en temas de inversion, el PLANDEMET propuso, debido a la carencia en
comparacion al creciente parque automotor, construir edificios de estacionamientos o
promover con incentivos la construccion de los mismos por medios privados. La
inversion en equipamiento de transporte fue proyectada a, que, para el afio 2000, Lima
debia contar con 9000 buses e iniciar la construccion del Tren Metropolitano, pendiente

en esa época. (Colegio de Ingenieros del Per(; Fundacion Friedrich Ebert (Eds.), 1986)

2.2.3 PLANMET (1990-2010)

A fines de 1989 se aprobaron dos planes urbanos: el Plan de Desarrollo Metropolitano
Plan Met (PLANMET) y el Plan del Centro de Lima. Ambos presentaban lineamientos
a corto y largo plazo en todos los ambitos urbanos de la ciudad y centro,
respectivamente. EI PLANMET incluia: al uso del suelo; a la habilitacion y edificacién
urbana; equipamiento urbano; vivienda; transporte; vialidad; renovacién urbana;
medioambiente; servicios publicos; promocion de participacion ciudadana; y

planificacion, gestion y administracion. (Ortiz de Zevallos, 1992)

Los lineamientos de Transporte del PLANMET con vision al 2010 fueron los siguientes
(ver plano 1.2.1.1):

» Establecer un sistema integrado de transporte metropolitano, considerando
las diversas modalidades del transporte publico y privado, que privilegie la
modalidad de transporte rapido y masivo.

*  “Optimizar la red vial existente, con los disefios adecuados para la operacion

de los diversos modos de transporte” (Ortiz de Zevallos, 1992).
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« Apoyar, a través de la Secretaria Municipal de Transporte Urbano, la
racionalizacion del transporte publico, priorizando el ordenamiento de las
rutas en base a los lineamientos que formulen los planes de desarrollo

» Potenciar a las empresas de transporte masivo, a fin de hacer posible la
renovacion de la flota de vehiculos de transporte urbano de pasajeros y
aumentar, asi, su participacion en la oferta del transporte dentro de la
metropoli.

» Racionalizar la estructura del transporte de carga y pasajeros mediante:

o La conformacion de un sistema de terminales de transporte interregional,
conectando al sistema de transporte urbano.

o El establecimiento de un circuito vial para el transporte de carga, formulando

normas para su circulacion y la distribucion de las mercancias. (Ortiz de
Zevallos, 1992

Plano: Sistema de terminales terrestres para Lima Metropolitana (localizacion
referencial)
Fuente: Ortiz de Zevallos, 1992

o TERMINAL
@ LEYENDA i 1 TERMINAL TERRESTRE NORTE
2 TERMINAL TERRESTRE ESTE
= ViA REGIONAL 3 TERMINAL TERRESTRE SUR
ViAS ARTERIALES QUE CONFLUYEN
EN EL AREA SELECCIONADA

AEROPUERTO JORGE CHAVEZ
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En cuanto a Vialidad, los lineamientos se referian a la articulacion general de la ciudad
(ver plano 1.2.1.2; plano 1.2.1.3):

Integracion de la Metrdpoli y resto de la region optimizando actuales
accesos y mejorando o creando nuevos ejes viales de interrelacion.
Potenciar la red vial, desarrollandola, con la finalidad de crear un sistema
que garantice y homogenice el acceso hacia y desde los principales
centros de generacion y atraccion de viajes dentro del area urbana
metropolitana.

Priorizar programas de inversion en las vias arteriales y colectoras, dando
preeminencia a la red de corredores (vias con carriles exclusivos para
transporte masivo).

Programar la construccion de vias que integren areas de expansion
urbana inmediata de la metropoli (la periferia) con los centros de
equipamiento metropolitano (comercio y servicios) a fin de facilitar el

acceso a sus actividades. (Ortiz de Zevallos, 1992)
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Plano: Prolongacion Javier Prado Este - Esquema de propuesta a 1996
Fuente: Ortiz de Zevallos, 1992
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Plano: Sistema vial de Lima Metropolitana al 2010
Fuente: Ortiz de Zevallos, 1992; Instituto Metropolitano de Planificacion, 1992
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Para la administracion y desarrollo de ambos planes, se creo la Oficina Metropolitana
de Urbanismo, Planificacion, Programas y Proyectos (Pro-Urbe). Inicialmente,
mantuvo la responsabilidad de formular el programa de inversiones en convenio con
Invermet. (Ortiz de Zevallos, 1992)

Actualmente, se considera que el PLANMET no cumplié con sus objetivos debido al
proceso de reglamentacion, escasa gestion distrital de control urbano, y las condiciones
politicas y sociales de los ’90, donde las invasiones ocuparon areas de reserva
estratégicas para equipamiento, recreacion y vias. Ademas, se dieron otras

construcciones de edificaciones sin licencia.

“A consecuencia de ello, se ha complicado mas cumplir con la visién integral
de desarrollo de la ciudad; se han diferenciado mas aln las antiguas areas
urbanas centrales formales que concentran la oferta inmobiliaria y comercial,
de las areas periféricas informales en donde se han ido reduciendo las
posibilidades de consolidar vias y equipamiento urbano, y su capacidad de
generar valor y atraer al mercado inmobiliario (salvo excepciones puntuales

donde se ha podido ejecutar infraestructura).

Poco antes del término de vigencia del horizonte temporal del PLANMET, el
Gobierno Central aprueba el Reglamento de Acondicionamiento Territorial y
Desarrollo Urbano con el Decreto Supremo N° 027-2003 VIVIENDA con
nuevas politicas urbanas, modifica la metodologia de los instrumentos de
planificacion, ademas de elevar la densidad de los parametros urbanisticos, lo
gue generado que Lima apruebe la Ordenanza N° 620-MML y declare el inicio
de un nuevo plan de desarrollo metropolitano: el PLAM de Lima[...].” (Oviedo
Lira, 2011)
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2.2.4 Plan Regional de Desarrollo Concertado de Lima (2012-2025)

El Plan de desarrollo para Lima al 2025 fue presentado como documento en 2012 con
ejes estratégicos y lineamientos sobre cada uno de los puntos que incluyen a la ciudad.

Sin embargo, aquel que se refiere al transporte es el Eje estratégico 2:

“Lima es una ciudad policéntrica, articulada y sostenible, que redefine el uso
de su territorio en armonia con sus ecosistemas circundantes y que brinda
servicios adecuados sin discriminacion. Es importante resaltar que una ciudad
policéntrica, requiere un sistema vial que permita el intercambio fluido de
pasajeros y mercancias, mejorando asi la competitividad de las actividades
econdmicas. Ademas, un eficiente sistema de transporte multimodal que se
complemente y disminuya sustantivamente el tiempo de viajes.”
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012, p. 347)

Los objetivos, finalmente, buscan construir un sistema integrado de funciones
sostenibles en una ciudad de rapido crecimiento como Lima. Estos son definidos como

un sistema urbano por la MML (ver Plano 1.2.1.3):

e “Ciudad Policéntrica y conectada.

e Densificacidn ordenada con provision de servicios.

e Cuencas protegidas y parques agricolas.

e Cinturodn ecoldgico y agricultura urbana.

e Borde Costero recreativo-turistico y residencial.

e Areas de expansion autosostenibles” (Municipalidad Metropolitana
de Lima, 2012).

El plan hace hincapié en que la poblacion de distritos segregados y marginados
de servicios tenga accesos al igual que quienes viven en los lugares céntricos. Por ello,
“es importante colocar al transporte como un servicio estratégico en el funcionamiento
de la ciudad... dentro del proceso de desconcentracion de actividades en la ciudad.”

(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012)

Durante el proceso de desconcentracion territorial, se fortaleceran los

nuevos centros en las areas interdistritales, ahora prioritariamente
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relacionados con las actividades econdmicas, los cuales deberan ser
complementados con los servicios descentralizados de los organismos
del gobierno nacional, y, también, con servicios y equipamientos que
prioricen los caminos peatonales, para ‘humanizar’ la ciudad

(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012).

Metas estratégicas en cuanto a transporte segun el informe de la MML (2012):

e “100% de empresas de transporte organizadas y formalizadas en
la propiedad de su flota.

e En funcionamiento el Sistema Intermodal de Transporte Urbano,
habiéndose implementado las lineas 1 y 2 del Tren Urbano, los
corredores complementarios, de integracion y de interconexion
Lima — Callao; y un sistema de transporte no motorizado”

(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012).

52



Cuadro: Objetivos especificos de la MML.

Fuente: Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012

Promover las
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transporte, los
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| Iso d transporte publico,
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regionalde la
metropoli. . . .
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transporte publico y del transito
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Plano: Objetivo vial integrado y policentrico al 2025
Fuente: Municipalidad Metropolitana de Lima, 2012
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2.3 Transporte Masivo Rapido en Buses (BRT o TMRB)

2.3.1 Antecedentes histdricos del BRT

El sistema de Transporte Masivo Répido en Buses (TMRB y BRT en inglés) fue
implementado por primera vez en Chicago, en 1937, al convertir lineas antiguas de tren
en vias rapidas de buses. Sin embargo, las medidas y reglamentaciones fueron tomadas
en Nueva York en 1963. Luego, comenzaron a operar en Paris y, en St. Louis y Bélgica
se crearon vias centrales exclusivas para los buses rapidos. En Sudameérica, la primera

via exclusiva central llega en 1972 a Lima. (Maeso-Gonzalez & Pérez-Cerdn, 2014)

A nivel internacional, cuando se busca instalar un sistema de transporte
publico distinto a trenes y metros, se ha optado por los proyectos de
transporte masivo en buses (TMRB)... Este sistema combina
infraestructura  segregada, estaciones convencionales y de
transferencia, planificacion y sistemas inteligentes de transporte... (De
Mattos & Ludefa, 2011, p. 129)

A inicios de 1970, la ciudad de Curitiba en Brasil implementa el BRT. Fue
creado para simular la funcion, velocidad y capacidad de un sistema de Metro a un
precio moderado para la ciudad. (Wright, 2010). Se trataba de corredores y vias
exclusivas para buses de gran tamafio y capacidad con paraderos y terminales
determinadas.

La atencidn a nivel mundial en el sistema se dio en 1999 con el lanzamiento del
TransMilenio en Bogota: un sistema de transporte de gran envergadura. Sin embargo,
aunque se considere a Latinoamérica como la cuna del BRT, el concepto estaba inmerso

en Europa y Norteamérica a inicios de los 60s. (Wright, 2010).
Este sistema de corredor exclusivo y rapido de buses funciona en muchas

ciudades en combinacion con otros sistemas de transporte, como trenes o buses

informales.
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2.3.1.1 Transporte masivo rapido de buses (BRT) en Peru

Lima Metropolitana es una ciudad que, a lo largo de sus planes urbanos, ha favorecido
al crecimiento urbano y ordenamiento vial. Sin embargo, el tema de transporte publico
sigue pendiente. La prioridad que se da al transporte privado en la ciudad solo beneficia
a un 15% de los ciudadanos aproximadamente®: quienes poseen auto. El resto de la

poblacion limefa debe movilizarse a través de transporte puablico.

Lima cuenta con dos medios de transporte implementados por entidades del
Estado: El tren de Lima y el bus Metropolitano. Estos atendieron, en el afio 2012, al
20% de la poblacion (Mufioz, 2012). La poblacion restante se movilizd en transporte
publico dirigido por empresas del sector privado.

La mayor parte del transporte publico de la ciudad, actualmente, esta gestionado
por empresas privadas sin control estatal. Esto genera un servicio deficiente y de
intereses meramente econdmicos para los duefios de las unidades vehiculares
(Montezuma, 2003).

Segun Gino Costa'® (2012), un tema importante para la poblacion Limefa es la
contaminacion ambiental. El principal causante de contaminacion ambiental es la

contaminacion vehicular, sonora y el aire que generan las unidades.

“Otros aspectos de la cuestion ambiental tienen que ver con la escasez de arboles y areas
verdes, el todavia deficiente recojo de basura en muchos distritos y el elevado nivel del
ruido producido por los vehiculos. [...] en el 2014, de acuerdo con la PNP, tocar bocina

en exceso fue la principal infraccion al reglamento de transito.

15 Cifra obtenida segln la division de Poblacién total en Lima al 2013 (9 540 996 hab.) y parque
automotor en Lima 2013 (1 453 028 unid.), segin INEI y la Oficina General de Planificacion y
Presupuesto del Ministerio de Transportes y Comunicaciones. En dicha cifra se incluyen,

incluso, automoviles adquiridos por empresas privadas para transporte publico.

16 Gino Francisco Costa Santolalla, abogado y politico peruano, especialista en seguridad
ciudadana.
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Estoy seguro de que, si el uso de alarmas de vehiculos constituyera una infraccion de
transito, esta seria la mas numerosa, pues a diferencia de las bocinas, que son
esporadicas, su ruido suele ser més agudo y extendido, y con frecuencia recurrente.”
(Costa, 2015)

El escenario de la ciudad, ademas, presenta problemas de inclusion social debido
a la poca atencion a los paraderos publicos y la calidad de servicio que ofrecen las
empresas privadas, sin estdndares que cumplir y una alta demanda de transporte (el
restante 80% de la poblacion que se moviliza en transporte publico). EI confort para el
pasajero no existe en el concepto de ‘vagon de tren’ que los buses mantienen hasta el

dia de hoy. (Mufioz, 2012)

A continuacidn, se explicaran los antecedentes del sistema de transporte de BRT
en el Perd, pues, existié un sistema similar al Metropolitano en la década de 1960. Su
desaparicion y reemplazo por un sistema de transporte privado tuvo un contexto

sociopolitico ubicado en las Ultimas décadas de la historia de Per0.

2.3.1.2 ENATRU

A principios del siglo XX, la reducida demanda de transporte publico era
cubierta por el tranvia y los autos particulares de la época. En 1964, un afio antes de la
desaparicion del tranvia, la Municipalidad Metropolitana de Lima ingresa buses de gran
tamafio a la ciudad en reemplazo. Asi, se crea la Administradora Paramundial de
Transportes de Lima (APTL), posteriormente nombrada Empresa Nacional de
Transporte Urbano (ENATRU). Esta funciona en Lima Metropolitana como el primer
sistema de ‘transporte masivo rapido de buses’ de América Latina. (De Mattos &
Ludefia, 2011). En 1972 se inaugura, en Paseo de la Republica, un carril exclusivo para

los buses y, en 1976, comienzan a operar los ENATRU.
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Imagen: Bus del ENATRU conocido como Ikarus circulando por Paseo de la Republica, 1976.
Es la misma que hoy utiliza el Metropolitano.
Fuente: Orrego, 2011

Sin embargo, el crecimiento de la poblacion en Lima entre 1976 y 1992 del area
urbana provocan, en julio de 1991, el gobierno decida liberalizar el transporte y
desaparecerla; el ENATRU no satisfacia las necesidades. ElI gobierno de Alberto
Fujimori declara mediante el Decreto Legislativo 651, el libre acceso a las rutas de
servicio de transporte publico. Ademas, derogd todas las disposiciones y leyes que
prohibian la entrada de bienes usados al pais, incluyendo vehiculos. Con estas acciones,
intentd generar una mejora en la calidad, oportunidad y seguridad en el transporte.
Asimismo, la importacién de autos usados de todo el mundo buscaba generar empleos

a través de la privatizacion de empresas de transporte.

Sin embargo, las leyes, segun la Asociacion Automotriz del Peru, provocaron
que ingresen mas de 650,000 autos usados al Per( entre 1992 y 2008. Principalmente,
utilizaban diésel de combustible y es aquel que le hace més dafio al medio ambiente por

su alto contenido de azufre y particulas en suspension.
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2.3.1.3 Metropolitano

Luego de la reforma que liberalizd y privatizé el transporte del gobierno de 1990, siguid
existiendo una parte de la poblacion desatendida, un sistema de transporte cadtico,
dividido y sin un sentido de movilidad integral. (De Mattos & Ludefia, 2011, p. 318).
La mayor parte de sistema de transporte nacional era el Gmnibus informal, generando

una gran congestion vehicular.

Cuadro: PARQUE VEHICULAR DE EMPRESAS DE TRANSPORTE DE
PASAJEROS, SEGUN AMBITO Y CLASE DE VEHICULO, 2004 — 2012

(unidades)

Ambitoy

clase de vehiculo 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Total 4371 4106 4622 5341 6342 6916 7973 7737 8448
Nacional 4332 4052 4570 5275 6270 6760 7655 7564 8305
Automovil 17 11 8 8 16 6 6 6 9
Station Wagon 11 36 114 149 172 153 108 9 26
Camioneta Rural 27 38 112 247 516 792 1185 1573 1797
Omnibus 4277 3967 4336 4871 5566 5809 6356 5976 6473
Internacional 39 54 52 66 72 156 318 173 143
Omnibus 39 54 52 66 72 156 318 173 143

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Oficina General de Planificacion y Presupuesto.

Dentro de las propuestas de transporte actuales, se implementa la del Sistema
Metropolitano de Transporte o El Metropolitano (antes Sistema de Corredores
Segregados de Buses de Alta Capacidad — COSAC), financiado por el Banco Mundial
y el Banco Interamericano de Desarrollo en el afio 2010. Es un sistema integrado de
transporte que cuenta con:

» Autobuses de madico rendimiento a gas natural

» Buses alimentadores a los extremos sur y norte de menor capacidad

» Estacion central subterranea de buses en el centro de Lima
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La implementacién del Metropolitano trajo consigo beneficios en rapidez y
organizacion de transporte. También se considera que existen factores negativos a
considerar cuando se utiliza este servicio en la ciudad. Algunos de ellos son:

= Puede requerir la construccion de nuevas vias, en una ciudad donde ya no

hay espacio para hacerlo.

= Demoras y conflictos en las intersecciones cuando las vias se cruzan con las

particulares y regulares de la ciudad

= Cambios forzados en las costumbres de los ciudadanos. (Thomson, 2007)

Sin embargo, el corredor del Metropolitano solo atiende al 8% del movimiento
en Lima (De Mattos & Ludefia, 2011). Este recorre a lo largo de la via expresa Paseo
de la Republica, la misma ruta del ENATRU, que fue ampliada hacia Barranco para una

mejor cobertura de transporte.

P e

e

Imagen: Estacion tipo de paso en la Via Expresa Paseo de la Republica
Fuente: Protransporte, 2015
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Plano: Ruta y estaciones del Metropolitano

Fuente: Realizacion propia; basado en Municipalidad Metropolitana de Lima, 2016
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2.3.2 Referente de BRT en Latinoamérica: TransMilenio de Bogota.

El Sistema de Transporte Rapido Masivo (STRM) TransMilenio, se implementa en
Bogota (Colombia) en el afio 2000. Fue basado en la nueva vision de transporte masivo
de Curitiba, en Brasil, y acondicionado a las necesidades de una ciudad de 7 millones
de habitantes en su afio de inauguracion. Para el 2009, el sistema contaba con 84 km de
troncales en via exclusiva, 1100 buses articulados y 551 km de rutas alimentadoras con
512 buses. Esto movilizaba aproximadamente a 1,4 millones de pasajeros diariamente
(12% de las necesidades de movilidad en Bogota). (Urazan Bonells & Rondon
Quintana, 2010)

Desde su planeamiento, ha considerado importante al usuario y el espacio de
emplazamiento de vias y estaciones. Los espacios publicos y peatonales de la ciudad
incrementaron durante las Etapas | y Il de la construccién del sistema de transporte

masivo.

“Entre los afios 2000 y 2002, el indicador de espacio publico peatonal fue
constante, con un promedio de 2,93 m#hab. Sin embargo, entre el 2002 y el
2003 hubo un incremento sustancial de este indicador a 4.83 m#/hab., situacion
que se explica por la adecuacion y construccion de andenes ligados a las
primeras fases de Transmilenio, al incremento de zonas verdes como resultado
de un incremento en el auge inmobiliario y a la recuperacion de espacio publico

en toda la ciudad.

Entre los afios 2003 y 2004 se construyeron 877.922 m2 de espacio publico
peatonal, indicador que se incrementd de manera sustancial en los afios 2005 y
2006, principalmente por la inversion de la Fase 1l de Transmilenio en la NQS
y la avenida Suba que habilité la construccion de 1.160.511 m2. El érea de
espacio publico peatonal construido disminuye aproximadamente una tercera
parte entre el 2006 (503.070 m?) y los afios 2007 (143.666 m?) y 2008
(190.280), puesto que en esos afios el IDU no construyd espacio publico
peatonal en la magnitud que lo hizo entre los afios 2000 a 2006, y esto se debe
en gran medida a que la mayoria de la construccion realizada por el IDU se
encuentra ligada a las fases I y Il de Transmilenio” (Cadmara de Comercio de
Bogota, 2009)

62



El sistema completo del Transmilenio no solo contempla obras relacionadas a
las vias del bus. Si no, también considera trabajos que influenciaron en el ordenamiento
urbano. Esto se traduce en carriles exclusivos y de transporte mixto, segun el espacio
de ruta; rehabilitacion de vias para rutas alimentadoras; espacio publico circundante al
sistema y sus estaciones; garajes e intersecciones. Estas ultimas, fueron cuidadas para

que el corredor funcione eficientemente. (Transmilenio, 2005)

Ademas, el Transmilenio fue implementado de la mano con el Plan Maestro de
Espacio Publico para Bogota de 2005, que evalla la correlacion entre transporte y
espacio de consolidacién urbana. Asimismo, existe el Plan de Ordenamiento Territorial
de julio del 2005, donde se decretan las normas de disefio vial para las secciones de
calle por donde circula el Transmilenio. Esto incluye a las estaciones, a las vias

exclusivas, de autos y peatonales.

En las zonas en que opera Transmilenio, la infraestructura peatonal de acceso a
las estaciones desde zonas cercanas (< 500m) hace parte integral del concepto
de “movilidad peatonal”, el cual invita a los usuarios a desplazarse hacia y
desde distintas estaciones en modo “a pie”. (Urazdn Bonells & Rondon
Quintana, 2010)

El STRM (que incluye a los BRT, metros y tranvias) requiere proyectar los
espacios publicos circundantes porque determinan el area que necesitan y la forma de
emplazamiento de la estacion y sus entradas. En el caso del Transmilenio, se aplicaron
patrones segun la ubicacion de las estaciones y vias, para mantener un perfil de calle
que respete los demas tipos de movilidad.

“Si bien es cierto que el esquema de demanda de usuarios rige en primera
instancia cuales seran las zonas de operacion del sistema, el trazado de la
infraestructura debe buscar en ellas los espacios o ejes viales que le permitan

cumplir con el ancho del perfil vial requerido” (Chaparro, 2002)
Como mencionan Urazan Bonells y Rondon Quintana (2010), el problema

espacial de las redes de transporte surge cuando se les pretende implementar

posteriormente a la consolidacion de una zona urbana. Esta zona urbana, precisamente
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ha crecido en las zonas con mayor demanda de viajes, por la necesidad de movilidad
sin un plan de transporte adecuado. Esto concluye en una red de vias improvisadas en
ciudades como Lima, donde el Metropolitano abarca méas de la mitad de la seccion de
calle, porque su implementacién no considera el espacio publico aledafio. Esto difiere
de ciudades planificadas como Barcelona, donde se construyeron las Manzanas de
Cerdé con esquinas redondeadas, de manera que el tranvia pueda dar un giro libre y sin

complicar el paso de otras formas de movilidad.

Bajo la premisa de considerar el espacio publico del sistema, se ponen tres casos
ejemplo. El primer caso, cita a la Troncal de Caracas, con un cruce peatonal a nivel de
la calle. El acceso peatonal se regula por las intersecciones de seméaforo. Asi, se ahorra

el espacio que una rampa o escaleras requieren en la via.

6.00 7.20 5.00 7.00 6.00

Esquema: Perfil vial en una estacion tipo de parada en la troncal de la Caracas, Bogot4, D.C.

Fuente: Adaptacion propia, basado en Chaparro, 2002.




Imagen: Acceso a nivel (cebra) para estaciones de Transmilenio, troncal de la Caracas, Bogota
Fuente: (Urazan Bonells & Rond6n Quintana, 2010);

http://www.bogotaturismo.gov.co/postales/

En el segundo caso, se toma el Eje Ambiental, donde la relacion entre la calle y
la estacion es a través de corredores peatonales; el peaton toma la prioridad y

complementa al Transmilenio como Unicos sistemas de movilidad.

Imagen: Corredor peatonal como acceso a las estaciones en el Eje Ambiental de Transmilenio,
Bogot4, D.C. Fuente: http://www.bogotaturismo.gov.co/postales/

La Camara de Comercio de Bogota (2007) afirma que el eje ambiental sirvid
para reactivar y revitalizar a los espacios publicos aledafios, entre parques y plazas. Asi,
el proyecto del Transmilenio se convirti6 en un cambio integral que favorecio

enteramente a los peatones.

Este cambio fisico favorecio la intermodalidad de movilidad, entre caminar y el
Sistema de BRT. La combinacion entre ambos facilita el recorrido a pie y mejora la
calidad de movilidad. Se brinda espacios considerables por cada peaton (mayor a
2.00m2) e interaccion con intersecciones vehiculares poco frecuentes (Urazan Bonells
& Rondon Quintana, 2010).
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Existe un tercer caso: cuando el ingreso a la estacion es mediante un puente
elevado. Esto ocurre cuando las intersecciones no favorecen el paso peatonal, 0 no

cuentan con semaforos ni sefializacion. Por ejemplo, en las vias répidas y de alto flujo

vehicular. La troncal NQS del Transmilenio cuenta con estas caracteristicas.

Imagen: Acceso a puente peatonal elevado. Estacion Calle 142, troncal NQS, Transmilenio,
Bogota, D.C.
Fuente: (Urazan Bonells & Ronddn Quintana, 2010)

Como punto de referencia, las rampas al Transmilenio sobre el nivel del suelo
ocupan un 20% mas que las entradas subterraneas mas sencillas del Metro de Barcelona
(de 30m2 aproximadamente). Asimismo, un acceso subterrdneo de dicho metro
corresponde al 40% del espacio que ocupa el acceso elevado de Estacion Calle 142.
(Urazéan Bonells & Ronddn Quintana, 2010)

Por lo tanto, los sistemas de transporte en superficie requieren de un disefio vial
que contemple el &rea necesaria para carriles, estaciones y los espacios publicos. En los
sistemas de transporte subterraneos, el Gnico espacio a considerar en la superficie, son
los accesos peatonales. Este factor es importante al momento de evaluar el sistema de
transporte que se implementara en la ciudad. Un sistema de BRT mas econémico que
el subterraneo, pero debe ir de la mano de un plan urbano que tenga en cuenta el espacio
que ocupara dentro de la ciudad. Asimismo, es importante implementar una cultura de

movilidad, donde se respeten las vias exclusivas para buses, autos, peatones y bicicletas.

En Bogota, en el 2010, el transporte representaba el 70% de las emisiones que
afectaban la calidad del aire (Urazan Bonells & Rondén Quintana, 2010). La

implementacién del sistema del Transmilenio desencadend una serie de acciones de
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movilidad. Hubo un mejoramiento de tecnologias, reorganizacion de la movilidad y
control de la sobreoferta del transporte colectivo. Asimismo, se generaron ciclovias y
espacios complementarios para favorecer la intermodalidad. En general, los principales
beneficios ambientales que trajo consigo el Transmilenio fueron: cinco veces menos
factores de emision de los buses frente al transporte publico colectivo; “reduccion anual
de 336,666 toneladas de CO2; disminucion del 43% en SO2; disminucion del 18% en
NO2; reduccion de material particulado del 12% y reduccion de contaminacion auditiva
en un 30%” (Camara de Comercio de Bogota, 2009).

En general, en Transmilenio ha desencadenado una serie de eventos
favorecedores para la movilidad de Bogota. Incluyendo vias, espacios publicos y un
cambio de cultura. El sistema fue integrado a la ciudad junto con un plan urbano, para
no desligar el impacto del BRT a nivel social y urbano. Es importante tomar en cuenta
el entorno y sus necesidades, mas que imponer un sistema de transporte solo porgue el

estado lo decide.

Al momento de elegir el Sistema de Transporte Rapido méas adecuado para la
ciudad, debe ponerse en balanza el costo econémico y el costo socio urbano. En Lima,
tal vez, se deberia evaluar el costo-beneficio de un Sistema subterraneo; es una ciudad
de trama cambiante y de nulo planeamiento urbano. EI BRT agrega una variante mas a
la dinamica sobre el nivel del suelo y, por ahorrar en transporte, podriamos poner en

riesgo la calidad de vida del peatdn.
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2.4 Centros Culturales

2.4.1 Definiciones

Centro viene del latin centrum de significado “aguijon, punta del compas en la que se
apoya el trazado de la circunferencia” (Real Academia Espafola, 2001).
Entre sus significados en la lengua espafola esta “Lugar donde se reunen o acuden

personas o grupos por algiin motivo concreto” (Real Academia Espafiola, 2001).

Cultura, por otro lado, viene del latin cultus, cuyo significado es cultivo. Entre
sus significados esta: “Conjunto de modos de vida y costumbres, conocimientos y grado
de desarrollo artistico, cientifico, industrial, en una época y grupo social” (Real

Academia Espafiola, 2001)

Se entiende, entonces, por centro cultural como un espacio en que se realizan

diversas actividades de indole cultural con una finalidad social o educativa.

En la actualidad, los centros culturales estan equipados con espacios como
auditorio, sala de exposiciones, salas de usos multiples, espacios de estudio (bibliotecas
0 mediatecas). En ellos se realizan actividades relacionadas a la musica, las artes
escénicas y visuales, y el estudio o educacion.

2.4.2 Antecedentes de centros culturales

Debido a que los centros culturales como un programa arquitectonico son un concepto
del Sigo XX, sus antecedentes son los programas independientes que alberga. En esta
investigacion se va a conocer los procesos historicos del teatro, auditorios, museos y

salas de exposiciones en el tiempo.

2.4.2.1 Teatrosy Auditorios

El origen de los teatros y auditorios como espacios con un disefio especifico para su
funcidn procede a la préactica de la actuacion. Desde la prehistoria, cuando el hombre

comenzo a tomar conciencia de la importancia de la comunicacion para la vida social,
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se comenzaron a practicar artes escenicas durante sus ritos, a través de movimientos
corporales y sonidos. Esta es la primera evidencia del uso social de las actividades

teatrales.

El teatro antiguo, se desarrolla el teatro griego, cuyo fin central era educativo,
pues se pretendia la transmisidn de valores a los espectadores, asi como generar en ellos
una catarsis. Estas obras se realizaban, en un inicio en grandes espacios abiertos y

posteriormente se buscé generar graderias en pendientes del terreno.

El teatro romano, incorporaba de manera mas trascendental la musica y los
bailes que el griego, asi mismo su arquitectura diferia de él, al ser una planta

semicircular en la que se construia la graderia en una sola estructura con el escenario.

Durante el periodo medieval, el teatro como practica cultural y social ya habia
comenzado a proliferar y era parte de todas las sociedades. Principalmente, se trataban
temas de indole religioso y los actores eran sacerdotes. También se realizaban
producciones de temas no religiosos a las cuales se les llama profanas. Al igual que el
teatro antiguo, este se usaba como una herramienta para la comunicacion de mensajes

de tipo social (religioso y profano).

El teatro del renacimiento se centrd en representar la realidad de la vida del
momento, en este sentido, cumplié una funcion politica. Asimismo, surgieron teorias
orientadas a las précticas teatrales que tenian en cuenta el tiempo, el espacio y el
movimiento, dando pie al uso de mas elementos que complementaran las acciones.
Durante el periodo barroco, se reforzé el uso de la escenografia y el vestuario como
elementos importantes en las producciones, acorde con la identidad ornamentada del

barroco.

En el siglo XVIII, en el marco de la revolucidon francesa, la produccién de
montajes de diferentes escalas tomé mayor importancia y entrd en mayor contacto con
el pablico, dejando de ser una tradicion de las clases altas. Esta tendencia se expandira
durante el siglo XIX, en el cual el teatro y las artes escénicas continuaran volviéndose

mas accesibles a toda clase de usuarios.
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En el siglo XXy hasta la actualidad, el teatro evoluciona de forma paralela a las
demas artes en la corriente de la vanguardia. Se dan mayores oportunidades para la
exploracion de temaéticas sociales tabd, y se profundiza en su impacto psicolégico a
través del desarrollo de los métodos de actuacion. También, se pone mayor énfasis en
la puesta en escena y el espectaculo, dando pie a el desarrollo de la arquitectura en la

que se realiza.

2.4.2.2 Museos y salas de exposicion

El origen de los museos proviene de Alejandria, cuando el gobernador Ptolomeo ordend
levantar un santuario dedicado a la investigacion, y lo llamé museo pues su significado
original es el de ‘la casa de las musas’ y estas eran las diosas de la sabiduria y la
memoria. Se fund6 en el 290 a.C y fue destruido después de enfrentamiento civiles en
el 270 d.C.

En la antigua Grecia, los grandes templos se decoraban con esculturas, jarrones,
pinturas, adornos, todos dedicados a los dioses y se exhibian para el publico. Del mismo

modo, en Roma se decoraban los teatros y demas templos con obras artisticas.

Al igual que el teatro, durante el medioevo y la edad moderna, las obras de arte
se exhibian solo para la clase alta y es por eso que se encontraban en los palacios e
iglesias. El termino galeria de arte surge para referirse a las galerias de los palacios que

estaban decoradas con pinturas y esculturas.

Hacia el siglo XVII y XVII el arte se comercializa con mayor facilidad y las
colecciones de arte de los mas poderosos se exhibia para un pablico més amplio.

2.4.2.3 Centro cultural como animador urbano
“Los centros culturales contribuyen con su dindmica y trabajo a estimular el disefio de

politicas culturales que rinden un beneficio directo a cada poblacion y muy

especialmente a su entorno.” (Pachano Olivares, 2009)
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La principal meta de un centro cultural es alcanzar una estrecha relacién con el
usuario o publico y es de esa manera que logra generar cambios e impacto en las
sociedades y el entorno que los rodea. A través de actividades que fomenten la
participacion de las personas, se desintegra la nocion de espectador y se forja una
complicidad entre el usuario, sus vecinos y la institucion. (Pachano Olivares, 2009) Sin
embargo, es dificil medir el impacto que genera sobre una sociedad, debido a la falta de
herramientas cuantitativas para medir la influencia social de la cultura (Instituto de
estaditica UNESCO, 2009)

Se conoce que la cultura y las artes inciden en el imaginario colectivo de una
sociedad, dandole a los consumidores una nueva y mas amplia perspectiva frente a una
probleméatica. Comparten experiencias, sentimientos y costumbres a través del arte,
impulsando a un cambio social. Sin embargo, no existe forma cuantitativa de medir la
influencia de la cultura sobre una comunidad. En algunos casos latinoamericanos, se ha
ingeniado un sistema cualitativo para sacar conclusiones sobre la relacion entre cultura

y sociedad.

En Buenos Aires se ha desarrollado la revista digital ‘Emprende Cultura’,
plataforma en la que participan diversos gestores culturales (artistas, organizadores y
emprendedores). Fue lanzada gracias a la colaboracion econémica de varios gestores.
Su objetivo es informar, conectar y escribir sobre proyectos culturales para abrir un
debate pUblico sobre su impacto, influencia e importancia. ‘Emprende Cultura’, ha
identificado la participacion social como una herramienta fundamental para cuantificar
el uso e impacto de espacios culturales en Buenos Aires. Asimismo, la UNESCO, afirma
que la participacion puede abarcar tanto el comportamiento activo como el pasivo, es

decir si el usuario es parte de las actividades culturales o si es solo un espectador.

La recopilacion de datos de ‘Emprende Cultura’ se basa en la informacion
ofrecida por la Direccion General de Educacion y Cultura (DGEyC) y el Observatorio
de Industrias Creativas, ambas instituciones son patrocinadas por el Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires. Ademas, la plataforma realiza encuestas y entrevistas a sus

seguidores y a artistas invitados, de donde extrae informacion relevante.
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Segun el informe de ‘Emprende Cultura’, el nimero de usuarios de centros
culturales barriales, centros de divulgacion musical y bibliotecas, crecid
exponencialmente en Buenos Aires. En el afio 2008 se registraron aproximadamente,
500,000 visitantes; mientras que, en el 2012 se registraron mas de 1 millon de asistentes.
Tambiéen sefiala que la mayor cantidad de actividades culturales, durante ese periodo,

se realizaron en centros culturales barriales.

Otro caso en Latinoamérica es el documento que desarrollé el Ministerio de
Cultura de Colombia en el marco de la Reunién Internacional de Expertos en
Mediciones del Aporte de la Cultura al Desarrollo del afio 2013, que identifica la
accesibilidad a cultura como una dimension para el analisis del impacto social de la
cultura. Esto se refiere a la oferta de infraestructura cultural como museos, bibliotecas
0 centros culturales, y a su alcance a todos los usuarios por igual. A partir de esto, el
documento infiere que el impacto de la cultura en la sociedad es mayor en la medida en
que la oferta sea equitativa en el territorio. Esto podria traducirse en que la distribucion
equitativa de programa cultural incide a manera de bola de nieve sobre el interés

colectivo en las artes.

Ademas, existen casos de equipamiento cultural con un impacto positivo en su
entorno. El centro cultural Estacion Mapocho en Santiago de Chile, es la recuperacion
de una antigua estacion de trenes. Durante la década de los ‘80, esta construccion
abandonada constituia un alto foco de delincuencia y diversas problematicas sociales.
Durante la primera mitad de los ‘90, se recupero6 esta edificacion para ocuparla con
espacios culturales que atendieran a su entorno inmediato conformado por jovenes y

nifios. (Centro Cultural Estacion Mapocho, 2013)
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PLANO: PROGRAMA Y ESPACIOS CC. ESTACION MAPOCHO (Centro Cultural
Estacion Mapocho, 2013)
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2° Piso Norte
16) Sala Maria Luisa Bombai
17) Sala Samuel Roman
(administracion)
18) Sala Pedro Prado
19) Sala Nemesio Antlinez

1° Piso
1) Plaza de la Cultura
2) Hall Emilio Jecquier
3) Plaza Alta
4) Plaza Baja

Subterraneo
28) Foyer Sala de las Artes
29) Sala de las Artes

Subterraneo Norte
30) Bafios norte

1° Piso Norte 31) Enfermeria

5) Boleteria 2° Piso Sur )
6) Restaurante 20) Sala Joaquin Edwards  gypterraneo Sur
7) Ascensor Bello 32) Bafios Sur

8) Restaurante

9) Sala Fernando
(administracién)

10) Paseo Norte

Rosas

1° Piso Sur
11) Galeria Bicentenario
12) Sala Lily Garafulic
13) Ascensor
14) Cafeteria
15) Sala Gonzalo Roajas

21) Sala Camilo Mori
22) Sala Acario Cotapos
23) Sala Pedro de la Barra

33) Sala Raul Ruiz

3° Piso Norte
24) Sala Tennyson Ferranda
25) Sala José Donoso

3° Piso Sur
26) Sala Ana Gonzalez
27) Sala Isidora Aguirre

El CC Estacién Mapocho cuenta con 33 espacios disponibles al publico. Entre

ellos, estan la plaza exterior, Hall de acceso, gran nave (Plaza Alta y Baja), foyer y 9
salas implementadas. Ademas, dos ascensores, dos restaurantes, una cafeteria, cinco
boleterias, 160 estacionamientos y 140 m2 de SSHH. (Centro Cultural Estacion
Mapocho, 2013)
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Imagen: Exposicién de Arquitectura (Fuente: Estacion Mapocho)

El centro cultural Estacion Mapocho “conforma un espacio de esparcimiento,
recreacion y educacién que cumple una responsabilidad social beneficiosa para la
poblacién en todas las areas del saber. Su dinamica cultural lo ha transformado en una

referencia.” (Pachano Olivares, 2009)

En Venezuela, el Centro de Arte de Maracaibo “Lia Bermudez” es un centro
cultural multidisciplinario que ocupa un antiguo mercado. Su gestion se guia por su
importante ubicacion en el centro de la ciudad, y promueve actividades que fomentan
la revalorizacion y rescate del espacio urbano. “Es decir que no s6lo produce y genera
actividades y programas culturales en un recinto interno, ... sino que disefia y estimula

la mirada de la ciudad como objeto cultural” (Pachano Olivares, 2009)
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2.4.3 Infraestructura Cultural en Barranco

En el distrito de Barranco se encuentra una gran parte de la oferta cultural en Lima. Se
encuentran cuatro de los principales museos de la ciudad: Museo Pedro de Osma, Museo
de Arte Mario Testino (MATE), Museo de la Electricidad y el Museo de Arte
Contemporaneo (MAC).

El Museo Pedro de Osma, que cuenta con una coleccidn de piezas virreinales de
los siglos XVI, XVII'y XVIII, se levanto en la residencia del alcalde de la ciudad Pedro
de Osma y Pardo (1912-1914). Hoy cuenta con once salas con piezas de diversos
géneros, y una edificacion mas moderna en la que se realizan exhibiciones temporales

de arte, conferencias y presentaciones de libros. (Toro, 2015)

El Museo de Arte Mario Testino, se inauguro en el 2012 en un antiguo rancho
de finales del siglo XIX. Tiene una muestra permanente pertenece al fotografo peruano
Mario Testino, y también realiza exhibiciones temporales de artistas peruanos y

extranjeros, ademas de contar con programas educativos y sociales. (Toro, 2015)

El Museo de la Electricidad fue inaugurado en 1997 y muestra la historia de la
electricidad en el mundo y el Peru a través de paneles didacticos. (Toro, 2015)

Estos tres importantes museos en el distrito y la ciudad de Lima se ubican sobre
la Av. Pedro de Osma, la misma que conecta el distrito con Chorrillos y pasa por las

zonas mas emblematicas de Barranco.

Por otro lado, el museo MAC se encuentra en la avenida Grau, cerca al limite de
Barranco y Miraflores. Este, se inauguré en el afio 2013 y es “uno de los espacios con
mayor actividad de la capital” (Toro, 2015). Sus instalaciones incluyen tres espacios
para diferentes tipos de exhibiciones, asi como un parque en el que se desarrollan

diversas actividades culturales.
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Asimismo, en el distrito existen numerosas galerias de arte:

= DISTRITO DE BARRANCO

LN Fuente: Municipalidad de Barranco, 2016
(Esquema de elaboracién propia)
1. MAC-LIMA 7. Artesanos Don Bosco
2. Galeria Gonzales y Gonzales 8. Centro Colich
3. Galeria Yvonne Sanguinetti 9. Cecilia Gonzales A.C
4. Galeria Lucia de la Puente 10. C.C Juan Parra del Riego
5. Carlos Caamafio Proyecto Fotografico 11. MATE
6. Dédalo 12. Museo Pedro de Osma

El plano muestra que la mayoria de los centros de gran tamafo, a excepcion del
MAC, se encuentran ubicados en la “Zona 17 del distrito. En la “Zona 2”, se ubican sélo

dos galerias de arte de los 12 espacios culturales, y ninguno en la “Zona 3”.

Debido a la presencia de numerosos espacios de oferta cultural en Barranco, este
ha desarrollado la imagen e identidad de ser el distrito de vocacion cultural de la ciudad.
Asimismo, existe una deficiencia de equipamiento cultural de tipo pablico, que atienda
a usuarios de las Zonas 1 y 2 del distrito. Este es uno de los resultados de la
fragmentacion urbana que se da en el distrito, como lo explica su Plan Concertado de
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Cultura 2016 — 2021. La separacion fisica ha generado desproporcion en los

equipamientos culturales.

De los museos y galerias existentes, se debe resaltar el programa y trasladar al
ambito publico. En un nuevo espacio cultural, se debe ofrecer también galerias de arte,
talleres, exposiciones y libre expresion. Incluso, deberia generarse una red de

equipamientos dentro de la zona.

2.4.4 Publico objetivo

Actualmente, alrededor del terreno de estudio, encontramos viviendas taller y viviendas
de menos de 4 pisos. Sin embargo, la zonificacion del entorno inmediato muestra que
podra existir un crecimiento urbano en los proximos afios. Gran parte del entorno tiene
la condicidn Residencial de densidad alta, con posibilidad de construir multifamiliares
de més de 14 metros. Ademas, la actual gestion de la Municipalidad de Barranco plantea
cambiar en algunos predios la zonificacion de vivienda taller por Residencial de
densidad alta, para permitir edificios de hasta 20 pisos donde ahora existen viviendas

de un piso (ver plano de zonificacion). (Cruzado, 2018)

Al momento ya se han construido 3 edificios de mas de 10 pisos, contrastando
con el resto del perfil urbano. Uno de ellos es el edificio Ser-K, que cuenta con dos
etapas. La segunda, es un edificio de 15 pisos y 190 departamentos. EI mas pequefio
tiene 41.00m2 y, el mas grande, 70.00m2 con 3 habitaciones (Construccion y vivienda,
2017). Este se encuentra en una anterior zona de comercio zonal ubicada al este del

terreno de estudio, en la Zona 3 de Barranco.
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Plano: Zonificacion contexto inmediato del terreno. Realizacion propia, en base a documentos

de la Municipalidad de Surco y Municipalidad de Barranco.

Si asumimos un ritmo acelerado de crecimiento urbano, en algunos afos
tendremos nuevas familias en el entorno inmediato de estudio, con alturas de mas de
45.00m. Y basandonos en el formato de estos 3 nuevos edificios, dirigidos a los sectores
A2, Bl, B2 y C, albergaran a mas de 2000 familias por cada perfil longitudinal del
terreno.
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15 a 20 pisos

Menos de 4 pisos

LADO OESTE

Imagen: Lado Oeste de Terreno - Perfil urbano actual comparado con crecimiento proyectado.

Las nuevas familias necesitaran espacio de esparcimiento, debido al formato de
vivienda ofrecido. Y segun el espacio de los departamentos, parte del pablico objetivo
son familias nuevas con nifios. Ademas, la densificacion de predios y las nuevas alturas
se alejan de la escala barrial que respeta la escala humana. El vacio urbano es una

oportunidad para generar un descanso dentro de altas construcciones.

Por otro lado, existe una problematica dentro del barrio, que comprende la micro
comercializacion de droga, alcoholismo callejero, pandillaje y robos al paso. Se les
considera problemas de convivencia vecinal, pues se diferencia de otros tipos de
delincuencia en la ciudad. A partir de esto, se busca implementar servicios en el vacio

urbano que genere oportunidades de mejora social.
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Grafico: Casos reportados a la Comisaria de Barranco al afio (2015)
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La division social entre barrios de un mismo distrito genera una exclusion social

preocupante dentro de un mismo espacio politico.

“La implementacion del Plan de Cultura de Barranco 2016 -2021
constituye una oportunidad clave para aportar a la reduccion de la
delincuencia y violencia desde el arte y la cultura; tomando en cuenta
ademaés que el Plan Local de Seguridad Ciudadana incluye el concepto
de convivencia y la ejecucion de actividades culturales como parte de
sus estrategias. Y asi mismo es una oportunidad para generar espacios
de encuentro e intercambio en los espacios publicos que aporten a la

integracion vecinal”. (Municipalidad de Barranco, 2015)

En los capitulos siguientes, se graficara la influencia positiva del implementar
planes culturales en el estilo de vida de nifios, jovenes y adultos. Por ende, los habitantes
del entorno inmediato actual son también usuarios clave para la implementacién de un
espacio que brinde actividades y servicios complementarios, como oficio o

entretenimiento.

Mediante la organizacion Mi Entorno Peru, se analiz6 la poblacion en un radio de 1 km
alrededor del terreno. A continuacion, los resultados.
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Finalmente, el terreno se encuentra sobre una via metropolitana, con un sistema
de transporte publico que atiende aproximadamente 700 mil viajes diarios. Esta es una
herramienta para impulsar que, ciudadanos de todo Lima, puedan hacer uso del

equipamiento cultural y la plaza publica como espacio de educacion, recreacion u ocio.
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2.5 Conclusiones Parciales

Desde antes de los incas, el hombre se ubicaba alrededor del eje de los rios y acequias,
creando asentamientos separados por este elemento. Posteriormente, algunos de estos
ejes se convirtieron en caminos para recorrer la ciudad y sirvieron de guia a la actual
trama urbana. En el caso de Barranco, las actuales vias del Metropolitano y la Avenida
Grau, fueron caminos incas y perduran como parte de la problematica urbana del distrito,

pues las tramas siguen el angulo de cada camino, sin coordinar entre ellas.

El terreno de estudio, aledafio a la Estacion Plaza Las Flores, no tiene una historia
detras. Es un espacio vacio que produjo el encuentro de dos tramas urbanas paralelas y
diferentes en Barranco. La Unica funcién que tuvo antes de la construccién de la Estacion
fue la de Mercado de Flores informal. Actualmente, el vacio no es aprovechado y tiene

zonificacién de berma central, sin uso ni area verde.

En Lima Metropolitana surgen planes metropolitanos de desarrollo urbanos que,
en casos como el de PLANMET, se ven interrumpidos por el crecimiento urbano informal
acelerado y una rapida densificacion. Dentro de ellos hay lineamientos de ordenamiento
vial que reclaman el espacio para movilidad en la ciudad. Estos planes, desde 1970, han
tenido cada vez lineamientos mas humanos y sociales. Sin embargo, la manera de abordar
sigue siendo desde el transporte y no la accesibilidad como un concepto que engloba
otros tipos de movilidad. Son escasas las menciones y planes en Lima Metropolitana y

Callao respecto al peatdn o ciclista.

Las zonas 2 y 3 de Barranco son ejemplos de ello. La via del Metropolitano sirve
ala ciudad a nivel macro, pero la escala fisica barrial ha sido dejada de lado. Sin embargo,
dicho medio de transporte tiene una eficacia comprobada para cierto porcentaje de la
ciudad y es importante mantenerlo. Este sistema es el regreso del BRT en Lima como
respuesta a una demanda de transporte masivo rapido dentro de una ciudad cuyo primer
problema en agenda publica es el caos vehicular, la informalidad, contaminacion y
accidentes que el mismo causan. La solucién va de la mano con una descentralizacion de

servicios que todos los planes urbanos de Lima han buscado abordar a través de los afos.
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Tanto la descentralizacion, como un sistema de transporte publico eficiente, son
necesarios para resolver problemas de movilidad, congestion vehicular en Lima y
division urbana. Ademas, la desigualdad en implementacion de equipamientos urbanos y

dificultad en llegar a ellos genera una diferencia social y contaminacion visual y sonora.

La implementacion de equipamiento urbano y espacios publicos de calidad debe
ir de la mano con una movilidad accesible y comoda que acerque a la mayor cantidad de
gente posible. El uso de un centro cultural no debe verse limitado por la distancia de los
viajes o por la falta de una red de transporte. Es por eso, que ubicar un centro cultural
junto a una estacion de transporte importante, facilitara la llegada de interesados desde
varios distritos de Lima que carecen de ofertas culturales y artisticas. Ademas, el
Metropolitano cuenta con un flujo constante de viajeros, quienes podran aprovechar la

parada y consumir actividades en calidad de espectador o visitante.

A nivel micro y barrial, dicha implementacion es una herramienta para regenerar
la relacion entre dos zonas conflictivas, a través de un vacio urbano. Finalmente, este
vacio puede convertirse en un espacio de identidad barrial que conecte las Zonas 2 y 3 de

Barranco, ademas de albergar a todos los habitantes de la ciudad.
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CAPITULO Il

Marco Tedrico

3.1 Base teorica

3.1.1 Ciudad y espacio publico

3.1.1.1 Usos sociales del espacio publico

Para conocer la importancia social del espacio publico, primero se debe acordar a qué se
refiere la expresion ‘espacio publico’. Es dificil entender el espacio publico bajo un
concepto absoluto, pues su definicidn esta sujeta a las percepciones y experiencias Unicas
de cada individuo.

Dos de las definiciones que ofrece la RAE de espacio son: “Extension que
contiene toda la materia existente” y “lugar entre dos cuerpos” (RAE, s.f.). Se puede
entender, entonces, que un espacio es un lugar, situado en el vacio generado por la

distancia entre dos cuerpos (edificios), que contiene la materia existente.

Por otro lado, la RAE define publico como “Conjunto de personas que forman
una colectividad” y como algo “conocido o sabido por todos” (RAE, s.f). A
consecuencia: publico es aquello conocido por todas las personas que forman una

colectividad.

Asimismo, la unidon de ambos términos no es Gnicamente gramatical, pues el
concepto de espacio publico trasciende las definiciones de sus partes, pero el conocerlas
ayuda a entender que este concepto engloba aquello que se refiere a un lugar y a aquello

que se refiere a las personas.

La cualidad publica de un espacio, entonces, es aquella que lo acerca a las
personas Y, por lo tanto, a la sociedad. De esta manera es que los espacios publicos tienen

un valor importante en una ciudad.
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En “Espacio publico, ciudad y ciudadania”, Borja explica que el concepto de
espacio publico como un lugar especifico, en el que se desarrollen actividades, y se den
intercambios sociales, es una adaptacion de la tradicion real del espacio publico que lo

valora como organizador de la ciudad.

“La tradicion urbanistica que heredamos no hace del espacio publico un elemento
especializado y refugio de peatones en un tejido urbano concebido como la suma
de edificios y vias para vehiculos, sino que se identifica con la misma forma de la

ciudad y esta presente en toda ella” (Borja, 2000, pag. 46).

En el siglo XX, se desvirtud el espacio publico como regulador de la ciudad y se
convirtid “en un elemento especializado, un ‘equipamiento’ mas de la ciudad, que a
menudo incluye espacios segregados y monovalentes” (Borja, 2000, pag. 48). De esta

manera, se pierden sus dos funciones principales:

e “Dar forma y sentido al conjunto de la ciudad, garantizar trayectos y
elementos de continuidad y resaltar las diferencias entre edificios,
manzanas y areas urbanas.

e Ordenar las relaciones entre edificios, equipamientos, monumentos,
solares, vias, espacios de transicion y espacios abiertos” (Borja, 2000,
pag. 49).

Es su funcién organizadora la que da al espacio publico su poder de unificar o

dividir a las personas y sociedades.

Por otro lado, en una entrevista para la revista mexicana Disonante, Jan Gehl
define el espacio publico por su rol: “[...] el espacio publico siempre ha tenido tres
funciones tradicionales: el lugar de reunion de las personas, el lugar de mercado en el
cual puedes intercambiar servicios y productos, y el espacio de conexion” (Gehl,
Socializacién en el espacio publico, 2014). Asimismo, en “La humanizacion del espacio

urbano” resalta y explica la importancia de la funcion social de los espacios publicos:

“La oportunidad para reunirnos y realizar actividades cotidianas en los espacios

publicos de una ciudad o un barrio residencial nos permiten estar entre otras
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personas, verlas y oirlas, asi como experimentar como otra gente se desenvuelve
en diversas situaciones” (Gehl, La humanizacion del espacio publico: la vida social

entre los edificios, 2006, pag. 23).

Tanto Gehl, como Borja, le atribuyen al espacio publico el poder de generar
impactos en la personas y sociedades en las que se encuentran. Sin embargo, lo proponen
desde enfoques diferentes. Como se mostré previamente, Borja explica el valor social de
los espacios publicos desde su sol espacial en una ciudad; mientras que Gehl, lo hace
desde la oportunidad de reunir personas en él.

Para el proyecto, se tomaran en cuenta ambas definiciones de espacio pablico. Sin
embargo, se optara por una funcion compuesta, que responde al contexto fisico y social
actual del momento de la investigacion. Deberd, fisicamente, aportar a la ciudad como
ordenador urbano; y, socialmente, brindar a la gente un lugar de intercambio y valor

comunal donde desarrollar actividades.

3.1.1.2 Ciudad vital, sostenible, segura y sana.

Se dice que “primero moldeamos a las ciudades, y luego ellas nos moldean a nosotros”.
Durante el siglo XI1X existian los bulevares!’ culturales, que proveian a los habitantes de
anchas veredas, numerosos cafés y paseos que poblaban las calles. Sin embargo, en el
siglo XX, se dispuso de todo el espacio libre al transito y estacionamiento vehicular,

acabando con la preferencia peatonal. (Gehl, Ciudades para la gente, 2004)

Muchas ciudades se encuentran en camino a revertir esta situacion, mejorando
“las condiciones de circulacion para los peatones al no darle prioridad en su gestion al
transporte automotor” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag. 4) Se han tomado
medidas de seguridad vial y se ha introducido el trafico de velocidad moderada en ciertas

vias, pero no es una medida suficiente.

17 Los sistemas de bulevares surgen en Paris. Son amplias aceras arborizadas e iluminadas

donde el mobiliario urbano conformaba un nuevo espacio publico en la calle.
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Actualmente, el urbanismo debe pretender retomar las antiguas costumbres y
regresar la identidad a una ciudad mediante sus espacios publicos. Estos son, para
Gamboa Saper (2003), un bien cultural. La tendencia de retomar centros histéricos en los
ultimos afos viene de la mano con recrear la identidad ciudadana y colectiva que ayuda

a una convivencia vital, sostenible, segura y sana.

Es bésico hacer énfasis en la medida y escala humana al proyectar la ciudad. Al
incrementar el bienestar de los peatones y de los ciclistas, se logran cuatro objetivos
principales en una ciudad: vitalidad, seguridad, sostenibilidad y salubridad. (Gehl,

Ciudades para la gente, 2004)

Una ciudad vital es aquella donde la mayor cantidad posible de gente camina, usa
bicicleta y reside dentro de la porcion urbana de la ciudad. Para ello, es “importante tener
espacios publicos ricos y variados en cantidad, como asi también poder generar
oportunidades para encuentros sociales y ofrecer propuestas culturales” (Gehl, Ciudades
para la gente, 2004, pag. 6). Esto contrasta con las condiciones urbanas que el
Movimiento Moderno impone, donde los espacios publicos s6lo cumplen con una

funcién determinada.

Asimismo, una ciudad segura necesita de los espacios publicos atractivos, ricos y
variados para alentar a sus ciudadanos a compartir y conocerse dentro de un espacio
urbano determinado. La ciudad sostenible, a su vez, debe presentar un buen sistema de
transporte publico que funcione en conjunto con la red de atractivos espacios publicos y
facilitar la movilidad a escala humana y peatonal. Los costos (comparado con otras
inversiones sociales) de tener en cuenta la escala humana en el disefio urbano son tan
bajos, que cualquier ciudad puede incluirlos en su infraestructura con un buen

planeamiento. (Gehl, Ciudades para la gente, 2004)

Un ejemplo de cambio de prioridades es la ciudad de San Francisco. Tras el
terremoto de 1989 una de sus vias vehiculares principales, Embarcadero, sufrié tales
dafios que debio ser clausurada. Al desaparecer una de las principales arterias de la
ciudad, los ciudadanos debieron modificar su comportamiento y rutina sin ella, y
funcionaba bien. Por ello, antes de iniciar con las obras de reconstruccion, se replante6

la antigua autopista de varios niveles como un nuevo “bulevar urbano repleto de
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vegetacion, con anchas veredas y un tranvia” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag.
11). Este caso nos ensefia que las ciudades que nosotros moldeamos, nos moldean. Bajo
esa premisa, podemos revertir el efecto de la modernidad que nos privé de espacios
publicos ricos y de calidad cultural.

Por otro lado, en Copenhague encontramos una ciudad dominada por los ciclistas.
Esto se debe a un conjunto de politicas y condiciones que lo fomentaron. Durante el
primer afio de cambio y reduccion de parque automotor, “los peatones aumentaron en un
35%... Era mas comodo caminar y habia mas espacio para hacerlo” (Gehl, Ciudades para
la gente, 2004, pag. 13). Por casos como este, donde el urbanismo defiende desde su
inicio al peatdn y su escala “ya no sorprende encontrar que existe una relacion directa
entre alentar un comportamiento y ver un cambio en los patrones de uso, referida en este
caso a la conexion entre el transito peatonal y la vida urbana” (Gehl, Ciudades para la
gente, 2004, pag. 12) Es decir, con mejores condiciones para la vida urbana, habra mas
vida urbana. Entonces, al “alentar a las personas al pedestrismo, la vida urbana aumenta

decididamente” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag. 15).

En Melbourne de 1980, el conjunto de edificios de oficina era inservibles y sin
vida. Sin embargo, se generaron politicas e instalé el concepto de Melbourne como
‘ciudad amigable y verde’ mediante plantacion de arboles y generar sombra en las
veredas. Ademas, iniciativas culturales como “vea arte en la ciudad” y la instalacion de
la adecuada iluminacién para las horas oscuras del dia, llevaron a un programa urbano
que invitd a los ciudadanos a salir a las calles, darles vida y uso. Claramente, las
autoridades cumplieron la funcion de dar una razén de caminar y permanecer en la ciudad
a sus peatones. “Las actividades de permanencia también han aumentado de forma
dramaética. Las nuevas plazas... ofrecen nuevas y atractivas posibilidades de recorrer y
permanecer en la ciudad, mientras que el nivel de actividad se ha triplicado en los dias

laborales” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag. 16)

A través de los afios, el espacio publico de las ciudades ha variado segun lo que
los urbanistas consideraban las necesidades de la época. Esto se debia al cambio de moda,
evolucion o aparicion de nuevas costumbres y cambios demogréaficos en la poblacion,

gue modificaban los requisitos en la forma de urbanizacion.
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“El espacio publico es ante todo un concepto urbano, es decir que esta y
ha estado relacionado con la ciudad, pues es alli donde surgié. Es en la
ciudad, lugar de la civilizacion y la cultura, aquel dispositivo topografico
y social capaz de hacer eficaz al méximo el encuentro y el intercambio

entre los hombres” (Gamboa Saper, 2003, pag. 13)

Este espacio colectivo debe ser considerado el mas importante de la ciudad pues,
gracias a €l es que, las ciudades se diferencian una de la otra. Al ser espacios para
desarrollar actividades humanas en sociedad, se implementan en base a la comunidad en
la que se encuentran. En el contexto urbano, el espacio publico es un lugar de encuentro
que se diferencia al perfil urbano de viviendas y edificios en tipologia de construccion y
emplazamiento. A diferencia del espacio privado, su arquitectura debiera invitar al
usuario mediante niveles de porosidad y permeabilidad, ya fuese un espacio abierto o

construido.

Por otro lado, el espacio publico es donde se desarrollan actividades culturales,
de identidad de ciudad y comunidad; es alli donde se vierte la particularidad de sus
habitantes. (Gamboa Saper, 2003)

Durante el periodo de la modernidad!®, se generan nuevas necesidades y
tendencias en uso de la ciudad. Se urbaniz6 considerando espacios publicos vy
equipamiento limitado y exclusivo a ciertas actividades en particular. Esto provoco
distanciamiento entre infraestructuras de diferente funcién, como laboral, habitacional y
recreacional. Bajo este concepto de ciudad, las personas deben caminar y atravesarla mas.
Pero, el proposito de caminar ya no es de curiosidad y recreacion; actualmente se camina

con el fin de transitar y llegar.

En el libro Muerte y Vida de las Grandes Ciudades, Jane Jacobs (1961) menciona

la importancia de no continuar con las tendencias del Movimiento Moderno, que, al

18 Epoca dominada arquitectonica y urbanisticamente por el Movimiento Moderno que,
“apoyandose en las utopias del Siglo XIX y consciente de los problemas de congestion,
hacinamiento y ‘desorden’” (Gamboa Saper, 2003) proponen un nuevo orden de ciudad,

donde cada actividad social tiene un lugar especifico.
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separar los usos sociales, destruia la vida urbana. Esto daba como resultado ciudades sin

personas, vida social, ni actividades.

El propdsito de cambiar de tendencia es regresar a una ciudad que valore el
caracter independiente que los espacios publicos aportan. Hoy en dia, permanecemos con
un disefio urbano antiguo, donde “la ciudad moderna no se recorre, como se hacia con
los bulevares..., sino que se atraviesa; no se recorre porque cada vez son més reducidos
los lugares (significacion y orden formal) que puedan tener un sentido social de relacion
e intercambio.” (Gamboa Saper, 2003, pag. 16)

3.1.1.3 Laciudad como lugar de encuentro.

“Durante muchos afios, el trafico peatonal fue tratado como una forma de
circulacion que pertenecia a la 6rbita de la planificacion del transporte. Bajo esta
forma de operar, las sutilezas y las oportunidades que brinda la vida urbana
fueron virtualmente ignoradas... se hablaba de ‘capacidad de vereda’, ‘trafico de
a pie’, ‘flujos de peatones’ y ‘cruces seguros de intersecciones’... Pero en la
ciudad, jcaminar es mucho mas que solo circular! Hay contacto entre las personas
y la comunidad...” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag. 19)

Caminar es mucho mas que circular; durante una caminata existen intercambios, paradas,
observaciones, comportamientos humanos de sociabilizacién voluntarios e involuntarios.
El flujo peatonal es diferente al flujo vehicular pues, las actividades y actitudes de un
individuo no necesariamente se reflejan al conducir un automovil; ni la escala de
movilidad es la misma. Por ello, debe tenerse en cuenta el flujo peatonal al igual que el

vehicular; no se le puede incluir dentro de él como un factor mas.

Existen tres tipos de actividades que los humanos realizan: obligatorias,
opcionales y sociales, y, se realizan distinto a pie 0 en auto. Las primeras son aquellas
integradas a nuestra vida, y frente a las cuales no tenemos opcion ni decisién alguna;
éstas se deben realizan bajo cualquier condicion. Las segundas, son recreativas y tienen
como prerrequisito una calidad espacial y de ciudad. Y, las terceras, son aquellas que
incluyen contacto entre las personas y pueden ocurrir en cualquier parte de la ciudad.
(Gehl, Ciudades para la gente, 2004)
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Sin embargo, es importante dar confort a los diferentes espacios urbanos publicos,
sin importar el tipo de actividad que se realice en él. A medida que se le proporciona
calidad y condiciones favorables de espacios a la ciudad, las personas desarrollan una
necesidad de disfrutar actividades al aire libre. Si bien el clima es un factor determinante,
el estado fisico de un espacio ptblico y urbano aporta de manera importante. “Para alentar
a la gente a usarlos también hay que incluir proteccion, seguridad, y una razonable
cantidad de espacio y equipamiento adecuado que provea un atractivo visual.” (Gehl,
Ciudades para la gente, 2004, pag. 21) Es importante que lo publico y urbano sea vital y
variado. Mientras se provea de espacios de recorrido, estancia y encuentro adecuados, las
actividades obligatorias seran confortables y menos estresantes para los ciudadanos.
Ademas, éstos llevan a un mayor y mejor uso del espacio colectivo al realizar actividades
recreacionales y sociales. El uso o desuso de un espacio no debe condicionar su calidad
ya que, es posible que la ciudad nos amolde a ella, siempre y cuando invite a un espacio

que considera a los usuarios.

entorno
construido
alta calidad

entorno
construido
baja calidad

actividades actividades actividades
obligatorias opcionales sociales

N
& ]
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Y
Gréfico: conexidn entre actividad al aire libre y el estado del entorno. (Gehl, Ciudades

para la gente, 2004, pag. 21)
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Si se refuerza la vida urbana, se genera una mayor actividad social dentro de un
mismo entorno. Dentro de las actividades sociales encontramos dos tipos: las de caracter
pasivo y las de caracter activo. Las primeras se limitan a mirar y escuchar lo que ocurre
en el entorno. Sin embargo, las segundas son de contacto directo, donde los actores
intercambian palabras, saludos y comidas. Esto se inclina hacia una ciudad segura, donde
un adecuado espacio urbano podria provocar que los peatones se reconozcan. Ademas, al
surgir temas de conversacion e intereses en comun, estos espacios se convierten en unos
de permanencia y encuentro, donde las personas pasan el tiempo compartiendo con los
demas. Finalmente, estas actividades se pueden catalogar como comunes o planeadas: ir
de compras, asistir a fiestas populares, procesiones tradicionales y manifestaciones.
(Gehl, Ciudades para la gente, 2004)

“La seguridad, la confianza, el fortalecimiento de los lazos sociales, la
democracia y la libre expresidn son concepto clave a la hora de tratar de
describir qué tipo de ideales estan atados a esta idea de la ciudad como
lugar de encuentro.” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag. 29)

Un espacio urbano de calidad debe permitir las actividades sociales que funcionan
para evidenciar las particularidades de cada ciudad. Asi, se conocera qué diferencia a este
grupo de gente de los demas y qué los une como comunidad. Ademas, es importante que
el espacio publico tenga la calidad de publico, como su nombre lo dice. En él, se debe
mantener un respeto y concepto de ciudadania implantada desde un inicio. Para eso, el

espacio debe hablar por si mismo y significar para las personas un bien coman.

3.1.1.4 Gestion cultural y gestion urbana

Las actividades culturales y la vida en ciudad estan intrinsecamente relacionadas. Para
lograr una vida urbana cohesionada e inclusiva, todos los ciudadanos deben tener

conciencia de sus deberes y derechos.
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“Incidir en el imaginario colectivo desde el arte y la cultura, fomentando una mayor
conciencia de deberes y derechos ciudadanos para reducir formas de exclusion y
discriminacion social.” (UNESCO, 2008)

La Agenda 21, es un documento realizado por La Organizacién de las Naciones
Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO) que explica la relacion
entre la cultura y los derechos humanos. Este documento propone una serie de estrategias
y lineamientos para generar cambios en las sociedades a través de actividades culturales,
dandoles un valor importante en la vida de todas las personas pues se afirma que: “la
diversidad cultural es tan necesaria para el género humano como la biodiversidad para
los seres vivos” (UNESCO, 2008)

Actualmente, cerca de 300 ciudades en el mundo estan asociadas a la Agenda 21.
Dentro de los lineamientos basicos de la Agenda2, estad promover el uso de los espacios
publicos, pues reconocen que estos son bienes colectivos que les pertenecen a todos, y
encuentran en ellos un potencial uso social que contribuird con la convivencia e

integracion vecinal.

En Lima, la Municipalidad de Barranco a adaptado los lineamientos de la Agenda
21 y ha elaborado un plan cultural a partir de él. Este, es un saludable esfuerzo local en
potenciar el espacio publico y explotar la vocacion cultural de un distrito para generar los

cambios sociales que este necesite.

“Para que estas acciones tengan un efecto importante dentro del distrito es
imprescindible seguir trabajando en los espacios publicos. Las plazas, los
parques, las calles deben dejar de ser Unicamente lugares de paso y volver a
convertirse en lugares de encuentro para los vecinos y vecinas. En ese sentido la
cultura y el arte son aliados estratégicos para darles vida, convirtiéndolos en
ambientes propicios para la integracion vecinal, para reducir la inseguridad
ciudadana y para que los vecinos puedan ejercer plenamente sus derechos

culturales” (Municipalidad de Barranco, 2016).
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3.1.1.5 Activar espacios publicos

Se ha explicado previamente la importancia de los espacios publicos para lograr una
ciudad inclusiva y cohesionada; también se ha sefialado que una estrategia importante
para generar cambios sociales es el equipamiento cultural, puesto que incide sobre el
imaginario colectivo de las personas y eso afecta su forma de relacionarse entre si y con

la ciudad.

Asimismo, como explica Jan Ghel en su libro Ciudades para la Gente, se debe
pensar en formas de mantener los espacios publicos activos y con un flujo de usuarios
contaste, puesto que “la gente se concentra donde pasan las cosas y espontaneamente

busca la presencia de otros” (Gehl, Ciudades para la gente, 2004, pag. 58)

Angelique Trachana, arquitecta e investigadora de la Universidad Politécnica de
Madrid, explica que las estrategias para activar espacios publicos deben adecuarse al

estilo de vida actual de las personas.

“La velocidad con la que nos vemos obligados a desplazarnos constantemente en
este modelo de ciudad no nos permite ninguna relacion con el entorno, sin
embargo, el uso de tecnologias telematicas (internet, teléfono) nos permite recibir

informacion en este entorno en tiempo real.” (Trachana, 2013)

En ese sentido, ella cuestiona el espacio publico tradicional; pues explica que, hoy
en dia, los debates e intercambios sociales, publicos y politicos se llevan a cabo en
espacios virtuales. Esto se debe a que el internet ofrece escenarios alternativos para las

relaciones sociales.

Esta realidad de la actualidad podria significar que los espacios publicos fisicos
ya no son el espacio en el cual se forman las relaciones entre ciudadanos y que estos
podrian quedar vacios. Sin embargo, esto puede ser considerado como una oportunidad
para crear las condiciones necesarias para fortalecer las relaciones de socializacién que

ocurren en los espacios virtuales.

Una estrategia para llevar las relaciones virtuales al espacio fisico es permitir al

espacio publico ser altamente flexible. De esta manera no se acotan las funciones del
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espacio segun su equipamiento o mobiliario, sino que esta disponible para ser intervenido
por usuarios que ya estan desarrollando actividades sociales que el internet les permite
tener. (Trachana, 2013)

Por otro lado, y de forma mas tradicional, los espacios publicos se pueden
mantener activos con espacios comerciales diversos, puesto que estos mantienen el flujo
de los wusuarios. “La aparicion de nuevos espacios publicos requiere nuevos
‘equipamientos civiles’: [...] sobre todo nuevas funciones comerciales y culturales
dedicadas al tiempo libre, al encuentro y al intercambio, tales como cafés, teatros, grandes

almacenes y pasajes comerciales” (Gamboa, 2003)

3.1.2 Agrupar equipamientos de uso distinto

Como se explico previamente, el espacio publico es fundamental para lograr una
vida urbana saludable, pues es ahi donde se genera la mayor y mas diversa cantidad de
intercambios entre personas. En ese sentido, “si las actividades y las personas se agrupan,

es posible [...] que los acontecimientos individuales se estimulen mutuamente” (Gehl,
2006, pag. 93).

Como sefiala Jan Gehl, se debe generar diversos estimulos para logar que las personas

salgan de sus casas:

“Salimos por una razon plausible y racional: ir de compras, dar un paseo, tomar el
aire fresco, comprar el periddico, lavar el coche, etcétera. Quizéas sea erréneo
hablar de que salir a comprar es un pretexto para el contacto y estimulo, porque
muy poca gente que sale a comprar aceptara el hecho de que la necesidad de

contacto y estimulo tiene un papel en sus planes de compra”. (Gehl, 2006, pag.
127)

En el marco de esta investigacion que propone descubrir de qué manera se debe intervenir
un espacio desatendido y fracturado de la ciudad para convertirlo en un animador urbano
en su entorno, el juntar diversas actividades en el supone una gran oportunidad para

alcanzar un mayor alcance.
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“La integracion de varias actividades y funciones en los espacios publicos y a su
alrededor permite que las personas implicadas actlien juntas y que se estimulen e
inspiren unas a otras” (Gehl, 2006, pag. 113).

Las ciudades requieren de movilidad constantemente, debido a las distancias que
separan a las personas de su destino. Por ello, las estaciones de transporte son de primera
necesidad en una sociedad, como Lima, que no contempla la descentralizacién de centros
econdémicos y equipamientos importantes. Las personas utilizan los paraderos y
estaciones varias veces al dia, haciendo uso de los espacios publicos de manera
transitoria. Sin embargo, por su naturaleza de total necesidad, dicho espacio tiene

potencial para convertirse en un terreno de intercambio social.

Por ejemplo, pensemos en todas las veces que alguien ha llegado con media hora
de anticipacion a un destino. El espacio de la estacion, acondicionado para ser transitorio,
automaticamente, expulsa a la persona a la calle, convirtiéndola en un peatdn con media
hora libre. Tener algo que mirar o algo que recorrer; donde sentarse, desde donde
observar a los demas; esa es la propuesta que se obtiene al mezclar equipamiento de

diferente uso.

Los equipamientos culturales ofrecen actividades que no son, en apariencia, de
primera necesidad para una sociedad. Es probable que muchos habitantes o consumidores

no se interesen por desconocimiento o problemas de accesibilidad.

Es por ello que observamos una potencialidad en combinar un espacio necesario
y transitado, con un espacio de estadia. Ambos tienen funciones y usos diferentes, pero
no excluyentes. Las personas necesitan el intercambio con otras, aunque no lo perciban.
De esta manera, se aprovecha la necesidad de transporte de las personas para que

conozcan y utilicen los equipamientos con los que se complementa.
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3.1.3 Transporte y desigualdad social.

La tipologia de una ciudad tiene una estrecha relacion con el transporte publico. Este, ha
sido un determinante en el desarrollo de las urbes a lo largo de los Gltimos siglos; las

poblaciones han solido desarrollarse a lo largo de sus vias.

Los asentamientos de la época colonial, donde el principal tipo de movilidad era
peatonal, fueron compactos. Luego, cuando aparece el tranvia, las ciudades crecian de
manera lineal, siguiendo las vias del transporte. Mas adelante, el tranvia fue reemplazado
por el autobus, y la ciudad se vuelve radial, creciendo exponencialmente alrededor de las
diferentes lineas del sistema de transporte. Actualmente, y sobre todo en América Latina,
tenemos ciudades semi-compactas, caracterizadas por el “déficit de infraestructuras de
transporte, el aumento explosivo del automdvil y el funcionamiento deficiente del

transporte colectivo.” (Montezuma, 2003, pag. 185)

Este nuevo modelo de ciudad semi-compacta, donde la centralizacion'® demanda
mas y mas largos viajes, debe ser acompafiado por un sistema de movilidad integrado,

donde el transporte y el peaton tengan la misma relevancia.

Cuando hablamos de movilidad, debemos tener en cuenta més que el transporte
privado. Se refiere a todas las formas que tiene una persona de acceder a un lugar
mediante auto, bus, bicicleta, peatonalmente, u otros. Con un sistema integrado de
movilidad, los ciudadanos alcanzan sin problemas, la accesibilidad a las dinamicas de la

ciudad.

“Accesibilidad hace referencia a la facilidad con que cada persona puede superar
la distancia que separa dos lugares y de esta forma ejercer su derecho como
ciudadano [...] la accesibilidad, ademas de una dimensidn territorial, también es
una caracteristica individual con relacion al nimero de opciones que tienen los
diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y a las actividades” (Miralles-

Guasch & Cebollada i Frontera, 2003)

19 Reunir varias cosas en un centro comdn (RAE). En este caso, reunir los principales servicios y

equipamiento en un centro urbano.
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Los sistemas de movilidad integrados, por lo tanto, nos proveen la capacidad de

Ilegar a un lugar con la menor cantidad de obstaculos posibles.

Un problema de movilidad dentro de las ciudades de América Latina surge a partir
de 1950, cuando las urbes crecieron exponencialmente y se generé una expansion sin
planificacion. Algunas ciudades contaban sélo con planes de crecimiento que tenian
como punto de partida las vias de transporte, sin tener en cuenta condiciones optimas

para movilidad plblica y peatonal .

En la region latina, las ciudades tienen aspectos comunes. Algunos son: el
crecimiento de la precariedad y desempleo; la distribucion desigual de ingresos, bienes y
servicios, profundizando la brecha entre los que méas y menos tienen; y la desaparicion
de empresas publicas de transporte, dando paso a empresas privadas que gestionan el

sistema de transporte publico de la ciudad (Gutierrez, 2005).

“La movilidad es una condicién clave de acceso al mercado laboral, a una
vivienda, a la educacion, a la cultura y el ocio, a la familia. El derecho a trabajar,
a tener una vivienda, a recibir capacitacion, ahora implica el derecho a la
movilidad [...] en cierto sentido este derecho a la movilidad es una precondicion

de los otros derechos.” (Ascher, 2005)

Existe una relacion directa entre movilidad territorial y movilidad social. La
primera, se refiere a la capacidad de llegar a lugares, bienes y servicios dentro de la
ciudad. La segunda, es la consecuencia de poder acceder a dichos lugares, bienes y
servicios como ciudadanos; el acceso a oportunidades un determinante para el desarrollo
socioecondémico de personas y familias. Es asi, que algunas veces, la segregacion

comienza por quien tiene la capacidad de moverse, y quién no.

20 Un caso es Lima Metropolitana, que desde 1967 con el PLANDEMET (el primer plan urbano
de la ciudad moderno) mostraron proyecciones a nivel de infraestructura vial y ordenamiento
urbano. Sin embargo, el plan no ahondaba en escalas peatonales, ni mencionaba el equipamiento

respectivo en transporte publico y servicios a través de la ciudad.
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Una caracteristica de tipologias de ciudades como Lima Metropolitana, es el gran
porcentaje de espacio utilizado en transporte privado, en comparacion al publico y
colectivo. “Entre el 55% y el 85% de los desplazamientos en las grandes metropolis de
América Latina se realizan en transporte colectivo. No existe una sola ciudad en este
continente donde la movilidad motorizada individual sea mayor que la colectiva”
(Montezuma, 2003). En Lima, aproximadamente el 25% de los viajes cotidianos se da en
transporte individual?l. Entonces, ¢por qué seguir priorizando la infraestructura para el

vehiculo privado en Lima Metropolitana?

En las ciudades de la region, con la privatizacion del transporte pablico, se genera
una desarticulacion entre el desarrollo urbano y la movilidad colectiva. En principio,
ambos aspectos deben ser gestionados por el Estado. En la préctica, las empresas
privadas, duefias de las unidades de transporte, son quienes determinan las dinamicas
publicas en la ciudad: definen politicas del servicio, recorridos de rutas, tarifas, horarios,
conductores y vehiculos del transporte colectivo. Al no ser regulado por el Estado, el
sistema de transporte publico suele priorizar aspectos en beneficio de la empresa privada,

degradando el servicio ofrecido al ciudadano.

En una ciudad centralizada y sin un sistema de movilidad integrado y comodo, las
oportunidades se encuentran al alcance de los ciudadanos con capacidad de recorrer mas
y mas largos viajes. Ya sea mediante transporte colectivo de tarifas elevadas o de forma
privada, quien tiene mayores ingresos es quien tiene mayor accesibilidad (Montezuma,
2003).

“La estructuracion del espacio urbano de la mayoria de las ciudades en desarrollo
no se ha regulado mediante planes de urbanismo u otros tipos de orientaciones
técnicas; es mas el resultado de procesos especulativos de manejo del suelo
urbano segln el nivel econémico de sus habitantes” (Montezuma, 2003, pag.
179)

21 Informe de principal modo de viajes cotidianos en Lima: Aproximadamente 25% en transporte

individual; 52% en transporte colectivo; 23% a pie. (Montezuma, 2003).
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Los ciudadanos con mayores ingresos econémicos, tienen mayor accesibilidad a
las dinamicas de la ciudad. Se suele ubicar equipamiento y servicio en los centros
urbanos, antes que en la periferia (Montezuma, 2003). La segregacion socioeconémica
en paises en via de desarrollo, no solo se refiere al territorio que habitan las personas; si
no, también, a la capacidad que poseen de asistir 0 acceder a un servicio basico o de lujo.
Por lo tanto, el grado de eficiencia de movilidad de una persona puede determinar su
nivel socioeconémico, al potenciar o dificultar el acceso a oportunidades de cada
ciudadano.

En ocasiones, las familias de bajos recursos econdémicos, ven su situacion
agravada por la ausencia de un sistema de transporte colectivo de calidad, ya que no
pueden involucrarse en actividades cotidianas de la ciudad. Es considerado un derecho
que un ciudadano se integre a la dindmica urbana, y se debe brindar los recursos

necesarios para ello.

“[...] resulta ineludible el rol ejercido por el Estado que, a traves de sus
intervenciones, politicas publicas y asociaciones publico-privadas,
produce y distribuye capital espacial®®> desigualmente entre los grupos
sociales, pudiendo construir nuevos escenarios de desplazamiento.”

(Apaolaza, y otros, 2016, pag. 23)

Lima Metropolitana es una ciudad centralizada, con servicios agrupados en un
solo espacio. Esto, sumado a la falta de infraestructura de transporte publico, potencia la
desigualdad para los ciudadanos de bajos recursos socioecondmicos que no tienen la
oportunidad de hacer largos viajes. Por ejemplo, los problemas de accesibilidad al trabajo
podrian resolverse llevando oportunidades laborales mas cerca a todos los centros
poblados; o llevando a los ciudadanos a las oportunidades, mediante un efectivo sistema

de movilidad y transporte.

“[...] se ha producido un proceso de segregacion socio-territorial mediante el

cual las clases populares se han concentrado fundamentalmente en las nuevas

22 Capital espacial se refiere a las configuraciones espaciales, dotaciones de infraestructura,

caracteristicas de accesibilidad, servicios, etc. de un territorio. (Apaolaza, y otros, 2016)
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periferias metropolitanas [...] los elevados costes de la vivienda en los espacios
centrales han significado que la mayor parte de las personas de bajos ingresos
establezcan su residencia alli [...] en la periferia de la ciudad. De esta forma, los
grupos de menos recursos han sido expulsados de las areas de centralidad

replegandose en los extensos espacios metropolitanos periféricos.” (Avellaneda,

2008, pég. 20)

La infradotacidn de servicios en la periferia ha dado lugar a un estrecho vinculo
entre la ciudad ‘popular’ y los centros de actividad de Lima. La ciudad periférica ha
generado este vinculo en calidad de dependencia, ya que la necesidad entre ambos

territorios no es mutua (Avellaneda, 2008).

Los desplazamientos, entonces, son el criterio estructurador de la vida cotidiana.
En Sao Paulo, los ciudadanos con auto privado muestran niveles de desplazamientos de
2 a 5 veces superiores al de quien no posee uno (Montezuma, 2003, p4g. 181). El poder
de adquisicion de un vehiculo privado no deberia ser condicionante para la capacidad de
movilidad de una persona. En el caso de Lima, por ejemplo, algunas mujeres que viven
en la periferia deciden trabajar desde sus hogares (Avellaneda, 2008). Esto disminuye la
cantidad de viajes por familia y la inversién que esto requiere; asi, el principal ingreso

econdémico familiar termina siendo el de un solo integrante de la familia.

Acceder a oportunidades depende de la capacidad de movilidad de un ciudadano
o de un grupo de ellos. Paraddjicamente, la capacidad de movilidad en Lima, depende de
los ingresos y oportunidades de las personas. Entonces, los limefios de bajos recursos, no
tendrén acceso a los centros de trabajo, salud o estudios que ayuden a disminuir la brecha
que los separa del resto de la ciudad. Es el Estado quien debe proveer a todos

equitativamente de condiciones favorables para la movilidad y accesibilidad.

Es necesario comenzar a hablar de movilidad, y no solo de transporte. En Lima,
se prioriza a las vias de parque automotor sobre espacios de calidad al ciudadano.
Centrarnos en la persona que se moviliza, antes que, en el método de hacerlo, permite
tomar en cuenta de forma particular a los habitantes de escasos recursos (Montezuma,

2003). Asi, también se acercan oportunidades a los limefios de menores recursos, a los
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de movilidad limitada, y a quienes necesitan asistencia de cualquier clase para recorrer la

ciudad. Es decir, debemos pensar en el ‘quién’, antes del ‘como’.

3.1.4 Del no-lugar al lugar

Un lugar es el espacio que habitamos, un espacio con sentido y etimologia de por medio.
Un lugar no es lo mismo que un espacio. Para Michel de Certeau®, un espacio “es un
‘lugar practicado’, ‘un cruce de elementos en movimiento’: los caminantes son los que
transforman en espacio la calle geométricamente definida como lugar por el urbanismo”
(Augé, 2000, pag. 85). Es asi como el espacio geométrico que se crea en el espacio urbano
no es igual al espacio antropoldgico, aquel que esta intervenido por las acciones y

actividades de sus transelntes.

Bajo esa premisa, un lugar es un espacio intervenido y atribuido de identidad,
relacional e histdrico. Por lo tanto, un espacio que no tiene ni identidad, ni es relacional,

ni tiene historia, sera un no lugar (Augé, 2000).

Por otro lado, existe el concepto de ‘sitio’, una relacion directa entre el individuo
en si y la superficie de espacio que ocupa en un momento determinado. Este es “la
extension, la superficie y el volumen que un individuo ocupa en el espacio fisico, sus

dimensiones y su volumen exterior” (Bordieu, 2003; Nates Cruz, 2011).

“Esta concepcion del espacio se expresa, como hemos visto, en los cambios en
escala, en la multiplicacion de las referencias imaginadas e imaginarias y en la
espectacular aceleracion de los medios de transporte y conduce concretamente a
modificaciones fisicas considerables: concentraciones urbanas, traslados de
poblaciones y multiplicacion de lo que Ilamariamos los ‘no lugares’... Los no
lugares son tanto las instalaciones necesarias para la circulacion acelerada de
personas y bienes (vias rapidas, empalmes de rutas, aeropuertos) como los medios
de transporte mismos o los grandes centros comerciales, o también los campos de
transito prolongado donde se estacionan los refugiados del planeta.” (Augé, 2000,

pag. 40)

23 Michel de Certeau (1925-1986) fue un jesuita francés cuyo trabajo incluia temas en
ciencias sociales, historia, psicoanalisis y filosofia.
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Los no lugares, por el momento, son espacios con ausencia de historia e
importancia en el tiempo. Son vacios urbanos a nivel social, donde la velocidad de
transito es tan acelerada que se pierde la oportunidad de intercambio. Los no-lugares son
los lugares del mundo contempordneo. Un no-lugar es un “modo de civilizacién
caracteristico que se opone al modelo tradicional de los lugares historicos” (Nates Cruz,
2011), carecen de tradicidn e historia, no tienen ubicacién, ni son naturales. La teoria no
quiere decir que un no lugar sea malo ni innecesario. Sin embargo, puede existir un

espacio con potencial a ser un lugar para la comunidad que se encuentre desperdiciado.

Los no-lugares se encuentran, sobre todo, en autopistas y ‘habitaculos moéviles’
llamados ‘medios de transporte’ (Augé, 2000). Es el caso de las estaciones de transporte,
que reciben 'y despiden a pasajeros, son un espacio de transito y una conexion, pero nunca
un lugar de encuentro. Ademas, son espacios ajenos a la identidad de sus usuarios.

Existen y se emplazan sin importar sus ocupaciones, cultura o tradiciones.

Si la experiencia lejana nos ha ensefiado a descentralizar nuestra mirada,
debemos sacar provecho de esta experiencia. EI mundo de la supermodernidad
no tiene las medidas exactas de aquel en el cual creemos vivir, pues vivimos en
un mundo que no hemos aprendido a mirar todavia. Tenemos que aprender de

nuevo a pensar el espacio. (Augé, 2000)

Descentralizar, en una ciudad, significa la creacion de nuevos polos de atraccion.
Las estaciones, al convertirse en lugares, debieran responder a las practicas espaciales de
sus usuarios finales. La espacialidad, funcién y forma del lugar no puede “cefiirse
Unicamente a las practicas discursivas de los sectores dominantes que imponen los
términos bajo los cuales se enuncia” (Nates Cruz, 2011). Si el lugar se impone a una
sociedad, pierde toda la connotacion cultural, histérica y tradicional de la misma.
Automaticamente, se convertird en un no-lugar; en soélo un sitio para recorrer y no
permanecer. Quienes utilizan un lugar son los habitantes; quienes utilizan un no-lugar

son consumidores.

Sin embargo, la temporalidad como “la circulacion del tiempo fisico y del tiempo

social” (Augé, 2000), es un factor determinante en la denominacion de un lugar o no-
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lugar. Mas alla de la espacialidad, se deberian juzgar segun las practicas y gente que lo

habita o utiliza en determinado espacio de tiempo.

Pongamos por caso el de un terremoto: en los momentos de caos y dolor, el
lugar con su peso histérico y de identidad se convierte en un no-lugar, en un
espacio no re-conocido y lleno de gentes que circulan sin mayor reconocimiento.
Otro elemento a subrayar son los Ilamados territorios de socializacion pablicos
(plazas, parques, centros de recreo...). Por su naturaleza de circulacion constante
dan la impresion de ser de todos y de nadie. Lo que marca su referencia de lugar
0 no-lugar va a ser las practicas sociales que alli se realicen. ... "una fiesta
callejera™ hara de una plaza un no-lugar si recurrimos a su definicion "de hombres
anonimos, ajenos por un periodo de tiempo a su identidad (mas alla de la
generacion), origen u ocupacion". Pero en cuanto la limpieza llegue y amanezca
el dia con paseantes jubilados 0 madres tomando el aire con sus hijos pequefios,
esa plaza se convierte en el lugar de referencia e identidad del barrio, del pueblo.
(Nates Cruz, 2011)

En ambos ejemplos, el lugar o no-lugar no puede ser definido por su funcionalidad
momentanea, ni por su forma o tipologia. Ambos conceptos se relacionan entre si, y
pueden pasar a ser el uno o el otro dependiendo de la temporalidad en la que se le juzgue.
Lo que se debe evaluar, en cada caso, es qué vuelve a un no-lugar en un lugar, y viceversa
segun las necesidades de sus habitantes o consumidores. Es primordial tener en cuenta al

usuario final.

3.1.5 Teoria general de sistemas

La ciencia es el estudio empirico de lo que nos rodea*. Con el paso de diferentes épocas,
la ciencia se fue desintegrando en areas tales como la geografia, biologia, fisica,
sociologia, entre muchas mas. Cada vez, la especializacion y estudios de

cada area son mas limitados. Cada una de ellas se enfoca en una parte del todo; no

comparten objetivos ni descubrimientos entre si.

24 Definicion propia, en referencia a la lectura de Teoria general de los Sistemas, de
Ludwig von Bertalanffy.
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La teoria general de sistemas de Bertanlanffy (1989) surge, en parte, como un
intento de recuperar la ciencia y el estudio integral y que las especialidades conversen y
Ileguen a conclusiones que aporten mutuamente para comprender el todo. Muchas
ciencias tienen los mismos problemas, las mismas conclusiones, o necesitan algo de la

otra para seguir adelante.

Muchos de los estudios se dedican a los sistemas existentes. Un sistema, segun la
RAE, es un ‘conjunto de cosas que relacionadas entre si ordenadamente contribuyen a
determinado objeto’. Es, en general, la agrupacion de las partes de un todo y su relacion.
Un sistema puede ser abierto o cerrado. Por ejemplo, la Fisica clasica se ocupa en estudios
de sistemas cerrados, donde las ecuaciones y reacciones responden a una causa-
consecuencia lineal. Estos sistemas se encuentran totalmente aislados y son ajenos a los
factores del entorno. Esto significa que, eventualmente y por la fuerza de entropia?®, el
proceso del sistema llegara a su maximo y se detendra al alcanzar el estado de equilibrio
0 punto muerto. La tendencia es siempre hacia el méximo nivel de desorden que un

cuerpo pueda conseguir dentro del sistema cerrado.

Por otro lado, tenemos a los sistemas que estudia, por ejemplo, la Biologia. Los
organismos vivos son sistemas abiertos, con variables mas alld de su cuerpo. “Se
mantiene en continua incorporacién y eliminacion de materia, constituyendo y
demoliendo componentes, sin alcanzar, mientras la vida dure, un estado de equilibrio
quimico y termodindmico, sino manteniéndose en un estado Ilamado uniforme (steady)
que difiere de aquél.” (Bertalanffy, 1989)

La Historia, por otro lado, es una ciencia estudiada longitudinalmente, donde los
hechos son consecuencia de algo o alguien, en una fecha determinada. Por ejemplo, la
Segunda Guerra Mundial se debi6 sélo a “la perversidad de Hitler y la proclividad bélica
de los alemanes” (Bertalanffy, 1989, pag. 5). El estudio de la historia es del tipo
‘ideografico’, o de ‘quién-hizo-qué’. Actualmente, como sociedad, no debemos aceptar

que los sucesos ocurran por la decision de una persona.

25 Definicion de la RAE: Medida del desorden de un sistema / Magnitud termodinamica
gue mide la parte de la energia no utilizable para realizar trabajo.
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“Los acontecimientos parecen envolver algo mas que las decisiones y acciones
individuales, y estar determinados mas bien por “sistemas” socioculturales,
tratese de prejuicios, ideologias, grupos de presion, tendencias sociales, el
crecimiento y la decadencia de civilizaciones y quién sabe cuanto méas. Sabemos
cientifica y precisamente cuéles van a ser los efectos de la contaminacion, el
despilfarro de los recursos naturales, la explosién demografica, la carrera
armamentista, etc. Cada dia nos los repiten incontables criticos que esgrimen
argumentos irrefutables. Pero ni los guias nacionales ni la sociedad en conjunto
parecen en condiciones de hacer nada por remediarlo.” (Bertalanffy, 1989, pag.
6)

La teoria enmarca que la Unica forma de estudiar los sucesos es analizarla como
un sistema abierto y organico, con variables mutuamente dependientes entre si y con su
entorno. Es més provechoso tener en cuenta todas las variables que rodean a un suceso,

antes que limitarlo a una accion aleatoria.

Un ejemplo de esto y recurrente en Lima son los accidentes de transito en la
Carretera Panamericana Sur?®. Cuando un automdvil se encuentra con un transetnte
atravesando la carretera sin usar los puentes peatonales, automaticamente se culpa y
condena al peat6n por no utilizar los puentes peatonales. Sin embargo, pocos se detienen
a considerar que, kilémetros de la via no cuentan con ellos; para el peatdn, caminar hasta
un puente podria significar mas de 30 minutos. A quien se debe condenar es al
responsable de bien atravesar asentamientos sin los puentes adecuados, o de permitir la

construccion de industrias, comercios y viviendas.

El 01 de marzo de 2017, en la Panamericana Sur, un trailer colisioné con un bus
de transporte colectivo que frend intempestivamente a recoger pasajeros en un paradero
no autorizado. Esto condujo a la muerte de 6 personas. Inicialmente, la culpa recae sobre
los pasajeros o el conductor del bus que no caminaron 70 metros al paradero autorizado.
Sin embargo, las entrevistas a los pobladores destaparon factores considerados causantes

indirectos.

26 Tramo sur de la peruana Carretera Panamericana, que recorre desde la Region Lima
hasta la frontera con Chile. En el afio 2013, el 72.4% de los accidentes de transito del pais
se debieron a factores humanos. De este porcentaje, el 7.6% es imprudencia del peaton.
(Observatorio de Criminalidad, Ministerio Publico)
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‘La gente para (toma el carro) en este lugar porque en el paradero autorizado en
la mafiana, tarde y noche roban, a cualquier hora te asaltan’, menciond Alcides

Atencio.” (Pert 21, 2017)

La ‘imprudencia de los peatones’, muchas veces tiene variables asociadas y
validas. Quién-hizo-qué es menos relevante que por-qué-hizo-qué. Mientras siga la
delincuencia en el paradero, los peatones continuaran arriesgando su vida en espacios no
autorizados. Es esencial encontrar el factor problema dentro de un sistema o todos los

demas se veran afectados.

Al considerar la ciudad como un sistema organico, podemos aplicar la
homeostasis, que consiste en autorregular el sistema interno de un organismo a pesar de
los cambios en el entorno. Asi, existe la constante estabilidad dentro del sistema vivo
(como la temperatura o alcalinidad). Otra capacidad de los sistemas vivos y abiertos es
la 6smosis, que permite la influencia reciproca entre dos sistemas en contacto a traves de
sus limites (Bertalanffy, 1989).

De la misma manera, un sistema que funciona mal puede cambiar si uno de sus
factores o su entorno se modifica para bien, como un nuevo engranaje aceitado en una
maquina que funciona a medias. Las ciencias, como mencionamos previamente, no
comparten entre ellas. La influencia reciproca e intercambio de informacién limita el

conocimiento sobre el todo.

La ciudad como sistema tiene partes que interactdan constantemente y, tan rapido,
que los factores problematicos se confunden. Un civil o ciudadano de a pie, suele ver la
ultima parte afectada del sistema. Nosotros nos topamos con una porcion del sistemay la
culpamos, cuando el problema de fondo va mucho mas alla. El trafico vehicular, la
delincuenciay el hambre, por ejemplo, son los problemas que vemos y sentimos a diario.
Sin embargo, tienen relacion directa con otras partes de la ciudad y sociedad como la
educacion, el deficiente transporte publico y la gestion pablica. Queremos solucionar el
hambre, pero se necesita trabajo y para ello, educacion.

En la ciudad, es importante que las areas socioecondémicas conversen y cooperen

entre si. La influencia entre ministerios, por ejemplo, lleva a un mejor resultado porque
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observa mas de un aspecto del sistema. Transporte y cultura podrian mantener una
estrecha relacion y acercar colectivamente al ciudadano o consumidor al turismo y la

cultura.

La teoria, sin embargo, tiene detractores. Algunos mencionan que, dentro de un
sistema, el hombre quedard como una pequefia parte sin mayor influencia o poder.
Asumen que no se toma en cuenta las singularidades de cada ciudadano (Bertalanffy,
1989). Si bien las personas son lo principal en una ciudad, es importante vernos como
una parte del todo. Algunos factores, como la delincuencia, ya escapan de la parte
‘persona’ y toman espacio propio en el sistema. Independizando la delincuencia, tal vez
se puede prevenir y no solo castigar. De esta manera, dejaremos de condenar a los
ciudadanos como el quién-hizo-qué de la Historia, evaluar donde se encuentra la

problematica y corregirla.

Las ciudades y sus partes son sistemas vivos y abiertos, en constante intercambio
con su entorno. Se debe aprovechar las condiciones propias de un organismo y potenciar
la influencia positiva entre las variables que tenemos a la mano como ciudadanos. Por
ende, la teoria de sistemas se aplica al proyecto, que busca resultados mediante dos
practicas. La primera, es aprovechar las oportunidades de la movilidad como parte del
sistema y su la cercania fisica al terreno de estudio. Y, la segunda, es potenciar el
funcionamiento de la ciudad mediante la renovacion e implementacidn de un componente

del sistema, como es la cultura en un espacio social y urbanisticamente problematico.

3.1.6 Acupuntura urbana

Una ciudad ha sido descrita de tantas maneras como gente que la conoce. Sus
interpretaciones son diversas y sus usos, infinitos. Citando a Marco Casagrande (2010),
definimos a la ciudad como un organismo pluri-dimensional, energético y sensorial; un
ecosistema vivo. Sobre este organismo se pueden plantear operaciones casi quirdrgicas
que, luego de un diagnostico, pudiesen presentar complicaciones o buenas reacciones
desencadenadas por una puntual intervencion. Asi, surge el relacionar estas
intervenciones en la ciudad con la ancestral técnica china de la acupuntura en el cuerpo

humano (Casagrande, 2010).
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La buena acupuntura, tanto en humanos como en ciudades, se basa en comprender
qgue ningun individuo o comunidad es igual al otro. En las ciudades, se trata de
comprender qué se encuentra desatendido en cada vecindario antes de disefiar (Ghel,
Lerner, 2014). Imponer infraestructura y relaciones ajenas a las necesidades del lugar, no

ayuda a arreglar espacios con problemas urbanos.

Asi como la efectividad de la medicina depende de una buena comunicacion entre
médico y paciente, la perseverancia y buenas expectativas, la acupuntura en la ciudad es
formular reacciones en cadena y relaciones entre ciudad y ciudadanos. Se trata de
encontrar estimulos donde se daba un elemento por perdido y revitalizar para el mejor

funcionamiento de lo urbano (Lerner, 2014).

“Siempre tuve la ilusion y la esperanza de que con un pinchazo de aguja seria
posible curar las enfermedades. El principio de recuperar la energia de un punto
enfermo o cansado por medio de un simple pinchazo tiene que ver con la

revitalizacién de ese punto y del area que hay a su alrededor.

Creo que podemos y debemos aplicar algunas “magias” de la medicina a las
ciudades, pues muchas estan enfermas, algunas casi en estado terminal. Del
mismo modo en que la medicina necesita la interaccion entre el médico y el
paciente, en el urbanismo también es necesario hacer que la ciudad reaccione.
Tocar un area de tal modo que pueda ayudar a curar, mejorar, crear reacciones
positivas y en cadena. Es necesario intervenir para revitalizar, hacer que el

organismo trabaje de otro modo”. (Lerner, 2014, pag. 1)

La acupuntura urbana consiste en estudiar a una porcién de la ciudad y
comprender las causas y consecuencias de sus carencias. A partir de las causas, se
pretende intervenir puntualmente para desencadenar una serie de eventos favorables en
la ciudad y su comunidad. No se trata de una teoria que apoye el cambio drastico de un
espacio, si no, que ofrezca la herramienta precisa para que su radio de influencia sea

mayor y mejor progresivamente.

Algunas intervenciones son equipamiento, una nueva costumbre, o incluso

cuestiones intangibles pero que se perciben por sus habitantes y usuarios. Estas
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intervenciones no deben limitarse a la implementacion de un nuevo punto de encuentro,
si no también, en regenerar o ingresar un articulador sociocultural, que evoque
pertenencia en los usuarios. Ejemplos de ello son la revitalizacion de Puerto Madero en
Buenos Aires, o del distrito Cannery en San Francisco. Ambos reactivaron un espacio
que no generaba comodidad en la ciudad. Su cambio puntual, generé el desarrollo social,
econdémico y, posteriormente, inmobiliario. En esta linea, se encuentra también la
restauracion de la Gran Estacion Central de Nueva York. Gracias a ella, el sistema de
transporte e intercambios viales en la ciudad tomé un nuevo rumbo hacia lo positivo.
Ademas, se convirtio en uno de los principales puntos de encuentro de la Gran Manzana
y de Estados Unidos en general. Es, hoy en dia, un icono cultural alrededor del mundo y
un ejemplo a seguir en desarrollo del transporte publico. Sin embargo, la grandeza de la
estacion no fue gratuita ni inesperada: los efectos que su restauracion desencadenaron
alrededor de ésta fueron parte del efecto que la acupuntura urbana tanto recalca y la
importancia de descubrir donde una ciudad necesita ser sanada para revitalizar el

organismo entero. (Lerner, 2014)

Jaime Lerner (2014), describe que cada intervencion es particular y diferente
pues, depende de las necesidades y cultura de la sociedad donde se encuentra. Si es una
imposicion sin previo andlisis, la respuesta podria no favorecer al desarrollo de la urbe y

sociedad.

La acupuntura urbana tiene el propoésito de evaluar paisajes dejados a menos que
forman parte de la memoria del lugar. Esto es, muchas veces, lo que una comunidad
necesita, Mas que una nueva y costosa construccion. La idea de retomar un escenario que
funcioné como punto de encuentro en el pasado, y reinventarlo con tecnologia, salva del
olvido aquello que el pueblo necesita. Ademas, es importante evaluar temas desatendidos.
Alrededor de esta restauracion, una comunidad puede ganar confianza, union y

participacion en conjunto.
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3.1.7 Vacios urbanos

Los vacios urbanos no son necesariamente espacios urbanos no construidos. Estos pueden
ser llamados asi porque no soportan una vida publica. Es “el espacio que estd entre las
cosas... entre mi casa y la de mi vecino... entre su oficina y la mia es atravesado por

extrafios, no es un lugar de encuentro; se ha vuelto ‘vacio’ porque carece de un rol

reconocible.” (Secchi, 1993).

“Muchos de los grandes problemas urbanos se dan por falta de continuidad. El
vacio de una region sin actividad o sin habitantes se puede sumar al vacio de las
tierras baldias... También es importante incluir la funcion que falta en
determinada region. Si solo existe la actividad econdmica y falta gente, es
esencial incentivar a la gente para que la habite. Si lo que ocurre es que falta
actividad, es importante incentivar los servicios.

Si un terreno se va quedando vacio, hay que traer alguna cosa a ese lugar. Hace
algunos afios, al sentir que algunos cafés, que eran verdaderos puntos de
encuentro, iban desapareciendo, instalamos en el area peatonal de Curitiba un

café provisional.

Cuando un lugar esta vacio, tiene que llenarse inmediatamente, preferiblemente
con alguna actividad de animaciéon. E incluso instalando estructuras
provisionales para consolidar algunas actividades hasta que surjan nuevos
proyectos... Si falta actividad. Si faltan lugares de ocio nocturno, se monta una
estructura de ocio. Si, por otro lado, faltan residencias, se traen residencias. Pero

todo eso rapidamente, casi instantaneamente.” (Lerner, 2014)

Durante la modernidad, los edificios fueron tratados como objetos monumentales
y rodeados por espacio libre no disefiado, espacio que luego se convierte en vacios entre
los objetos, que tiende a ser neutro y abstracto. (Gamboa Saper, 2003) Es por esto, que
la ciudad moderna ya no se recorre, si no se atraviesa. Ya no existen lugares disefiados

para la permanencia ni para soportar el encuentro social.

Dentro de categoria de vacios vamos a considerar a las vias, puesto que no
funcionan como espacios urbanos de encuentro. Las ciudades se han vuelto mas viales y

menos urbanas debido a la predominancia del automovil sobre el peaton.
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3.2 Tipologias

3.2.1 Tipologias de centros culturales

Como se ha mencionado previamente, el centro cultural es un nuevo concepto de

equipamiento urbano. Ademas, su formay funcion dependen de la sociedad en la que se

construya y las necesidades que se presenten. Los usos son tan variados que nos

basaremos en las tipologias de Teatros y Espacios de Exposiciones.

3.2.2

Tipologia y clasificacion de teatros

Por el edificio con respecto al entorno

Abierto

El que se construye al aire libre, por lo general, en una plaza, un parque, etc. Se
utilizan para actos publicos propios y de grupos de teatro experimental de la
localidad. No cuenta con instalaciones fijas de iluminacidn, aire acondicionado y
sonido. Su numero de espectadores depende de la localizacion geografica y de la
institucidn que representa.

Cerrado

El que agrupa los espacios en un edificio cerrado de volumenes simétricos o
largos prismas acostados en el suelo donde una mitad aloja comodamente a los
espectadores y la otra mitad del prisma da cabida al escenario con las
instalaciones necesarias.

(Plazola Cisneros, 2001)

Por su concepto

Contemporaneo. Requiere de un espacio propio y organizado para su fin
especifico

De masas. Edificio destinado a albergar una cantidad considerable de publico de
diversos estratos sociales que gustan de las representaciones populares

De repertorio. El de repertorio de producciones que cambia semanal o
diariamente; o el que lleva a cabo producciones con intervalos de dos a tres

semanas
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De vanguardia. La relacion entre el escenario y el publico es una repeticion de los
escenarios de proscenio, redondos o abiertos.

Experimental. En estos locales no existe una separacion clara entre la escenay la
zona de espectadores y la representacion se dirige a todos los puntos del recinto.
Movil. El que puede trasladarse e instalarse en cualquier lugar.

Municipal, estatal, nacional. Los que disefia el estado para cumplir con las
demandas sociales de dar cultura a las clases populares.

Nuevo. Busca desarrollar nuevos ambitos y espacios acorde a los adelantos
tecnoldgicos (materiales, técnicas constructivas e instalaciones)

Polivalente. Edificio acondicionado para todo tipo de representaciones. Por lo
general es una sala alargada con escenario al frente

Por el tipo de produccion. Segun el agrupamiento de espacios: Teatro a gran
escala; gran Opera; Opera de caAmara

Unitario. Emplea los recursos a la mano para atacar todos los aspectos que
intervienen para desarrollar el proyecto y no desperdiciar espacio

Universitario. Producciones de tipo estudiantil y profesional de una institucién
Urbano. Se localiza en grandes ciudades, en el que se montan obras de
importancia que son proyectadas a nivel internacional.

(Plazola Cisneros, 2001)

Por la forma de la planta de la sala

Circulo. Apertura de 360°

Con escenarios anulares

Con escenario fondo. Apertura
de 135°

Con foros laterales

De proscenio

Escenario de abanico. Apertura
de 90°

Griego. Apertura de 210°
Italiano

Isabelino

Total
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e Tradicional. Puede ser de escenario grande, normal o ancho; giratorio con gradas

grandes. El ancho de boca de escena es de 30 m, el ciclorama de 45 m de ancho,
aparte un escenario normal de 14m de apertura; un escenario y dos tablados

laterales rodeados de pequefios cicloramas y un area interior mavil a proscenio
para lograr buena visibilidad.

e Teatro-arena

e d

Sala recta
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Sala curva Sala inclinada (la mejor) Sala con escenario transversal
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cuarto de circulo
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Escenario

Teatro tipo italiano
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Sala que ocupa el
espacio del escenario

"

Sala que ocupa
medio circulo

Sala que envuelve al
escenario en su total

Tipos de salas para teatro

(Plazola Cisneros, 2001)
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Por especialidad

3.2.3

Auditorio

Cabaret

Carpa

Opera

Sala de conciertos

Salén de usos multiples. Se llevan a cabo conciertos, espectaculos de danza,
teatro, también sirve como auditorio pero no alcanza la perfeccion en alguna
disciplina especifica por la austeridad en sus instalaciones. Son espacios
dispuestos en plan libre, con acceso, area al publico, servicios sanitarios para
hombres y para mujeres, foro y area para musicos.

(Plazola Cisneros, 2001)

Clasificacion de espacios de exposiciones

Centro de Convenciones

“Edificios de reunién para empresarios, artistas, instituciones educativas,
politicos o instituciones financieras para intercambiar ideas, promover
productos y capacitar a las personas. Cuentan con las instalaciones necesarias
para escuchar, gozar, ver, intercambiar ideas, comer, descansar circular y

estacionar un vehiculo”. (Plazola Cisneros, 2001)

Centro de Exposiciones

Son edificios creados para “mostrar el desarrollo tecnoldgico y los avances en
la mercadotecnia para exponer determinados productos nuevos, relacionados
con la industria de la transformacion para su presentacion y venta en un tiempo
determinado” (Plazola Cisneros, 2001, pag. 585). Sirven para impulsar sectores
en crecimiento del pais y son organizadas por grupos de comerciantes 0

instituciones culturales.
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3.2.4 Tipologias de estaciones de BRT

Las estaciones de BRT (0o TMRB) son, realmente, consideradas plataformas de

embarque y desembarque de pasajeros debido a su tamafio pequefio. Sin embargo, es

posible que alguna de ellas cuente con equipamiento adicional.

No existe un estandar de estacion ni plataforma en este caso en el manual de

“Bus Rapid Transit Planning Guide”, pero se provee un numero de funciones

matematicas para calcular los espacios y requerimientos minimos de cada estacion.

(Hermant, 2014) Es por ello que, a continuacion, se vera el caso de una estacion de BRT

promedio.

Se puede dar 5 clasificaciones para el movimiento de pasajeros dentro de la estacion:

Llegada a una plataforma / o embarque y desembarque, y esperando en una
plataforma

Caminar hacia o fuera de la plataforma
Al pasar por los torniquetes

Caminar por la acera inmediata fuera de la estacion

En un escenario de evacuacion o emergencia. (Hermant, 2014)

Planta: Organizacion interna tipica de una estacion de BRT
(Goba (Pty) Ltd., 2013)
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Por otro lado, en América Latina se realizé un estudio de varias estaciones de

BRT vy se les clasificd segun las variables mas importantes encontradas respecto a su

infraestructura y entorno. Las nueve variables finales fueron:

“Aptitud para peatones, con espacios publicos y areas verdes conectados
Usos residenciales de viviendas unifamiliares adosadas localizadas en areas
no centrales

Residencial multifamiliar de alta densidad

Suelo sin desarrollar

Areas de uso mixto con buen estado y mantenimiento

Espacios verdes con buen estado y mantenimiento

Equipamientos de caracter pablico para usos institucionales orientados al
sistema de BRT

Desarrollos comerciales a gran escala

Area urbana consolidada sin usos del suelo”. (Rodriguez & Vergel Tovar,
2013)

3.3 Glosario de terminologia

3.3.1 Ciudad radial o atomizada

Geometria de la ciudad amplia, radio céntrica, de expansion regular por todos sus lados.

Su red de comunicaciones favorece al desarrollo y gobernacion de un Estado

centralizado. La forma se da en capitales donde convergen y desde donde nacen grandes

carreteras que, radialmente, las conectan con el resto del pais. (Prieto Pérez, 2007)

Las siguientes imagenes, de Prieto Pérez (2007), son el Diagrama n.° 3 de Ebenezer

Howard para una Ciudad Jardin de 32.000 habitantes; y Democracity, la futura ciudad

del afio 2039 imaginada por Henry Dreyfuss con motivo de la Feria Mundial de Nueva

York de 1939. Ambas, ciudades de morfologia radial.
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3.3.2 Ciudad lineal

Urbanizaciones cuya morfologia se ve definida por carreteras o grandes vias. Por lo

general, fueron ciudades que existieron en siglos pasados y su organizacion cambi6 con

los afios.

TEORIA DE LAS CIUDADES LINEALES.

Ejemplo de une ciudad lineal enlazando dos ciudades aglo-

meradas, ¢ sea, una ciudad lineal moderna uniendo dos ciuda-

des punios antiguas.
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fluestra Cludad Cineal tiene 50 Kilometros proyectados.

PLANO de la primera barriada en construcelén de Ia Cludad Lineal.

(6.200 motres.)

TR :

r h_h
etrong &

Planos: Arturo Soria (1964)

3.3.3 Ciudad compacta

Tipo de ciudad cuya estructura mantiene a todos sus elementos dentro de una superficie
limitada y estd caracterizada por un crecimiento vertical. Es densa, de continuidad
formal, multifuncional, heterogénea y diversa. Algunos autores se refieren a ella como
un modelo de ahorro energético, econdmico y de suelo donde, ademas, es posible
mantener las afueras de la ciudad como rurales y agricolas (Molini & Salgado, 2010).

La cantidad de funciones que se llevan a cabo en tan poco espacio, genera que la ciudad

compacta sea de relaciones complejas en su interior.

3.3.4 Ciudad integrada

Mas que una estructura fisica, la ciudad integrada es aquella, compacta o difusa, que
articula todas sus zonas a traves de sistemas integrados de movilidad y sociales. Cada
espacio fisico cuenta con comunicacion entre si.

3.3.5 Ciudad policéntrica

Tipologia de ciudad conformada por méas de un centro urbano, donde se concentran

actividades econdmicas y sociales. Cada uno tiene funciones residenciales y productivas

interdependientes.
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“El poli centrismo urbano es un proceso espontaneo de organizacion de las actividades
econdmicas en areas limitadas, con creciente poblacion e inversion de capitales en el
espacio, cuya distribucion permite reproducir el proceso.” (Gonzales de Olarte & del
Pozo Segura, 2012)

3.3.6 Fragmentacion urbana

La fragmentacion es uno de los fendmenos mas comunes de las ciudades
contemporaneas. Cuando se habla de fragmentacion “se busca dar cuenta de una ruptura

en la concepcion integral de la ciudad”. (Jiron & Mansilla, 2014).

Muchas veces los sectores en los que se fragmenta la ciudad no cuentan con los
mismos equipamientos y por lo tanto las mismas oportunidades, lo cual constituye su
mayor defecto e impacto social. “Es decir, la ciudad se fragmenta en espacios ganadores
y perdedores, territorios iluminados y oscuros, islas de riqueza sobre mares de
precariedad y vulnerabilidad” (De Mattos, 2006)

3.3.7 Animador urbano

El concepto de animador, desde un punto de vista social,

Puede definirse como un estimulo mental, fisico y emotivo, que en un sector
determinado, incita a la gente a iniciar una gama de experiencias que los permita
expandirse y expresar su personalidad y desarrollar en ellas el sentimiento de
pertenecer a una comunidad sobre la cual pueden ejercer cierta influencia.
(Chacén Blanco, 2010)

El concepto de lo wurbano estd compuesto por diversas caracteristicas:
“fundamentalmente, el tamafio y la densidad, el aspecto del nucleo, la actividad no
agricola y el modo de vida, asi como ciertas caracteristicas sociales, tales como la

heterogeneidad, la ‘cultura urbana’ y el grado de interaccion social.” (Capel, 1975).

Entonces, un animador urbano es un elemento (Infraestructura) que sirve como un

estimulo social para las personas que viven en un entorno urbano.
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3.3.8 Reemplazamiento

Reemplazamiento se refiere al volver a emplazar dentro de la trama urbana de una

ciudad un elemento que actualmente esta generando conflictos.

3.3.9 Cohesién urbana

“Accioén y efecto de reunirse o adherirse las cosas entre si 0 la materia de que estan
formadas.” (RAE, s.f.)

En este contexto, el termino se usa para referirse a la unién de espacios urbanos

autbnomos.

3.3.10 Limites o bordes

En un nivel barrial, existen diferentes maneras de entender un limite. Kevin Lynch lo

entiende como aquellos elementos que dividen y que no pueden ser usados.

Los bordes son aguellos elementos lineales que no son considerados sendas;
son por lo comdn, pero no siempre necesariamente, los limites entre zonas de
dos clases diferentes. ... Los bordes que parece mas fuertes son aquellos que
no s6lo son visualmente prominentes, sino que también tienen una forma

continua y son impenetrables al movimiento transversal (Lynch, 2010)

Por otro lado, Jan Gehl entiende el borde o limite desde la relacion entre un

espacio de acceso publico o uno de acceso privado.

Los limites muy definidos — como los que encontramos en las viviendas en
altura, donde o bien estamos e un territorio totalmente privado (dentro y arriba)
0 bien en una zona totalmente publica (fuera, en las escaleras, en el ascensor o
en la calle) — dificultaran en muchas situaciones el traslado al entorno publico

si no es necesario hacerlo. (Gehl, 2006)
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En todas las aproximaciones al concepto de borde o limite mencionadas, se le
atribuye al mismo el poder de dividir. Sin embargo, también podria entenderse como un
elemento usado para delimitar los espacios que son privados de los espacios que son

publicos, sin la necesidad de cerrar uno en relacion al otro.

3.3.11 Justicia e inclusion social

La inclusidn social es una situacion en la cual, a todos los ciudadanos, sin excepcion, se
les asegura el poder de “ejercer sus derechos, aprovechar sus habilidades y tomar
ventaja de las oportunidades que encuentran en su medio.” (Ministerio de Desarrollo e

Inclusién Social, s.f.)

Asimismo, la justicia social,

Se refiere a las nociones fundamentales de igualdad de oportunidades y
derechos humanos, maés alla del concepto tradicional de justicia legal. Esta
basada en la equidad y es imprescindible para que los individuos puedan
desarrollar su maximo potencial y para que se pueda instaurar una paz duradera.
(UNICEF, 2000)

3.3.12 Sostenibilidad

Equilibrio entre el Poder Social, el Poder Econémico, y el Poder Ambiental. Del
desarrollo paralelo y equitativo de los tres, depende el desarrollo sostenible de un
sistema (Brundtland, 1987). Actualmente, los humanos contamos con un sistema lineal
de extraccion, produccion, consumo y deshecho que agota los bienes y contamina el
medio. Por ello, ser sostenible es inclinarse al modelo de los ecosistemas naturales; estos
son cerrados y ciclicos, donde el propio sistema produce, consume y aprovecha los

productos residuales para volver a producir.

Como ciudad y sociedad, ser sostenibles es cubrir poder las necesidades

humanas sin comprometer las de generaciones futuras.
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3.3.13 Trama urbana

La trama urbana es la forma y orden que toma una ciudad, segun la organizacién de vias
y edificios. Es un mapa mental relativo, segun la perspectiva del habitante: peaton,
vehiculos o transporte pablico; y los usos que cada uno atribuye a la ciudad. (Borja,
2000)

3.3.14 Transito, transporte y trafico

Transporte, “es la accion y efecto de transportar o transportarse de un lugar a otro”
(Cardenas Grisales, 1998). Los diferentes sistemas de transporte que se han creado en

las ciudades sirven para satisfacer la demanda de movilidad de las personas.
Transito es la accion de pasar por lugar para llegar a otro. Se ve cuantificada en
la cantidad de autos, buses, bicicletas (sistemas de transporte) estén en una seccion o

tramo de una via.

Tréfico se refiere a el transito de las personas y circulacion de vehiculos en una ruta o

serie de rutas.

3.3.15 Equipamiento Cultural
Con equipamiento cultural nos referimos a cualquier infraestructura publica en la que
se desarrollen actividades culturales y educativas. Los equipamientos culturales de una

ciudad pueden ser: Teatros, museos, galerias de arte, cines, centros de educacién

artistica, centros culturales, etcétera.

3.3.16 Espacios urbanos autonomos

Los espacios urbanos autbnomos son zonas de una misma ciudad que funcionan

independientemente uno del otro. Cada uno con sus propia problematica y estructura
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social, sin embargo, ambos pertenecen a la misma trama urbana. (Jirbn & Mansilla,
2014)

3.3.17 Impacto social urbano

Se refiere a los cambios que una accidon o nueva infraestructura puede generar. En
cuanto a lo social, se habla de las personas que viven en el entorno inmediato, y sobre
la forma en la que una accion puede afectar de manera positiva o negativa su vida diaria,
asi como su vida social. Lo urbano, se refiere a aquello que puede cambiar la forma en

la que las personas usan la ciudad, desde su movilidad hasta su accesibilidad.

3.3.18 Elemento articulador

Un elemento articulador es aquel que funciona como un eje conector entre dos zonas
separadas. Este elemento es una intervencion urbana que tiene como fin atraer a
diferentes tipos de usuario, que se encuentren en zonas divorciadas socialmente. Su uso,

por lo tanto, su uso las cohesiona.

Asimismo, un elemento articulador es aquel que conecta a nivel fisico-urbano dos

espacios autbnomos.

3.3.19 Movilidad

3.3.19.1 Vias expresas
Son aquellas que sirven al transito de paso con accesos controlados mediante rampas e

intersecciones a desnivel. Generalmente, estan conectadas entre si y/o con las vias

arteriales (avenidas). (Ortiz de Zevallos, 1992, pag.143)
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3.3.19.2 Vias arteriales o avenidas

Sirven preferentemente al transito de paso. Funcionan a nivel y son controladas por
seméaforos. Al permitir una velocidad relativamente elevada, produce preferencia al

transito vehicular en la circulacion.

Para el transporte publico, se debe disefiar adecuadamente paraderos en las avenidas
para no interferir con la circulacion vehicular. (Ortiz de Zevallos, 1992, pag. 143)

3.3.19.3 Vias colectoras

“Tienen como funcion colectar el transito de las calles locales hasta el sistema arterial”
(Ortiz de Zevallos, 1992, pag. 161). Se permite el estacionamiento en la via y los
paraderos de transporte publico también deben estar debidamente disefiados y

localizados.

3.3.19.4 Via local o calle local

“Son las que sirven exclusivamente para dar acceso a la propiedad. Conducen s6lo al

transito local.” (Ortiz de Zevallos, 1992, pag. 144)

3.3.19.5 Desarrollo urbano

Es el proceso de materializaciones fisicas en la ciudad que lleva a una comunidad a
lograr bienestar de vida y habitat. Ademas, se “relaciona directamente con el adecuado
uso del espacio y el territorio, de los recursos ambientales y de la ciudad existente”
(Ortiz de Zevallos, 1992, pag. 16). Desarrollo no (necesariamente) significa expansion
fisica, si no un equilibrio de la ciudad donde se fomente lo colectivo y la identidad.
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3.3.19.6 Plan de desarrollo urbano

Es un conjunto de acciones concertadas hacia un objetivo. Toma la forma de escritos,
normal, y planos que pueden ser ordenadores o prescriptivos, y son preparados por las
autoridades y organismos a los que compete la labor de planificacion urbana y
territorial. (Ortiz de Zevallos, 1992, pag.16)

3.3.19.7 La eficiencia en el sistema vial

Se refiere a un adecuado disefio, donde cada transporte recorre la via que corresponde;
existe una jerarquia clara de vias; cada tramo cuenta con los adecuados dispositivos de
control (semaforos, rampas, desniveles, etc.); y un adecuado disefio y disposicién de
aquellos elementos que puedan perturbar el flujo vehicular (paraderos, zonas de carga
y descarga, etc.) (Ortiz de Zevallos, 1992, pag. 144)

3.3.19.8 Estacion intermodal

La Intermodalidad es una “caracteristica de un sistema de transporte en virtual de la
cual se utilizan de forma integrada al menos dos modos de transporte diferentes para
completar una cadena de transporte puerta a puerta” (Autoridad Portuaria de Guijon,
2008, pag. 4).

Una Estacion intermodal de pasajeros es aquella que recibe mas de un sistema de
transporte de usuarios, coordinando transbordos y optimizando tarifas. A traves de este
sistema, los pasajeros pueden recorrer mayores distancias formalmente entre puntos de

la ciudad.

126



3.4

3.4.1.

Instituciones afines

PROTRANSPORTE

PROTRANSPORTE es el instituto de transporte de Lima. Es una entidad de la

Municipalidad Metropolitana de Lima (MML), creada para lograr mejor el sistema de

transporte publico de nuestra ciudad. Actualmente, es encargado de la ejecucion del

Metropolitano de Lima.

Entre sus objetivos se encuentran:

3.4.2.

“Darle prioridad al transporte publico como la forma mas importante de
movilizacion de personas por la ciudad.

Ordenar el sistema de transporte publico tomando en cuenta la diversidad de
soluciones técnicas y la infraestructura y sistema existentes para transportar a
gran numero de personas de forma eficiente.

Asegurar que el nuevo sistema sea econdémicamente, financieramente vy
ecologicamente sostenible.

Promover la inversion puablica y privada en proyectos estratégicos de
infraestructura urbana.

Reactivar la economia e inversion en el sector transporte a través del sistema de
concesiones.

Tecnificar y modernizar las instituciones municipales rectoras del transporte
publico conjuntamente con las empresas privadas del sector para que estos
logren su eficiencia organizacional.

Consolidar la legalidad e institucionalidad en el sistema.

Educar al usuario en una nueva cultura de transporte.” (PROTRANSPORTE,
2013)

Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC)

Es una entidad ejecutiva del estado, que se encarga de desarrollar los sistemas transporte

y la infraestructura de comunicaciones y telecomunicaciones del pais. Gestiona los
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sistemas terrestres, maritimos y aéreos de transporte, asi como la operacion de

estaciones de radio y sefia abierta en todo el Peru.

En cuanto a este trabajo, el ministerio de transporte y comunicaciones, se
relaciona con la infraestructura vial, puesto que es “promotor de iniciativas destinadas
a la construccion de nuevas carreteras asi como la puesta en marcha de grandes sistemas

de transporte publico” (MTC: Ministerio de transportes y comunicaciones, s.f.)

3.4.3. Ministerio de Cultura

Es el organismo del Poder Ejecutivo que se encarga de todas las competencias culturales
del pais. Este, ejerce poder sobre:

e “Patrimonio cultural de la nacioén, material e inmaterial

e Creacion cultural contemporanea y artes vivas

e Gestion cultural e industrias culturales

e Pluralidad étnica y cultural de la nacion” (Ministerio de Cultura, 2016)
Mantiene una relacion organizacional con el Gran Teatro Nacional y La Biblioteca
Nacional del Per(, a manera de espacio estratégico de desarrollo estratégico de

conocimiento y produccion artistica en la sociedad.

3.4.4. Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)

Es la municipalidad provincial encargada de Lima Metropolitana. El alcalde, al afio

2018, es Luis Castafieda Lossio y se compone por los siguientes organismos:

e Concejo Metropolitano
e Alcaldia Metropolitana
e Asamblea Metropolitana
o Organos de Asesoramiento Metropolitano.
e Gerencias Municipales
o Gerencia Municipal Metropolitana
o Gerencia de Comunicacién Social y Relaciones Publicas

o Gerencia de Defensa del Ciudadano
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o Gerencia de Administracion
o Gerencia de Desarrollo Social
o Gerencia de la Mujer
o Gerencia de Educacion y Deportes
o Gerencia de Cultura
o Gerencia de Participacion Vecinal
o Gerencia de Finanzas
o Procuraduria Pablica Municipal
o Gerencia de Asuntos Juridicos
o Gerencia de Planificacion
o Gerencia de Desarrollo Econémico
o Gerencia de Servicios a la Ciudad y Gestion Ambiental
o Gerencia de Seguridad Ciudadana
o Gerencia de Desarrollo Urbano
o Gerencia de Fiscalizacion y Control
o Gerencia de Transporte Urbano
o Gerencia de Promocion de la Inversion Privada.
e Empresas Municipales
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2016)

3.4.5. Municipalidad de Barranco

Es la municipalidad distrital de uno de los principales distritos turisticos y tradicionales
de Lima. Tiene como propdsito mantener el patrimonio histérico que los caracteriza. Su
actual alcalde es Antonio Mezarina y también cuenta con Gerencias similares a las de

la Municipalidad de Lima.

La Municipalidad ha segmentado al distrito en 3 zonas divididas por dos avenidas
principales y las clasifica segin nivel de construccion, infraestructura y nivel
socioecondémico. Ademas, se ha encargado de realizar un profundo diagnostico
demogréafico en Barranco para lograr los lineamientos planteados en Agenda 21, un
documento basado en términos de las Naciones Unidas, que pretende aumentar la oferta

cultural del distrito.
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3.4.6. PLAM 2035

El Plan Metropolitano de desarrollo urbano de Lima-Callao (Plam), es

un instrumento técnico que busca dirigir estratégicamente el crecimiento

de nuestra ciudad. Por ello, es imprescindible contar con una vision de

desarrollo que oriente los esfuerzos que realizaran las diferentes

gestiones metropolitanas, alcaldes distritales, empresarios, vecinos y la

sociedad en su conjunto, a fin de encauzarnos hacia un futuro maés

equitativo, ordenado y competitivo, con acceso a mejores Servicios y

equipamientos para la ciudad. (Arce, Vargas Vila, & Zucchetti, 2015)

Este plan se ha elaborado en base a nueve lineamientos para Lima:

“Justa e incluyente, que garantiza una provision equitativa de
servicios, equipamientos e infraestructuras de uso publico en todo el
territorio metropolitano.

Patrimonial y creativa, que promueve el desarrollo de capacidades de
su poblacidn.

Sostenible, saludable y resiliente, que hace uso racional de sus
recursos, reduce la vulnerabilidad de sus zonas criticas y protege sus
lineas vitales.

Compacta, que se densifica y equipa en areas estratégicas.

Integrada, que se articula a través de un sistema integrado de
movilidad sostenible.

Policéntrica, que reduce la dependencia de sus periferias con respecto
al area central metropolitana.

Dinamizadora del Per( y proyectada al mundo, que se proyecta
internacionalmente a la cuenca del Pacifico Sur.

Competitiva, que mejora sus redes logisticas, incrementa sus zonas
productivas y crea condiciones favorables para el desarrollo
economico.

Planificada y gobernable, que facilita su gobernanza.” (Garcia
Calderén, 2015)
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3.5. Reglamentacion y normas

3.5.1. Centros Culturales

El Reglamento Nacional de Edificaciones no contempla a centro culturales
como un equipamiento, sin embargo, se usardn las normas establecidas para

edificaciones recreativas y deportivas que se encuentran en la norma A100.

3.5.2. BRT

3.5.2.1. Ancho minimo de carriles para sistemas BRT

- - Ancho minimo
Tipo de carril
recomendado
por sentido
Andén 3
Ciclovia 2.5
Carril de buses en la estacion 3
Carril de buses en el corredor 35
Divisor del separador en el
0.5
corredor
Carril para trafico mixto 3.5
Otros carriles para tréafico mixto 3
Ancho de la estacion 3

“El ancho de la estacion depende en gran medida de la capacidad; la minima
presentada aqui es una cifra real del sistema de BRT de Quito” (Wright & Hook,
2010).

e Consideraciones de Disefio para buses articulados

Fuente: MANUAL DE CARRETERAS: DISENO GEOMETRICO DG-2018,
MTC
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Tabla: Radios de giro para 6mnibus articulado

Omnibus articulado (BA-1)

Radios maximos/minimos y angulos

Angulo eljdlzgfi’;r i:t::il:)lr Anglflo M_ai'ximo ;:;3;;‘:}
trayectoria vehiculo (E) vehiculo (I) L articulacion
300 13.66 m 9.06 m 19.00 11.60
600 14.08 m 8.41m 26.40 21.30
900 14.25m 8.05m 29.40 27.50
1200 14.30 m 7.86m 30.6 30.90
1500 14.32 m 7.76 m 31.20 32.70
1800 14.33 m 7.72m 31.40 33.60

Similar a "Minimum Turning Path for Articulated Bus (A-BUS) Design Vehicle” en la

norma AASHTO,|
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Esquema: Giro minimo para omnibus articulados (BA-1) Trayectoria 30°
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Giro minimo para mnibus articulados (BA-1) Trayectoria 60°
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Giro minimo para mnibus articulados (BA-1) Trayectoria 90°
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Giro minimo para omnibus articulados (BA-1) Trayectoria 120°
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Giro minimo para omnibus articulados (BA-1) Trayectoria 150°
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Giro minimo para omnibus articulados (BA-1) Trayectoria 180°
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e Norma Peruana para Terminales terrestres.
Fuente transcripta: Reglamento Nacional de Edificaciones, Norma A110 -

Subcapitulo 11

Articulo 5.- Para la locacion de terminales terrestres se considerard lo siguiente:

a. Su ubicacion deberia estar de acuerdo a lo establecido en el Plan Urbano.

b. B. El terreno debera tener un area que permita albergar en forma simultanea al
namero de unidades que puedan maniobrar y circular sin interferir unas con otras
en horas de méaxima demanda.

c. Elarea destinada a maniobras y circulacion debe ser independiente a las areas que
se edifiquen para los servicios de administracion, control, depdsitos, asi como
servicios generales para pasajeros.

d. Deberan presentar un Estudio de Impacto vial e Impacto Ambiental.

e. Deberan contar con éreas para el estacionamiento y guardiania de vehiculos de los
usuarios y de servicio publico de taxis dentro del perimetro del terreno del

terminal.

Articulo 6.- Las edificaciones para terminales terrestres deberan cumplir con los
siguientes requisitos:
a. Los accesos para salida y llegada de pasajeros deben ser independientes.
b. Debe existir un area destinada al recojo de equipaje
c. Elaccesoy salida de los buses al terminal debe resolverse de manera que
exista visibilidad de la vereda desde el asiento del conductor.
d. Lazona de abordaje a los buses debe estar bajo techo y permitir su acceso a
personas con discapacidad.

e. Deben contar con sistemas de comunicacion visual y sonora.

Articulo 7.- Las edificaciones para terminales terrestres, estaran provistas de servicios

sanitarios segun lo que se establece a continuacion.
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Segun el nimero de personas Hombres  Mujeres

De 0 a 100 personas 1L, 1w, 11 1L
De 101 a 200 2L, 2u, 21 202
De 201 a 500 3L, 3u, 3l 3L3

Cada 300 personas adicionales L1 (T | B I |

L = lavatorio, u= urinario, | = Inodoro
Los servicios higiénicos estaran sectorizados de acuerdo a la distribucion de las salas
de espera de pasajeros.
Adicionalmente deben proveerse servicios sanitarios para el personal de acuerdo a la
demanda para oficinas, para los avientes de uso comercial como restaurantes o

cafeterias y para personal de mantenimiento.

3.5.2.2. Ciclovias

Graficos extraidos del documento del Ministerio de Vivienda de Norma técnica CE.030
OBRAS ESPECIALES Y COMPLEMENTARIAS (Ministerio de Vivienda, 2010):

e Ejemplo de ciclovia ubicada entre vereda y estacionamiento perpendicular a
la via.
Vista Frontal

B Vehiculo no invade ciclovia
Ch debido al tope para neuméaticos

VEREDA CICLOVIA \ ~ ESTACIONAMIENTO PISTA

| (Perpendicular a la via)

EJEMPLO DE ELEMENTO Tope para neumdticos
DE SEGREGACION

(Berma elevada respecto al estacionamiento)

Vista en planta
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LIMITE DE PROPIEDAD

{

Tope para neumaticos

Vehiculo no % ,@
invade ciclovia
debido al tope
para neumaticos e

VEREDA CICLOVIA ESTACIONAMIENTO PISTA

{Perpendicular a la via)

EJEMPLO DE ELEMENTO
DE SEGREGACION

)

Ejemplo de ciclovia ubicada entre vereda y pista

Vista Frontal

VEREDA CICLOVIA \/ PISTA

EJEMPLO DE ELEMENTO DE SEGREGACION
(Tachones entre dos franjas pintadas de un ancho de 10 cm.)

Vista en planta
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LIMITE DE PROPIEDAD

VEREDA

CICLOVIA

ﬁ
@

PISTA

g

{Tachones entre dos franjas pintadas y de un ancho de 10 cm.)

EJEMPLO DE ELEMENTO DE SEGREGACION
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e Estacionamientos
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3.6. Conclusiones parciales

La importancia social de los espacios publicos radica en que estos son los lugares de
encuentro fisicos de la ciudad. En ellos, los individuos de una sociedad pueden dejar de

lado diferencias y compartir como comunidad.

Los patrones de uso urbano en una ciudad cambian constantemente y, con
mejores condiciones peatonales, aumenta la vida publica y urbana. Existe una conexion
directa entre la calidad de espacio urbano y su uso adecuado. Actualmente, el internet
cumple con mantener relaciones interpersonales en espacios virtuales, acortando la
distancia y disminuyendo la demanda por espacio fisico de encuentro. Asi, generar
lugares publicos interesantes, una oportunidad para que esos intercambios se trasladen

a un espacio fisico y mantener gente en la calle.

Para que los espacios se vuelvan lugares de encuentro, es importante recordar
que ‘caminar no solo es circular’. Se necesita mirar, parar, retroceder, evaluar, recorrer,
analizar y tener donde ‘estar’. Las vias toman gran espacio de la ciudad y estdn
desplazando a la vida urbana. Debe retomarse la escala y dimension humana como
factor principal del disefio urbano. Un lugar de encuentro de calidad reforzara la vida
urbana y las actividades sociales en Barranco y la zona de estudio, cohesionando los

barrios aledaros.

Si bien se busca que las personas acudan a un nuevo espacio publico por
actividades opcionales, sociales y recreativas, es necesario instalar equipamiento de
actividades obligatorias sin olvidar el prerrequisito de calidad urbana. Esto, la ciudad
sea un lugar de encuentro de actividades diferentes, pero todas realizadas con confort.
Ademas, en un espacio asi, se busca generar actividades planeadas que, con el tiempo,
provoquen actividades no planeadas (como encuentros o congregaciones), pues la gente

comenzaréa a sentirlo como propio.

Sin embargo, se considera que las intervenciones urbanas y/o arquitectonicas no
se limitan a evaluar un impacto meramente formal en el espacio que se emplaza, si no
también, deben entender a la comunidad bajo premisas que no se observan a simple

vista. Esto se refiere a recopilar el pasado, el presente y el futuro al que sus pobladores
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Se proyectan; sus costumbres; sus vivencias a puertas cerradas y tantas otras cosas que

un mapeo no considera.

Bajo la premisa de los no lugares, un lugar es un espacio intervenido y atribuido
de identidad, relacional e historico. Por lo tanto, debemos lograr que el vacio urbano

muestre su potencial como lugar comunitario, social e histérico.

La cultura y el arte son herramientas para incidir en el imaginario colectivo de
las personas, de esa manera pueden lograr efectos positivos en ellas. Los centros

culturales son oportunidades para generar cambios en la sociedad en la que se ubican.

Las actividades que se pueden dar dentro de un espacio publico funcionan para
evidenciar las particularidades de cada comunidad. Entre ellos, es necesario que
conozcan lo que los diferencia de los demas, sus potencialidades, y deficiencias
(incluyendo la inseguridad). Asi, es probable que se genere una mayor cohesion social
para querer lograr un bien comdn y democréatico. Dos zonas divorciadas y parte de un
mismo distrito, merecen tener un espacio en comun gue las ayude a cohesionarse como
sociedad y potenciar el caracter cultural que tanto poseen. Ademas, incluir las zonas y

aledanas y sus habitantes en Miraflores y Surco.
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CAPITULO IV

Marco Operativo

4.1 Estacion de Alta Velocidad de Logrofio

411

Historia

4.1.1.1 Informacion del proyecto

Arquitecto del Proyecto: Abalos + Sentikiewicz arquitectos
Estado: Construido (por etapas)
Proyecto: 2006-2012

Direccion del proyecto: Francisco Cifuentes (Ineco), Pelayo Suarez (Sener)
Direccion del proyecto de arquitectura: Ifiaki Abalos, Alfonso Miguel, Renata
Sentkiewicz

Colaboradores: Jorge Alvarez-Builla, Yeray Brito, Aaron Forest, Victor Garzon,
Pablo de la Hoz, Ismael Martin, Laura Torres, Rodrigo Rieiro, José Rodriguez
Direccion de la obra: INECO (Eduardo Mufioz) TYPSA (Ricardo Castejon)
Ingenieria, Estructura e Instalaciones: UTE Ineco-Sener

Constructora: SACYR

Paisajismo: Arquitectura Agronomia (Teresa Gali-lzard)

Cliente: LIF 2002 SA, Santiago Miyares, Maria Cruz Gutiérrez

(Abalos + Sentkiewicz, s.f.)

4.1.1.2 Toma de partido

Desde un inicio, los arquitectos pensaron unificar la estacion ferroviaria y la de buses

para provocar beneficios de funcion y crear espacios peatonales a nivel del suelo. Esto

seria generado mediante la implementacion de un gran espacio verde, colinas y anillos

ininterrumpidos de caracter publico en el lugar donde, anteriormente, se emplazaban las

vias de transito rapido y dividian la ciudad en dos.
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Se pretendié aprovechar el subterraneo de las vias existentes y de la estacion del

ferrocarril para crear una nueva centralidad, como mezcla de urbano y natural.

Bajo la cubierta de geometria triangular se encontrarian las estaciones de trenes y

autobuses.

PROPUESTA DE ABALOS Y HERREROS

PARA EL PERI FERROCARRIL

Cinco nuevas torres de 21 pisos de altura.
Destacan por su disefio vanguardista. Seran las
mas altas de Logrofio.

roeT AR
— | pargue urbano contempordneo bajo el |

El espacio central estara ocupado
por un parque urbano
contemporaneo bajo el cual se

| situara la nueva estacion

- “ Nuevos espacios
-\' (‘ residenciales y de

=

| oficinas con una
disposicion regular
entre Avenida de
Lobete y el barrio de
Cascajos.

El peso del trafico
pasara al sur de la
estacion sustituyendo a
Avenida de Lobete, que
quedara reducida a una

via de servicio.
FUENTE: Arquitectos

Nuevas formas
difusa entre lo de habitar el centro
natural v lo artificial " delaciudad tradicional

Imagen: Magqueta inicial del proyecto urbano integral, 2005 Fuente especificada no

La frontera

Imagen: Reorganizacion urbana a partir de la trama existente
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4.1.1.3 Periodo historico.

Para el afio 1863, Logrofio, en la Rioja, Espafia, ya contaba con una via férrea que lo
atravesaba. Sin embargo, debido al crecimiento urbano apresurado, el Gobierno de
Franco decreta en 1946 de caracter urgente la construccién de una estacion en la ciudad
y una variante en el trazado ferroviario. Esto se debid a que la trama urbana ya no era

la misma de 1863

El 12 de julio de 1948 inicia la construccion de la estacion de Ferrocarril de

Logrofio y se inaugura el 9 de noviembre de 1958, junto al nuevo trazado.

En el afio 2002 se constituye la sociedad publica Logrofio Integracion del
Ferrocarril, grupo encargado del mismo, sus estaciones y vias. Se conversa y decide
tener las vias férreas y sus estaciones en el subsuelo lo mas posible. Y, por ello, en 2008
se llama a un concurso de regeneracion urbana y construccién de la nueva Estacion de
Tren de Logrofio. En 2009, el estudio Abalos + Sentkiewicz Arquitectos gana el
concurso, con una estacion a la que llaman Estacion de Alta Velocidad. Esta contaria
con la reorganizacion de las vias de autos que atravesaban e interrumpian la via férrea;
5 torres de vivienda; y la adicion de una estacion de autobuses frente a la del tren, para

que fuese una intermodal.

- E].‘\ »

7

rono
-.'

S

L A
3 f/ ;

[y e P L) “ | " H‘.‘« “'"‘ 3 * -
Imagen: Vias férreas de Logrofio en 2004 (Google Earth, 2016)
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En el afio 2010 se demuele la antigua estacion de trenes y en 2011 inicia el
funcionamiento de la nueva Estacion de Alta Velocidad. La primera etapa cuenta con
el soterramiento de las vias de tren, reorganizacion de vias de autos, ajardinamiento de
la plaza, y la construccion de estacion de tren. La estacion de autobuses comenzo a

construirse en el 2016.

Iméagenes: Soterramiento de las vias férreas y estacion Fuente especificada no valida.
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Imagen: Plaza a nivel de calle y Estacion sobre las vias subterraneas de Logrofio en
2015 (Google Earth, 2016)
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4.1.1.4 Lineade Tiempo.

1863

Logrofo ya cuenta con una via férrea

1 febrero 1946

Se decreta como obra urgente la construccion de una
nueva estacion en Logrono y una variante en el trazado
ferroviario debido al crecimiento urbano apresurado.

12 julio de 1948

Inicia la construccion de la estacion Ferrocarril de
Logrono, La Rioja, Espana.

9 noviembre 1958

Se inaugura la estacion Ferrocarril de Logrofio y el nuevo
trazado.

000 |
Construccion de la Estacion Municipal de Autobuses de
Logrono
2002
Constitucion de la sociedad publica Logrofio Integracion
del Ferrocarril, quienes hablan de tener las vias férreas y
estaciones en el subsuelo.

2008-2009

Concurso ganado por Abalos + Sentkiewicz arquitectos
para la construccion de una nueva estacion ferroviaria de
alta velocidad

2010

Demolicion de la antigua estacion Ferrocarril de Logrorfio.

2011-2012

Entra en funcionamiento la nueva Estacion de Alta
Velocidad disenada por Abalos + Sentkiewicz arquitectos

Fuente:

FILMOTECA NACIONAL

Blog Arte Urbano

Fotografia de Juan Bautista Cabrera
Blog Historias del tren
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4.1.2 Ubicacién Y Relacién Con El Entorno
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4.1.2.1 Aportes

El proyecto de Estacion intermodal de Logrofio tiene aportes tanto medioambientales,
como sociales y arquitectonicos. Es un equipamiento que combina en un solo espacio
urbanismo, arquitectura, ecologia, economia y paisaje. Establece un nuevo modelo de
gestion, enfocado a las constantes innovaciones en todas las etapas del proceso de
proyecto. (Bojovic, 2013) Es por eso, que se dice que la Estacion de Alta Velocidad y
la Estacion de Buses de Logrofio es una experiencia pionera en “landform buildings?”

y urbanismo ecoldgico. (Alley & McQuade, 2011)

Ademaés, mediante una estrategia urbanistica y paisajistica, conecta las zonas
Norte y Sur de Logrofio; provee a la comunidad de un espacio publico y area verde
donde, previamente, existian vias férreas que suponian una brusca division y corte en la

continuidad urbana.

La estacion es una oportunidad para “transformar la ciudad, crear espacio
publico, desarrollar anillos verdes, fomentar la movilidad peatonal y en bicicleta... que
intensifique la experiencia de la ciudad como hecho colectivo” (Gordon, 2012). En
general, la estacién conforma un gran complejo de comunicaciones intermodales dentro

y fuera de la ciudad de Logrofio.

27 Landform Building es definido por Alley y McQuade como mucho més que una estrategia.
Aplicar nuevas tecnologias, técnicas de disefio y una demanda por una relacion medioambiental
han llevado a repensar en la relacion tradicional de la arquitectura con el suelo y la tierra. Por
lo tanto, este movimiento explora las manifestaciones de la ecologia y los paisajes naturales

como nuevas técnicas de disefio y estrategias formales a aplicar en la arquitectura.
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4.1.3 Programa Y Relaciones Programaticas

4.1.3.1 Flujo peatonal y de transporte

Ambas estaciones (de tren y autobuses) tienen una entrada peatonal y fachada principal
hacia la calle Coldn. Sin embargo, la estacion de tren permite la entrada peatonal desde
los servicios complementarios que ofrece, como el café de la esquina norte, que activa

la calle con pequefios gestos de mobiliario urbano en la acera publica.

f 1
. ?‘{]=”gl =y

”=T

Fuente: Cascotes blog.

Sin embargo, desde la calle también se accede directamente a los espacios
privados de administracion y control, que se encuentran en las fachadas laterales de las

estaciones.

Posteriormente, un hall recibe a los pasajeros y, desde ahi, pueden recorrer
negocios y comercios dispuestos de diferente manera en cada estacion. El abordaje y
control posterior, en el caso de la estacion de Autobuses, dispersa a las personas;

mientras, la estacion de tren las junta en los andenes.

El flujo de automdviles y buses se encuentra limitado a las pistas de abordaje
alrededor de la estacion y los estacionamientos para buses y mantenimiento. Al igual
que en los rieles del tren, a estas zonas solo ingresa personal autorizado y su flujo es

casi nulo.
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4.1.3.2

Cuadro de areas

Cuadro: Cuadro de areas de la Estacion de Autobuses de Logrofio

Fuente: de realizacion propia, a partir de planos (Abalos + Sentkiewicz, s.f.)

AREAS SUB AREAS SUPERFICE m2 AREAmTZOTAL %

ESPACIO PUBLICO 1155
CAFETERIA 227

PUBLICO 1881 17.33
TAQUILLA 363
CONTROL BUSES 136
COMERCIO 666

HALL ESPERA 2347 4213 38.82
HALL INGRESO 1200

SISTEMA DE DARCENAS 3725 4758 43.84
TRANSPORTE [ ESTACIONAMIENTO BUSES 1033

TOTAL 10852
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4.1.3.3 Relaciones programaticas
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4.1.3.4 Organigrama de espacios
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4.1.4 Tipologia Espacial

1.- Segun las vias existentes que rodean el terreno, las estaciones se emplazan una frente
a la otra, con ambas puertas principales hacia la calle central (transversal). El resto del

terreno es una gran plaza a nivel del suelo, totalmente pablica.

2.- Las vias internas de cada estacion dependen de la funcion que cumplen. Las de
autobus, rodean la estacion a nivel del suelo. Sin embargo, la via del tren es la que
predomina sobre la estacion de tren, pues el resto del programa gira en torno al

soterramiento de los andenes.

3.- Se implementan servicios complementarios (cafeterias y restaurantes) en los locales
que dan a la calle, con una doble entrada, también hacia el interior de cada estacion.
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4.- Una cobertura metalica con estructura de tijerales cubre las estaciones simétricas y

las conecta mediante una cupula a la altura de la calle central.

5.- La cupula es transitable y forma parte de la continuidad de la plaza que se encuentra
a nivel del suelo, de acceso y uso publico. A esta tipologia reciente se le suele llamar

Landform Buildings.
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415 Publico-Privado

La estacion de Logrofio propone un paralelismo sobre la relacion entre los espacios
publicos y privados y el area construida y el area libre. EI 20% del area del terreno

estd construida y es en esta area donde estan los espacios privados y semi privados.
El paso de lo publico a lo privado permite que el flujo peatonal sea fluido, debido a

que sus limites semi permeables logran que la transicion sea ininterrumpida y

continua. Se adjuntan esquemas a continuacion.
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4.1.6 Tecnologia

4.1.6.1 Materialesy sistema constructivo

Las dos estaciones de la Estacion de Alta Velocidad de Logrofio cuentan con una
cubierta metalica y tijerales en forma de pliegues. Esta parte de una figura basica y varia

segun la necesidad del espacio y altura de techo.

Con la finalidad de ser una estacion de transferencia, la cUpula central pretende unir
espacialmente ambas estaciones gemelas, formando el parque sobre la cubierta a un

segundo nivel, con arboles y arbustos de diferentes especies.

Fuente: (Rioja2, 2016)



Iméagenes: Estructura de tijerales y cobertura metélica en Hall y Andenes de la Estacion

de Tren. (Abalos + Sentkiewicz, s.f.)
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La estacion de autobuses que se construira, contara con la gran clpula conectora y un

lucernario central para iluminar el interior.

Detalles constructivos: Fachada y entrada principal de la Estacion de autobuses.

Fuente: (Rioja2, 2016); esquema de realizacion propia
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4.1.6.2 Impacto ambiental

En el contexto actual, donde existe una busqueda constante de alternativas de
produccion de energia e infraestructura, los arquitectos de Abalos+Sentkiewicz son
Ilevados a producir un disefio termodinamico para la era de concientizacion ambiental.
Esto es logrado mediante el reemplazo del tipico modelo tectdnico de estacion por uno
biotécnico: aquel que permite al arquitecto pensar en el edificio como organismos vivos

en constante intercambio con el ambiente y su entorno. (Bojovic, 2013)

Para lograr esto existid, también, un intercambio de conocimientos entre
especialistas que complementen la labor del arquitecto, ademas de redefinir el concepto
de la profesion, positivamente, de ser una simple busqueda de creacién de espacios sin

contexto.

En cuanto al disefio formal, la estacion de trenes subterrdnea emerge al exterior
mediante las zonas de acceso al proyecto y lucernarios que se conectan con la luz
exterior del espacio publico a nivel del suelo del Parque Felipe VI. Estos Gltimos son
“pabellones poligonales que iluminan los andenes a través de unas aperturas circulares”
(Gordon, 2012), complementados por un sistema de espejos y lograr introducir luz

natural a la estacién bajo la tierra.

Imagen: teatinas vistas desde el Parque Felipe VI
Fuente: LIF2002
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Imagen: teatinas y sistema de espejos desde el interior de la estacion de trenes
Fuente: (Abalos + Sentkiewicz, s.f.)

Finalmente, el espacio publico exterior es conformado por una colina artificial
transitable y cubierta por diferentes especies verdes para contrarrestar parte de la
contaminacion que una estacion de transporte supone.
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Plano: detalle de colina artificial ajardinada
(Rioja2, 2016; Abalos + Sentkiewicz, s.f.)
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4.1.7 Impacto social

En Logrofio existia un problema similar al de muchas ciudades atravesadas por una via
férrea: la division urbana en dos. Luego de la industrializacién, las vias de este
transporte se impusieron en espacios urbanos previamente consolidados, como un muro
fisico y social. Con la nueva estacion, la capital de La Rioja, ha decidido llevar parte de
las vias divisoras a un nivel subterraneo. Con este gesto, el proyecto consiguio unir el
Norte y Sur de la ciudad, ademas de proveerla de un amplio espacio publico y

arborizado.

La estacion actual de autobuses de Logrofio ya “capitaliza las comunicaciones
por carretera entre las poblaciones méas importantes de la Comunidad Auténoma de La
Rioja y localidades intermedias... y las capitales de otras Comunidades mas préximas a
su entorno o mas importantes para las necesidades de los viajeros”. (La Rioja, 2011)
Sin embargo, el proyecto fue definido por la alcaldesa de Logrofio como “una nueva
puerta de entrada a Logrofio, a una ciudad moderna y competitiva” (La Rioja, 2011). La
estacion le ofrece a la comunidad una nueva imagen y servicios de calidad dentro de su
programa. Ademas, aumenta la competitividad del entorno al incrementar las

comunicaciones entre la comunidad y la intermodalidad de las mismas.
Finalmente, estacion se convierte en la union fisica de barrios anteriormente

separados; se genera un nuevo centro en la capital riojana; y un icono donde antes existia

un espacio vial negativo a nivel urbano para la ciudad.
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4.2 Estacion de autobuses y biblioteca de Ronda (Mélaga)

421

Historia

4.2.1.1 Informacion Del Proyecto

Arquitecto: Exit Architects.
Estado de proyecto: Propuesta de concurso
Afo: 2012

Sostenibilidad: Ecoproyecta.
Paisajismo: Paraidesa.
Software de andlisis energético: Annabella Bebrens

Arquitecto técnico: Alberto Palencia.

El proyecto fue una de las propuestas que llegaron a la etapa final del concurso

organizado por el Ayuntamiento de Ronda en Malaga, Espafia. El encargo fue una

estacion de Autobuses y Biblioteca de Ronda para reemplazar la estacion Ronda que

existe actualmente. Fue dirigida por Miguel Garcia-Redondo, de Exit Architects.

Fuente: Exit Architects
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4.2.1.2 Toma De Partido

Exit Architects presentd una propuesta bajo el nombre de “Cuentos en el andén”.
Actualmente, el terreno colinda con un instituto de secundaria, un centro de
interpretacion del mueble rodefio, una piscina climatizada y poligonos industriales.
Partiendo de los servicios proximos, de la educacion y sostenibilidad, el proyecto se
emplaza en un solar cercano a la actual estacion de Ronda, a menos de dos cuadras de

distancia.

Zonas de retranqueo desde arista de explanacion 1:1200
arista de explanacion (limite de parcela)

———  zona de dominio publico (5m)

—————  zona de servidumbre (8m)

zona de afeccion (25m)

Como adicional al encargo, los arquitectos consideraron la adicién de un tercer
espacio a la dualidad estacion biblioteca. Este seria un espacio verde y totalmente
publico. Es por ello, que, en lugar de considerarlo un factor negativo, se aprovechan los
grandes arboles y vegetacion del terreno que, ademas, ayudan a proteger la cubierta del
edificio. De esta manera, se pretendia compensar la contaminacion ambiental de una

estacion de buses y el tejido industrial aledario.

Los apoyos de esta liviana cubierta sobre la tierra son invadidos por las plantas

del entorno que ascienden sobre ella desdibujando el contorno de la misma,
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constituyendo de esta forma una sola entidad “cubierta-paisaje”, e integrando
todo el conjunto (estacion-biblioteca-jardin) como una identidad Unica,

proporcionando ademas un aislamiento natural y mayor inercia térmica que una

cubierta convencional. (Ecoproyecta, 2013)

Esquema de usos T . N 1

Uso adminstrativo
Nuevos espacios urbanos publicos generados 1:1200

[:] Uso comercial plazas de acceso
{ Uso dotacional educativo | cubierta ajardinada transitable

‘: Uso industrial

Esquema de circulaciones T
Badenes peatonales
——  Circulacion peatonal accesible /
I

Circulacion de autobuses

Via para taxis

Fuente: Exit Architects

176



La cubierta 1:1200

continuidad del talud vegetal

estructura ligera de toldos
J1 estructura ligera de cubierta

cubierta ajardinada

Finalmente, se entiende que la estacion busca representar a nivel formal y
funcional la dualidad de Biblioteca Estacion adicionandole un parque y cubierta
paisajista. Esto colabora al discurso de sostenibilidad y educacion. El proyecto mantiene
claro que hay una relacion entre transporte pablico y lectura, pues facilita el acceso de

la segunda y fomenta su uso durante tiempos de espera o viajes largos.

4.2.1.3 Periodo historico

La ciudad de Ronda es el resultado de una fractura geoldgica en la tierra, esta se genera
por un tajo en el rio Guadalevin. Pertenece a la comunidad auténoma de Andalucia en

la provincia de Malaga en Espafia.

Las vias de ingreso a la ciudad estan rodeadas de paisajes naturales y son parte
del atractivo turistico de la ciudad. Su primera linea de ferrocarril Bobadilla-Algeciras

fue construida en 1890 y todavia opera en la ciudad.

En el 2012, frente al evidente crecimiento urbano, surge la necesidad de
implementar en la ciudad una nueva estacion de buses que conecte a los usuarios con

las ciudades aledafias, asi como reciba a la alta cantidad de turistas que la visitan.
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4.2.1.4 Lineade tiempo

Fuente: de realizacion propia

1890

Se construye la red ferroviaria de Ronda

1982

La estacion de buses de Ronda comienza a tener
problemas estructurales, donde el suelo cedia ante la
carga de la edificacion

Octubre 2012
El Ayuntamiento de Ronda convoca a un concurso de
ideas para la nueva Estacion de Autobuses y Biblioteca
de Ronda, cerca a la estacion del ferrocarril Ronda.

2013

Gana el concurso el proyecto de Luis Angel Dominguez.

La propuesta de EXIT Architects consigue estar en la
fase final pero no recibe mencion.

El pr%?ecto ganador es descalificado por inclumplir una

base del concurso, meses después de ser anunciado

Ol de mayo 2013

Se elige la propuesta de MMIT arquitectos.

2014

Se adjudica la construccion del proyecto ganador a
Lirola.

julio 2015

Inicia la demolicion de equipamiento en los terrenos y
posterior construccion del proyecto ganador

2 de marzo 2016

Inauguracion de la Biblioteca Adolfo Suarez de Ronda

segun el disefio de MMIT Arquitectos 2016

El proyecto de MMIT Arquitectos es finalista en los WAN
Awards de Edificacion civil.
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4.2.2 Ubicacién Y Relacién Con El Entorno
Plano: Ubicacion de la Estacion de Ronda

Fuente: de realizacion propia
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Plano: Ubicacién de la Estacion de Ronda

Fuente: de realizacion propia
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4.2.3 Programa Y Relaciones Programaticas

Cuadro: Cuadro de areas de la Estacion de Ronda

Fuente: de realizacion propia, a partir de planos (Exit Architects, 2012)

AREAS SUB AREAS SUPIrEnRzFICE AREAm1'20TAL %
Vestibulo 340
Informacién 9
Expedicion de boletos 23
Entrega de equipaje 24
Barios 53
EDSETQSISOEE C-afeterla 112 684 40.88
Tienda 33
Administracion 33
Direccion 19
Bafios personal 13
Sala conductores 15
Bafios conductores 10
Vestibulo 87
Mostrador de préstamos 19
Mediateca y hemeroteca 261
Sala de usos multiples 109
Barios 28
Depodsito de limpieza 4
Deposito de libros 33
Direccion 19
BIBLIOTECA | Sala de reuniones 22 989 59.11
Bafios personal 20
Vestibulo 16
Sala de lectura 217
Espacios de trabajo en grupo 52
Espacios para la investigacion 41
Espacios de estudio individual 27
Barios 16
Almacén 18
1673
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4.2.4 Aportes

La estacion de Autobuses y Biblioteca de Ronda, propuesta de EXIT Architects, aporta
un sistema de ahorro de energia a la comunidad con el disefio logrado. En general, se
proponia incorporar una produccion basada en fuentes renovables utilizando 200m2 de
la cubierta verde, orientada al sur, que tuviese la capacidad de montar una “instalacion
fotovoltaica de autoconsumo con una potencia de 30kWp. Esto equivale a unos 45000
kWh anuales” (Ecoproyecta, 2013). Esto significaria poder cubrir mas del 50% de la
demanda energética del edificio, y cubrir la inversion en un plazo de 5 afios. Ademas,
la cubierta verde que se proyecto pretendia minimizar los efectos negativos que implica

una estacion de transporte.

La sostenibilidad del proyecto, también, se aplica en el uso de materiales. Se
proponia utilizar madera con certificado de tala sostenible, sin perjudicar al medio
ambiente por la construccién y necesidad de recursos del edificio. Asimismo, se pensé
en la “reutilizacion del gran volumen de relleno que generara el movimiento de tierras
para usos de jardineria y paisajismo; hormigdn con aridos reciclados para cimentacion
y soleras; acero con un alto porcentaje de reciclado en su fabricacion; o el aislamiento

térmico de corcho natural”. (Ecoproyecta, 2013)
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4.2.5 Tipologia Espacial

1.- El proyecto se emplaza al medio del terreno que, debido a la gran cantidad de arboles
que presenta, envuelve al edificio en un bosque tupido. La forma, segun los arquitectos,

inicia respetando la naturaleza del espacio verde existente.

Fuente: Esquema de realizacion propia

2.- Las funciones se separan en el terreno segn permeabilidad y nivel de privacidad.
Aparece una via de flujo peatonal y para autobuses que conecta el proyecto con la calle.
El estacionamiento y paradero de buses recibe prioridad como plaza frente al programa

(celeste)

[ Programa
g Semipublico
Publico
momm Area verde

Fuente: Esquema de realizacion propia
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3.- El programa del edificio se entrelaza con el espacio publico, permitiendo que la

funcion de cada tramo interior active el exterior.

v Programa
= Semipublico
Publico
mmmn Area verde

4.- Hay una deformacion de elementos, pero mantiene la mezcla espacial entre exterior

e interior publico.

5.- Aparece una cubierta vegetal sobre el programa.
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4.2.6 Publico-Privado

Larelacion y flujo entre lo publico y lo privado en la estacion de buses de Ronda

sigue un sistema claro: todos los bordes del terreno son espacios publicos de facil acceso

y libre flujo peatonal. Esto permite que el edificio se vuelva parte de la ciudad con

facilidad.

Plano: Primera planta
Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects
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Plano: Segunda planta

Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects

Segunda planta
9 P PUBLICO

Biblioteca
SEMI PUBLICO
B1 Vestibulo
B2 Sala de lectura
B3 Espacios de trabajo en grupo PRIVADO
B4 Espacios para la investigacion
BS Espacios para estudio individual
B6 Bafios
B7 Almacén

SEGUNDA PLANTA

Los primeros limites de ingreso al edificio son permeables y conectan al usuario
con espacios semi publicos, como halls de distribucion o plazas interiores. Estos sirven
como espacios intermedios del proyecto que articulan la relacién entre los usuarios y

los espacios cuyo acceso debe ser méas controlado, pero que, sin embargo, siguen siendo
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publicos, como los andenes. Esto ayuda a controlar el acceso de peatones y usuarios en
general, sin limitar su flujo y manteniendo el caracter pablico del edificio.
4.2.7 Flujos del proyecto

Plano: primera planta
Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects
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Plano: Segunda planta
Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects
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Plano: cubierta
Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects
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4.2.8 Organigrama de espacios

Plano: organigrama primera planta

Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects
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Plano: organigrama segunda planta

Fuente: de realizacion propia, en base a planos de Exit Architects
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4.2.9 Tecnologia

El proyecto se basa en la premisa de educacion y transporte bajo un edificio de eficiencia
energética. Es por eso que trabajan desde un inicio en asociacion a Ecoproyecta?®, con
quienes llegan a una propuesta que produce medidas de energia casi nulas. Sin embargo,
las estrategias no solo dependen de tecnologia sino, también, de estrategias de

orientacion y paisajismo. (Ecoproyecta, 2013)

4.2.9.1 Materiales

El proyecto establece una serie de criterios medioambientales desde su inicio y, sus

materiales de construccion son elegidos bajo esa premisa.

La cimentacion y soleras de la propuesta son de hormigén con aridos reciclados; el
acero para estructura, con un alto porcentaje de reciclado en su fabricacién; madera con
certificado de tala sostenible, de origen prioritariamente nacional; un sistema de toldos

soportados por una estructura ligera para el confort térmico exterior.

La cubierta ajardinada tendria especies autdctonas y adaptadas para una baja demanda
de agua para el riego. Finalmente, el volumen de relleno generado por el movimiento

de tierras se utilizaria en dicha cubierta y los disefios de paisajismo del proyecto.

8 Ecoproyecta es una red colaborativa de profesionales relacionados con la
construccién sostenible y el medio ambiente, y dedicada a la redaccion de proyectos de
arguitectura e ingenieria. Su actividad de disefio y busqueda de soluciones esta enfocada
hacia la sostenibilidad aplicada a la construccion, los procesos productivos y la

intervencion en el medio, tanto urbano como rural. (Ecoproyecta)
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4.2.10 Impacto ambiental

Medidas pasivas de ahorro energetico

e Espacio exterior ajardinado que permitira regular la temperatura y humedad del
entorno inmediato.

e Espacio atemperado, protegido por una cubierta.

e Sistemas biocliméticos: ventilacion natural y mecéanica, sombreamiento y
calentamiento puntual por radiacion.

e Espacios climatizados, cerrados y tratados de manera convencional. Sin
embargo, el uso de energia se ve amortiguado por el uso de otros sistemas que
reducen la necesidad de acondicionar todos los ambientes.

e Cubierta vegetal, con el uso de corcho natural como aislante

e Aprovechamiento de la luz natural.

(Ecoproyecta, 2013)

Medidas activas de ahorro energético

Se propuso un sistema de gestion de alumbrado que permita apagar o prender las luces
de ambientes segun la luz natural en el mismo. Igualmente, se tomo en cuenta una

gestion sostenible de agua que reutilice pluviales, aguas grises y ahorro en sanitarios.

El sistema de riego seria por goteo y de baja demanda, ya que las especies verdes

propuestas son de bajo consumo de agua.

oueseh
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Tablas: Consumos energéticos
Fuente: Exit Architects, 2012
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Tabla de consumos energéticos mensuales de climatizacion en el supuesto de no
utilizacién de estrategias bioclimaticas: cubierta vegetal, ventilacion, uso de luz natural,
creacion de espacios atemperados, etc.
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Tabla de consumos energéticos mensuales de la propuesta completa incluidas las
medidas bioclimaticas antes descritas. Se puede apreciar un descenso general del
~consumo en torno al 25%.

Fachada principal del edificio y cubierta

La cubierta ajardinada del edificio se propuso también para la fachada bajo la loma del
tren. Esta, un conjunto de toldos y los arboles del proyecto, dotarian a la calle y espacio

publico de confort térmico al aire libre.

El sistema de estructura es de tijerales metalicos que ayudan a dar la forma de loma

natural y permiten la apertura de teatinas para iluminacion natural cenital.
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Fuente: (Exit Architects, 2012)

Impacto social

La propuesta de Exit Architects no fue construida, por lo cual, su impacto social no
puede ser medido con precision. Sin embargo, la Biblioteca Adolfo Suérez, construida
por los arquitectos ganadores, se abrio en mayo de 2016 para dar servicio a mas de

60000 personas, segun la prensa de Malaga.
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4.3 Centro Cultural Moravia

Historia

Informacion Técnica
e Arquitecto: Rogelio Salmona
« Director de obra en Medellin: Marco Aurelio Montes Botero
« Equipo de disefio: Rogelio Salmona y Maria Elvira Madrifian
o [Fecha de proyecto: 2006

o Fecha de finalizacién: 2008

e Cliente: Alcaldia De Medellin

e Ingeniero estructural: De Valdenebro Ingenieros Ltda.

o Areas:
Area del Lote: 1.859 Mt. 2
Area Construida: 1.628 Mt.2
Areas abiertas: 316Mt.2

Arquitecto del Proyecto: Rogelio Salmona

El arquitecto Rogelio Salmona, nacié en Paris (1929) pero crecié en Bogota,
Colombia. No termind sus estudios de arquitectura en Universidad Nacional de
Colombia, pero trabajé en Francia como colaborador en el Atelier de Le Corbusier
durante una década. Fue candidato al premio Pritzker de arquitectura en el 2007.

Gano el premio Alvar Aalto en el 2003.

4.3.1 Toma de partido

El arquitecto entendié a Moravia como un sector de bajos recursos y una violenta

historia, poblado por una comunidad conectada y solidaria.

Frente al encargo de disefiar un lugar que, “aglutine la vida comunitaria del
barrio a través de actividades artisticas y creativas que incentivan la practica de la

musica, el teatro, la danza, el cine y las artes plasticas” (web Rogelio) , el arquitecto
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debid entender la identidad de Moravia, y al hacerlo descubrié que es un sector de
bajos recursos y una historia violenta que estd poblado por una comunidad

conectada y solidaria.

Desde la arquitectura, se quiso “respetar [las] tradiciones urbanas, la diversidad
existente, resaltar el paisaje y poner en evidencia el entorno” (terracota30);
asimismo, se quiso reforzar el sentido comunitario y fomentar la participacion social

y la solidaridad. (arga)

Se plantea estructurar los espacios sobre un eje central, que conecte los dos
espacios mas importantes del proyecto: el auditorio y el espacio publico exterior.
En el centro se proyecta un patio central, hundido para extender sus limites y
conectarlo visualmente con los espacios mas altos, y para controlar su privacidad
desde el exterior. Por otro lado, se proponen superficies de ladrillo para acotar la
escala de los espacios publicos, y se usan como una herramienta para interpretar las

caracteristicas de la arquitectura del lugar.
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4.3.2 Periodo historico

El Morro de Moravia es un sector de bajos recursos y violenta historia, este se comenzo
a poblar a través de invasiones que iniciaron en 1990. Para mediados de la década de
los 90, ya estaba medianamente poblado y para finales de la misma década e inicios de
los 2000, el municipio de Medellin ya lo habia identificado como un éarea con

problematicas sociales.

El plan de ordenamiento territorial propone en su plan parcial de intervencion
integral para Moravia invitar a la Universidad Nacional de Colombia a estudiar el sector
y diagnosticar las condiciones fisicas, medioambientales y sociales del barrio. Esto de
desarrolla mediante asambleas barriales en las que se identificaron problemas y se

propusieron planes de intervencion.

Hacia el 2005, la secretaria de Cultura Ciudadana disefia una propuesta
metodoldgica que indico la necesidad de programas de capacitacion artistica y cultural
como estrategia para lograr los cambios sociales necesarios. Asi nace la idea de Casa
de Cultura que luego evolucionaria a Centro de Desarrollo Cultural de Moravia.

Se invita al arquitecto Rogelio Salmona a visitar el lugar y desarrollar el disefio
del edificio, que se comenzé a construir en el 2006, con la ayuda de los pobladores de
la zona. En el 2008 se inaugura oficialmente el Centro de Desarrollo Cultura de

Moravia.
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4.3.3 Linea de tiempo

1990

Se inician invaciones en el Morro de Moravia

1999 - 2002

EI POT [Plan de Ordenamiento Territorial] propone la formu-
lacion de un Plan Parcial de Intervencion Integral para Moravia

La Administracion Municipal convoca la Universidad Nacional
de Colombia para elaborar diagnosticos sobre las condiciones
fisicas, medioambientales y sociales del barrio.

Se llevan a cabo asamableas barriales para identificar,
problemas y proponer planes de intervencion en conjunto
con la comunidad.

Invasiones en el Morro de Moravia 1990

2003-2005 |
Y& R ‘
Secretaria de Cultura Ciudadana [a través de programa Memoria e >
y Patrimonio Cultural] disefia propuesta metodologica que 3 :
incluyd: programas de capacitacion artistica y cultural.

Nace la idea de “Casa de Cultura” que evluciona a CDCM
(Centro de Desarrollo Cultural de Moraiva)

Se acuerda, en conjunto con los pobladores, que el CDC se
ubicara en la manzana 54, donde se encontraba un botadero
municipal y se expropian y relocalizan en el mismo barrio las 150

viviendas que se encontraban ahi

—lle

Municipio de Medellin invita al arquitecto Rogelio Salmona a
visitar el lugar y desarrollar el disefio del edificio.

Invaciones en el Morro de Moravia 2005)

2006 - 2008

Inicia la construccion fisica de la obra con la ayuda de los
pobladores de la zona.

La empresa Comfenalco Antioquia # la  Administracion
Municipal se encanrgan de la gestion financiera para lograr

la construccion del centro.
Comfenalco se encargar de la gestion del CDC.

Rogelio Salmona fallece y la obra queda encargada a su
colega Marco Aurelio Montes botero

En el 2008 se inagura oficialmente el Centro de Desarrollo
Cultural de Moravia en un homenaje a Rogelio Salmona.

Centro de Desarrollo Cultural de Moravia

2008 - ACTUALIDAD

El Centro de Desarrollo Cultural de Moravia, es parte de un
sistema integrado de intervenciones urbanas del barrio. En el se
realizan diversas activdades culturales que se alinean con el resto

de intervenciones que se realizan en la zona.

Huertos urbano y espacios puablicos en el
Morro de Moravia
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4.3.4 Ubicaciéon Y Relaciéon Con El Entorno

El Centro de Desarrollo Cultural Moravia (CDCM) se encuentra en el barrio de
Moravia, en Aranjuez (Comuna 4) de la ciudad de Medellin en el departamento de
Antioquia en Colombia. El proyecto esta casi en el centro de la comuna y tiene una

importante cercania al Morro de Moravia y al Rio de Medellin. (entorno 1y entorno 2)

En la parte sur de la comuna 4, hay dos importantes estaciones de la linea uno
del metro: La estacion Universidad, ubicada frente a la Universidad de Antioquia; Y la
estacion Hospital, que esta en la Fundacion hospitalaria San Vicente De Paul.
Asimismo, en la parte norte de la comuna, se encuentra la estacion Caribe del mismo
sistema de transporte. Desde la Gltima, el acceso al CDCM es peatonal y breve. Por otro
lado, se puede acceder al proyecto en auto particular por la Av. Carabobo, que conecta

toda la comuna de norte a sur.

Dentro del barrio de Moravia, la ubicacion del centro es estratégica. Se encuentra
frente a la avenida mas importante, en cercania a dos importantes centros educativos del
lugar y cerca al Morro de Moravia en el cual se encuentran los huertos urbanos gque se
han disefiado ahi como parte del proyecto de intervencion urbana que implemento el
CDCM. (Entorno 3y 4)

Entorno inmediato

En su entorno inmediato, al lado oeste se encuentra un jardin de nifios de dos
niveles; al este, la Av. Carabobo y una serie de edificios de uso mixto (vivienda y
comercio) de entre cuatro y cinco niveles; en el norte pasa el una acequia que proviene
del rio Medellin; finalmente, al sur del CDCM hay edificios mixtos de cuatro y cinco

niveles.

En su manzana, la arquitectura se centra hacia el interior, dejando veredas
peatonales importantes en sus cuatro lados. Asi mismo, hacia el norte, en una conexion
visual con la acequia, se encuentra la fachada principal del proyecto en una importante

plaza.
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En la cara que da a la Av. Carabobo, el edificio muestra su mayor altura debido a
que se enfrenta a una calle amplia y a edificios igual de altos al otro lado; sin embargo,
mantiene un volumen de menor altura para controlar la escala con la que se relaciona
con esa calle y con los peatones de la misma. Por el otro lado, se enfrenta, en una calle
mas angosta y principalmente peatonal, con el jardin de nifios y se contiene en su misma
altura, generando una ligera tension que fomenta la conexion y relacion entre las

actividades que se realizan en cada edificio.
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Plano: Ubicacion Macro
Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM
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Plano: Ubicacion CDCM

Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM
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Plano: Ubicacion CDCM
Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM
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4.3.5 ProgramaY Relaciones Programaticas

La composicion general del proyecto se centra en torno al patio central. Todos los
espacios de caracter semipublico se conectan directamente con el patio. Asimismo, los
espacios que requieren de mayor privacidad, o cuyas actividades estdn menos
relacionadas con el espacio publico y los usuarios en general, como la administracion y
el CEDEZO (Centro de desarrollo empresarial zonal), tienen accesos independientes

del patio.

Por otro lado, el espacio mas importante del proyecto: el auditorio, se encuentra
al extremo opuesto del ingreso principal, de manera que obliga a los usuarios a atravesar

el patio para llegar a el y asi fomentar su uso.

Las conexiones verticales entre los espacios se dan de tres formas. Primero, a travées
de una rampa larga que mantiene una conexion visual con el patio central, y que
funciona como una transicién suave entre el espacio publico y la calle y los espacio
interiores del CDCM, como las aulas y la sala de exposiciones. El segundo tipo de
conexion vertical, es una escalera que se encuentra en el punto intermedio entre el
auditorio y las aulas, esta funciona como un eje de circulacion vertical rapido que
conecta los espacios semipublicos. Finalmente, la tercera forma de conexion vertical es
la méas privada, se encuentra en dos espacios; primero, en las oficinas administrativas y
el CEDEZO, como una circulacion interna; y segundo, dentro del auditorio, como una
forma de acceder al mezanine y a las salas de control de sistemas. Las circulaciones en
la segunda planta, sirven como una herramienta de conexion visual y ayudan a darle al

interior del edificio un caracter mas permeable y publico.
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Cuadro: Cuadro de areas del CDCM

Fuente: de realizacion propia, a partir de planos

AREAS SUB AREAS Superficie m2 AREAmTZOTAL %
Espacio publico central 164
Espejo de agua 70
perimetrales 640
Jardin 91
3 Oficinas 83
ADMINISTRACION 129 5.01
Cedazos 46
Aula ludica 83
Aula privada 9
AULAS LUDICAS
Aula privada 9
Deposito 6
AULAS Aula 1 43
CAPACITACION | Aula 2 43
323 12.54
Aula 1 20
Aula 2 20
Aula 3 20
AULAS
Aula 4 20
Aula 5 20
Aula 6 30
Mezanine Mezanine 76 76 2.95
Sala abierta principal 60
EXPOSICIONES | Sala secundaria 40 123 4.77
Sala cerrada 23
Cafeteria 35
SERVICIOS Cocina cafeteria 15
COMPLEMENTARI 91 3.53
oS Fotocopias 23
Bafios 18
Hall izquierdo 14
Hall derecho 14
AUDITORIO Hall izquierdo - segundo 14 555 21.55
nivel
Hall derecho - segundo 14

nivel
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Bafio hombres 10
Bafio mujeres 10
Camerinos lzquierda 45
Camerinos Derecha 45
Sistemas izquierda 14
Sistemas derecha 14
Escenario 85
Asientos 114
Mezanine 94
Circulaciones 68
Escaleras 21
Rampa 63
CIRCULACIONES 314 12.19
Pasillos primer nivel 95
Pasillos segundo nivel 135
TOTAL 2576

4.3.6 Tipologia Espacial

En el diagrama 1, se puede ver que el primer gesto morfoldgico es el de separar los

volimenes hacia los extremos generando una plaza central, similar a la de la tipica casa

patio; asi respondiendo a la idea de la casa del pueblo. También se genera agrupan los

volimenes hacia el medio del terreno, formando espacios abiertos en el perimetro.

Seguidamente, para lograr generar un segundo nivel de espacio publico, se

genera una segunda apertura en el volumen de la izquierda, y se forma una plaza central

secundaria que responde a los programas que se encuentran en los volumenes que la

contienen. Asimismo, se rompe la rigidez del perimetro ampliando el area de las

veredas. (diagrama 2)
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Diagramas 1y 2 (Fuente: de realizacion propia)

Se genera un quiebre en uno de los volimenes que contienen el patio central
para dirigir el flujo de los usuarios hacia el interior del proyecto. Ademas, se controlan
las Alturas que dan hacia la calle para presentar hacia el exterior una escala mas

accesible. (diagrama 3)

Finalmente, la circulacion se usa para controlar el espacio publico de la plaza
central, asi como, para generar conexiones visuales entre los dos niveles del proyecto.
También se genera una terraza en el segundo nivel, mediante la cual la entrada al

proyecto y a la plaza central, se convierte en un patio semi cubierto. (diagrama 4)

Diagramas 3y 4 (Fuente: de realizacion propia)
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4.3.7 Publico-Privado

Se entiende como publico, aquello a lo que se tiene acceso sin pasar por ninguna barrera
fisica. En la primera planta, se encuentra la mayor cantidad de espacios publicos y todos

sirven como un nivel previo a un espacio mas privado.

Los espacios semipublicos, son aquellos que tienen cierto grado de privacidad,
pues ya se encuentran contenidos dentro del edificio de cierta manera. Las amplias
circulaciones de este proyecto funcionan como espacios semipublicos, puesto que son
accesibles a los usuarios en general, pero se encuentran dentro del edificio. Del mismo
modo, las diversas aulas, la sala de exposicion y el auditorio, a pesar de ser de uso
publico, se encuentran dentro de la arquitectura y bajo diferentes niveles de
permeabilidad. La sala de exposiciones es visualmente impermeable, sin embargo,
requiere que el usuario recorra la mayoria del edifico para llegar a ella. Contrariamente,
las aulas del primer nivel, son altamente accesibles, pero su nivel de permeabilidad les

da cierto grado de privacidad.

Finalmente, los espacios privados son aquellos que no son de uso publico, entre
ellos se encuentran las oficinas administrativas. Asimismo, estos espacios tienen
ingreso separados, esto facilita su accesibilidad, pero formaliza su independencia del

resto del programa del edifico.

Debido a que la mayoria de espacios en la primera planta son publicos, es en ella
en la que se encuentra la mayor cantidad de flujo de usuarios. La plaza central, es el
espacio de mayor confluencia de personas, no solo por su amplitud, sino por su
ubicacion. El auditorio, en ocasiones puede estar ocupado por muchos usuarios, sin

embargo su uso no es tan tipico como el de la plaza.

En las circulaciones del segundo nivel y la rampa, también se puede dar una

considerable afluencia de usuarios debido a su fluida relacion con la calle.

Por otro lado, los espacio semipublicos interiores, como las aulas, la sala de exposicion

y el mezanine, también tienen un flujo de usuarios fluido y que varia segin su uso.
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Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM

Plano: primera planta
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Plano: segunda planta

Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM
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4.3.8 Flujos del proyecto

Plano: primera planta

Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM
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Plano: segunda planta
Fuente: Realizacion propia, basado en planos de CDCM
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4.3.9 Relaciones programaticas
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4.3.10 Organigrama de espacios
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4.3.11 Aportes

El mayor aporte al entorno de Moravia fue el Jardin Urbano. Antiguamente fue un cerro
de basura que recibié aproximadamente 1.5 millones de toneladas de desechos;100

toneladas diarias.

Debido al crecimiento urbano e industrial de Moravia, entre 1972 y 1984, se
gener0 un cerro de 40 metros de altura en 7.5 hectareas. Esto generd que, en 2001, méas
de 15 mil personas debieron convivir con plagas y desechos (Arcia, 2014). La poblacion

Ileg6 a relacionarse con el monticulo de desechos a través del oficio de reciclaje de

diversos materiales. Llegaron a existir viviendas improvisadas en el terreno.

Imagen: Invasion y basural. Cerro de Moravia, 1982
Fuente: Jorge Melguizo Posada

Hubo, sin duda, una baja calidad de vida de los habitantes, con 0.37 m2 de
espacio libre por persona, sin agua potable, exposicién a riesgos geotécnicos y
quimicos. Mantuvo un alto nivel de violencia y desigualdad en comparacion al resto de
los barrios. Por ello, a partir del afio 2000, inicia el Macroproyecto Urbano de Moravia

y se trazan las principales lineas de accion para la renovacion y recuperacion de la zona.




»

Imagenes: Arriba Foto panoramica Moravia, 2004; Abajo Foto panoramica Moravia, 2010.
Fuente: RECICLAR CIUDAD: Repensar la Transformacion, hacia una Gestion Sostenible del

Territorio

Dentro de los proyectos, se desarrollaron medidas para la regeneracion del cerro.

Estas medidas incluyeron el uso de sistemas naturales como los buffer
strips y humedales construidos, implementados y probados en la planta piloto
de tratamiento de lixiviados, cuyo objetivo era el manejo de las aguas
contaminadas. Se desarrollaron intervenciones paisajisticas a través del
programa de Jardines Comunitarios promovido por la Catedra UNESCO de
Sostenibilidad (parcelas de fitorremediacion y biorremediacion) para la
extraccion de metales pesados. En paralelo se construyeron espacios publicos y
equipamientos comunitarios periféricos al cerro. Este conjunto de medidas
aseguran no solo la recuperacién y descontaminacion de esta zona degrada, sino

la sostenibilidad de las intervenciones. (Arcia, 2014)

Gracias a estas medidas, la intervencion del cerro de Moravia es un referente a

nivel internacional por la incorporacion de tecnologias sostenibles y los procesos de

participacion social.
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http://www.metropol.gov.co/Planeacion/DocumentosAreaPlanificada/Moravia-Dic2011.pdf
http://www.metropol.gov.co/Planeacion/DocumentosAreaPlanificada/Moravia-Dic2011.pdf
http://www.youtube.com/watch?v=WbCbPvvQyFY
https://cus.upc.edu/

Imagenes: Cerro de Moravia como Jardin Urbano
Fuente: AFP

4.3.12 Tecnologia

La geometria, como base y como referencia del proyecto, se verifica no
solamente en la composicion espacial sino en las técnicas constructivas.
El uso del ladrillo, elemento iconico de la arquitectura colombiana y
particularmente de Rogelio Salmona, demuestra su condicion versatil y
de detalle al combinarse de maneras diversas en diferentes situaciones
de encuentro y terminaciones. Los dibujos controlados del piso que
convergen en un punto central, las juntas que demarcan superficies
diferentes, las esquinas en donde se encuentran dos paredes, o unay la
cubierta, el muro curvo del anfiteatro que responde a condiciones
acusticas de reverberacion: todas estas situaciones se disefian
individualmente y generan una marca propia y sutil para el sitio.
(Martignoni, 2013)

Como parte de una técnica de integracion social, los mismos usuarios fueron quienes

construyeron el centro con diferentes amarres y disposicion de ladrillos. Esto dependia

del uso y funcién del espacio y el nivel de permeabilidad o privacidad que fuese

necesario.
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Fuente (Martignoni, 2013)

Celosias para ventilacion y terminaciones de muros con amarres
Fuente: Tectonica Blog.

En la planta, por otro lado, podemos determinar la presencia de un sistema porticado,
donde las columnas se encuentran distanciadas sistémicamente segin ambiente en el
que se ubiquen. Esto quiere decir que, probablemente, el edificio tiene un sistema de

construcciones separadas, técnica comun para evitar problemas en sismos.
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Plano: Primera planta CDCM (Martignoni, 2013)
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Por otro lado, la cubierta del techo se encuentra soportada por tijerales metalicos. Esto

se ve, principalmente, en los techos con pendiente.
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Plano: Corte transversal CDCM (Martignoni, 2013)
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4.3.13 Impacto Social

El objetivo del CDCM en su entorno es generar cambio en los paradigmas sociales de
sus habitantes. La construccion del centro es parte de un plan integrado de
intervenciones que promueven la regeneracion urbana del barrio de Moravia. Este plan

tiene como objetivo general:

La mejora de las condiciones socioecondmicas y ambientales de los
habitantes de Moravia y de su entorno, fortaleciendo el proceso
participativo de la transformacién urbana y disminuyendo los riesgos
para la salud publica mediante el uso de tecnologias sostenibles para la
descontaminacién y la gestion integral y sostenible de zonas

contaminadas. (Montoya, y otros, 2011)

Para que el CDCM logre el impacto social deseado, se plantearon tres principales

lineamientos:

1. Linea social: aborda seis programas y trece proyectos.
o Construccion y mantenimiento del CDCM
o Escuela de formacidn y capacitacion artistica cultural
o Consolidacion y fortalecimiento de escenarios de encuentro
o Fomentacion de cultura ciudadana
o Memoria y Patrimonio cultural

2. Linea ambiental:
o Un programa general de formacion y educacion ambiental en

cinco proyectos.
3. Linea de desarrollo social: Contiene tres programas y siete proyectos

o Escuela de artes y oficios

Las actividades culturales que se realizan en el centro, asi como las actividades
de regeneracion urbana que se realizan en todo el barrio (y se planifican en el CDCM),

han logrado su objetivo de generar importantes cambios en esa sociedad.

Los equipamientos culturales han servido como una herramienta para el

fortalecimiento de la convivencia estos son espacios que permiten e incentivan las
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diversas expresiones de creatividad artistica y cultural. Gracias a estas actividades, el
CDCM se ha convertido en “la casa de todos”, y sirve como un espacio para el
intercambio cultural y el fortalecimiento de la identidad colectiva de la comunidad; de
esta forma, generando vinculos importantes entre la cultura, la sociedad y la imagen del

estado frente a las personas. (Echeverri Cardona, 2012)

El intercambio cultural, ha generado una convivencia entre los actores
ciudadanos y confianza en el conocer nuevas cosas Yy recibir informacion e ideas de

actores ajenos al lugar.

Asimismo, a traves de las acciones del Centro Cultural, al haberse convertido en
un espacio neutro en la ciudad, se ha logrado fortalecer el ejercicio de formacién
ciudadana y de construccion de la ciudadania. Esto ha cambiando los imaginarios

sociales que antes dominaban la identidad del lugar.

El acceso a la produccion de bienes cultura- les, la formacion integral, la
animacion cultural y el acompafiamiento identitario hacen parte de la
propuesta y del modelo de gestion que con- vierten a este Centro Cultural
en un espacio consecuente con la transformacion cultural de la ciudad y
referente de nuevas dindmicas para la convivencia comunitaria.
(Echeverri Cardona, 2012, pag. 14)

El CDCM, ha beneficiado a mas de dos millones de usuarios de forma directa e
indirecta. Se han realizado 14,000 actividades de indole cultural que fomentan la

equidad, el desarrollo y la inclusion.
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4.4 Estacion de Autobuses Santa Pola

441 Historia

44.1.1 Informacion Técnica
e Arquitectos: steManuel Lillo, Emilio Vicedo
e Afo: 2015

e Ubicacionste: Ctra. Elche-Santa Pola, 5, 03130 Santa Pola, Alicante, Espafia

e Arquitecto a cargo[s}}}: Manuel Lillo + Emilio Vicedo

o Area:iki6010.0 m2

e Fotografias: isteFilippo Poli

e Proveedores: st»Chapa misionad, PAVASAL, San José Constructora, Viveros
FERPAS

e Arquitecto Colaboradorists: Luis Carreira

(ArchDaily, 2016)

4.4.1.2 Toma de partido

Desde un inicio, el proyecto tenia la intencion de solucionar el suelo existente en el
limite entre la zona industrial y la urbana que se unen a través de la carretera de Elche.
A manera de puerta urbana, la estacion debia tener una fuerte identidad y ser
considerada iconica o un hito. Se plantea un “conjunto edificado y urbanizado
persiguiendo un tratamiento organico y homogéneo de todos sus elementos”

(ArchDaily, 2016)

Dentro del terreno, se ubica a la Estacion junto a la rotonda, de manera que sea
visible desde cualquier angulo de la calle. Volumétricamente, “se dispone de un gran
plano de cubierta, que debe proporcionar gran cantidad de sombra y proteccion en los
apeaderos, conformando de esta forma el elemento principal de la edificacion”
(ArchDaily, 2016) El volumen se compone por los servicios de la estacion, como

taquillas y salas de espera.

226
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4.4.1.3 Ubicacion

-
-
-
-
>
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

PARQUES
MAR MEDITERRANEO

ESTACION SANTA POLA
VIAS PARA AUTOS
CARRETERAS

RUTAS PEATONALES

O

CENTROS DE ACTIVIDAD

1 Playa de Santa Pola / Municipio

2 Puerto Santa Pola

3 Boulevard Santa pola

4 Playa turistica

5 Pola Park: Parque de atraciones

6 Centro de interpretaciones del parque natural
Estacion de Autobuses de Alta Velocidad

227



4.4.2 ProgramaY Relaciones Programaticas

Cuadro 1.4.3.1: Cuadro de areas de la Estacion Santa Pola

Fuente: de realizacion propia, a partir de planos

ARG SR ARG SUPERFICE | AREA TOTAL 5
m2 m2
Venta de boletos 101
Zona de espera interior 121
ESTACION DE .
BUSES Bafios 39 628 6.44
Tienda 83
Embarque 284
TIENDA 1 300
ZONA COMERCIAL 1600 16.41
TIENDA 2 1300
ESTACIONAMIENTO 1680
EXTERIORES MANTENIMIENTO BUSES 181 2408 24.70
ESTACION DE SERVICIO 547
BUSES 982
VIAS INGRESO AUTOS 1474 15.12
PARTICULARES 492
. PEATONAL INTERIOR 204
CIRCULACION 2091 21.45
PEATONAL PERIMETRAL 1887
EXTERIORES 1313
1549 15.89
AREAS VERDES JARDIN INTERIOR 236
TOTAL 9750
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4.4.3 Tipologia

DIAGRAMA 3

DIAGRAMA 2

DIAGRAMA 1
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4.4.3.1 Publico-privado

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos de los arquitectos
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4.4.3.2 Flujos de proyecto

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos de los arquitectos

) s 10 20
FLUJO PUBLICO- AUTOS ESPACIO DEDICADO A CIRCULACION O l | l l
FLUJO PRIVADO- BUSES INTENSIDAD DE USO - ESPACIOS PUBLICOS PRIMERA PLANTA

FLUJO PUBLICO - PEATONAL INTENSIDAD DE USO - ESPACIOS SEMI PUBLICOS / PRIVADOS
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4.4.3.1 Relaciones programaticas

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos de los arquitectos
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4.4.3.2 Organigrama

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos de los arquitectos
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4.4.4 Tecnologia

El sistema constructivo de la Estacion de Santa Pola es porticado, con columnas
evidentemente moduladas segun el ambiente o espacio. En el area de tiendas, por

ejemplo, hay un tipo de planta libre, estrategia comun en edificios de uso comercial.

1.3.1.

e ‘¢

Fuente: (ArchDaily, 2016)
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El mismo sistema porticado se aplica en el resto del recinto, con columnas que cambian
de modulacién. Estas son posicionadas para soportar los amplios techos voladizos que

la estacion tiene. La cubierta es metalica.

Imagen: Filippo Poli

Ademas, existe una intencion de levantar la cubierta para una mejor ventilacion e

iluminacion naturales.

Fuente: (ArchDaily, 2016)
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4.5 Estacion del BRT Ecovia Casa de la Cultura, Quito.

45.1 Historia

4.5.1.1 Datos del proyecto

e Afo: 2001
e Propietario: Gobierno Metropolitano de Quito

e Estado: En funcionamiento

e NuUmero de andenes: 1
e NuUmero de vias: 1

e Plataformas: 1

45.1.2 Toma de partido

Luego de la eficacia en fase de construccidn y operacion del sistema de transporte
Trolebus, el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito decide que el uso de carriles
exclusivos para los sistemas de transporte masivos es efectivo para contrarrestar el
tiempo de viaje, espera y congestion vehicular en las vias principales de la ciudad.
Ecovia es uno de los Sistemas Troncales de la Red Integrada de Transporte de Quito,
Ecuador. (SANCHEZ ELIZALDE, 2014)

Ecovia esta constituida principalmente por la red de Seis de Diciembre-Marin, que
recorre desde la Avenida Rio Coca hasta el playén de La Marin. Seis de Diciembre es
una linea de integracion con el sistema Trolebds y més de 15 lineas alimentadoras. Por
lo tanto, un pasajero puede recorrer la mayor parte de vias de la ciudad con un solo

pasaje. (Mogollon, 2006)

Los corredores atraviesan area urbana y optimizan su uso con diferentes estaciones:
paraderos, intermodales, de transferencia, etc. La estacion Casa de la Cultura es una
parada de doble via en una zona con gran cantidad de equipamientos urbanos culturales,

de salud y educacion.
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4.5.1.3 Lineade tiempo

Bajo el contexto de una ciudad cadtica por un transporte deficiente y los problemas que
esto traia a la ciudad, Quito aplica al programa de las Naciones Unidad para el
Desarrollo (PNUD) de implementacion de un sistema de transporte. Con el aporte de
técnicos de diferentes nacionalidades, se coincidié en que lo mas apropiado para
controlar y racionalizar el transporte en Quito era la implementacién del Trole.
(Empresa publica Metropolitana de Transporte de pasajeros, 2016) Este medio de
transporte fue elegido por encima del tren ligero y monorriel. Una de las caracteristicas

decisivas fueron las plataformas de ingreso a nivel del piso de los buses.

Imagen: Transporte previo al Trolebus (Empresa puablica Metropolitana de Transporte

de pasajeros, 2016)

En 1990 inicia el proyecto Trolebls como parte del Plan Maestro de Transporte
de la década. En 1992, el plan se encontraba desarrollado y listo para su ejecucion. Se
necesitd conseguir un financiamiento que permita planificar, regular y organizar el
transporte y transito en la ciudad; asi como crear la Unidad de Planificacion y Gestion
de Transporte, la responsable por gestionar dichos problemas. (Empresa publica

Metropolitana de Transporte de pasajeros, 2016)
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El 17 de noviembre de 1995 se crea la Unidad Descentralizada para la Gestion
y Operacion del TrolebUs mediante la resolucién No. 048. Esta era la encargada del
servicio brindado mediante el sistema de Trolebuses. El 24 de octubre del mismo afio
llega el bus prototipo, recibido por el pueblo como sefial de progreso. Durante la primera
quincena de diciembre de 1995 arriban 13 unidades mas. Es asi como, el 17 de
diciembre, se inaugura el primer tramo entre la Estacion Sur El Recreo y la calle

Esmeraldas con 14 buses.

El 19 de marzo de 1996 entra en funcionamiento la segunda etapa del Trolebus,
con 32 unidades. Pas6 de transportar 50000 personas en la primera etapa a 90000 en la
segunda.

En 1999 se concesiona a 8 empresas que recorren la via de 6 de diciembre y se
constituye la Ecovia, por donde pasarian buses de transito rapido y baja emision de

gases.

El 21 de diciembre del 2000 se inaugura la tercera etapa, con 54 vehiculos y

120000 pasajeros transportados.

En 2001 se inauguran las primeras estaciones de la Ecovia, como la Estacion

Casa de la Cultura. En 2005 se implementa la segunda etapa.
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4.5.2 Ubicacion y Relacion con el Entorno
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Plano4.5.2.1

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del ayuntamiento
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45.3 Programay relaciones programaticas

4.5.3.1 Relaciones programaticas

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del ayuntamiento
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4.5.4 Tipologia espacial

La tipologia de la estacion de la Cultura de la Ecovia, es estacion de paso de BRT de
Troncal de uso institucional (Rodriguez & Vergel Tovar, 2013). Esto quiere decir que,
la estacion, se ubica y atiende a diversos usos institucionales como Bibliotecas,
escuelas, universidades, teatros, hospitales, iglesias y todos los centros recreativos no
orientados al sistema de transporte de BRT.

La estacion se sitGa al centro de las vias de doble sentido de la Avenida, elevada
aproximadamente 1.00m sobre el nivel del suelo. La entrada a ambos lados provoca que
el flujo dentro de la estacion sea lineal.

El emplazamiento de la estructura cumple con los radios y espacios necesarios para el

flujo y espera de usuarios.

Formalmente, es una estacion de estructura en arco, con total visual al exterior desde su

interior.
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455 Publico Privado

Fuente: de elaboracidn propia, en base a planos del ayuntamiento
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45.5.1 Flujo del proyecto

Fuente: de elaboracidn propia, en base a planos del ayuntamiento
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45.6 Tecnologia

Actualmente, la Empresa Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP) es
la encargada de la infraestructura vial, incluyendo a las estaciones. Se encuentran en un
proyecto de desmontaje y modernizacion de 44 estaciones del Trolebus en Quito desde

finales del 2015. El proceso que se lleva a cabo, sera similar o igual para las estaciones

de la Ecovia, por lo que lo tomaremos como referencia. (Alcaldia de Quito, 2015)

o SRS - < e
S B i I RS S

Imagen: Desmontaje Parada Marina Jesus Trolebus (Alcaldia de Quito, 2015)

Las actuales paradas de Trolebus y Ecovia se encuentran en un carril central, sobre
cimientos de concreto y barandas simples de fierro. La estructura de la estacién consiste
en un conjunto de arcos metalicos con amarres intermedios. Los vanos laterales son de
vidrio templado entre estructuras y la cubierta varia por estaciones, pero suele ser
metalica.

El piso de la cabina de estacion es de hormigon poroso

Sin embargo, la refaccion de estaciones pretende ser amigable con todos los ciudadanos

y el medio ambiente mediante el uso de la tecnologia en materiales y sistemas.
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Imagen: Estacion Trolebus (Alcaldia de Quito, 2015)

Aportamos al ornato de la ciudad son una réplica [sic.] del disefio
de la parada Plaza del Teatro que posee iluminacion led, tendréa
techo verde con plantas, canalizacién de distribucion de agua
cristales transparentes y camaras de video vigilancia para mayor
seguridad, paradas inclusivas y universales con adhesivos podo

tactiles para favorecer a las personas con discapacidad visual.

También tendran pasamanos de doble altura, sistema de internet
gratuito wifi y adaptables a las 80 nuevas unidades biarticuladas
que el Municipio esta adquiriendo actualmente. (Alcaldia de
Quito, 2015)

La EPMMOP ejecutard cambios que ayudaran con problemas de visibilidad e
iluminacion que muchas veces vuelven peligrosa una estacion. Se maximizara el
espacio y las estaciones seran mas transparentes con el nuevo sistema de mamparas.
(Alcaldia de Quito, 2015)
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Ademas, se ejecutaran guias podo tactiles de fibra de carbono para personas con

discapacidad visual, asi como mobiliario comodo y apto para quienes lo necesiten.
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45.7 Impacto Social

La estacion Casa de la Cultura de la Ecovia se encuentra en un nodo, como dice su
nombre, cultural. Dentro de un radio de 300 metros de distancia, abarca el Parque el
Arbolito y los equipamientos culturales dentro del mismo: La Casa de la Cultura
Ecuatoriana, el Museo Nacional de Quito, ElI Agora y la Biblioteca Nacional Del
Ecuador Eugenio Espejo. También se encuentra adyacente al parque El Ejido. Al tener
dos parques, uno a cada lado de la via, la estacion cumple con la funcién de dar prioridad
al peaton. Conectar dos espacios publicos amplios a traves de una via de BRT es una
cuestion que no debe olvidar velocidades menores a las del bus, como la de los
ciudadanos.

Su tamafio no perjudica el ancho de las vias, pues, las vias del BRT solo
mantienen la berma central durante el emplazamiento de la estacion. Pasandola, las vias

del bus se juntan, sin desperdiciar espacio central que ningun peatdn puede aprovechar.

Por otro lado, dentro de un radio de influencia de menos de 500 metros se
conecta con varias estaciones de TrolebUs y, una a mayor distancia, se encuentra una
estacion del Metrobus, otros sistemas de transporte de Quito. Si bien no es una estacion
central ni intermodal, los pasajeros pueden conectar tramos de diferentes sistemas de

transporte cerca de esta Estacion.

45.7.1 Radio de influencia

La estacion de Logrofio, gracias a su ubicacion, sirve como un elemento

articulador, que la conecta desde el centro hacia el norte, sur, este y oeste.

Esta estacion tiene proyeccion de atender entre 75,000 y 80,000 usuarios por dia, en
la ciudad de Logrofio que tiene una poblacion estimada de 150,876 personas segun el
Instituto Nacional de Estadistica de Espafia al 2016. La estacion influencia a méas de
50% de la ciudad. (Google Inc., Instituto Nacional de Estadistica, 2018) (Universidad
Politécnica de Madrid, 2015)
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Esquema: Radio de influencia

EQUIPAMIENTO CULTURAL

EQUIPAMIENTO EDUCATIVO/SALUD

ESTACIONES CERCANAS
TROLEBUS

METROBUS

ECOVIA
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4.6 Centro Cultural Gabriela Mistral, Santiago de Chile.

4.6.1 Historia

4.6.1.1 Datos del proyecto

e Arquitecto: CFA Cristian Fernandez Arquitectos
CFA arquitectos Lateral, arquitectura & disefio. Cristian Fernandez E., Christian
Yutronic, Sebastian Baraona R., Loreto Figueroa A.

e Estado: Construido y en funcionamiento (Primera Etapa)

e Afio de proyecto: 2009-2011

e Ingenieria: Luis Soler P.

e Colaboradores: Herndn Vergara H., Marcelo Ferndndez, Nicolas Olate V.,
Hernan Vergara, Nicolads Carbone, Juan Pablo Aguilera, Rodrigo Herrera,
Eduardo Cid, Sebastian Bravo, Sebastian Medina, Ximena Conejeros, Irene
Escobar, Ricardo Alvarez, Sebastian Borquez, Rodrigo Carrion.

e Especialistas: Mecanica de Suelos: Geofun - Ingenieria Acustica: Thiele &
Sommerhoff - lluminacién: Douglas Leonard Lighting - Proyecto Eléctrico:
Luis Farias - Instalaciones Sanitarias: Enrique Montoya - Ingenieria Eficiencia
Energética: Cero Energias - Escenotecnia: Ramon Lopez y Enrique Bordolini -
Climatizacion: M & R - Accesibilidad Universal: Proyecto Accesible

e Superficie Construida: 18.000m2 aprox.

(Yutronic, s.f)

4.6.1.2 Toma de partido

Los arquitectos inician el proceso de creacion del Centro Cultural GM a partir
de su entorno, pues hacia muchos afios que no se relacionaba con la porcién de ciudad
que lo rodeaba. Sus oportunidades de espacio publico para brindar al barrio fueron

fundamental para el disefio.
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Nuestra estrategia de proyecto nos llevé a definir cuales eran sus
posibilidades para la ciudad y luego el edificio simplemente se
amoldd a un disefio urbano que a nuestro entender re-fundaba la
relacion del lugar con su contexto convirtiéndose en exactamente
todo lo contrario de lo que es hoy. En esa direccion las palabras
de Jean Nouvel nos hicieron mucho sentido: “Un edificio
contemporaneo en un sitio 0 proyecto existente es exitoso en la
medida en que es capaz de realzar lo que lo rodea al mismo

tiempo que se realza con lo que lo rodea”. (Yutronic, s.f.)

Sin embargo, la propuesta técnico-expresiva parte del proyecto original??, reinventando

los espacios y cualidades arquitectonicas segun el nuevo programa cultural y publico.

Fuente Fotografias Edificio Diego Portales: GAM

29 Edificio Diego Portales, que sirvio de sustituto al Palacio de la Moneda cuando se
incendid. Sin embargo, el mismo edificio sufrié un incendio tambieén.
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Las principales ideas que rescatamos son cuatro, pero se pueden
fundir en un dnico concepto de “transparencia”. Estas son: la
apertura hacia la ciudad y sus relaciones urbanas a través de una
gran cubierta con volumenes sueltos bajo ella; la creacion de
nuevo espacio publico; la apertura del edificio a la comunidad
con la incorporacion de programa comunitario como comedores
publicos; y la legitimacion del proyecto a través de la
incorporacion de la mayor cantidad de agentes sociales en la

configuracion de un nuevo referente. (Yutronic, s.f.)
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Fuente Fotografias Edificio Diego Portales: GAM
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4.6.1.3 Linea de tiempo

En 1972 fue construido en 275 dias para la reunion de la Tercera Conferencia Mundial
de Comercio y Desarrollo de las Naciones Unidas (UNCTAD I1l) durante el gobierno
del presidente Salvador Allende. Su periodo como centro cultural Gabriela Mistral
luego de eso fue breve, pues, tras el incendio del Palacio de la Moneda, debio ser la
nueva sede. Esto produjo que se vea impermeabilizado y le de la espalda al barrio donde
se emplazaba. Més, adelante, fue sede del Ministerio de Defensa y se le llamd edificio

Diego Portales

Vista nocturna del Edificio UNCTAD Ill, Santiago 1972. Fuente: Min. Relaciones
Exteriores de Chile

Sin embargo, en 2006, un incendio comprometio la estructura del edificio y el gobierno
replanted las funciones del Ministerio de Defensa. Asi, regresé a ser el Centro Cultural

Gabriela Mistral.

En 2009 se inicia la construccion del nuevo centro, a cargo de Lateral.
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4.6.2 Ubicacién y relacion con el entorno

Plano 4.6.2.1 Ubicacién

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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Plano 4.6.2.2 Ubicacion inmediata

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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4.6.3 Programay relaciones programaticas

Cuadro 4.6.2.1 Cuadro de areas

Fuente: de realizacion personal, basado en planos de Lateral

AREAS SUB AREAS SUPTZFICE TOﬁ'F;-\IiAmZ %
Planta baja 927
Primer nivel 1 4124
ELSJEﬁfcl:g SSHH 54 5806 32.69
hall 633
Informacion 68
Escenario 867
Sala de ensafio 413
Hall 266
SSHH 52
Vestuarios 514
Almacenes 358
Hall 460
Butacas 495
AUDITORIO 5756 32.40
SSHH 152
Backstage 845
Hall 306
Butacas 190
SSHH 43
Tramoya 547
Butacas 190
Sistemas 58
Comercio 1 160
Comercio 2 180
COMERCIO Comercio 3 234 879 4.948
Comercio 4 145
Comercio 5 160
SSHH 54
ADMINISTRACION | 461 2.595
Area de trabajo 407
GALERIA SSHH 38 852 4.796
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Sala de exposicion 1

502
Sala de exposicion 2 210
Oficinas y deposito 102
Hall 131
SSHH 61
SUM 1 174
Deposito 21
SUM 2 174
Deposito 21
TALLERES Sala taller Tipo 1 95 1131 6.367
Sala taller Tipo 1 95
Sala taller Tipo 2 54
Sala taller Tipo 2 54
SSHH 61
Sala taller Tipo 1 95
Sala taller Tipo 1 95
Auditorio musica 365
Auditorio baile 362
Backstage 99
Backstage 99
MG&EE?(RE&?LE Salas de musica 576 2010 Ho
SUM 127
SUM 127
SSHH 61
Hall ek
Hall 60
Salas de trabajo privadas 142
Sala de trabajo grupal 282
BIBLIOTECA Almacen 60 808 4.549
Atencion 13
SSHH 38
Estanteria 112
Estanteria Almacén 101
17763
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4.6.4 Tipologia espacial

El Centro Cultural Gabriela Mistral tiene la tipologia de un volumen permeable y
pasante a traves de parte de la primera planta. Los programas se ubican alrededor del
espacio abierto.

DIAGRAMA 1

" DIAGRAMA 2

DIAGRAMA 3
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4.6.5 Publico Privado

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM

ESQUEMA DE REALIZACION PROPIA
BASADO EN PLANOS DE ARCHIDAILY
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Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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4.6.6 Flujos del proyecto

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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4.6.6.1 Relaciones programaticas

Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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TECER NIVEL

4.6.6.2 Organigrama de espacios
Fuente: de elaboracion propia, en base a planos del GAM
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4.6.7 Tecnologia

Los arquitectos del nuevo Centro Cultural Gabriela Mistral, posterior al ultimo
incendio, decidieron rescatar cinco principales elementos arquitectonicos y
constructivos. Estos fueron: el uso del acero corten, el hormigdn armado a la vista, el
cristal, el acero y la madera. (Yutronic, s.f.) Ademas, cada uno de los materiales debia
mostrarse al limite de su expresividad, sin aplicaciones ficticias ni tratamientos que

negaran la naturaleza de cada uno de ellos.

El acero corten fue el material que, con la expresividad, demostré una union entre
pasado, presente y futuro para los disefiadores. Estuvo presente en el edificio original y
se le llevd a la fachada, cielo y pavimento en el nuevo proyecto. Este material tuvo

variaciones en textura: se utilizo perforado, liso, plegado y natural. (Yutronic, s.f.)

Fuente: Arquitectura en acero

Las fachadas muestran al acero corten en conjunto con cristal de muros cortina y

grandes ventanas siguiendo dos juegos basicos de modulacion y varios secundarios.
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Los dos basicos son: el acero corten perforado es la piel del edificio que
trata de cubrirlo todo, pero cuando existe un programa al interior que
merece ser visto desde el exterior éste se interrumpe dejando aparecer un
volumen de cristal que devela un interior fascinante. Es el caso de la Sala
de Ensayo de Danza, la Sala de lectura de la Biblioteca y de algunos
halles del edificio. El segundo juego es que la aparicion de las cajas de
cristal deforma la piel de acero corten produciendo pliegues en ésta que
cambian totalmente la forma en que la luz cae sobre las fachadas.
Combinando estos dos juegos se crea un curioso tipo de espontaneidad
en el disefio que nos permite romper con la idea de ‘caja’ y aspirar a

futuras relecturas. (Yutronic, s.f.)

Imagen: Fachada (Yutronic, s.f.)
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Fuente: Arquitectura en acero

Se ha utilizado el mismo pavimento en todo el proyecto, con aplicaciones de acero

corten en franjas de 10x120 cm. aleatoriamente.

Se ha instalado equipos acusticos y escenograficos técnicos de alta tecnologia. Cada
sala fue tratada independientemente para un mejor funcionamiento acustico
dependiendo de las necesidades. La Sala de Musica tiene un “diseno de jplanos
inclinados y con quiebres que son capaces de generar una llegada correcta del sonido a
todas las ubicaciones” (Villamil, 2011) Las butacas son de un material organico que
absorben el sonido. En el caso de la Sala de Danza, los acabados son mas sobrios y
oscuros. Esta sala y la de teatro cuentan con puentes de iluminacion, varas para
escenografia y puentes de luces. Asimismo, los escenarios cuentan con sistemas
motorizados para cambios de escenografia.
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Fuente: Yutronic

4.6.8 Impacto Social

El edificio del actual Centro Cultural tiene una carga historica que los arquitectos
tuvieron que afrontar desde su entorno. Esto se debe a que, siempre estuvo cerrado a la
ciudad, sin brindar un espacio publico de calidad y utilizado como edificios de

instituciones sin caracter social (Como el Palacio de la Moneda).

Es por ello, que el proyecto “asume la responsabilidad de rescatar la memoria
fragmentada de un edificio que ha enfrentado herméticamente la avenida principal de
Santiago de Chile durante las ultimas cuatro décadas” (Yutronic, s.f.). Es un edificio de
carga negativa para muchos ciudadanos, por representar un mal recuerdo y

acontecimientos de un periodo complicado.

Luego del incendio, algunas obras de arte fueron rescatadas y aln permanece
parte del disefio original. Sin embargo, la reinvencion del edificio como espacio por y
para el publico se logra gracias a la visibilidad controlada y una ‘traslucidez sugerente’.
Asi, se mantiene el nivel de privacidad sin negar la conexién con el entorno ni la entrada
de la gente. A la nueva fachada perforada se le considera un ‘regalo’ para el tramo de

la avenida a la que el edificio le dio la espalda por tantos afos.

Ademas, el disefio se integra visualmente con el barrio posterior. Finalmente, el

edificio se relaciona con el espacio donde fue construido y levantado. A través de los
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materiales, se vincula con el pasado, reinventando las experiencias con un nuevo
programa publico. Esto genera que se reemplace la imagen negativa y cerrada del

antiguo edificio, dando la bienvenida a los ciudadanos.

“Chile tiene poco patrimonio histdrico. Es un pais joven que ha
sido afectado por los terremotos. Este edificio tiene una corta
historia, pero una altisima significacion. No lo quisimos demoler,
hacer desaparecer o disfrazar de otra cosa”, dice Cristian

Fernandez (Villamil, 2011)
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Fuente: Villamil, 2011
Finalmente, el GAM tiene un aporte programatico. Tiene diversas actividades

enfocadas a todo el publico y ofrece espacios para el desarrollo de quienes se dedican

profesionalmente a las actividades artisticas.
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Fuente: Villamil, 2011

GAM hacia el barrio Lastarria. Fuente: Plataforma Urbana.
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4.7 Plaza Eliptica, Madrid

4.7.1 Historia

4.7.1.1 Datos del proyecto

e Adjudicacién: U.T.E. formada por las empresas TRN, Ingenieria y Planificacion
de Infraestructuras, SA'y GTT, Ingenieria y Tratamiento del Agua SA.

e Costo: 41, 76 millones de euros sufragados mediante la financiacion privada de
una concesion administrativa para la construccion y explotacion del
intercambiador a la Sociedad Mercantil formada por las empresas Sacyr,
Castromil y Transportes La Unién por un periodo de 35 afios.

4.7.1.2 Toma de partido

El primero principio para el disefio de la estacion de autobuses en la plaza eliptica, fue
recibir a los usuarios que llegaban al terreno desde los tres principales ejes. Estos ejes
funcionan son de caréacter distribuidor porque conectan la zona con el centro del casco
urbano de Madrid. Hacen conexiones en direccién Norte-Sur, Oeste-este y Noreste-
Sureste.

Este primer trazado, sirvid para indicar los potenciales ingresos o recibos de

usuarios.
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El area del terreno, y la envergadura del proyecto exigieron que se desarrollara
ocupando niveles subterraneos, de esa forma, la distribucion estaria centralizada y por

lo tanto seria organizada, y en ese sentido facil de transitar por los usuarios.

Asi, se plantea imitar la forma eliptica de una glorieta que ya existia en el terreno,
y generar vias que giran en torno a esta, de esa forma, al elipse funciona como el espacio

distribuidor de las darsenas y el espacio publico para los usuarios.
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4.7.2 Ubicacién y relacion con el entorno
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4.7.3 Programay relaciones programaticas

El proyecto consta de 3 niveles subterrdneos, a los que se ingresa por una gran portada
dentro de espacio publico. La planta de tipologia triangular mantiene programa dentro
de la ‘isla’, con las vias de circulacion constante de buses alrededor. En total, existen

10 darsenas de embarque por planta, rodeando a un gran espacio semipublico.
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En todo momento se considerd importante movilizar el flujo de pasajeros. Por
ello, diversas estrategias se generaron en los espacios. Una de ellas es un segundo nucleo
de circulaciones que conecta a los viajeros con la via del Metro. Otra estrategia es
priorizar el espacio para los viajeros que bajan de los buses a intercambiar de transporte.

Imagen: Entrada a Nivel 0 (Lanik)

Imagen: Nivel 0 (Google, 2013)

Intercambiador de Plaza Eliptica 9 H
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Imagen: Nivel -1 (Google, 2013)

Intercambiador de Plaza Eliptica @)
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Imagen: Nivel -2 (Google, 2013)

2
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4.7.4 Tipologia espacial

El primer gesto morfoldgico en el proyecto, es el de levantar un espacio de la plaza
en el nivel de la calle, y generar un vacio en el interior. Este gesto logra hacer un
unico volumen ligero y aislado en el nivel 0.00, y genera un vacio con su forma

hacia el interior del terrero.

Seguidamente, se expande en los niveles subterraneos el vacio, para ocupar ahi
los programas privados del proyecto y las vias, generando un espejo de lo que
sucede en el nivel de la ciudad: un espacio publico que es rodeado por las vias de

los autos y buses.

Finalmente, se esconden los espacios mas privados y de servicios, en un lateral
canalizado e interconectado entre si, pero desconectado de las actividades que

realizaran los usuarios.

282



475 Publico Privado

(1) HALL - ESTACION

NIVEL -1 (@) SERVICIOS AL VIAJERO / COMERCIO

3B SSHH
OFICINAS Y CONTROLES
(&) INSTALACIONES

DARSENAS
(@ VIAS DE BUS
SALIDAS DE EMERGENCIA

ANALISIS GENERAL

/ | e

PUBLICO
NIVEL -3

SEMI PUBLICO

. PRIVADO

o
=l

283



4.7.6 Flujos del proyecto

FLUJO PUBLICO
FLUJO PRIVADO
RUTAS DE INGRESO PEATONAL

CIRCULACIONES VERTICALES

INTENSIDAD DE USO - ESPACIOS PUBLICOS

284



4.7.6.1 Organigrama de espacios
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4.7.7 Tecnologia

El sistema constructivo consta de pilotes laterales perimetrales, pilares principales, y el
alternado de excavacion de s6tanos y construccion de losa maciza. Esta ultima fue
proyectada en hormigén armado por las cargas de peso que recibiria y la resistencia al
fuego que debe mantener.

A nivel de escaleras, se resuelven mediante losas de 35 cm de ancho de

hormigon armado.

Los tuneles que se debieron hacer, consisten en muros de pilotes arriostrados en
cabeza a manera de pantallas laterales, losas superiores y solera de cimentacion. Los

pilotes del proyecto tienen 0.60, 0.80, 1.00, o 1.20 de didmetro.

A

Armadura de cimentacién - Pilotes. Fuente: (Ayuntamiento de Madrid)
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Rampas de conexion.
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Losa de sdtanos y de escalera. Fuente: (Ayuntamiento de Madrid)

En cuanto a estrategias, se destaca la iluminacién planeada. Esta incide en difuminar la
percepcion desde el interior de la estacion hacia las darsenas de abordaje y las vias del
bus. Con esto, y una comoda espacialidad, se fuera a las esperas siempre dentro de la

zona de viajeros y no generar colas en las puertas de abordaje.

Mamparas en zona de abordaje. Fuente: (Ayuntamiento de Madrid)
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CAPITULO V
MARCO CONTEXTUAL

5.1 Criterios para la eleccion de terreno

El Centro Cultural y estacion tendra, como fin principal, cohesionar y animar espacios
autébnomos separados por las vias del Metropolitano. Sin embargo, la division urbana a
nivel del suelo es un patron repetitivo a lo largo de la ruta de dicho transporte pablico
en Lima Metropolitana. Es por ello que se evaluard la via del Metropolitano
enfocandonos en las estaciones, con el fin de decidir cual es el terreno y la estacién del
maés adecuados y para el emplazamiento de la propuesta, y que necesitan de un mayor

nivel de atencidn e intervencion.

Los criterios utilizados determinan qué tan factible es la intervencidn en un espacio,
segun la condicién de su entorno. EI més importante, es que la via se encuentre a nivel
del suelo de la ciudad. Aquellas estaciones ubicadas en la Via Expresa tienen
requerimientos diferentes al Centro Cultural que se busca proponer, pues, la via seguira

siendo un factor fisico de divisién urbana.

El segundo criterio, se refiere a encontrar terrenos disponibles, vacios urbanos o
espacios de pocos pisos aledafios a una estacion del Metropolitano. Luego de evaluar
referentes internacionales, el programa de Centro Cultural tiene, aproximadamente,
80% de éarea libre. Para completar dicho requerimiento es importante que los terrenos
tengan, al menos, 5000m2. Ademas, la estacion debe ser de tipologia de parada, no
central, intermodal, ni final. Este criterio se debe a, que, en las grandes estaciones, la

via del Metropolitano es interrumpida o terminada.

Asimismo, el terreno aledafio a la estacion, no puede encontrarse en un zona declarada
Monumental o espacios Industriales de la ciudad. Lo primero, es un factor que limitaria
el disefio y emplazamiento del programa. Lo segundo, traeria consecuencias de
contaminacion auditiva, visual o ambiental a la futura propuesta cultural. Dentro de una

zona de usos mixtos, la industria pesada no es considerada equipamiento urbano.
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Finalmente, el criterio de cultura determinara qué estaciones se encuentran en zonas de
caracter cultural con potencial a explorar y aquellas en barrios que carecen de
equipamiento cultural. En ambos casos, un Centro Cultural pretenderd mejorar la

calidad de vida mediante la su programa y emplazamiento.

Luego de una primera eleccion de posibles terrenos y estaciones, se aplicaran nuevas
variables. A través de éstas, se compararan los tres terrenos elegidos y seran evaluados
mediante la Escala de Likert, un método de encuesta psicométrico que, en base a una

calificacion por subtemas, proporciona una calificacion acumulada.

5.1.1 Estaciones del Metropolitano

El Metropolitano cuenta con 38 estaciones entre paradas, estacion central y finales a los
extremos norte y sur. Sin embargo, bajo los criterios previamente mencionados, la

mayor parte no forman parte de potenciales locaciones para desarrollar el proyecto.

Al afo 2013, las estaciones presentaban un flujo diario de pasajeros similar, a excepcion
de los extremos.

Cuadro: Afluencia diaria de pasajeros por estacion (Carbajal Lopez, Aragon Casas, & Davila
Cajahuanca, 2013)
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Es asi que, finalmente, son posibles locaciones: Estacion Quilca, en Lima Cercado;
Estacion Plaza de Flores, en Barranco; y Estacion Teran, en Chorrillos. La mayor parte
de estaciones del Norte, no cumplen con el criterio de ‘no ser zona industrial’. Las que
se encuentran al Centro, no tienen terrenos disponibles adecuados, o son Zona

Monumental.

5.1.2 Criterios de evaluacion y Escala de Likert

Criterio 1: Area del terreno

El proyecto buscara un amplio espacio de permanencia y esparcimiento para el peaton.
Al menos, el terreno debera tener 5000m2 y estar capacitado para un area libre mayor
al 50%. Ademas, el equipamiento urbano debe ser de escala distrital pero permitirse
albergar a publico metropolitano, pues la estacion facilitard la llegada en transporte
publico de toda la ciudad. Por lo tanto, se dara una mayor puntuacién al terreno con

mayor area disponible.

Criterio 2: Usos de suelo
El uso actual de los suelos dependera de la zonificacion que las municipalidades hayan
planteado. Mientras la zonificacion y uso actual sea de recreacion, recibird mayor

puntuacion, ya que existiran menos problemas al proponer el proyecto.

Criterio 3: Morfologia

Es importante un terreno con frente amplio hacia la via mas conflictiva (Via del
Metropolitano), de manera que se produzca la mayor conexiéon visual y fisica entre las
actividades del Centro y los usuarios del Metropolitano; con la menor cantidad posible

de vecinos.

Criterio 4: Accesibilidad peatonal
Al ser un terreno para proyectar ciudad peatonal, las bermas y pistas deben estar
acondicionadas para los transelntes. Esto, a su vez, genera que haya gente en la calle,

aumentando el flujo peatonal, usuarios de Metropolitano y de diversos equipamientos.
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Criterio 5: Vias de acceso

Al buscar que el equipamiento forme parte de un sistema Metropolitano, es necesario
que la estacion y el terreno se encuentren fisicamente conectados entre si. Ademas,
deben existir grandes vias alternas de transporte que lleguen al espacio. Por lo tanto, a
menor distancia entre la via del Metropolitano y el terreno, mayor puntaje; asi como

también, a menor cantidad de vias de acceso de transporte al terreno, menor puntaje.

Criterio 6: Percepcion
En este criterio, la puntuacién es inversa, pues, es importante encontrar el lugar con
mayor necesidad de intervencion. Mientras exista una imagen mas clara de la

fragmentacion urbana y consecuencias de ello, el puntaje sera mayor.

Criterio 7: Consideraciones ambientales
Las condiciones climéticas y de contaminacion ambiental influiran en el proyecto. Al
ser Lima una ciudad, gran parte del tiempo, nublada, se buscara el terreno con mayor

periodo de asoleamiento al afio y mejores condiciones climaticas.

Criterio 8: Infraestructura y servicios

La puntuacion dependera de la dotacion de agua, desagiie y energia o alumbrado publico
existente. Esto se debe a que, a mejores condiciones en la zona, el terreno y futuro
proyecto tendra una mejor calidad de infraestructura y servicios también. Sin ellos,
podrian existir problemas en construccién, instalaciones y un presupuesto poco

ventajoso.

Criterio 9: Riesgos
Los riesgos se refieren a aquellos factores fuera del alcance de los proyectistas.
Ejemplos son: problemas legales con el terreno, calidad de suelo y vulnerabilidad ante

desastres naturales. A menor riesgo, mejor puntuacion.

Criterio 10: Caracteristicas de construccion de la zona
Se busca repotenciar un radio urbano en la zona aledaria al terreno y aumentar el valor
del suelo en la medida de lo posible. Por ello, la puntuacion en este criterio depende del

potencial crecimiento publico y privado del entorno segln su patrén actual.
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Criterio 11: Equipamiento proximo

Es importante tener en cuenta los equipamientos existentes, de manera que se pueda
evaluar la posible generacion de un polo urbano de servicios. Sin embargo, depende del
tipo que sea, pues buscamos generar un centro de servicios variados. A mayor variedad,

mayor puntuacion.

Criterio 12: Uso actual del terreno

Si un terreno estd actualmente ocupado, obtendra una baja calificacion, pues, los
requerimientos y problematica al reemplazar usos podrian generar conflictos sociales o
urbanos. A menor uso de terreno o mayor deterioro de infraestructura, mayor

puntuacion.

Criterio 13: Usuarios de la estacion del Metropolitano adyacente

Como factor influyente, tenemos a la cantidad de viajes por cada estacion adyacente al
terreno. La documentacién de personas que utilizan dicha estacion actualmente como
plataforma de embarque o desembarque por otros motivos, nos facilitard una proyeccion
de usuarios que necesiten un espacio de permanencia y recreacion dentro del proyecto.
A mayor nimero de personas que usen la estacion, mejor puntuacién. EI promedio a

alcanzar es de 5000 personas diariamente.

Criterio 14: Division urbana que provoca

Este criterio es aquel que sefiala la prioridad de terreno a intervenir segun el problema
urbano que causa el Metropolitano en la zona. Las vias pueden dividir dos zonas urbanas
a menor, intermedia 0 mayor escala. De esto dependera la puntuacion: a mayor division,
mayor puntuacion. Es importante conocer el terreno mas fragmentado social y

fisicamente por las vias del Metropolitano y su estacion.

Criterio 15: Espacios de permanencia peatonal
Este criterio también es de calificacion inversa: A menor cantidad de espacios de
permanencia en el entorno del terreno, mayor calificacion. Esto responde, una vez mas,

a priorizar los terrenos segun necesidad de intervencion urbana.
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5.3 Estacion Teran, Chorrillos.

La Estacién Teran se encuentra en el distrito de Chorrillos, entre las estaciones Escuela
Militar y Rosario de Villa, al Sur de Lima Metropolitana.

La salida y cruce peatonal desde la estacion a las calles proximas tiene el largo
de una sola pista vehicular y es regulado por un semaforo y cruce peatonal a desnivel.
En ese caso, la distancia es medida en 02 minutos como méaximo desde la salida de la

estacion.

= c—

Estacién Teran | | Leyenda
Paso peatonal /

Imagen: Paso peatonal controlado.
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En este caso, el perfil de via cuenta con espacio suficiente para la estacion,

automoviles y peatones. Su funcion no genera un limite fisico, como en otras estaciones

del Metropolitano. Sin embargo, el enrejado de la via del bus y del equipamiento

aledafo, genera espacios autonomos y de diferente uso. Por un lado, es residencial bajo

y, por otro lado, hay todo tipo de equipamiento.

A pesar de que la zona no cuenta con muchos espacios culturales, se encuentra

activada por un centro comercial, estadios, espacios deportivos y religiosos, etc. Estos

son espacios de esparcimiento publico y privado:

SISISIOAMIVOIOIOND,

Centro Educativo Sagrado Corazon Chalet / Escuela de baile
Pedro Ruiz Gallo

Circulo Militar de Chorrillos

Colegio Emilio Soyer / IE Brigida Silvia de Ochoa
Escuela Militar de Chorrillos

Estadio Municipal A.V. / Coliseo M.C.

Hospital de la Solidaridad

Estadio Municipal C.A

COEDE

C.C. Plaza Lima Sur

Polideportivo / Skatepark

[AviRaseoldelialRepublical

0 @ | cerrar street View

N
AN A iF
T

e = S — . 2
ﬁ \ ©12016, COug:e
: ©120161Google "
_ )f// —~— Google earth

12°10'05.83" S 77°01'08.15" O elev. 51m altojo 5im

Imagen: Entrada a estacion y polideportivo aledafio.
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La estacion de considera objeto de estudio, porque cuenta con las caracteristicas
que el proyecto busca. Entre ellos, se encuentra aledafia a un gran terreno de
equipamiento deportivo publico, pero en condiciones que no favorecen al peaton ni al
perfil urbano. Estd completamente enrejado y controlado, siendo util solo para quien

desarrolla actividades deportivas dentro. No es un espacio para la ciudad.

La zona residencial cercana al mar tiene un crecimiento inmobiliario mayor al
resto de la zona. En ella se desarrollan edificios multifamiliares dirigidos a NSE A-B.
Cerca al Morro Solar, existen adn residencias antiguas en material rudimentario como

adobe y quincha. Coincidentemente, el NSE de esta zona es menor.

La Estacion Terén colinda, por el oeste con edificaciones de material noble y por el

este, con el Centro Comercial Plaza Lima Sur y la Escuela Militar.

Estaclon Teran '\ Leyenda |

Google Egv:thu

SR A

Imagen: Perfil de vias y enrejado.
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5.4 Estacién Quilca, Lima Cercado.

La estacion Quila se encuentra en el Cercado de Lima, al centro de la ciudad.

Algunas edificaciones en el distrito tienen valor monumental.
Ademas de recibir a la via del Metropolitano, la Avenida Alfonso Ugarte recibe
a la ruta del Sistema Integrado de Transporte (SIT), un sistema de buses que recorre

la ciudad por corredores preferenciales.

Al igual que en la estacion Teran, la ruta peatonal entre veredas es de 2 minutos,

regulado por un semaforo y paso de cebra peatonal.

p T
Estacién Quilca ™ { Leyenda
Paso peatonal

Imagen: Paso peatonal controlado.
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En la zona de estudio existen espacios publicos abiertos, constantemente en
mantenimiento por la municipalidad de Lima y con areas verdes. Sin embargo, la
ubicacion de todos ellos no es propicio para el uso del peaton comdn. Todos se
encuentran en 6valos, o entre vias rapidas, impidiendo la facil entrada. Es el caso de
(1) Alameda de las Malvinas

(3) Plaza Ramon Castilla / Plaza Dos de Mayo

(7) Paseo de los Héroes Navales

Por otro lado, el Estadio Lolo Fernandez (2 ) y el parque Juana Alarco de Dammert (6)

se encuentran limitados por rejas.

La Estacion Quila se encuentra en el limite de Cercado de Lima y Brefia. A pesar de ser
administraciones diferentes, ambos bordes se asemejan en equipamiento, edificaciones

y problematica social.

Segun el Plan de Seguridad Local Ciudadana 2016 del Cercado de Lima, la mayor parte
de violencia en la zona se relaciona a la portabilidad de armas, en su mayoria robadas.
Ademas, segin el Mapa del Crimen de Lima (Observatorio de Criminalidad del
Ministerio Publico, 2016), la mayor parte de casos se refieren a la violencia familiar y
problematica dentro del hogar.
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Estacion Plaza de Flores, Barranco.

5.5

ESTACION PLAZA DE FLORES

VIAS | ACCESIBILIDAD

PACIFICO

VIAS PRINCIPALES

ESQUEMA DE REALIZACION PROPIA

V(A DEL METROPOLITANO

OCEANO PACIFICO
TERRENO ESTUDIADO

RUTA PEATONAL DE USUARIOS (4min)

RUTA PEATONAL OFICIAL (16min)

ESTACION
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El transito peatonal alrededor de la estacion se complica en Barranco. El usuario que
viene desde Miraflores, debe cruzar un puente peatonal de varios tramos, llegara una
vereda proxima a una via répida, y surcar a través de estrechas veredas con postes y

semaforos.

El terreno podria funcionar como recibidor y activador de un paso peatonal obligado.

Transito de Miraflores a Barranco:
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Transito de la Zona 3 de Barranco a la Zona 2:
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En el plano general, se observa un nimero elevado de servicios y equipamiento en la
zona cerca al mar, en comparacion a las demas zonas en estudio.

El plano toma en cuenta como Equipamiento comercial a mercados y agrupaciones de
comercio. Sin embargo, alrededor de las Avenidas principales, existe una creciente

oferta de servicios comerciales. La naturaleza de éstos varia segun su ubicacion.

En la Avenida San Martin, encontramos tiendas especializadas en vida saludable,
vestimenta exclusiva, cafés, bares y restaurantes. En este caso, las actividades de la

avenida son de paseo y opcionales.

Aunque la Avenida Grau también cuenta con restaurantes y bares, predominan los
establecimientos de actividad obligatoria. Acé, se encuentran las entidades financieras,

mercados, supermercados y librerias.

La Avenida Bolognesi y via del Metropolitano, tiene una menor oferta de servicios para
actividades opcionales. Cerca y alrededor al Terreno de estudio, existen talleres de
mecanica, gasolineras, bodegas y pequefios restaurantes, que suelen atender a los
trabajadores del area.

Hacia uno de los extremos del terreno, Republica de Panama, se encuentra el mercado

Polvos Verdes, de plantas y flores ornamentales.

Entre Grau y Bolognesi, se encuentran las entidades educativas méas grandes de la zona

de estudio.

Las Avenidas Catalino Miranda y Balta, ofrecen algunas bodegas, bares y servicios
automotrices. Los demas espacios son residenciales. Alrededor de estas Avenidas,
también encontramos entidades educativas estatales. Sin embargo, no se ofrece alguna

actividad recreativa o de disfrute cerca a ellas.
Finalmente, en Miraflores se encuentra Plaza de Flores, uno de los mercados de flores

y plantas mas importantes de Lima, que hace 10 afios se ubicaba en el terreno de estudio
y debio ser reubicado por las autoridades.
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Este mercado y Polvos Verdes mantenian una conexién visual, divididos por la Avenida
Republica de Panama. Sin embargo, luego de reubicar Plaza de Flores, la conexion es
complicada y a través de los limitados espacios de transito peatonal previamente
mencionados. Seria adecuado, presentar una conexion fisica que mantenga la identidad

de este espacio de Lima.

Por lo tanto, encontramos que, en las areas cercanas al Oeste, la oferta de servicios y

equipamiento de actividades opcionales es mayor al de la zona Este estudiada.
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ESTACION PLAZA DE FLORES

ESPACIO PUBLICO

PACIFICO

PUBLICO CERRADO
Museos, Centros, Estadios
PUBLICO ABIERTO

Plazas, Parques, Malecones
TERRENO DE ESTUDIO
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Al igual que el equipamiento, el espacio publico abierto o fisicamente cerrado, se
concentra en la zona oeste de estudio. En la llamada Zona 3 de Barranco, solo se ofrece
dos plazas secas a la gente.
A continuacion, los principales espacios publicos:
(1) Museo de Arte Contemporaneo, MAC: Espacio exterior verde y abierto al
publico. Sin embargo, funciona segun el horario del museo.

(2) Parque de Los Héroes: Parque publico y abierto, remodelado en el 2018.

Google Earth

-

Imagen: Parque de los Héroes (Zona 1).

(3) Bajada de Armendariz: Bajada a las playas y parte del Malecon de Miraflores.

Tiene espacios peatonales.

Google Earth
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(4) Malecon Paul Harris / Souza: Parques abiertos de actividades recreativas mixtas.

Se reproducen de manera similar a lo largo del malecon de Barranco.

Google Earth

| 66,m alt. ojo

(5) Paseo Saénz Pefia: Espacio de paseo abierto al publico. Alberga varios espacios

culturales y centros de labores.

Googlé Earth

altiiojol " 77/m
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(6) Bajada de Bafios: Via antigua que se dirige a la playa desde Barranco. Rodeada
de arboles de la misma edad y espacios verdes abiertos, donde se retinen carros

de comida ambulantes. Ademas, ofrece bares y restaurantes importantes a su

alrededor.

(7) Parque de Barranco: Plaza del distrito, con iglesia, biblioteca, municipalidad,

restaurantes y bares a su alrededor.

Google Earth

1 alt-ojo 71 m

320



(8) Plaza Raimondi: Plaza cercada, de acceso publico peatonal. Se limita el uso del
area verde, solo permitiendo que los asistentes observen. No esta permitido pisar

el jardin.

Google Earth

810l elevacion 85m alt.ojo, 80/m

Imagen: Plaza Butters (Avenida Balta)
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DIVISION URBANA
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322



ESTACION PLAZA DE FLORES
RED DE ESPACIOS CULTURALES

OCEANO
PACIFICO

RECORRIDO PEATONAL ACTIVADO @ 2 S o 20 20

POR SERVICIOS ESQUEMA DE REALIZACION PROPIA

RECORRIDO PEATONAL POR MEJORAR

VIAS PRINCIPALES
VIA DEL METROPOLITANO
RUTA PEATONAL OFICIAL (16min)

RUTA PEATONAL DE USUARIOS (4min)
. TERRENO ESTUDIADO —_—

. ESPACIOS CULTURALES _ESTAICIIOIN
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Barranco cuenta con 338 bienes y servicios de caracter cultural y 141 con potencial para

ser complementado. 26% de ellos se disponen a artes plasticas y visuales, 16% artes

escénicas, y 12% centros culturales. Lo restante es de carécter patrimonial.

E196% de los servicios culturales son de inversion privada. El restante 4% es gestionado

por la Municipalidad de Barranco, con planes  a futuro de incrementar dicha cifra. Se

ha ofrecido eventos y servicios culturales regularmente para posicionar el distrito como

el mas importante del circuito de la cultura local. Sin embargo, existe una

desarticulacion entre la Municipalidad y los actores de Barranco.

Dentro de seguridad del distrito, los problemas mas comunes son aquellos de

convivencia y problemas en la calle. El primer problema es el alcoholismo callejero,

seguido por el consumo de drogas y el pandillaje (Comisaria de Barranco, 2015)

1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

problematica
delincuencial

W problematica vecinal

B transito vehicular

2 3 4 5 6 /7 8 FUENTE: OBSERVATORIO DE BARRANCO

Otro problema es la division social entre las Zonas 1, 2 y 3 del distrito. Esto genera una

exclusion social preocupante dentro de un mismo espacio politico.

La implementacion del Plan de Cultura de Barranco 2016 -2021 constituye una
oportunidad clave para aportar a la reduccion de la delincuencia y violencia
desde el arte y la cultura; tomando en cuenta ademas que el Plan Local de
Seguridad Ciudadana incluye el concepto de convivencia y la ejecucién de
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actividades culturales como parte de sus estrategias. Y asi mismo es una
oportunidad para generar espacios de encuentro e intercambio en los espacios
publicos que aporten a la integracién vecinal. (Municipalidad de Barranco,
2015)

La Municipalidad, también, dispone de espacios publicos para el desarrollo de planes
culturales que descentralicen el servicio de la Zona 1. Sin embargo, estos espacios no

cuentan con la infraestructura basica para la implementacion cultural que se requiere.

Los lineamientos recientes de Barranco en funcion a la cultura han sido organizados
mediante la Agenda 21 del distrito. Es un plan basado en la Agenda Cultural de la
UNESCO, que busca un desarrollo sostenible de los servicios y bienes culturales.
Ademés, se recalca la importancia de que los actores y habitantes sean incluidos en la

creacion e implementacion de dicho plan.

Estos planes requieren de un espacio de desarrollo. Sin embargo, los espacios publicos
que pertenecen a la Municipalidad de Barranco pertenecen a la Zona Monumental del
Distrito. Por eso, se requiere de nuevos espacios donde implementar los planes

culturales.
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Zona 1

- Denominado “centro histérico”.

- Zona residencial
- Zona comercial
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5.6  Cuadro comparativo

5.7
ITEM 1 ITEM 2 ITEM 3
Imagen Area Ubicacion Imagen Referencial

Av. Prolongacién
Paseo de la
Reptublica Cdra. 2-
Chorrillos

Cruce Av. Jose
Maria Zorritos con
Av. Alfonso Ugarte.
Limite de Cercado

de Lima y Brefia

Estacion del
Metropolitano:
Plaza De Flores en
Barranco
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TERRENO 1

CRITERIO 1

Area del terreno

AREA TOTAL:
8813m2

AREA TOTAL:
6627m2

AREA TOTAL:
9499m2

CRITERIO 2

Usos de suelo

ZRP -Zonade
recreacion publica
Cera: Zona
comercial - otros
usos (escuela
militar)

ZONA DE
TRATAMIENTO
ESPECIAL 2
Comercial,
Servicios, Talleres y
Vivienda

BERMA - AREA
VERDE

CRITERIO 3 CRITERIO 4
Morfologia Accesibilidad peatonal
Metropolitano
FORMA DEL TERRENO

Irregular, forma ovalada.

Av. Paseo de la

Reptblica.
FRENTES
Av. Fernando Teran:
167m. Cruces peatonales al

Av: Pasesdéla nivel de pista.

Republica: 1777m

LIMITES Cruce de autos 5 vias
Sin vecinos

2 2
FORMA DEL TERRENO Metropolitano

Irregular, forma de L.

FRENTES
Av. Alfonso Ugarte: 88m
Jr. Zorritos 40m

Alta actividad peatonal
cercanay veredas

; tupidas.
LIMITES
Con vecinos
1 3
Puentes peatonales de
FORMA DEL TERRENo 200 ravecto.

Irregular, forma triangular
Acceso peatonal desde

el malecon

FRENTES
Av. Republica de Panama
192m Cruce peligroso en Av
Jr. Rosendo Vidaurre Rep. Panama.
211m
Via Expresa: 81m
LIMITES
Sin vecinos

3 2

CRITERIO 5

Vias de acceso

Av. Paseo de la
Republica (Av.
Escuela Militar)

Av. Fernando Teran

Jr. Emilio Sandoval

Calle Davila

Av. Alfonso Ugarte

Ruta 301 y 302 SIT
Jr. Zorritos.

Metropolitano: Via
expresa y Av.

Reptblica de Panama

CRITERIO 6

Percepcion

CONTAMINACION
Espacios verdes cercados.
Vermas descuidadas
(Jardines muertos y
acumulacion de tierra).

Via y Estacion del
Metropolitano: Barrera visual

MOVIMIENTO

Via amplia.

Transitos largos.

Zona vacia, de bajo transito
peatonal.

CONTAMINACION

Alta contaminacion visual y
sonora.

Estacion Quilca es barrera
visual.

MOVIMIENTO

Alto flujo peatonal debido a
equipamiento cercano y
puestos comerciales

4

CONTAMINACION

Vacio urbano. Terral en
desuso. Via del metropolitano
como limite visual. Potencial
visual: Bajada Armendariz

MOVIMIENTO

Via del metropolitano como
limite fisico y vias rapidas de
autos predominantes.
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TERRENO 1

CRITERIO 7 CRITERIO 8
Consid i Infi uctura y
ambientales servicios
AGUA
Red publica
y DESAGUE
Nublado.
Poco asolamiento
en invierno. 4
Alto asolamiento en ENER,GU_\
Verano Red publica
3 4
AGUA
Red publica
DESAGUE
Red publica
Clima humedo.
Nublado.
Poco asoleamiento
ENERGIA
Red publica
2 4
AGUA
Red publica
Clima humedo.
Nublado. Poco
asolamiento en
il Hitp DESAGUE
asolamiento en Red publica
Verano
ENERGIA
Red publica
3 4

CRITERIO 9

Riesgos

Cercania a hospital.

Alto transito peatonal.
Cercania a hospital. Cercania
a Centro historico

Terreno zonificado como
berma. Alto
transito vehicular y cercania a
vias rapidas.

CRITERIO 10

Caracteristicas de construccion de
la zona

PERFIL URBANO
Construcciones bajas de 2-3
pisos. Zonificacion cercana:
RDM

ENTORNO

Centros de equipamiento con
limites enrejados. Muros
ciegos.

PERFIL URBANO

Centros comerciales de 2
niveles con arquitectura semi
precaria. Construccion de 10
pisos moderna.

ENTORNO

No hay areas verdes,
recreacionales, espacio publico
escaso y veredas angostas.

PERFIL URBANO

Nuevos edificios
multufamiliares de 10+ pisos /
viviendas de 2 pisos de frentes
angostos.

ENTORNO
Construcciones precarias y/o
histéricas / Vias rapidas

CRITERIO 11

Equipamiento préximo

EDUCACION
Pedro Ruiz Gallo / Silva de Ochoa /
Emilio Soyer / CAEN

ENTIDADES
Escuela Militar / Campos deportivos de
Escuela Militar

SALUD
Hospital de la Solidaridad

RECREACION/ COMERCIO
Auditorio Municipal / Skatepark de
Chorrillos / Plaza Lima Sur

EDUCACION

Colegios, institutos.
ENTIDADES

Banco Central de la Reserva
SALUD

Hospital Arzobispo Loayza
RECREACION/ COMERCIO
Plaza Vea

EDUCACION

UTEC

ENTIDADES

Ninguna

SALUD

Ninguna

RECREACION/ COMERCIO

Mercado de Flores, Plaza Vea, Estadio
Chipoco, Museos y Galerias de Arte,
Malecén de Barranco
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TERRENO 1

CRITERIO 12

Uso actual del
terreno

Skatepark de
Chorrillos

Comercio en 3
terrenos

Sin uso

Fuentes:

CRITERIO 13

Usuarios de la
estacion del
Metropolitano
adyacente

AFLUENCIA
2700 pasajeros
aprox. Al dia

AFLUENCIA
4000 pasajeros
aprox. Al dia

AFLUENCIA
4000 pasajeros
aprox. Al dia

CRITERIO 14 CRITERIO 15
Division urbana que E ios de
provoca permanencia peatonal
Espacio enrejado.

Division de via rapida
con zona residencial.
Z Alolargodela Av.

Prolongacion
Paseo de la
Cruce peatonalde  Republica
2min.
2 2
Limite distrital Ninguno
Cruce peatonal de
2min.
2 5
Cruce peatonal de
16min.
Zonificacion distrital Ninaano
diferenciada. 9
Diferente NSE.
Restriccion a
equipamientos
4 5

Instituto Metropolitano de Planificacion (Mapas de Cobertura de Servicios)
Carbajal Lopez, Aragon Casas, Davila Cajahuanca. OPTIMIZACION BASADA EN SIMULACION EN UN SISTEMA DE TRANSITO PUBLICO MASIVO
Comité de seguridad ciudadana de Chorrillos / Ficha Informativa de Seguridad ciudadana de Chorrillos

Ficha informativa de Seguridad Ciudadana del Cercado de Lima

Reportes de la Gerencia de Seguridad Ciudadana de la Municipalidad de Barranco
Comité de seguridad ciudadana de Barranco / Ficha informativa de Seguridad ciudadana de Barranco

CRITERIO 16

ACUMULADO
Probblematica social del lugar

Armas de fuego:
Robadas: 444
Vigilantes: 19359
Oficiales: 4569

Delitos de mayor ocurrencia:
Delito contra el patrimonio: 2759 casos
Delitos contra la vida y salud: 196

3 41

Cercado de Lima, mas casos de
violencia (en 6 meses):

2778 casos de violencia familiar

536 violaciones sexuales

4 feminicidios

(Fuente: Mapa del Crimen de Lima, por
el Observatorio de Criminalidad del
Ministerio Publico)

Armas de fuego:
Robadas: 2835

Personas naturales: 8534
Vigilantes: 5069
Oficiales: 1479

Delitos contra el patrimonio: 5555 casos
Delitos contra la vida y la salud: 443

1 I

Barranco Zonas 2 y 3, mayor reporte
de denuncias:

Alcoholismo callejero

Consumo de drogas

Pandillaje

Personas sospechosas

Armas de fuego:

Robadas: 132

Personas naturales: 702

Vigilantes: 1408

Oficiales: 108

Delitos de mayor ocurrencia:

Delito contra el patrimonio: 2759 casos
Delitos contra la vida y la salud: 196
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5.8 Conclusiones de eleccién de terreno

Luego de evaluar estaciones a lo largo de la via del Metropolitano y terrenos colindantes
mediante la escala de Likert, el espacio de la Estacion Plaza de Flores de Barranco

obtuvo una puntuacion superior por 12 puntos.

En &rea de terreno, es el de mayor espacio disponible para emplazamiento, frente
a los demas, con 9499m2. Sin embargo, en el criterio 2, uso de suelo, obtiene la menor
puntuacion. Esto se debe a que su uso es de Berma central y esta dispuesto a ser area
verde del Metropolitano. Por lo tanto, los parametros urbanisticos del terreno no existen

como tal, y el cambio de zonificacion llevara mas tiempo.

En Morfologia, predomina que su frente mas amplio colinde con la via del
Metropolitano y, ademds, no tenga vecinos. Lo mismo ocurre en el terreno de
Chorrillos, mientras en Quilca, los lotes colindantes podrian suponer limitacion de
programay accesos. Esta Gltima, tiene mejores accesos peatonales y, si bien podrian no
estar totalmente resueltos, existe vida peatonal en este espacio de la ciudad. Sin
embargo, las vias de acceso para el terreno en Quilca se limitan a la Avenida Alfonso
Ugarte y una calle lateral. Mientras, los terrenos en Chorrillos y Barranco se encuentran

entre avenidas importantes y consideradas metropolitanas.

La percepcion en los tres terrenos fue puntuada inversamente. Por ello, el de
mayor puntaje es Quilca, pues, el entorno es consolidado y denso a nivel urbano, con
gran cantidad de transeuntes y contaminacion visual. Por otro lado, el espacio en Teran

es el Unico con ciertas areas verdes visibles que atentan el problema.

En equipamiento proximo, encontramos un empate de variedad de servicios y
usos entre Teran y Plaza de Flores. Sin embargo, el primero se encuentra cerca de un
espacio militar, lo cual puede ser negativo para un centro de esparcimiento publico

como el que se quiere proponer.

Finalmente, se ha encontrado que la division urbanay social en los tres terrenos,
no necesariamente ha sido causada por las vias del Metropolitano. Es el caso de Quilca,

cuyos problemas sociales son iguales tanto en el Cercado de Lima como en Brefia. La
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violencia que presenta se debe a factores internos al hogar, a diferencia de Barranco,

cuya problematica se refiere a convivencia y patrones de comportamiento en la calle.

Es probable que, en Quilca, el equipamiento adecuado sea de otra indole. Pero, segun
las teorias estudiadas, un Centro Cultural resuelve mejor las problematicas sociales
referentes a la convivencia, drogas y alcoholismo.
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CAPITULO VII

Proyecto

7.1 Antecedentes

7.1.1 ViaExpresa Sury Plaza de Intercambio 360 del Metropolitano.

En el afio 2013, durante la gestion de Susana Villaran, se entreg6 la concesion de la
construccién de ampliacion de la Via Expresa Paseo de la Republica a la constructora
Grafia y Montero, con el consorcio de Via Expresa Sur (VES). A continuacién, se
menciona informacion recolectada en las oficinas de Grafia y Montero, luego de una

reunion con el Ingeniero Jean Flores Bazan, de GMI Ingenieros Consultores.

La VES requerird de una inversion de 20 millones de dolares en 4.6km y
facilitaria el transito motorizado desde el distrito de Barranco hasta la existente
Panamericana Sur, y pasando por 4 distritos: Barranco, Surco, y San Juan de Miraflores.
Sin embargo, los predios por donde se proyecta la construccion estan ocupados por
colegios, instituciones militares y viviendas. Se calcula que 300 predios con duefio

legitimo deberan ser expropiados, y unos 400 de invasiones, reubicados.

Por esta razon, el proyecto que debi6 ser inaugurado en la segunda mitad del
2018, aln no comienza a construirse.

Mapa: Ampliacion de la Via Expresa Paseo de la Republica (en naranja). (Google Maps)
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7.1.1.1 Extractos del Expediente técnico.

Los planos técnicos de la VES comprenden la construccion de tramos, estudios
de suelos y detalles estructurales. Dentro del disefio, se ha considerado un espacio libre
para el transito del Metropolitano actual y la proyeccion a futuro. Ademas de los 6
carriles de autos a desnivel, 4 auxiliares a nivel y carriles exclusivos para el
Metropolitano a todo lo largo, el proyecto tendré puentes vehiculares y dos 6valos a

desnivel. Al llegar a la Panamericana Sur en San Juan de Miraflores, existira un

intercambio en varios niveles.

Imagen VES: Intercambio vial en la Panamericana Sur (final de concesion). Fuente: Video VES (2015)
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Imagen VES: Puente a desnivel en Avenida Ayacucho. Fuente: Video VES (2015)
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Imagen VES: Puente de autos a desnivel en Avenida Surco. Fuente: Video VES (2015)

Imagen VES: Ovalo de autos a desnivel en Avenida La Castellana. Fuente: Video VES (2015)
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Imagen VES: Ovalo a desnivel en Avenida Préceres. Fuente: Video VES (2015)

Imagen VES: Perfil vial tipico. Fuente: Video VES (2015)
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Imagen VES: Intercambio vial en Barranco y Plaza 360 de Transferencia, vista desde Miraflores.
Fuente: Video VES (2015)
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de concesion). Fuente: Video VES (2015)

En la Estacion Plaza de Flores, la Municipalidad de Lima ha considerado una
Estacion Plaza 360 de Transferencia del Metropolitano, cuya implementacion no es de

conocimiento publico, pero existe referencialmente en los planos de Grafia y Montero.

La Estacion Plaza 360 de Transferencia consiste en darsenas alrededor del terreno
aledafo a la actual Estacion Plaza de Flores en Barranco. El disefio interno ain es
desconocido, pero el espacio que abarca es de 74.00m x 163.00m aproximadamente.
AUn sin conocer la estacion, el plan general no da espacio al peatdn ni a sus cruces a

traveés de las vias.

Asimismo, los planos técnicos de las vias de la VES, presentan estudios viales
y estructurales completos, proyectando vias que atraviesan entre Barranco, Surco y
Miraflores, sin evaluar cruces peatonales y puentes. La escala del esquema siempre es

a nivel macro.
Las vias de la VES atravesaran el terreno de estudio a desnivel y a nivel,

expropiando una parte del espacio. En el siguiente extracto de plano, las vias en celeste
son aquellas que atn no existen o seran modificadas para el tramo concesionado.
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La ampliacidn se considerd desde la construccion de Paseo de la Republica, hace
mas de 45 afios y el nuevo proyecto mantiene la misma logica y orden, donde el auto
mantenia prioridad sobre el peaton. El disefio de la VES, por lo tanto, no contempla el
escenario actual, donde el peaton queda minimizado en espacios de veredas que
comprenden menos de 1/3 de los espacios para el auto. En el presente trabajo,
consideramos que un estudio vial aprobado no es suficiente para el proyecto que

‘beneficiaria a 200 millones de limefios’3® siempre y cuando sean duefios de un auto.

Dentro del expediente técnico del proyecto, encontramos los cruces peatonales
considerados como tipicos a la altura de las ‘orejas’ del intercambio vial en Barranco.
No se observan divisiones fisicas entre via rapida y cruce peatonal, ni reductores de

velocidad. Incluso, en una de ellas no se proyecta la sefial de Pare.

%0 Extracto del video promocional de la Via Expresa Sur en su pagina web. Los realizadores no
especifican a qué limefios se incluye. Sin embargo, asumimos que es un calculo de quienes
utilizarian las vias.
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Mo Reagidica de Femana

Esquemas de paso peatonal. Fuente: (Concesionaria Via Expresa SUR S.A., 2015)

Si bien el Centro Cultural proyectado en este trabajo no busca que se elimine el
proyecto de Grafia y Montero, espera mitigar el impacto de una obra metropolitana que
no contempla la escala humana en ninguna de sus paginas. Se intentard proveer
soluciones alternativas que mantendran cierta escala barrial en algunos puntos de la
intervencion vial. Por lo tanto, es necesario delimitar y especificar que, el presente
trabajo no incluye a las vias rapidas ni del Metropolitano como parte del proyecto final.
Sin embargo, se brindaran soluciones a nivel anteproyecto para sustentar la factibilidad
del espacio utilizado por el Centro Cultural y su plaza publica.
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7.2 Proyecto

7.2.1.1 Relacion con la Via Expresa Sur

El proyecto de la Via Expresa Sur, proyecta vias aéreas y subterraneas que interfieren
con el terreno de estudio. La ampliacion de via existe como la tercera etapa, desde su
planteamiento en 1858, para conectar el Cercado de Lima con Chorrillos. Sin embargo,
no fue hasta el afio 2014 que se publicaron las imagenes del plan de construccion vial.

Actualmente, y bajo el concepto del proyecto del Centro Cultural de Barranco,
se plantea minimizar el impacto de la disposicion de vias a la altura de la Estacion Plaza
las Flores del Metropolitano. Las vias aéreas y subterraneas generaran, a nivel peatonal,
un mayor impacto en la division de espacios auténomos, dificultando (ain mas) el libre
transito a pie.

Como hemos observado, las consideraciones peatonales del expediente se
limitan a cruces de cebra a nivel, y algunos sin seméaforo. Mas alla de ese punto, el
terreno vacio seguiria siendo un espacio desaprovechado como berma central de Grass
inutilizable. La nueva estacién mantiene un emplazamiento similar al que existe. El
anillo vial para el intercambio de rutas de buses abarca todo el terreno y, hasta los planos
observados, mantiene las estaciones del mismo tamafio y sin servicios 0 espacios

complementarios.

Es a partir de eso, que el Proyecto del Centro Cultural de Barranco en Estacion
Plaza las Flores del Metropolitano, plantea una opcién que, ademas de no perjudicar al
peatdn, aporte mas espacio libre y publico a la ciudad.

Es importante recordar que se deben brindar espacios saludables y sostenibles
para que sean considerados de calidad. Para aprovechar el terreno libre, se debe
garantizar la seguridad del usuario, y es por ello por lo que las vias rapidas en by-pass

y a nivel del suelo, se replantean a nivel anteproyecto.

Segun el planteamiento del proyecto, el Metropolitano se mantiene en el
subsuelo al pasar por Barranco, como ocurre en la Via Expresa Paseo de la Republica.

343



A pesar de que el servicio de BRT debe ser econémico, también debe contemplar una
serie de factores que garanticen su funcionamiento dentro de una ciudad consolidada.
Y el Metropolitano, en muchos espacios de Lima, no cumple con mantener las secciones
de vias y espacios peatonales del Manual del BRT. Es por ello por lo que se considera

necesario priorizar el beneficio urbano y social, frente al gasto econémico que implica

mantener un BRT en el subsuelo.

Imagen VES: Intercambio vial en Barranco y Plaza 360 de Transferencia, vista desde Miraflores.
Fuente: Video VES (2015)
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Imagen VES: Intercambio vial en Barranco y Plaza 360 de Transferencia, vista desde Barranco (inicio
de concesién). Fuente: Video VES (2015)
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El siguiente grafico especifica las vias, rutas y direcciones planteadas segun el
proyecto de la Via Expresa Sur:
IR R

A\| Via Expresa Sury Plaza de
§ Intercambio 360 del Metropolitano.
PROPUESTA VESUR npt 0.00 @

LEYENDA POR COLOR
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&
“wmmm Centro de Lima a Barranco N
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S Panam. Sur a Centro de Lima

LEYENDA POR LINEA
W W ® By-pass elevado o hundido

s Via de autos
Via del Metropolitano

Esquema de realizacion propia
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Con el Metropolitano fuera de la superficie, no es necesario elevar Paseo de la
Republica y abarca dos carriles del terreno a nivel del suelo. Finalmente, el by-pass de
Republica de Panama, sera techado, dejando un carril auxiliar para que los autos en

sentido Barranco-Panamericana Sur puedan recorrer.

En los siguientes graficos, se muestra el planteamiento preliminar de vias y sus
sentidos para el CCB, teniendo en cuenta el nivel +0.00, el by-pass subterrdneo y las

vias del Metropolitano alrededor de la estacion en el nivel -9.00.

._ 4 |

(2

Imagen: Mezanine de distribucién del Metropolitano, planteada a nivel anteproyecto
por el CCB.
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Plaza Subterranea de

Intercambio 360 del Metropolitano.
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Con este planteamiento, comprobamos que el Metropolitano no se mantiene bajo
los lineamientos de un BRT. Al ser un sistema de transporte econémico, no debe generar
costos altos en infraestructura vial y costo social, impidiendo el libre transito peatonal.
Por ejemplo, la via elevada no muestra el paso peatonal hacia las estaciones ni precisa
un plan de Miraflores a Barranco a través de la Via Expresa Paseo de la Republica. De
igual manera, la via subterranea de Republica de Panama no muestra un cruce peatonal

hasta 3 cuadras antes de la estacion.

El nuevo planteamiento de vias responde al objetivo del proyecto, de cohesionar
espacios fisicos separados por los limites de la Via del Metropolitano y el actual vacio
urbano. Paseo de la Republica a Nivel del suelo deja de obstruir visualmente el limite
de Miraflores y Barranco. Y al techar Republica de Panam4, mantiene la continuidad

urbana.

7.2.2 Toma de partido

El CCB se emplaza en un vacio urbano que funciona como limite virtual entre 3 distritos
y no aporta a la ciudad. Ademas, los limites fisicos de la via del Metropolitano, dividen
barrios que difieren en NSE y carecen de oportunidades positivas para aprovechar la
ciudad por la falta de equipamiento urbano y espacios publicos (ver ldminas 01, 02, 03,
13).

El proyecto se presenta con un alto nivel de permeabilidad y considera al peatén
en cada momento, convirtiendo el limite del vacio urbano y vias en un espacio
compartido (ver laminas 14 y 15). La plaza es un espacio publico fisico intermedio que
cohesiona fisicamente los 4 espacios autonomos: las zonas 2 y 3 de Barranco, y
Miraflores y Surco. Con claros pasos peatonales a nivel de la vereda y recibos
peatonales, el trazado respeta las vias existentes y las retne al centro del proyecto, para

que el peaton pueda continuar su camino sin ser interrumpido por limites fisicos.

Los limites virtuales mas importantes para combatir son aquellos que generan
diferencias sociales y econdémicas. En este caso, la ciudad se ha fragmentado espacios
de ganadores y perdedores, como menciona De Mattos. Principalmente, el CCB se

construye como equipamiento que beneficia a varios sectores socioecondmicos, pero,
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sobre todo a aquellos que carecen de oportunidad y accesibilidad a los espacios

culturales privados.

Incluso, dentro del proyecto, se busca minimizar los limites de publico y
privado. Mediante estrategias de disefio y gestion de los edificios, los usuarios pueden
acceder a la mayor parte de espacios y entender que un equipamiento publico es,
precisamente, del publico (ver laminas 17 y 19).

Como la fragmentacion urbana viene, casi siempre, acompafiada de la
fragmentacion social, es importante que el CCB sea una herramienta para que todos
puedan ejercer sus derechos, aprovechar sus habilidades y tomar ventaja de las

oportunidades que se encuentran en su medio.

Por lo tanto, el proyecto aprovecha los angulos de una trama urbana
interrumpida y se emplaza dando la fachada a todas las zonas autbnomas fragmentadas
por las vias metropolitanas (ver lamina 17). Asi, el edificio, su plaza y el puente-rampa,

reiteran que son accesibles y publicos para todos.

El CCB, la plaza y el puente son elementos articuladores; cada uno con el
propdsito de cohesionar la ciudad a niveles micro y macro, pero siempre priorizando al

ciudadano peatén.

A partir del analisis de referentes y competencia local, se determina el programa
y los espacios que lo albergaran. Ambos edificios terminan siendo la union de varios
blogues programaticos y con areas definidas segin la necesidad de cada actividad a
realizarse. La altura de los edificios es el resultado del conjunto de espacios necesarios

para atender al pablico objetivo.
La plaza, por otro lado, estd planteada como un respiro al crecimiento

inmobiliario que se espera a futuro alrededor del terreno. Mantenerla a nivel 0.00, es

para aliviar el perfil urbano que se proyecta.
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7.2.3 Programa

El anteproyecto esta compuesto por 3 elementos: Una plaza publica, una estacion del
Metropolitano, y un Centro Cultural. Los tres, conversan para brindar un espacio de
accesibilidad a la exploracion artisticay a lamovilidad. A nivel proyecto, se desarrollara

el Centro Cultural y su emplazamiento sobre el terreno.

La estacion Plaza de Flores responde a un proyecto pre-dimensionado, propuesto
por la Municipalidad de Lima como una Estacion de Transferencia. Sin embargo, el
presente trabajo modifica la principal toma de partido, y la vuelve una estacién
subterranea. Si bien el Metropolitano es un BRT con el beneficio de ser econdmico, no
cuenta con una seccion de via que se acomode al sistema instaurado en la zona; Barranco

cuenta con veredas peatonales que también son bermas de autos.

El Centro Cultural cuenta con dos edificios: EI Tétem y EI Monolito. Ambos
conversan visualmente en todas sus plantas y, fisicamente, en el segundo nivel, con un

nuevo estrato comercial en el puente peatonal.

Los edificios muestran personalidades opuestas pero relacionadas por el color y
las actividades de expresion cultural. EI Monolito es cerrado y perenne; constantemente
esperando al usuario externo y ofreciendo programas artisticos. Cuenta con programa
de exposicion artistico, teatral, y gastrondmico. En él, el usuario se acomoda a un

espacio estereotdmico enteramente pablico y espera ser definido por el edificio.

En El Totem, ocurre lo contrario: el usuario hace al edificio. Los programas que
ofrece se llevan a cabo exclusivamente gracias a la vida de los interesados. Las aulas y
talleres se llenan por artistas que encuentran un espacio donde desarrollarse. Es un
edificio de caracter tectonico y flexible en todas sus plantas. Quien lo ocupa, define la

funcién.

Ambos edificios conforman una red de servicios y programas orientados a la
formacion y consumo de arte, en todas las formas posibles. Los acompaiia la plaza,
espacio de encuentro publico entre los peatones que atraviesan y los que pasean. Se

plantean espacios de plaza seca, otros de naturaleza xerdfita y algunos de parque con
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Grass. El proposito es utilizar la menor cantidad de agua posible en el mantenimiento,

proveyendo de espacios de caracter diferente, y de calidad.

7.2.4  Andlisis de espacios publico-privado

A continuacion, se muestran esquemas del programa del proyecto, segun su condicion
publica, privada o semipublica. Los espacios publicos, son aquellos que permanecen
abiertos las 24 horas del dia, a disposicion del usuario; los privados son los que albergan
funciones administrativas y de operaciones internas; y los semipublicos son aquellos de

uso comun o con cierta condicién de entrada.

En todas las plantas de los edificios se prioriza el espacio semipublico, que es
més amplio, iluminado y ventilado. Se intenta tener el menor espacio privado posible,
pues es importante que las funciones de administracion del CCB no se limiten a algunos
pocos. Los usuarios deben sentir la pertenencia al programa, su funcionamiento y su

comunidad.
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7.2.5 Andlisis de flujos
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En el caso de la Plaza publica, los flujos son proyecciones de las vias del entorno y del
cruce del puente desde Miraflores. Al llegar a la plaza, es importante que cada una de
las vias encuentre un recibo, principalmente aquellas que desembocan cerca al edificio
y a la bajada a la estacion. No son solo espacios de transito, si no, el usuario debe tener

la oportunidad de sentarse a descansar, observar y compartir.

En el estrato comercial del segundo nivel, se tiene en cuenta el flujo de usuarios
que van directamente a consumir y aquellos usuarios de paso. Ambos confluyen al
centro del puente y, por ello, debe funcionar también como un recibo amplio y con

entradas claras hacia los espacios o a la bajada de la rampa.

El edificio Monolito mantiene sus espacios privados en blogue hacia uno o dos
de sus bordes, y el espacio de flujo pablico se concentra en espacios limpios y enteros,
donde el recorrido se limita a un solo sentido. Sin embargo, el Totem tiene espacios
privados repartidos en ndcleos centrales dispersos. El usuario debe recorrer alrededor
de ellos, y controla su recorrido.

Imagen: Co-working, espacios abiertos y versatiles en el Totem
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Imagen: Estrato Comercial, espacios controlados y direccionados en el

Monolito.
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7.2.6 Acabados y materialidad

El Centro Cultural, tiene como una de sus premisas, ser un espacio flexible, comodo, y
que forme parte del imaginario colectivo. Para ello, el usuario debe identificar los

edificios y espacios como propios.

A excepcion de la fachada del Totem, los acabados considerados son estandar.
Los muros interiores seran entregados en concreto, tarrajeados y con pintura latex

blanca.

Los pisos tienen 03 tipos de acabado: los pisos de salones, recibos, y espacios
en general, se han propuesto en cemento pulido color Platinum; el estrato comercial y
todo el puente, se consideré en cemento pulido pigmentado en color Topacio; y, los

SSHH, tienen porcelanato Gris oscuro, de formato 60x60cm.

En general, el proposito de los acabados es ser intervenidos. El Centro Cultural,
estara constantemente exponiendo obras de arte e ideas de sus artistas, no solo en los
espacios destinados para ello. Los pasillos, aulas y fachadas del Monolito tendran la
oportunidad de cambiar segun la temporada artistica o coyuntural.

Elevacion del Monolito, con una de las fachadas intervenidas
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Con esta propuesta, el usuario impone algunas de sus ideas y visiones sobre el

edificio. Proponer espacios internos con colores, materiales o formas, implica que el

usuario se acomode a un espacio previamente definido.

La fachada del Totem es vidriada por los espacios de estudio y aprendizaje que

contiene. Sin embargo, para limitar el paso de la luz solar directa, se propusieron lamas

verticales. Estas permiten un mayor porcentaje de iluminacién a lo largo del dia que las

horizontales, y una apropiada modulacion de ventanas para la ventilacion cruzada.
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Detalle de esquina de fachada en planta

El color de las lamas estuvo inspirado en las fachadas coloridas del Barranco
antiguo, aun presente en la Zona 3 y parte de la Zona 2 del distrito. Se eligieron los

tonos frios, para contrastar con el puente amarillo.

El puente, finalmente, tiene varias razones de ser amarillo. La primera es que, al
intervenir en una via rapida metropolitana, debe ser visible bajo cualquier condicion. Y,
la segunda razon es que, los colores oficiales de Lima Metropolitana son el Amarillo
Oro y el Azul Oscuro para infraestructura publica.
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7.2.7 Paisaje

El paisaje planteado, utiliza especies que requieren poca agua (no necesariamente
endémicas) pero son aquellas que nos rodean desde la colonia y hasta ahora se
conservan mejor en Lima (ver lamina 05 y plot plan). Son los arboles mas antiguos de
la ciudad y no es gratuito. Se debe tomar en cuenta siempre al entorno en el que nos
emplazamos, y Lima esta clasificada como desierto por su poca precipitacion anual y
ausencia de aguas dulces fluyentes ademas de algunas acequias incaicas.

En arbustos y herbaceas se aplica el mismo concepto, con especies que no
requieren méas que de la humedad limefia y de un mantenimiento minimo, que consiste
en podar aquellas que perjudiquen el libre transito peatonal. Se les acomoda en espacios
cerrados y a manera de islas y macizos, para que tengan un libre desarrollo, crecimiento

y reproduccion.

Este concepto, ademas, busca educar en este espacio, sobre el paisajismo ideal
en Lima. Es importante derribar ideas preconcebidas de estética, donde se introducen
especies que requieren constante riego y mantenimiento en areas publicas. EXisten
espacios de césped paspalum (de los que menos consume agua) para los espacios de
esparcimiento y que vayan a ser transitados. No se trata de negar el uso de las especies
que requieren agua, si no, de ubicarlas apropiadamente. Todas las demas areas, que no
seran utilizadas por el peaton, tendran cubre suelos (como la aptemia) o gravilla y
cascara de pino para proteger el suelo de la erosion y evitar que la tierra se convierta en
charcos de barro.

Se intenta que el usuario reconozca las especies como las adecuadas para la
ciudad, y sobre todo para el espacio publico, rompiendo ideas preconcebidas. Se debe
reconocer al paisaje como lo propio, lo limefio, de la comunidad y lo que mas le

beneficie con espacios funcionales, propios de Lima, verdes y de bajo mantenimiento.

El mobiliario urbano comprende bancas de usos diferentes (ver plano DE-04).
Una, es la banca permanente, que se ubica estratégicamente bajo Meijos alrededor de la
plaza. Su superficie amplia permite que el usuario pueda sentarse o echarse. La banca

movil, es la que lleva el color del espacio publico del edificio al paisaje. Con el mismo
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amarillo del estrato comercial, las bancas resaltan entre las gramineas. La intencion de

que sea movil, es poder acomodar espacios segun el requerimiento de cada usuario.

Imagen: Vista aérea de la plaza y rampa.
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Imagen: vista de la plaza desde el Hall del auditorio.

7.2.8 Centro Cultural como animador urbano

Como se ha mencionado previamente, un animador:

Puede definirse como un estimulo mental, fisico y emotivo, que, en un
sector determinado, incita a la gente a iniciar una gama de experiencias
que los permita expandirse y expresar su personalidad y desarrollar en
ellas el sentimiento de pertenecer a una comunidad sobre la cual pueden

ejercer cierta influencia. (Chacon Blanco, 2010)

El concepto de animador urbano ha sido adoptado para el proyecto, para nombrar el
impacto que el CCB tendré sobre los usuarios y la ciudad. No se puede diferenciar lo
social de fisico, porque ambos conceptos deben ir de la mano al plantear espacios y
programas publicos de calidad. Es por ello, que ambos se unen en el concepto “urbano”,

palabra que se refiere y resume a la ciudad.

El CCB busca, precisamente, proveer las herramientas necesarias al entorno para

desarrollarse social y fisicamente.
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A nivel fisico, el CCB cohesiona fisicamente tres distritos divididos por vias
rapidas, ahora contemplando la escala humana de los usuarios. Provee de espacios
versatiles, con y sin sombra; espacios de paso y espacios de descanso; espacios
saludables y protegidos del entorno vial. Los edificios, por su lado, tienen espacios
amplios, ventilados, iluminados y limpios donde se desarrollan actividades fisicas y

académicas.

La disposicion fisica del proyecto, trae consigo influencias positivas en el
imaginario colectivo y la forma de usar los espacios abiertos y cerrados. Los espacios
versatiles, el programa y la actividad cultural educativa del CCB, pretende que el vacio
urbano actual se convierta en un punto de encuentro para los limefios y la comunidad
del entorno inmediato, que actualmente se encuentra desconectada aunque pertenezca a

un mismo distrito.

Formar parte de un espacio publico saludable, y de programas sociales en
comunidad, fomentan el desarrollo del imaginario colectivo, quien toma conciencia de

que la ciudad le pertenece.

La plaza es un espacio que anima, principalmente, los espacios fisicos. Es la
costura fisica entre los barrios autbnomos y prioriza el paso y recibo de peatones. Los
edificios seran los animadores sociales, albergando al amplio programa que promueve
la identidad artistica y cultural del proyecto. Ambos, cumplen funciones compartidas a
nivel urbano. Es importante que se le considere al proyecto integral como una intencion

de hacer arquitectura con un radio de influencia mayor a su terreno.

Finalmente, el proyecto elevara el costo del suelo de su entorno porque, a partir
de la modernidad, es raro encontrar un espacio vacio en el &rea urbana de Lima
Metropolitana. Y, mas adn, en un entorno céntrico y con tantas oportunidades de
impulsar un desarrollo positivo. El terreno de estudio, contard con accesos para
automoviles, proximidad a una estacion de transporte publico y ciclovias. Pero
principalmente, accesos, cruces y recibos peatonales que brinden confort al ciudadano

de a pie.

Se ha comprobado mediante algunos casos de ejemplo, que es posible
desarrollar comunidades gracias al arte y la cultura. Ademas, dicho desarrollo vendra
acompafiado de una activa vida urbana diurna y nocturna que aporta a la seguridad y

comodidad del entorno.
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El edificio del CCB vy la plaza publica seran animadores urbanos para alcanzar
la 6ptima convivencia vecinal, proveer espacios y programas educativo-culturales y
promover la vida saludable en sociedad. Al ser un espacio de educacion, recreacion y
punto de encuentro con identidad, el proyecto influencia més all& de sus limites fisicos,
a manera de acupuntura urbana. Habrd un mayor grado de interaccion social y

estimulara una serie de eventos positivos en la comunidad, pero también en la ciudad.
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7.3 Memoria descriptiva de arquitectura

7.3.1 Antecedentes

La presente memoria descriptiva corresponde a la solucion arquitectonica frente al
problema de fragmentacion urbana dado por: los limites fisicos, como la via de
Metropolitano; Los limites virtuales como la via expresa Paseo de la Republica, la av.
Republica de panamd, av. Catalino Miranda, etc. Los limites distritales, los vacios
urbanos y las barreras visuales. Las cuales se forman cuando las vias principales o calles
secundarias encuentran al final de su recorrido una “barrera” arquitectonicas de gran

escala o un limite mencionado.

El terreno se eligio porque tiene las siguientes potencialidades: Esta conectado
al principal sistema de transporte de lima, el Metropolitano, se encuentra en un distrito
de tradicion cultural, esta ubicado entre el limite de 3 distritos; es visible desde una via

metropolitana y tiene un micro clima templado lo largo del afio.

Se ha propuesto el proyecto de inversion publica y privada del “CENTRO
CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE BARRANCO” el cual
esta resolviendo las problematicas dichas y urbanisticas, proyectado como un hito de
conexion urbanay animador urbano, otorgando a la cuidad un espacio publico, peatonal,

educativo y cultural que necesita la cuidad.

El proyecto se presenta con un alto Nivel de permeabilidad y considera al peaton
en cada momento, convirtiendo el limite del vacio urbano y vias en un espacio

compartido.

La Plaza es un espacio publico fisico intermedio que cohesiona fisicamente los
4 espacios autonomos: las zonas 2 y 3 de Barranco, y Miraflores y Surco. Con claros
pasos peatonales a Nivel de la vereda y recibos peatonales, el trazado respeta las vias
existentes y las retine al centro del proyecto, para que el peatén pueda continuar su

camino sin ser interrumpido por limites fisicos.
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7.3.2 Descripcion del terreno.

El terreno elegido para el “CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS
FLORES DE BARRANCO” se encuentra en la intercepcion de la Via expresa Paseo de
la Republica con la av. Republica de Panama y la av. Catalino Miranda.

Esté en limite de los distritos de Miraflores, Barranco y Surco.

El terreno forma es de forma triangular y esta al borde a la Via expresa Paseo de la

Republica.

De acuerdo al plano topografico, el terreno cuenta con los siguientes linderos y medidas

perimétricas:

- Av. Paseo de la Republica 229.68 mts.
- Av. Rosendo Vidaurre 378.72 mts.
- Av. Republica de Panama 331.91 mts.

El &rea total del terreno es de 17 171.15 m2.
Es un terreno plano, con una pendiente trasversal de 1%. Por ubicacion tiene una
zonificacion urbana OU (otros usos). Y dentro de los planos de zonificacion urbana,

cuenta como Berma Central.

La zona en donde se desarrollara el proyecto esta ubicada a una altitud de 96 msnm.
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Terreno con proyecto via expresa Paseo de la Republica
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7.3.3 Vias de acceso.
Se puede acceder al terreno a través de las siguientes vias:

Av. Paseo de la Republica: via que conecta al terreno desde el centro historico

de Lima, pasando por el centro financiero de la cuidad. Es un eje de norte a sur
de Lima.

Av. Republica de Panama: es la via que conecta a otras arterias principales de la
cuidad como son la av. Benavides y la Av. Angamos.

Av. Francisco Bolognesi: via que conecta el terreno con el sur de la cuidad, al
distrito de chorrillos.

Via Bajada de Armendariz, Via que conecta al terreno con el circuito de playas
de la costa verde, la nueva av. Costanera.

2.2.- Medios de transporte.

Terrestre.-

Existe transporte publico desde numerosos puntos de la ciudad de Lima. El CENTRO
CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE BARRANCO esta
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conectado con el principal sistema de transporte de lima, el Metropolitano. El proyecto
contempla una Estacion dentro del proyecto.

Aéreo.-

El terreno tiene acceso fécil a la Av. Costanera (circuito de playas de la costa verde) la
cual es una via rapida que llega hasta el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, que

cubre vuelos nacionales e internacionales.

Portuaria.-

El Callao es el principal puerto maritimo del pais. Se puede llegar por la Av. Costanera.

7.3.4 Edificaciones existentes.

Actualmente una pequefia parte del terreno esta siendo ocupada por la Estacion del
Metropolitano, que es la Estacion Plaza de Flores, cuya infraestructura sera demolida y
reubicada en el s6tano 1 del CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS
FLORES DE BARRANCO.

La Estacion serd operada, disefiada e implementada por Pro transporte y la

Municipalidad Metropolitana de Lima.

7.3.5 Del proyecto

El proyecto del CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES
DE BARRANCO (CCB) se emplaza en un vacio urbano que funciona como limite
virtual entre 3 distritos y no aporta a la ciudad. Ademas, los limites fisicos de la via del
Metropolitano dividen barrios que difieren en NSE y carecen de oportunidades positivas

para aprovechar la ciudad por la falta de equipamiento urbano y espacios publicos.

El proyecto se presenta con un alto Nivel de permeabilidad y considera al peaton
en cada momento, convirtiendo el limite del vacio urbano y vias en un espacio

compartido. La Plaza es un espacio publico fisico intermedio que cohesiona fisicamente
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los 4 espacios autdbnomos: las zonas 2 y 3 de Barranco, y Miraflores y Surco. Con claros
pasos peatonales a Nivel de la vereda y recibos peatonales, el trazado respeta las vias
existentes y las reune al centro del proyecto, para que el peaton pueda continuar su

camino sin ser interrumpido por limites fisicos.

Los limites virtuales mé&s importantes a combatir son aquellos que generan
diferencias sociales y econdmicas. En este caso, la ciudad se ha fragmentado espacios
de ganadores y perdedores, como menciona De Mattos. Principalmente, el CCB se
construye como equipamiento que beneficia a varios sectores socio-econdmicos pero,
sobre todo a aquellos que carecen de oportunidad y accesibilidad a los espacios

culturales privados.

Incluso, dentro del proyecto, se busca minimizar los limites de publico y
privado. Mediante estrategias de disefio y gestion de los edificios, los usuarios pueden
acceder a la mayor parte de espacios y entender que un equipamiento publico es,

precisamente, del publico.

Como la fragmentacion urbana viene, casi siempre, acompafiada de la
fragmentacion social, es importante que el CCB sea una herramienta para que todos
puedan ejercer sus derechos, aprovechar sus habilidades y tomar ventaja de las

oportunidades que se encuentran en su medio.

Por lo tanto, el proyecto aprovecha los angulos de una trama urbana
interrumpida y se emplaza dando la fachada a todas las zonas autbnomas fragmentadas
por las vias metropolitanas. Asi, el edificio, su Plaza y el puente-rampa, reiteran que son

accesibles y publicos.

El CCB, la Plaza y el puente son elementos articuladores; cada uno con el
propdsito de cohesionar la ciudad a Niveles micro y macro, pero siempre priorizando al

ciudadano peaton.
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7.3.6 Propuesta arquitecténica

El objetivo es la conexion fisica peatonal y rompiendo los limites que forman
fragmentacion urbana, dando prioridad al peatonal, el proyecto CCB tiene cruces

peatonales a través de él y espacios de recibo de la trama de ejes viales existentes como:

1.- Jr Buenaventuro Aguirre
2.- Jr Carlos Avrrieta

3.- Calle Campos

4.- Calle Enrique del Horne
5.- Calle Aurelio Souza

6.- Av. Republica de Panama

7.- Plaza de Flores / Miraflores.

Espacios de recibo
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7.3.7 Toma de partido

Como el objetivo es la conexion fisica, peatonal y la ruptura de los limites. El proyecto
del CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE

BARRANCO (CCB) es considerado, conceptualmente, como conector urbano.

Para demostrar la conexion del proyecto, se esta tomando, conceptualmente,
como barrera virtual, la Av. Republica de Panamé (1). Se toma un ndcleo de conexion
(2) ubicado en la zona urbana, el cual se conecta mediante una rampa peatonal que llega

hasta el corazon del proyecto. Rompiendo la barrera virtual.

Como la rampa se parte del Nivel 0, se eleva hasta el Nivel 5.40mts y regresa al
Nivel 0. Esto nos sugiere una pardbola, que se puede representar mediante una

volumetria de escalonamiento manteniendo la escala humana (3).

Esta rampa de conexion llega a la entrada de la Estacion subterranea del
Metropolitano, siendo el centro de los trazados peatonales del proyecto (4). Del cual

surgen espacios de reunion abiertos y de calidad.

Para no interrumpir el espacio y liberar el espacio publico el proyecto del
CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE BARRANCO
(CCB) va a tener volumenes arquitectonicos elevados que respetan la escala humana y

del entorno, logrando asi su integracion con el entorno.
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El proyecto va a tener, en los ingresos de los edificios, un desNivel que

espacialmente te invita a ingresar a los volimenes.

Elevar volGmenes que interrumpan el
libre transito peatonal

A

Escalonamiento de volumen
para respetar escala humana
y barrial

[ Desnivel que invite a
visitar el edificio

Estos volumenes arquitectonicos se van a conectar en Niveles superiores
logrando una integracion de volimenes y llevando el espacio publico peatonal a Nivel

superior, convirtiendo al CCB en un proyecto abierto y dindmico.

Estrato intermedio que conecte
integralmente al proyecto

Brindar espacios protegidos por
- el volumen de la velocidad vehicular

&

_r@@a@ 5 @

Lo descrito lineas anteriores da como resultado que el proyecto del CENTRO
CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE BARRANCO (CCB)
esté formado por los siguientes componentes arquitectonicos:

/

o

- El puente: Estrato intermedio de activacion y conexion espacial entre distritos
(el entorno) y el proyecto.
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- El Monolito: Presencia estereotémica e hito arquitectonico, como proteccién y
remate visual frente a la llegada de una via rapida, Av. Paseo de la Republica.

- El Tétem: Edificio tectdnico que integra dos escalas opuestas: la metropolitana
y barrial.

- La Plaza: Espacio de integracion urbana y social, de superficies y texturas

variadas, con flexibilidad de usos y funciones.

7.3.8 Zonificacién

AN \\ h S
AN ) N EL PUENTE

. Estrato intermedio de activacioén
y conexién espacial entre distritos
y a todo el proyecto.

MONOLITO A

A T \

A L_—) o l\\
Presencia estereotémica, \-\ R | EL TOTEM
como proteccidn frente a la \ T4

Edificio tecténico que respoﬁde
a dos escalas opuestas:
metropolitana y barrial.

llegada de una via rapida -\ '\ \

Espac10 de integracién urbana vy SOClal
. De superficies y texturas varzadas,»r“
' con flexibilidad de usos y funclones

Mediante el grafico se entiende la zonificacion del proyecto CENTRO CULTURAL
EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE BARRANCO.
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El punto 1 muestra la conexién de la Plaza publica del proyecto con el entorno.

Los puntos 2 y 3 son la conexion que brinda el puente. Esta conexion rompe las barreras
que forman la fragmentacion urbana en la ciudad. Esta ruptura forma 2 volumenes
arquitectonicos, que son el edificio Monolito y el edificio Totem. En ellos se desarrollan

actividades propias del CCB.
En el sotano de 1 del proyecto esta ubicada la Estacion del Metropolitano Plaza las

Flores. Esta estacion forma parte de uno de los principales sistemas de transporte de

Lima.
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7.3.10 El proyecto

El proyecto del CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES
DE BARRANCO es un proyecto vertical en sus 2 edificaciones y en el Nivel 0 (Nivel

de calle) es un proyecto horizontal de espacio publico.

La circulacion vertical se da a través de ascensores y escaleras de evacuacion, las cuales

cuentan con ventilacion forzada.

El proyecto consta de los siguientes Niveles:

SOTANO 3: Se encuentra en el Nivel -13.00, este espacio estd destinado para
estacionamientos de CCB. En el cual se tiene un area de 5,278 m2 y estd proyectado
para el parqueo de 107 vehiculos. De ellos, 12 espacios son para estacionamiento de

personas con discapacidad.

El ingreso es por la calle Rosendo Vidaurre y la salida es hacia la Av. Republica de

Panama.

El s6tano 3 contiene los siguientes espacios de servicio para el CCB: Depdsitos, area de
inyeccion de aire, cuarto de bomba, control de administrativo, cisterna doméstica,
cisterna ACI. El acabado de piso es de cemento pulido impermeabilizado y el acabado

de muro es de cemento pulido impermeabilizado.
También cuenta con cuarto de G.E. Cuartos de tableros, sub-estacion, un espacio de
extraccion de CO2. El acabado de pisos es de cemento pulido y en los muros es cemento

frotachado

SSHH para el pablico y para personal, de acabado de cerdmico de 30 x 30 para piso y

pared.

El piso de las zonas de circulacion peatonal de cemento pulido y la zona de circulacion

vehicular es de cemento frotachado.
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Cuenta con 2 baterias de ascensores, cada bateria cuenta con 2 ascensores y escalera de
evacuacion. Las escaleras de evacuacion estan de acuerdo al RNE y normas de INDECI.

Tiene doble puerta contra incendio y una ventilacion mecénica.

La ventilacion de aire es por equipos mecanicos y la extraccion de CO2 también es por

equipos mecanicos.

SOTANO 2: Esta ubicado en el Nivel -8.50 mts. El espacio de este Nivel esté siendo
utilizado por la Estacion las flores del Metropolitano. Los buses ingresan directamente
de la via expresa Paseo de la Republica y circulan por el perimetro de la planta para el

recojo de pasajeros, los cuales se conectan con puertas corredizas de vidrio.

Este Nivel tiene un area de 2780.0 m2. Es una planta libre con zonas de espera para el
publico. El espacio tiene una doble altura y cuenta con un mezanine que es la zona de
ingreso a la Estacion. En esta planta se esta considerando espacios para médulos de
atencion y una Estacién de servicios al viajero. El acabado de piso es cemento pulido

color Platinum.

También cuenta con una cafeteria de 55 m2, con acabado de piso gris oscuro. Esta
cafeteria tiene 2 dep06sitos, con un acabado de piso de cemento pulido.

Este Nivel cuenta con 3 bafios para el publico, uno para hombre, otro de mujeres y un
bafio para personas con discapacidad. El acabado de estos espacios es de ceramico de
30 x 30 cm.

La circulacion vertical se da por ascensores y escaleras de evacuacion. Las escaleras de
evacuacion estan de acuerdo al RNE y normas de INDECI. Tiene doble puerta contra
incendio y una ventilacion mecéanica. Y escaleras mecanicas de conectan directamente

con el mezanine ubicada en el Nivel superior.

La ventilacion es a través de inyeccion de aire y extraccion de Co2 mecanica.

SOTANO 1: Mezanine de ingreso a la Estacion la del Metropolitano las flores. Esta
ubicada en el Nivel -3.60 mts. Se ingresa por la gran rampa que recorre el proyecto del
CENTRO CULTURAL EN LA ESTACION PLAZA LAS FLORES DE BARRANCO.
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Esta llega al espacio de Torniquetes de un area de 132.00 m2. Esta conectado a la
Mezanine de distribucion, de un area de 251.00 m2. La Mezanine de distribucién de
conecta con la Estacion a través de escaleras mecanicas, una escalera integrada de

concreto y un ascensor.

En el lado sur se encuentra la Oficina de seguridad de la Estacion que esta sobre la
cafeteria de la Estacion del Metropolitano, cuenta con una planta libre y un bafio, el
acabado de piso es de cemento pulido pigmentado color Topacio.

EDIFICIO MONOLITO NPT. -1.50: Este Nivel es el ingreso al edificio Monolito. Se
ingresa a través de una Plaza publica que viene del Nivel 0 al Nivel -1.50 m. A esta
Plaza se ingresa a través escaleras y una rampa que viene del espacio publico del Nivel

0. La Plaza tiene como piso acabado cemento pulido pigmentado color Topacio.

La Plaza se conecta con el interior del edifico Monolito, recibe el espacio conectado a
la Sala de exposicion 01, con un area de 455.00 m2. Este es un espacio dindmico donde
se pueden llevar a cabo eventos. Tiene espacios de apoyo: una zona de exposicion

cerrada y una tienda de 120.00 m2.

El acabado del piso es de cemento pulido pigmentado color Topacio, que ingresa desde
la Plaza Exterior, conectando y convirtiendo 02 espacios en un gran espacio con una

parte al interior y otra al exterior.

En este nivel se encuentran los ascensores de circulacion vertical del edificio y las

escaleras de evacuacion.

NIVEL 0.00: EI Nivel donde se encuentra la Plaza central de uso publico del proyecto.
Esta Plaza ocupa todo el terreno y contiene a los edificios Monolito y Totem. La Plaza
tiene espacios de areas verdes y puede usarse como un gran espacio de usos multiples,
en el que se pueden desarrollar actividades culturales.

El ingreso a la Plaza es peatonal.
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EDIFCIO TOTEM NIVEL 0.00: La primera planta del edificio es libre, de doble altura
y esta conectada con la Plaza publica del proyecto. Es un espacio dinamico, en el cual

se pueden desarrollar actividades publicas, exposiciones, ferias, etc. bajo techo.

Tiene un espacio de recibo, que es el ingreso a los Niveles superiores del edificio Totem,
y esta separado por una mampara de vidrio. La mampara otorga una conexién visual

entre los espacios.

A este nivel llegan las escaleras de evacuacion de los niveles superiores, llevando a las

personas hacia el exterior.

NIVEL 2: Esta ubicado en el Nivel +5.40 y, para ambos edificios, es el segundo Nivel.
Los edificios estan unidos por el puente, formando en este Nivel un estrato publico
peatonal, al cual se puedes ingresar por la rampa o por la circulacion vertical de ambos

edificios.

El peaton al usar la rampa comprende y aprecia el proyecto en su totalidad como

conector urbano y de espacio publico.

Los espacios del Monolito son: el ingreso a un Auditorio y la boleteria. Este ingreso
lleva a un Hall de ascensores y escalera, que llevan al Nivel 3, de ingreso al foyer del
Auditorio.

También cuenta con un restaurant con terrazas hacia la Plaza. Dentro del restaurant hay
espacios de cocina completa, almacén de frio, almacén, desperdicios y Oficina

administrativa. También tiene 2 baterias de bafios para el publico.

El Monolito tiene el ingreso para los artistas a través de la recepcion, que lleva a un
almacén, un almacén de vestuarios, 02 camerinos completos y SSHH. Estos camerinos
estan conectados al escenario, que esta en un nivel superior, mediante escaleras internas

y un ascensor de carga.

Para completar con la distribucidn, se destind un espacio para la Oficina de Seguridad

CCTV y otro espacio para la Oficina de Coordinacién.
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En el Nivel del edificio Totem, se encuentra un espacio publico abierto conectado a la
rampa peatonal, formando un espacio techado de usos mdltiples para ferias,
exposiciones, etc. Este espacio estd conectado a un espacio de recepcion que es el

ingreso al Centro Cultural en los niveles superiores.

La recepcion lleva a las Oficinas administrativas de 60.00 m2, que tienen un espacio
para el Kitchenette y SSHH.

NIVEL 3 EDIFICIO MONOLITO: Este Nivel es NPT+ 8.85 m. Se encuentra el
escenario del Auditorio, al cual se llega desde el Nivel inferior por escaleras internas y
un ascensor de carga. Al costado del escenario hay un espacio para Taller de
escenografias de 80.00 m2, que esta conectado por un Hall a la Sala de ensayos de
130.00 m2. Dentro de la Sala hay un espacio adyacente que es un almacén de 19.00 m2.
Y un gran almaceén del Auditorio de 116.20 m2. Estos estan conectados por un Hall que

lleva a una Oficina de 39.00 m2.

NIVEL 3 EDIFICIO TOTEM: Esta a un NPT +9.50 m. EIl ingreso es a través del
ascensor que viene del Nivel 1. Se llega a un Hall de recepcion, y contiene 3 SUM
separadas por paneles moviles y, si es necesario, forman un solo espacio. También tiene
una Sala de Exposicion, 02 nucleos de SSHH y 01 SSHH para personas con

discapacidad.

El Hall de Recepcion lleva a una Terraza abierta que puede ser utilizada como SUM al

aire libre.

NIVEL 4 EDIFICIO MONOLITO: Esta en el Nivel + 12.95, y es un Nivel para el
publico que asiste al Auditorio, al cual llegan del Nivel 2, por los ascensores o escalera,
a un Hall o foyer de 156.85 m2. Este Hall es un espacio articulador con 02 baterias de
SSHH y un SSHH de personas con discapacidad. También incluye una Confiteria de

40.37 m2. El Foyer se conecta al Auditorio y a una Terraza.

NIVEL 4 EDIFICIO TOTEM: El Nivel es NPT+13.60m. Este Nivel incluye una
Biblioteca completa, compuesta por: zona de computadoras, deposito, area de nifios,

zona de estanteria y una Oficina administrativa.
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Tambien cuenta con los espacios de servicio; 02 baterias de SSHH, 01 SH para personas

con discapacidad y 02 escaleras de evacuacion.

NIVEL 5 EDIFICIO MONOLITO: Esta al NPT +16.95 m. En este Nivel se encuentra
la pasarela al escenario del Auditorio, la tramoya, y esta conectado por un Hall desde la

escalera y ascensores de la circulacion vertical.

NIVEL 5 EDIFICIO TOTEM: Esta al NPT +17.70m. Este Nivel es el mezanine de la

Biblioteca y cuenta con: Sala de lectura, 01 libreria y Salas privadas de lectura.

NIVEL 6 EDIFICIO MONOLITO: Esta al NPT +20.75 m. Este Nivel es un restaurante
completo de 230.00 m2. Este cuenta con: Salén principal, Terraza de 430 m2, bar,
espacio de atencidn, cocina, espacio para desperdicios, almacén de frios, almacén, 02

nucleos de SSHH y 01 SSHH para personas con discapacidad.

NIVEL 6 EDIFICIO TOTEM: Esta al NPT +21.80m y se llega a este Nivel por la
circulacion vertical a un Hall articulador, que dirige a 03 aulas. Cada aula tiene un
depdsito. EI Nivel tiene 02 ndcleos de SSHH y 01 SSHH para personas con
discapacidad. Cuenta con 2 escaleras de evacuacion.

NIVEL 7: Se encuentra el techo o cobertura del Monolito. En el Tétem, al NPT
+25.90m, hay 03 espacios de Talleres, usados para cursos de ensefianza. Este Nivel es
un complemento del Nivel inferior, de aulas y ambos estan conectados por escaleras y

ascensores.
NIVEL 8: Esta en el npt +30.00 m. Es el primer Nivel de Coworking, con las siguientes
zonas: area de mesas, libreria, deposito, terrazas, 02 nacleos de SSHH y 01 SSHH para

personas con discapacidad.

NIVEL 9: Esta en el npt +34.10 m. Este Nivel esta destinado para un Coworking de
artistas, de planta libre con terraza.
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7.3.11 Cuadro de areas

AREA TOTAL AREA/
EDIFICIO NIVEL (M2) PROGRAMA PROGRAMA(MZ) AFORO
ESTACICNAMIENTO SOTANC 3 5,27800 Area técnica estacién 633.00 500
Estacionamientos CCB 4,645.00 -
ESTACION DE METROPOLITANC SOTANGC 2 3,599.00 Estacion 2,725.00 1,362.50
Area de control y técnica 819.00 81.90
Cafeteria 55.00 550
MEZZANINE DE ESTACION SOTANO 1 383.00 Espacio dedistribucién 251.00 100.40
Torniquetes 132.00 52.80
PLAZA ABIERTA NIVEL O 15,338.00 Espacio paisajistico 15,338.00 511267
TOTEM PLANTA1 132.00 Recibo 110.00 22.00
PLANTA 2 1,000.00 Recibo 126.10
Comercio 587.00 17.40
Cficinal 56.00 5.60
Oficina 2 34.00 3.40
Kitchenette 478 1.91
SSHH 6.24 2
PLANTA 3 1,37800 SUMI1 90.00 4500
sUMz2 70.00 35.00
SUM3 88.00 4400
sSUM4 130.00 65.00
Sala espera 54.00 21.60
Kitchenette 13.00 5.20
Deposito 21.00 -
Sala espera 40.00 16.00
Recibo 151.00 200
Terraza 55500 22200
SSHH 42.20 =
PLANTA 4 851.00 Oficina 4510 4.51
SSHH 42.20 2
Area de nifios 115.00 2300
Computadoras 65.00 13.00
Depbésito 26.00 =
Area de lectura 250.00 50.00
PLANTA 5 426.00 Sala de lectura 84.00
Libreria 26.80
Salal,2y3 2280 12.00
Sala 4 43.80 14.60
PLANTA 6 85100 Aulal 17.30 23.46
Aula 2 88.00 17.60
Aula 3 134.50 26.90
Almacén 44.80 -
Deposito 29.10 =
Sala de espera 26.60 5.32
Terraza 69.50 27.80
SSHH 42.20 =
PLANTA 7 703.00 Tallerdeartel 134.00 13.40
Taller de arte 2 116.00 1.60
Taller de arte 3 193.50 19.35
Deposito 16.00 -
PLANTA 8 793.00 Terraza 128.33 5133
Kitchenette 1530 6.12
Libreria 37.40 374
Area de mesas 364.00 72.80
SSHH 42.20 =
Recibo 6200 24.80
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PLANTA 9 65200 Cuarto de revelado 16.30 163
Almacén 16.30 -
Terraza 7330 29.32
Méquinas 5670 567
Area de trabajo y descanso 339.00 33.90
MONOLITO SEMI SOTANO 963.00 Recepcién 33.00 200
Tienda 157.00 5233
Exposiciones 455.00 15167
SSHH 46.00 -
PLANTA 1 68200 Exposiciones 31012 103.37
Exposiciones 204.00 68.00
Depésito 63.00 =
PLANTA 2 1,007.00 Seguridad 22.00 300
Oficina 46.00 4.60
Recepcion 25.00 2.50
Alm. Vestuario 16.00 =
Camerino 30.00 10.00
Camerino 39.00 13.00
Almacén 12.00 =
Area de mesas 94.00 18.80
SSHH 20.00 <
Terraza 44.00 17.60
Bar 10.00 1.00
Oficina 870 100
Desperdicios 8.00 &
Cocina 65.00 6.00
Almacenes 26.00 =
Boleteria 12.00 200
PLANTA 3 1,053.00 Oficina 39.00 4.00
Hall 51.00 20.40
Almacén 19.00 -
Sala de ensayo 130.00 26.00
Taller escenografias 80.00 800
Retroescenario 78.00 15.60
Escenario 85.00 8.50
Almacén CCB 116.20 =
PLANTA 4 1,053.00 Butacas (223) 250.00 223.00
Hall 156.85 6274
Confiteria 41.00 400
Terraza 8270 33.08
SSHH 56.00 2
Cabina control 3500 3.00
Boleteria 8.00 100
PLANTA 5 423.00 Hall 106.30 4252
Tramoya 190.30 19.03
Almacén 4037 -
PLANTA 6 98200 Restaurante 230.00 92.00
Cocina 54.50 500
Atencion 870 1.00
Desperdicios 13.60 -
Almacenes 1534 =
SSHH 33.90 &
Terraza 430.00 17200
|CENTRO CULTURAL 12,949.00 8,601.89 2,117.71 |
ITOTAL (CC + PLAZA + ESTACION) 37,547.00 33,755.83 9,016.47 I
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7.4 Viabilidad econdmica del proyecto

Para justificar la viabilidad econdémica del proyecto, se necesita determinar las
variables, principalmente el presupuesto de la obra, que es el principal indicador para

conocer si el proyecto es rentable.

Luego, analizaremos los ingresos que pueda generar el proyecto “Centro
Cultural en La estacién Plaza Las Flores de Barranco (CCB)” y, mediante el flujo de
caja se vera el tiempo que demore en recuperar la inversion. Vale recalcar que el
proyecto no contempla la construccion e implementacion de la Estacion Plaza Las
Flores del Metropolitano, pues corresponde a Prolnversion. Sin embargo, se ha

considerado el espacio para su construccion, en el nivel -9.00m.

Asimismo, consideraremos las variables sociales de mejora para la cuidad, las
personas usuarias y no usuarias. Ademas, existe un costo-beneficio que traera el espacio

publico sobre los distritos con los cuales colinda directamente el CCB.

Estos beneficios son, por ejemplo, que el CCB otorga un espacio publico, en el
cual se desarrollaran actividades culturales y educativas. Estas benefician y dan
oportunidades de desarrollo sociocultural y negocio a los jovenes de Lima. Esto provoca
una reaccion positiva, y reduce la delincuencia, la tasa de jovenes desocupados y la
problematica vecinal. Esta Gltima ha sido comprobado en otros espacios de

Latinoamérica, segun los casos estudiados previamente.

El proyecto del CCB, al estar conectado con uno de los principales sistemas
publicos de transporte de Lima Metropolitana, se puede acceder facilmente desde Lima
Norte, y beneficia a la cuidad porque para acceder al CCB no tendrian que usar
vehiculos particulares, reduciendo su uso en algunos casos Yy significaria una reduccion

de la contaminacion ambiental.

Estos indicadores sociales son el sustento para que el Estado participe en el
financiamiento del proyecto, principalmente el Ministerio de Cultura, el Ministerio de
Educacion y el Ministerio de Trabajo y Promocion al Empleo. Este Gltimo, porque el

proyecto del CCB brindara espacios e impulsara la modalidad de Co-Working y oficinas
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flexibles para jovenes artistas y emprendedores a precios accesibles. Estos espacios
tienen beneficios como la percepcion de apoyo del Estado al arte, la accesibilidad a la

comunidad de artistas del pais, y el intercambio cultural y profesional.

7.4.1 Presupuesto

El presupuesto es el indicador principal para la vialidad del proyecto. Con el
presupuesto podemos definir el mejor tipo de financiamiento para el proyecto y este nos

muestra el tamafio y la envergadura del CCB.

Para el célculo del presupuesto, se eligié el sistema constructivo maés
conveniente y se utilizaron precios por metro cuadro actuales de acuerdo con fuentes

confiables del pais, como la Revista Costos, Constructivo y CAPECO del afio 2018.

El primer costo relevante del proyecto es el precio del terreno. Segin la
zonificacion, es una berma central que pertenece a la Municipalidad de Lima. Sin
embargo, se le considerara como un terreno en venta. Para obtener el precio por metro
cuadrado del terreno, se realizé un estudio por la zona para decretar el valor de mercado.
Este se obtuvo seguln los precios de terrenos libres en Miraflores, Barranco y Surco. Se
utilizaron portales web como: Adondevivir.com (2018), Urbania.com 2018, y el estudio
de mercado inmobiliario de Mantyobras (2017). Por la ubicacion del proyecto la
zonificacion es OU y el valor del terreno esté entre $1200 y $1800. Teniendo en cuenta
que es un proyecto publico, que el terreno ya es propiedad de la Municipalidad de Lima,
y que su extension es de 15,338 m2, consideramos el menor precio por m2.

Los costos siguientes son los relacionados al proyecto y el expediente para las
licencias correspondientes. Estos costos se tomaron en base a los precios de disefio de
mercado, considerando los precios de proyecto de arquitectura, estructuras,
instalaciones eléctricas, instalaciones electromecanicas, instalaciones sanitarias, estudio
de suelos, topografia e INDECI. Adicionalmente, se han considerado los precios para
obtener las licencias en la municipalidad correspondientes, en este caso las

Municipalidades de Lima y Barranco.
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Luego consideramos los costos de ejecucion del proyecto, comenzando por la
etapa de demolicion, nivelacion y excavacion. En estas etapas se consideraron costos
por m3 de excavacion. Cabe sefialar que el movimiento de tierra (excavacién) no es de
todo el terreno, y solo es la parte de estacionamientos, y es la Estacion de Metropolitano.
Esto llega a un nivel de -13.00 m.

El sistema constructivo empleado para el CCB, fue el porticado con placas. Los
costos se obtuvieron en base a revistas especializadas, como Costos (2018),
Constructivo (2018) y de varios proyectos con el mismo sistema constructivo. Para para
los sotanos se tomaron ratios de Costos entre $400 y $700, dependiendo de los acabados.

Este precio incluye las instalaciones sanitarias, eléctricas y electromecanicas.

Para la construccion de los edificios Tétem y Monolito se dividieron las areas
comerciales, que van a ser concesionadas a terceros, como a restaurantes y tiendas.
Asimismo, habra alquileres de las areas del Centro Cultural correspondientes al Teatro,

SUMs y el Co-working.

Se estd considerando un costo de $750 el metro cuadrado de construccion
considerando el sistema constructivo, las instalaciones eléctricas, electromecénicas y
acabados estandar. Estos acabados se deben a la estandarizacion de espacios versatiles,
que seran intervenidos por los propios usuarios segun la temporada o actividades del
CCB.

Finalmente, en el presupuesto se consideran los gastos de publicidad del

proyecto a cargo de una empresa especializada en marketing.
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7.4.2 Presupuesto del proyecto

EGRESOS m2. Cant $ S %
TERRENO 15,338 1200 (18,405,600.00) 50.27%
LEGALES 1 2000 (2,000.00) 0.01%
PROYECTO
Arquitectura 37,547 5 (187,735.00) 0.51%
Estructuras 22,209 1.5 (33,313.50) 0.09%
Sanitarias 22,209 0.5 (11,104.50) 0.03%
Eléctricas 22,209 0.7 (15,546.30) 0.04%
Electro mecénicas 22,209 0.5 (11,104.50) 0.03%
Indeci 1 3000 (3,000.00) 0.01%
Estudio de suelos 15,338 0.5 (7,669.00) 0.02%
Topografia 15,338 0.5 (7,669.00) 0.02%
LICENCIAS
Anteproyecto 0.30% 8,002,650.00 (24,007.95) 0.07%
Proyecto 1.70% 8,002,650.00 (136,045.05) 0.37%
SERVICIOS
Luz, agua, desagie, gas 30 100 (3,000.00) 0.01%
CONSTRUCCION
Demolicién / Nivelacién 1 6000 (6,000.00) 0.02%
Excavacion 68,614 17 (1,166,438.00) 3.19%
Sétano 3 - Estacionamiento 5,278 600 (3,166,800.00) 8.65%
Soétano 2 - Estacionamiento 3,599 400 (1,439,600.00) 3.93%
Mezzanine 383 400 (153,200.00) 0.42%
Paisajismo en Plaza 15,338 100 (1,533,800.00) 4.19%
Edificio Tétem - Comercio 587 750 (440,250.00) 1.20%
Edificio Tétem - CCB 6,199 750 (4,649,250.00) 12.70%
Edificio Monolito - Comercio 1,257 750 (942,900.00) 2.58%
Edificio Monolito - CCB 4,906 750 (3,679,500.00) 10.05%
LEGALES 64 150 (9,600.00) 0.03%
GASTOS DE VENTAS
Publicidad 1% 1% 1,163,985.42 (11,639.85) 0.03%
Comision 3% 3% 1,163,985.42 (34,919.56) 0.10%
COSTO FINACIERO 0.00%
GERENCIA 3% -17,619,863.80 (528,595.91) 1.44%
GASTO TOTAL (36,610,288.13) 100%

Fuente: Cuadro de elaboracién propia
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7.4.3 Financiamiento del proyecto

El Centro Cultural en la Estacion Plaza las Flores de Barranco (CCB), sera financiado
por inversion publico-privada. El Estado intervendra a través del Ministerio de Cultura,
el Ministerio de Educacion y las Municipalidades de Miraflores, Barranco y Surco. Esto
proveerd las garantias financieras y las que se necesite para la adquisicién del terreno y

el financiamiento en una entidad bancaria.

Se esta considerando un financiamiento bancario del monto total del proyecto,
de
USD$ 36,692,702.89 a un 12% en un tiempo de 240 meses (20 afios). Asi, se podra
ejecutar el proyecto en un plazo de 20 meses y una sola etapa. Esto es gracias a las

garantias financieras del estado, que funcionard como aval.

En cuanto a los inversionistas del sector privado, se hara cargo uno de los
grandes grupos financieros en Peru de la actualidad, como el Grupo Intercorp, Grupo
Romero, Credicorp, entre otros. Una vez que el CCB esté construido, el grupo del sector
privado seré el administrador del proyecto, por un promedio de 264 meses. Este sera
tiempo necesario para recuperar la inversion y lograr utilidades. Terminado este tiempo
se licitara para encontrar un nuevo administrador o pasara a formar parte del Ministerio

de Cultura para proveer de ingresos directos al Estado.

Este proyecto es considerado un proyecto social ya que brindara oportunidades
a los ciudadanos, con programa de educacion, cultura y trabajo. Asimismo, impulsara a
reducir la delincuencia y serad un foco de cultura. De esta manera, el CCB intenta ser un
animador urbano mas alla del espacio fisico, regresando ganancias socioculturales a la
ciudad. Contempla apoyar al cuidado del medio ambiente con las &reas verdes
planteadas, impulsara la mejora del transporte publico por encontrarse unido al eje vial
del Metropolitano y su uso. Podria ser el ejemplo de la viabilidad de proyectos de gran

envergadura integrados a los ejes viales y sus beneficios econdmicos y sociales.
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7.4.4 Retorno de la inversion

Para el retorno de la inversion del CCB, se han elegido varias modalidades de ingresos:
la del alquiler de los espacios comerciales a concesionarios; alquiler de salas de usos
multiples, del auditorio y los salones para cursos; los planes de alquiler para el uso de

los coworking; y la administracion propia del CCB de los estacionamientos.

Como se mencionO previamente, para la construccion del CCB se necesita
USD$36, 692,702.89 aproximadamente. Para recuperar esta inversion, se ha realizado

un estudio de los ingresos por areas del CCB.

La primera zona, o area, es la de estacionamientos. EI CCB tiene 107 espacios
para el parqueo de los vehiculos, de las cuales se establece el cobro por hora. Para
calcular el tiempo de uso de los espacios, establecemos que son 16 horas al dia de
parqueo. Por 7 dias a la semana, da un valor de 11,984 horas en 1 semana por los 107
espacios. Considerando un factor de uso del 50% (valor habitual para calcular el uso de
estacionamientos), nos da un promedio de 5,992 horas a la semana. Este valor lo
multiplicamos por las 52 semanas del afio y sale 311,584 horas al afio. Le asignamaos un
valor de USD$ 1.60 dolares por hora (S/ 5.30 soles al TC promedio). Se obtiene un
ingreso anual de USD$ 498,534.40 dodlares. Consideramos un valor por hora elevado
porque el CCB buscara impulsar el uso del transporte publico y tiene como objetivo
darle prioridad al peatén y generar ingresos de los autos privados que lleguen al CCB,

a favor de los programas culturales, a manera de un ‘impuesto’.

. Tiempo en horas ;
Total de espacios Dias de la semana Sub total
de uso
107 16 7 11,984
Indicador del 50% de
5,992
uso por cada hora
E i tilizad total de h
spacios u |N|za 0s otal de horas por 311,584
por 1 afo 52 Semanas

costo por hora| $1.60|
$498,534.40
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El CCB también tiene zonas comerciales para restaurantes, las cuales van a ser
alquiladas a una cadena de restaurantes a manera de locatarios. Estos espacios tienen
578 m2 en el Edificio Totem y, 1,257 m2 en el edificio Monolito para alquiler.
Consideramos un precio del mercado para este uso de USD$ 75 por m2/mensual. Nos
da un resultado, para el Edificio Totem de USD$ 528,300.00 al afio. Para los 1,257 m2
del Edificio Monolito, a $75 el m2, nos da un resultado de USD$ 1,131,480.00 al afio

de alquiler.

Zona de comercio de edifcios
m2 Precio por m2 Renta Renta por 1
mensual mensual ano

dificio tot

edificio e 587 $75.00|  $44,025.00|  $528,300.00
comercio

Edificio M lit

Mao MQnalFo 1,257 $75.00 $94,290.00| $1,131,480.00

comercio

Para la zona de auditorio que tiene un aforo de 223 personas, se esta
considerando un precio de alquiler por dia de $2 700.00 ddlares (S/. 8 910 soles). Se
considera un uso con funciones de miércoles a domingo. 20 dias al mes. Da como
resultado $ 54 000.00 mensual y al afio $ 648 000.00. Si consideramos un precio por
entrada promedio de S/50 soles por persona por funcion, la empresa que alquile el
espacio tendria un ingreso de S/. 11 150 soles diarios, si realizan 2 funciones serian S/.

22 300 soles por dia de ingresos.

ALQUILER
AREA/ SUB TOTAL = USO AL MES o .
PROGRAMA AFORO SUB TOTAL MES | TOTAL AL ANO
PROGRAMA (M2) POR AFORO PORDIA |COSTO POR MES
PORDIA
AUDITORIO 1,564.72 223 $2,700.00 20 $54,000.00 $648,000.00

Para las salas de usos multiples, administradas por el CCB, se esta considerando
un ingreso de USD$ 8.00 por persona para el ingreso. Con un aforo por las 4 salas de
189, personas al precio dicho y operando 4 veces a la semana, obtenemos un ingreso al
afio de USD$ 396,864.00 ddlares por su alquiler para eventos. Principalmente, seran
espacios para contratar y presentar programas al publico, como el de Fuerza sin

Violencia de Hombres por la Igualdad, un programa del Ministerio de Cultura que busca
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educar a la poblacion y reducir la violencia provocada por el machismo, mediante

talleres y difusion constante de informacion.

ALQUILER
AREA/ SUB TOTAL | USO AL MES o o
PROGRAMA PROGRAMA (M2) AFORO | POR AFORO PORDIA |COSTO POR MES SUB TOTAL MES | TOTAL AL ANO total

PORDIA

SUM 1 90.00 45 $8.00 $360.00 16 $5,760.00 $69,120.00

SUM 2 70.00 35 $8.00 $280.00 16 $4,480.00 $53,760.00 $290,304.00

SUM 3 88.00 44 $8.00 $352.00 16 $5,632.00 $67,584.00 T

SUM 4 130.00 65 $8.00 $520.00 16 $8,320.00 $99,840.00

Terraza 555.00 222 $2.50 $555.00 16 $8,880.00 $106,560.00| $106,560.00

396,864.00

Si bien la sala de Exposiciones del Monolito tendrd salas de exposicion
permanente y de ingreso libre, se considera, ademas, su uso para eventos de
lanzamientos o inauguraciones. Estos generaran ingresos esporadicos, para garantizar
su mantenimiento. En base a esto, la sala de exposiciones nos muestra un ingreso segun
aforo, cobrando un precio de USD$ 10.00 ddlares por persona para ingresar a la
exposicion especial y, considerando un uso de 8 dias al mes por sala, obtenemos un

valor de ingreso de USD$164,518 .00 al afio. Se puede ver el detalle en el cuadro

sigulente.

ALQUILER

AREA/ SUB TOTAL | USO AL MES o .
B L ME LAL
PROGRAMA PROGRAMA (M2) | AFORO | PORAFORO | o' ™ | cosTo pOR Mes| SUB TOTAL MES | TOTAL AL ARO total

PORDIA
Exposiciones 310.12 103 $10.00] $1,033.73 8 $8,069.87  $99,23840| )\ o100
Exposiciones 204.00 68 $10.00]  $680.00 8 $5,440.00]  $65,280.00 o

Para las aulas y talleres, se ha tomado en cuenta el precio de cursos en otros
Centros Culturales, como el de la PUCP y los cursos del MATE. Sin embargo, el CCB
plantea ser accesible a un gran publico, y los costos por curso, seran menores a los del
mercado actual. Se considera el aforo de los espacios, cobrando un precio mensual por
las clases o talleres a recibir. Luego se obtiene el ingreso mensual y al anual, como se

ve en los cuadros.

AREA / USO AL MESo | SUBTOTAL | TOTAL AL
PROGRAMA PROGRAMA (M2) AFORO COSTO POR MES MES ANO total
Aula 1 117.30 23 $40.00 $938.40, $11,260.80
Aula 2 88.00 18 $40.00 $704.00| $8,448.00| $32,620.80
Aula 3 134.50 27 $40.00| $1,076.00| $12,912.00
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AREA/ USO ALMESo | SUB TOTAL | TOTAL AL
PROGRAMA AFORO = total
PROGRAMA (M2) COSTO POR MES MES ANO o
Taller de arte 1 134.00 13 $50.00 $670.00| $8,040.00
Taller de arte 2 116.00 12 $50.00 $580.00| $6,960.00| $26,610.00
Taller de arte 3 193.50 19 $50.00 $967.50| $11,610.00

En las zonas del Co-working, los afiliados tendrén acceso a todos los servicios

y espacios disponibles. Se les proveera de materiales basicos, Internet wi-fi, cafeteria

libre, salas de reuniones, entre otros. Se considera el aforo de 187 personas, incluyendo

terrazas, a un precio mensual de $100 a $200 dolares de alquiler de espacio, resultando

en un ingreso al afio de USD$ 5,597,480.00. Los espacios netamente de artistas tienen

un menor costo que aquellos con espacios de oficina corporativa. Este ingreso es

importante para el CCB:

USO AL MES o
AREA TOTAL AREA/ SUB TOTAL
NIVEL PROGRAMA AFORO | COSTO POR TOTAL AL ANO total
(M2) PROGRAMA (M2) ES MES ota
PLANTA 8 292,33 [Termaza 12833 51 5200.00] $10,266.40| $2,053,280.00 | ¢\ e e oo
COWORKING Area de mesas 364.00 73 $200.00| $14,560.00] $2,912,000.00
PLANTA 9 a12.30 [lermaz 73.30 29 5100.00]  52,932.00[ $293,200.00 | g1 00 0
COWORKING Area de trabajo y de 339.00 34 $100.00| $3,390.00| $339,000.00
187

7.4.5 Cuadro resumen de ingresos del proyecto

$5,597,480.00

Para el proyecto del CCB se esta considerando 220 meses de operacion dando un
ingreso de $151 689 027.18 dolares en 220 meses.

INGRESOS

Alquileres afios ingreso $/afio ingreso $ total
Estacionamiento 18.5 623,168.00 11,528,608.00
Edificio T6tem - Comercio 18.5 528,300.00 9,773,550.00
SUM 18.5 396,864.00 7,341,984.00
Aulas edificio Totem 18.5 32,620.80 603,484.80
Talleres edificio Tétem 18.5 26,610.00 492,285.00
Co-working 18.5 5,875,648.00 108,699,488.00
Edificio Monolito - Comercio 18.5 1,131,480.00 20,932,380.00
Edificio Monolito - Exposicion 18.5 164,518.40 3,043,590.40
Edificio Monolito - Auditorio 18.5 648,000.00 11,988,000.00

TOTAL DE VENTA 174,403,370.20

UTILIDAD bruta $137,807,931.78

Impuesto 30% -$41,342,379.53

UTILIDAD NETA $96,465,552.25
rentabilidad 264%| ut/gasto
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7.4.6 Analisis estatico del CCB

EGRESOS m2. Cant $ S %
TERRENO 15,338 1200 (18,405,600.00) 50.30%
LEGALES 1 2000 (2,000.00) 0.01%
PROYECTO
Arquitectura 37,547 5 (187,735.00) 0.51%
Estructuras 22,209 1.5 (33,313.50) 0.09%
Sanitarias 22,209 0.5 (11,104.50) 0.03%
Eléctricas 22,209 0.7 (15,546.30) 0.04%
Electro mecanicas 22,209 0.5 (11,104.50) 0.03%
Indeci 1 3000 (3,000.00) 0.01%
Estudio de suelos 15,338 0.5 (7,669.00) 0.02%
Topografia 15,338 0.5 (7,669.00) 0.02%
LICENCIAS
Anteproyecto 0.30% 8,002,650.00 (24,007.95) 0.07%
Proyecto 1.70% 8,002,650.00 (136,045.05) 0.37%
SERVICIOS
Luz, agua, desaglie, gas 30 100 (3,000.00) 0.01%
CONSTRUCCION
Demolicién / Nivelacién 1 6000 (6,000.00) 0.02%
Excavacién 68,614 17 (1,166,438.00) 3.19%
Sétano 3 - Estacionamiento 5,278 600 (3,166,800.00) 8.65%
Sétano 2 - Estacionamiento 3,599 400 (1,439,600.00) 3.93%
Mezzanine 383 400 (153,200.00) 0.42%
Paisajismo en Plaza 15,338 100 (1,533,800.00) 4.19%
Edificio Tétem - Comercio 587 750 (440,250.00) 1.20%
Edificio Tétem - CCB 6,199 750 (4,649,250.00) 12.70%
Edificio Monolito - Comercio 1,257 750 (942,900.00) 2.58%
Edificio Monolito - CCB 4,906 750 (3,679,500.00) 10.05%
LEGALES 64 150 (9,600.00) 0.03%
GASTOS DE VENTAS
Publicidad 1% 1% 758,870.64 (7,588.71) 0.02%
Comisiéon 3% 3% 758,870.64 (22,766.12) 0.06%
COSTO FINACIERO 0.00%
GERENCIA 3% -17,619,863.80 (528,595.91) 1.44%
GASTO TOTAL (36,594,083.54) 100%
INGRESOS %
Alquileres afios ingreso $/afio ingreso $ total
Estacionamiento 18.5 498,534.40 9,222,886.40
Edificio Tétem - Comercio 18.5 528,300.00 9,773,550.00
SUM 18.5 396,864.00 7,341,984.00
Aulas edificio Totem 18.5 32,620.80 603,484.80
Talleres edificio Totem 18.5 26,610.00 492,285.00
Co-working 18.5 5,597,480.00 103,553,380.00
Edificio Monolito - Comercio 18.5 1,131,480.00 20,932,380.00
Edificio Monolito - Exposicion 18.5 164,518.40 3,043,590.40
Edificio Monolito - Auditorio 18.5 648,000.00 11,988,000.00
TOTAL DE VENTA 166,951,540.60
UTILIDAD bruta $130,357,457.06
Impuesto 30% -$39,107,237.12
UTILIDAD NETA $91,250,219.94
rentabilidad 249%| ut/gasto
VAN 16,409,221.09
TIR 1% 11%
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7.4.7 Flujo de caja.

A continuacién, se muestra el cuadro completo del flujo de caja correspondiente al
proyecto Centro Cultural en la Estacion Plaza las Flores de Barranco.

404



FLUJO DE CAJA

FLUJO DE CAJA

MES INGRESOS | FLUJO DE GASTO ECONOMICO ACUMULADO

0 0.00| -18,576,832.61 -18,576,832.61 -18,576,832.61

1 0.00 -265,054.20 -265,054.20 -18,841,886.81

2 0.00 -244,716.20 -244,716.20 -19,086,603.01

3 0.00 -273,143.72 -273,143.72 -19,359,746.73

4 0.00 -244,716.20 -244,716.20 -19,604,462.93

5 0.00 -240,423.73 -240,423.73 -19,844,886.66

6 0.00 -445,661.95 -445,661.95 -20,290,548.61

7 0.00 -208,582.45 -208,582.45 -20,499,131.06

8 0.00 -1,364,220.45 -1,364,220.45 -21,863,351.50

9 0.00 -3,364,582.45 -3,364,582.45 -25,227,933.95
10 0.00 -197,782.45 -197,782.45 -25,425,716.40
11 0.00 -1,637,382.45 -1,637,382.45 -27,063,098.85
12 0.00 -350,982.45 -350,982.45 -27,414,081.30
13 0.00 -1,740,882.45 -1,740,882.45 -29,154,963.75
14 0.00 -1,740,882.45 -1,740,882.45 -30,895,846.20
15 0.00 -1,747,332.85 -1,747,332.85 -32,643,179.05
16 0.00 -2,130,782.85 -2,130,782.85 -34,773,961.90
17 0.00 -1,641,182.85 -1,641,182.85 -36,415,144.75
18 189,717.66 -2,602,232.85 -2,412,515.19 -38,827,659.94
19 379,435.32 -1,057,235.67 -677,800.35 -39,505,460.29
20 758,870.64 -297,782.45 461,088.19 -39,044,372.10
21 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -38,556,734.07
22 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -38,069,096.05
23 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -37,581,458.02
24 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -37,093,820.00
25 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -36,606,181.97
26 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -36,118,543.95
27 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -35,630,905.92
28 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -35,143,267.89
29 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -34,655,629.87
30 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -34,167,991.84
31 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -33,680,353.82
32 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -33,192,715.79
33 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -32,705,077.77
34 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -32,217,439.74
35 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -31,729,801.72
36 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -31,242,163.69
37 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -30,754,525.66
38 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -30,266,887.64
39 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -29,779,249.61
40 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -29,291,611.59
41 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -28,803,973.56
42 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -28,316,335.54
43 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -27,828,697.51
44 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -27,341,059.48
45 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -26,853,421.46
46 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -26,365,783.43
47 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -25,878,145.41
48 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -25,390,507.38
49 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -24,902,869.36
50 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -24,415,231.33
51 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -23,927,593.31
52 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -23,439,955.28
53 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -22,952,317.25
54 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -22,464,679.23
55 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -21,977,041.20
56 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -21,489,403.18
57 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -21,001,765.15
58 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -20,514,127.13
59 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -20,026,489.10
60 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -19,538,851.08
61 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -19,051,213.05
62 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -18,563,575.02
63 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -18,075,937.00
64 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -17,588,298.97
65 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -17,100,660.95
66 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -16,613,022.92
67 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -16,125,384.90
68 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -15,637,746.87
69 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -15,150,108.84
70 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -14,662,470.82
71 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -14,174,832.79
72 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -13,687,194.77
73 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -13,199,556.74
74 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -12,711,918.72
75 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -12,224,280.69
76 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -11,736,642.67
77 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -11,249,004.64
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78 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -10,761,366.61
79 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -10,273,728.59
80 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -9,786,090.56
81 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -9,298,452.54
82 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -8,810,814.51
83 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -8,323,176.49
84 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -7,835,538.46
85 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -7,347,900.44
86 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -6,860,262.41
87 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -6,372,624.38
88 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -5,884,986.36
89 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -5,397,348.33
90 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -4,909,710.31
91 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -4,422,072.28
92 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -3,934,434.26
93 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -3,446,796.23
94 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -2,959,158.20
95 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -2,471,520.18
9% 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -1,983,882.15
97 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -1,496,244.13
98 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -1,008,606.10
99 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -520,968.08

100 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 -33,330.05 L\ 0 DF EQUILIBRIO

101 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 454,307.97

102 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 941,946.00

103 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 1,429,584.03

104 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 1,917,222.05

105 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 2,404,860.08

106 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 2,892,498.10

107 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 3,380,136.13

108 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 3,867,774.15

109 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 4,355,412.18

110 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 4,843,050.21

111 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 5,330,688.23

112 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 5,818,326.26

113 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 6,305,964.28

114 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 6,793,602.31

115 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 7,281,240.33

116 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 7,768,878.36

117 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 8,256,516.38

118 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 8,744,154.41

119 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 9,231,792.44

120 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 9,719,430.46

121 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 10,207,068.49

122 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 10,694,706.51

123 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 11,182,344.54

124 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 11,669,982.56

125 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 12,157,620.59

126 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 12,645,258.61

127 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 13,132,896.64

128 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 13,620,534.67

129 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 14,108,172.69

130 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 14,595,810.72

131 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 15,083,448.74

132 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 15,571,086.77

133 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 16,058,724.79

134 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 16,546,362.82

135 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 17,034,000.85

136 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 17,521,638.87

137 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 18,009,276.90

138 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 18,496,914.92

139 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 18,984,552.95

140 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 19,472,190.97

141 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 19,959,829.00

142 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 20,447,467.02

143 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 20,935,105.05

144 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 21,422,743.08

145 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 21,910,381.10

146 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 22,398,019.13

147 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 22,885,657.15

148 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 23,373,295.18

149 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 23,860,933.20

150 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 24,348,571.23

151 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 24,836,209.25

152 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 25,323,847.28

153 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 25,811,485.31

154 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 26,299,123.33

155 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 26,786,761.36

156 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 27,274,399.38

157 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 27,762,037.41

158 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 28,249,675.43
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159 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 28,737,313.46
160 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 29,224,951.49
161 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 29,712,589.51
162 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 30,200,227.54
163 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 30,687,865.56
164 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 31,175,503.59
165 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 31,663,141.61
166 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 32,150,779.64
167 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 32,638,417.66
168 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 33,126,055.69
169 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 33,613,693.72
170 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 34,101,331.74
171 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 34,588,969.77
172 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 35,076,607.79
173 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 35,564,245.82
174 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 36,051,883.84
175 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 36,539,521.87
176 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 37,027,159.89
177 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 37,514,797.92
178 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 38,002,435.95
179 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 38,490,073.97
180 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 38,977,712.00
181 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 39,465,350.02
182 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 39,952,988.05
183 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 40,440,626.07
184 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 40,928,264.10
185 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 41,415,902.13
186 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 41,903,540.15
187 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 42,391,178.18
188 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 42,878,816.20
189 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 43,366,454.23
190 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 43,854,092.25
191 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 44,341,730.28
192 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 44,829,368.30
193 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 45,317,006.33
194 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 45,804,644.36
195 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 46,292,282.38
196 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 46,779,920.41
197 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 47,267,558.43
198 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 47,755,196.46
199 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 48,242,834.48
200 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 48,730,472.51
201 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 49,218,110.53
202 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 49,705,748.56
203 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 50,193,386.59
204 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 50,681,024.61
205 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 51,168,662.64
206 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 51,656,300.66
207 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 52,143,938.69
208 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 52,631,576.71
209 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 53,119,214.74
210 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 53,606,852.77
211 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 54,094,490.79
212 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 54,582,128.82
213 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 55,069,766.84
214 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 55,557,404.87
215 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 56,045,042.89
216 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 56,532,680.92
217 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 57,020,318.94
218 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 57,507,956.97
219 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 57,995,595.00
220 758,870.64 -271,232.61 487,638.03 58,483,233.02
VAN 16409221.09
TIR 1% 11%
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7.4.8 Conclusiones parciales.

El proyecto del CCB, ser& construido en una sola etapa de 20 meses con la inversion de
USD$ 36,676,510.83 por Intercorp. Luego, serd administrado por este, por 18.5 afios y
generard un ingreso de USD$ 58,483,233.02 al finalizar los 220 meses. A partir de este
mes, el acumulado de ganancias sera mayor, puesto que el crédito bancario ya fue

cancelado en su totalidad.

La Tasa Interna de Retorno muestra un 11%, indicando que existe un porcentaje
de retorno y el proyecto es econémicamente viable. Sin embargo, el bajo porcentaje se
debe a que el proyecto busca brindar programas accesibles a todos los niveles
socioecondmicos. Es decir, las ganancias provenientes del programa del CCB, deberén
provenir de cursos y alquileres por debajo del mercado actual, al que algunos artistas y
espectadores no pueden acceder. Se espera que, ademas, impulsadores y gestores
culturales importantes generen ganancias adicionales al CCB sin perjudicar al publico

objetivo.

Esto es el resumen de ingresos netamente relacionados al CCB. Sin embargo,
Intercorp podria tener beneficios a manera de efectos secundarios. Tales son el
marketing positivo, y la posibilidad de ofrecer a los usuarios del CCB promociones
exclusivas mediante el uso de la tarjeta Interbank. Ademas, es conocido que Intercorp
ha invertido recientemente en impulsar la educacion de calidad en centros como la
Universidad Tecnoldgica del Peru. Es conocido, entonces, que el grupo mantiene interés
por la inversion en educacion accesible y de calidad. En este caso, apostaria por la

educacion dirigida a las artes.
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7.5 Memoria descriptiva de estructuras.

El Centro Cultural En La Estacion Plaza Las Flores de Barranco se construy6 con
una estructura porticada de concreto de vigas rectangulares y columnas circulares

que varian su seccion cuando estan en pisos superiores del edificio Totem.

Es importante la seccion circular en la primera planta, donde la planta libre
funciona a manera de sala hipdstila de paseo peatonal y funciones mdltiples. A
partir de la segunda planta, las columnas centrales toman forma rectangular, para
quedar alineadas con los muros y generar espacios arquitectonicamente ‘limpios’.
Las columnas en esquinas se mantienen circulares pues, en la mayoria de las

plantas, los bordes del edificio son circulaciones.

Se muestra una vista de la 3ra Planta del Edificio Tétem en la imagen siguiente:
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La cimentacion del proyecto esta compuesta por zapatas aisladas y zapatas
excéntricas conectadas mediante vigas de cimentacion (ver Planos E-01). Todos los
elementos de la cimentacion son de concreto armado, y las zapatas tienen una altura
minima de 1.60m vy las vigas de cimentacién son de seccion de 0.40 x 0.70m.

El tipo de suelo para esta cimentacion se obtuvo del estudio de suelos, el cual indica
un suelo tipo GP (SUCS) de grava arenosa, y con una resistencia de presion

admisible del suelo de 4Kg/cm2.

Los porticos estructurales de concreto armado estan formados por las vigas
de techo, que tienen una base que va desde los 0.30m a 0.40m de ancho, y un peralte
que va desde 0.40m a 0.95m de altura. Las columnas de concreto de los pdrticos
son circulares, de diametro variable en altura que va desde los 0.55m a 1.10m. Las
columnas cuadradas de concreto armado son variables en altura y nacen de las
columnas circulares de los pisos inferiores. Las secciones de estas columnas
cuadradas varian en su base desde los 0.60m a 0.80m y su peralte varia desde 0.60m
a 0.80m.

El techo de todos los pisos es una losa aligerada que transfiere las cargas de
gravedad hacia las vigas y estas a su vez, a las columnas. La losa aligerada es de 20
cm con ladrillos de arcilla de que se conectan mediante viguetas de concreto armado
de ancho de 10 cm vy, sobre ellas, hay una losa de 5 cm con refuerzos de acero

corrugado.

B
%

ESCALA: 1/10

Plano: Detalle Losa Aligerada

Para este proyecto, los muros de albafiileria y los paneles divisorios se
consideran como peso en la estructura, pero no se considera su aporte estructural

en la rigidez de la estructura.
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Finalmente, los elementos estructurales usados para la caja de los
ascensores y escaleras son placas de concreto armado que, en conjunto con las
vigas y columnas, complementan los porticos como sistema estructural aportando

mayor rigidez lateral.

7.6 Memoria descriptiva de instalaciones eléctricas

El proyecto cuenta con una subestacion de baja tension, desde donde se distribuye y
abastece a ambos edificios del Centro Cultural y la Plaza. Esta se encuentra ubicada en
el sotano de nivel -13.00m, con acceso desde la rampa de estacionamiento, hasta el patio

de maniobras.

En el terreno del proyecto, no existia una subestacion que centralizara la energia.
Es por ello, que se define la ubicacion en base al mejor acceso peatonal y vehicular. Se
ubica en un espacio técnico del estacionamiento (nivel -13.00m) donde se ubican los
controles sanitarios y electromecanicos del proyecto. Junto a la subestacion, se ubica el
cuarto de tableros y el grupo electrégeno general. Al necesitar un amplio espacio para
los equipos, se ubican en el sotano, donde no interfieran con los espacios continuos y

abiertos sobre el nivel del suelo.

A continuacion, se muestra el plano del Area técnica, ubicada en el nivel -13.00.

Y, en naranja, los espacios mencionados en orden de izquierda a derecha.
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Para el céalculo de la potencia contratada se tomd en cuenta el area techada
(W/m2), y la cantidad de equipos eléctricos y mecanicos, teniendo en consideracion los
factores de demanda respectivos de acuerdo con Codigo Nacional de Electricidad —
Utilizacion.

El tablero eléctrico general TG alimenta a los tableros eléctricos de distribucion
TD-1y TD-2 ubicados en la primera planta de cada edificio, y en las plantas superiores,

para alimentacion de los circuitos de iluminacion, tomacorrientes y de fuerza.

Los tableros eléctricos estan disefiados para empotrar y no interferir los pasillos
y espacios, equipado con interruptores de fuerza e interruptores termomagnéticos de
capacidad adecuada a los equipos que alimentan. Todos los tableros eléctricos se ubican
en el cuarto eléctrico disefiado para el ingreso solo del personal técnico de

mantenimiento, ubicado en el sétano npt. -13.00.

El cableado eléctrico fue disefiado de acuerdo a la normativa vigente y es del

tipo y seccidn de acuerdo a la carga que alimenta.

Los equipos de iluminacion consideran la tecnologia led y la iluminacion de los
ambientes proyectados velan por la calidad, la intensidad, la direccion y el contraste
equilibrado de la luz y disponen de una iluminacion uniforme sobre el plano de trabajo

y areas de comercio.

Imagen: Luminaria considerada en espacios de trabajo colgante tipo aluminio, LED.
Fuente: Led Studio
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Los niveles de iluminacion fueron determinadas segun las tablas indicadas en el
Reglamento Nacional de Edificaciones. Se ha empleado el sistema de iluminacion directa

con artefactos led para interior y exteriores.

ILUMINANCIA
AMBIENTES EN SERVICIO | CALIDAD
(lux)
Areas generales en edificios
Pasillos, corredores 100 D-E
Barios 100 CcC-D
Almacenes en tiendas 100 D-E
Escaleras 150 cC-D
Oficinas
Archivos 200 Cc-D
Salas de conferencia 300 A-B
Oficinas generales y salas de computo 500 A-B
Oficinas con trabajo intenso 750 A-B
Salas de disefio 1000 A-B
Centros de ensefianza
Salas de lectura 300 A-B
Salones de clase, laboratorios, talleres, gimnasios 500 A-B
Tiendas
Tiendas convencionales 300 B-C
Tiendas de autoservicio 500 BxC
Tiendas de exhibicién 750 B-C
Edificios Publicos
Salas de cine
Salas de conciertos y teatros 150 B-C
Museos y galerias de arte 200 B-C
208y Quenas'da 300 B-C
Iglesias

Tabla: lluminancia para espacios al interior, RNE.

Los circuitos de tomacorrientes se han distribuido a cada ambiente, a los equipos
ubicados, con toma a tierra para garantizar la seguridad de las personas y equipos y seran

empotrados y adosados de acuerdo con la zona de distribucion

El proyecto contempla la instalacion de artefactos de iluminacion de emergencia
ubicados en las salidas de evacuacion tal como se indica en los planos de seguridad
respectivos y estaran conectadas al circuito de iluminacion considerados en el Centro

Cultural.

El sistema de puesta a tierra estd disefiado para conectarse a los tableros

eléctricos de distribucion proyectados mediante un cable desnudo de cobre.
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7.7 Memoria descriptiva de instalaciones sanitarias.

Al tratarse de un proyecto vertical con variaciones significativas de niveles, se
contemplan instalaciones sanitarias que trasladan y soportan grandes presiones de agua.
Por este motivo se ha implementado un unico nucleo central de cisternas para el
abastecimiento de agua potable y agua contra incendios ubicado en el estacionamiento
del proyecto (NPT -13.00), desde cual se abastece a todos los niveles de la edificacion,

mediante tuberias troncales y montantes convenientemente proyectadas.

Al igual que las demés especialidades, fueron ubicadas en este s6tano por
corresponder al CCB, y no a la estacién del Metropolitano (NPT -9.00). Sin embargo,

es posible abastecer de servicios a la estacidn en caso se requiera.

El nacleo esta conformado por una cisterna de agua potable (Cisterna 1), una
cisterna de agua contra incendios (CACI 1), un cuarto de bombas, un cuarto de tableros
eléctricos y los ductos que contienen las montantes de distribucion. A continuacion, se
muestra la distribucion en el Area técnica (npt -13.00), de la Cisterna CACI 1, la

Cisterna 1, y el Cuarto de bombas (en naranja, de izquierda a derecha)

El abastecimiento de agua hacia la cisterna se da directamente desde la red

publica, no sin antes pasar a traves de su medidor ubicado de forma accesible dentro del

anillo pablico exterior.
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Para el célculo de la dotacion diaria de agua potable se utilizaron los valores
especificos asignados por el Reglamento Nacional de Edificaciones para cada uso y se
multiplicaron por la cantidad de metros cuadrados y/o aforo. Para obtener la capacidad
final de la cisterna, los valores se multiplicaron por un factor de seguridad de 2.0, con

la finalidad de conseguir una autonomia de dos dias.

TIPO DE ESTABLECIMIENTO DOTACION DIARIA
Cines, teatros y auditorios 3L por asiento
Circos, hipédromos, parques de atraccion y similares 1L por espectador
Comedores de hasta 40m2 2000L
Comedores de 41 a 100m2 50L por m2
Comedores de mas de 100m2 40L por m2
Oficinas 6L/d por m2 util
Depositos 0,50L /d por m2 dtil
6L/d por m2 il

Locales comerciales de mercancia seca —
Minimo 500L/d

Fuente: NORMA 1S.010. Reglamento Nacional de edificaciones, 2006.

De igual forma, el dimensionamiento de la cisterna de agua contra incendio se
realiz6 tomando en cuenta que la Edificacion sera clasificada con riego ligero, por lo
cual se ha previsto solo el uso de las areas que son atendidas mediante gabinetes contra

incendio, segun lo que indica el RNE. A130.

El cuarto de bombas estd compuesto por tres grupos de electrobombas con una
funcion especifica. En primer lugar, cuatro electrobombas de presion constante y
velocidad variable para abastecer el sistema de agua potable, dos de las cuales se
encuentran en funcionamiento y las otras dos son de respaldo. De forma similar el
sistema de agua contra incendio estd suministrado por una electrobomba principal
contra incendio y su respectiva electrobomba sostenedora de presion (jockey).
Finalmente, se colocaron dos electrobombas sumidero para el desaglie del sétano y
limpieza de cisternas. Todas conectadas y administradas desde un area de tableros

eléctricos.
La cantidad de aparatos necesarios para los servicios higiénicos de cada zona se
calcularon en base a las tablas del reglamento nacional de edificaciones. Estos se

encuentran organizados en zonas humedas a poca distancia de los ductos de distribucion
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para facilitar la llegada y salida de instalaciones. Las montantes de agua y desagtie se
encuentran dentro de dichos ductos y se conectan de forma vertical con los cuartos de
bombeo y cisternas. La distribucion a cada SS.HH. y Lavaderos, se realiza mediante
tuberia alimentadora y distribuyéndose a cada ramal, adecuadamente dimensionadas,
con una llave de interrupcion general, distribuyéndose posteriormente a cada salida para

los aparatos sanitario.

DOTACION DE SERVICIOS EN EDIFICACIONES RECREATIVAS Y DE

DEPORTES

Segun namero de personas Hombres Mujeres
De 0 a 100 1L, 1y, 11 1L, 11
De 101 a 400 2L, 2U, 21 2L, 2|
Cada 200 personas adicionales 1L, 1y, 1L 1L, 11

L= lavatorio, u=urinario, I=inodoro

* Articulo 23. El nimero de estacionamiento sera provisto dentro del terreno
** Articulo 24. Se debera proveer un espacio para personas en silla de ruedas
Fuente: NORMA A.100. Reglamento Nacional de edificaciones, 2006.

DOTACION DE SERVICIOS EN OFICINAS

Segln numero de empleados Hombres Mujeres | Mixto
Dela6 1L, 1U, 11
De 7a?20 1L, 1, 11 (1L, 1

De 21 a 60 2L, 2U, 21 2L, 2l

De 61 a 150 3L, 3U, 3L 3L, 3l

Por cada 60 empleados adicionales 1L, 1V, 1L (1L, 2

L= lavatorio, u=urinario, I=inodoro

* Articulo 18. Los SSHH para personas con discapacidad seran obligatorios a partir de la

** Articulo 21. Debera proveerse espacios de estacionamiento accesibles para los vehiculos
Fuente: NORMA A.80. Reglamento Nacional de edificaciones, 2006.

La distribucion de los servicios higiénicos esta, principalmente, en nucleos
verticales, para facilitar la conexion de estos a las redes de abastecimiento, desagle y
ventilacién. En el caso de los restaurantes y servicios adicionales dentro de las aulas de

arte, se procurd acercar los aparatos sanitarios a las redes existentes.

Se ha planteado la bajada de los desagues correspondientes para cada uno de los
servicios higiénicos de la propiedad mediante montantes de desaglie convenientemente
ubicadas hasta el primer piso y hasta la conexion de desagle, ubicada en la fachada de
la edificacion. Se ha disefiado un sistema de ventilacion mediante tuberias instaladas
por muros de la edificacion, de tal forma que se obtenga una maxima eficiencia en todos

los puntos que requieran ser ventilados.

Considerando que Lima tiene una precipitacion relativamente baja, los techos canalizan
el agua proveniente de las lluvias, por lo que se instalaron drenajes pluviales en todos

los techos para la correcta evacuacion del agua.
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7.8 Memoria descriptiva de instalaciones mecéanicas.

El CCB tiene 3 tipos de espacios clasificados segun la ventilacion que se plantea. El
primer tipo incluye espacios cerrados, como el auditorio y las salas de exposicion, donde
se utiliza aire acondicionado cuando esta ocupado por espectadores o actores. El sistema
considerado es de chillers instalados en el piso superior, cerca de los depdsitos del

restaurante).

El segundo tipo son los espacios de ventilacion cruzada, donde se plantean vanos
especificamente para acondicionar el ambiente y prescindir del uso de aire
acondicionado. Estos son los salones del CCB, la biblioteca, el coworking, oficinas y
los recibos. Se complementa con ventiladores y equipos de inyeccion de aire. La
fachada fue planteada de vidrio, con ventanas oscilantes al alcance del usuario. Ademas,
se disefi6 con lamas verticales que controlen ligeramente el paso del sol por los 3 meses
de verano de Lima (ver De-03). Durante los demés meses nublados, la disposicion
vertical favorece la entrada de luz, versus una disposicion de lamas horizontales, que
bloquean la luz diurna. De esta manera, se intenta controlar el paso del calor de la luz

solar y maximizar el confort interno.

Finalmente, el tercer tipo de espacio comprende a los s6tanos de
estacionamiento, con equipos de inyeccion de aire y extraccion de Co2. Estos espacios
se plantearon en el area técnica del Estacionamiento (npt -13.00) y en dos extremos.
Los ductos fueron planteados para extraer el aire a la superficie sobre la plaza, a un nivel
de 2.00m, que no perjudique al peatdn ni al usuario del edificio en el segundo nivel (npt
+4.90). Asimismo, los SSHH consideran ductos de ventilacion, de 60x60cm o mayores,
segun la normativa del RNE. Aquellos que no ventilen directamente al exterior, cuentan

con ventilacién mecénica, que pasara por ductos de similar dimension.

A continuacién, se muestra la ubicacion del Cuarto de Extracciéon de Co2 y el

de Inyeccion de aire dentro del area técnica, en naranja.
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Los deméas espacios, como el estrato comercial, bares y restaurante, se

encuentran total o parcialmente al aire libre y no requieren de ventilacion artificial.
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7.9 Plan de Marketing

En el afio 2018, el Gobierno planted el presupuesto Publico Anual para el afio, que
destinaba 1.9% del total a la Cultura y el Deporte. Sin embargo, entre Defensa y
Seguridad Nacional y Orden Publico y Seguridad obtuvieron el 9.4% del presupuesto
(Andina Agencia Peruana de Noticias, 2018). Podriamos considerar que el Centro
Cultural de Barranco se presenta ante un contexto que prioriza la reaccion sobre la

prevencion en problematica de seguridad.

Es por ello, que el Plan de Marketing impulsa el Centro Cultural como un
animador urbano, que ocupe al ciudadano en su desarrollo y el de la comunidad. EI CCB
sera considerado un espacio alegre, abierto, accesible, seguro y de cooperacion

comunitaria.

Ademas de los espacios arquitecténicos brindados, el proyecto fue planteado y
concebido teniendo en cuenta la gestion que se realizaria dentro. Es importante trabajar
ambos aspectos de la mano y en paralelo, pues un buen espacio fisico no funciona por
si solo. Son los administradores, gestores y usuarios los que animan los edificios, la

plazay la ciudad.

A través de una entrevista al portal Gestiopolis, citaremos a Hernan Palacios 3,

quien presenta su plan de Principios Estratégicos de Marketing Cultural:

a. Administrar de acuerdo con su mision: El principal lineamiento del CCB es la
accesibilidad. Los espacios y la gestion del proyecto se basaron en la
competencia y oferta existente, pero el proyecto plantea costos mas accesibles a
los del mercado y un programa mas flexible.

b. Focalizarse de forma mas directa en sus verdaderas capacidades: Si se tiene el

espacio, condiciones y facilidades para realizar un proyecto, se lograra en el

31 Ingeniero Comercial, mencién Economia, Universidad de Chile; Master en Economia, Duke
University, USA. Profesor Asociado Adjunto y Director del Diplomado en Marketing de la

Escuela de Administracion UC.
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mismo CCB. De lo contrario, debe mantenerse alianzas con otras asociaciones

culturales y, sobre todo, auspiciadores.

c. Focalizarse en la calidad: EI CCB crecera y mutara constantemente, de acuerdo
con la necesidad del mercado y del usuario. Para ello, es importante la
flexibilidad y calidad de espacios proyectados. La publicidad, los entregables,

el material, los cursos y las muestras se lineardn segun los mas altos entandares.

d. Conocer a sus consumidores mediante técnicas de investigacion de mercados:
mantener interesado al publico regular y buscar la forma de llegar al mercado

potencial. Debe mantenerse la vigencia y expandir la oferta.

e. Crear accesibilidad: Mas alla de lo fisico, la accesibilidad se relaciona a la oferta

de producto y posicionamiento. Ampliar el primero y mantener el segundo.

f. Concentrarse en el largo plazo

g. Integrar el arte al diario vivir: Lo mas importante para el CCB y que engloba a
todas las primeras estrategias es ensefiar y mantener la cultura en el imaginario
colectivo de la ciudad. No debe mantenerse dentro del terreno del proyecto, si
no llevarlo a la préactica en el dia a dia de los usuarios y no-usuarios. Crear
oportunidades novedosas para llevar el arte a todo el publico, apoyados por los
mismos usuarios. Mostrar que el arte se puede integrar a la cotidianidad de la

gente y hacer su vida mas placentera.

El isotipo basico del CCB tendra algunos colores de su fachada, que ademas, son los

colores CMYK a partir de los cuales se pueden generar todos los colores en una

impresion.
CENTRO CULTURAL CENTRO CULTU
EEEDE BARRANCO EENDE BARRAN
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CENTRO CULTURA
EEEDE BARRANC

CENTRO CULTURA
HDE BARRANC

Se plantea un moodboard de publicidad referentes culturales nacionales e
internacionales, de lo que el Centro Cultural comunica desde su gestion. Sin embargo,
es importante que los artistas puedan generar su propio material dependiendo de la

muestra.

XX ME TATE TA

FESTIVAL  pos? »

DE v’ €O TATE TATE 1A
ARVEENE & FRIENDS ’_‘ lﬂ TATE TASE

lAUHcH NIG“T
MUSIC FROM SPH
ADME

32 Iméagenes de Pinterest: Festival de Artes de Macau, Secret Society, TATE.
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Como parte de la Toma de Partido del proyecto, se considero el publico al que iban a
atender los edificios y la plaza. Por eso, fue uno de los primeros pasos pensar

arquetipos® de usuarios del CCB:

Arquetipo 1

Miguel esta cursando 3ro de secundaria y vive cerca a la estacion Las Flores en
Barranco. Miguel lleva su guitarra al colegio todos los dias y pasa por el CCB para
practicar un rato antes de regresar a su casa. En el CCB conocié a Matt, un estudiante
del colegio Alfonso Ugarte que también toca guitarra, y juntos han formado una banda
para participar en un concurso de talento que ha lanzado el CCB. Luego de ensayar

compran algo de comer en la cafeteria y conversan sobre sus planes luego del colegio.

Arquetipo 2

Gabriela acaba de terminar una especializacion en gestion de negocios y ha
emprendido un negocio de paisajismo. Ella trabaja de manera independiente en el co-
working del CCB donde ha conocido a diferentes personas del sector, gracias a un taller
de arte topiario que se dict6 en una sala SUM. Su negocio ha crecido exponencialmente
los Gltimos meses gracias a la facilidad del espacio y cercania para articular con sus
grupos de interés. Sus proveedores estan alrededor del CCB, sus clientes recurrentes
disfrutan reunirse en el CCB debido a los comodos espacios para desarrollar proyectos
juntos. Ademas, sus aliados estratégicos son representantes de ferias y eventos que se

dan en el CCB y alrededores.

Arquetipo 3

Melissa y Carlos tienen 2 hijas de 3 y 4 afios, y viven en Barranco. Estan
suscritos al boletin virtual del CCB y saben cuando habré actividades de su interés.
Algunos fines de semana llevan a Catalina y Valeria al CCB donde siempre hay shows
de titeres, cuenta cuentos, musicales y dindmicas para nifios y nifias. Melissa y Carlos
se toman un café mientras las nifias participan de estos eventos y conversan sobre sus
planes como familia. Carlos es pintor y algunas de sus obras estan en exhibicién en la

galeria del CCB, donde ademas dicta talleres de vez en cuando.

33 Modelos que sirven como ejemplo o pauta a seguir o reproducir. Prototipo ideal como ejemplo

de perfeccion a algo.
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Arquetipo 4

Henry es técnico electricista y trabaja en el Centro de Lima. Luego de un largo
dia de trabajo, Henry llega a la estacion Las Flores y se compra un snack en un stand
dentro del CCB. Casi siempre toma un breve descanso en la zona de terraza entre los
dos edificios del CCB porque le gusta mucho ver las diferentes activaciones culturales
que realizan ahi. Ha visto shows de danza contemporanea, danzas costumbristas, mini
conciertos, teatro en vivo, entre otras disciplinas. Siempre llega a casa con una historia

que contar a su familia, de lo que ha pasado en su breve paso por el CCB.

Arquetipo 5

Dofia Charo y Don Abelardo han vivido en Barranco toda su vida. Son fanaticos
de los espectaculos culturales, pero para ellos moverse por la ciudad es complicado a su
edad. Desde que inauguraron el CCB, asisten con regularidad a los conciertos y obras
de teatro que promocionan en el auditorio. Don Abelardo y Dofia Charo celebraron hace
poco 40 afos de casados y lo celebraron yendo con toda la familia a cenar a un
restaurante en el CCB y luego asistieron a un concierto de gala de mdusica criolla que se

dio en el auditorio.

En base a ellos y a los referentes estudiados, se plantearon los espacios y
programas del CCB. Todos los tipos de usuario deben ser considerados, de manera que
se puedan cumplir los puntos planteados de las Estrategias Basicas del Marketing

cultural.

Finalmente, la promocién y comunicacion del CCB es la que lo hara mantenerse
vigente en el imaginario colectivo. Ademas, lo posicionara como un referente cultural
de Limay, lo que se quiere comunicar de los espacios, se vera reflejado en la publicidad

del Centro.
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7.10 Cortesy elevaciones
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7.11 Vistas 3D

7.11.1 Vistas aéreas de la plaza y puente
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7.11.2 Vistas peatonales de la plaza
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7.11.3 Estacion del Metropolitano
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7.11.4 Terraza del Tétem, vista aérea

7.11.5 Estrato comercial, dentro del Monolito
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7.11.6 Co-working

7.11.7 Terraza del Restaurante en el Monolito
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@ runTo DE conFLICTO

lmhﬂnr puntos de

El terreno es un vacio urbano que interrum-
pe la conexion fisica entre los 3 distritos y
dificulta la accesibilidad de todos a espa-
cios publicos de interés. Al llegar a sus
limites, el paso peatonal y las vias vehicula-
res son interrumpidas, generando que toda
circuculacién desemboque en él.

Sin embargo, los conflictos de trénsito,
mala iluminacion, ausencia de confort al
caminar y la limitacién de circulacion,
pueden ser convertidos y aprovechar el
vacio urbano para crear un nuevo punto de
encuentro y activar los bordes fisicos y
virtuales creados a su alrededor por la via
del Metropolitano y Paseo de la Republica.

confort y escala
humana dentro del
vacio urbano

de circulacion

El vacio urbano es un espacio para
_Y
la oportunidad de desembarcar usuarios
del Metropolitano hacia otros espacios
/de interés cercanos (culturales, espa-

cios publicos, malecén, etc)
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El entorno inmediato tiene: Las variables de NSE y educacién a ambos
extremos de la via del Metropoliano, difie-
ren y preocupan, considerando que son
barrios a metros de distancia, e incluso,
dos pertenecen al mismo distrito.

Al lado Oeste de la via, predomina el NSE B
y la poblacion con nivel de instruccion
superior completa. Mientras, al Este, es
mayor el NSE C-D y aquellas personas con
nivel de instruccién secundaria.

OESTE ESTE

NSE

EDUCACION

publico en general.

Debe organizarse |

oportunidad de culminar estudios
superiores y/o técnicos.

Lo mds importante es proyectar un
: que no van a la
escuela y talleres en las tardes. Este

deb 3

m VIA DE METROPOLITANO

NSE EDUCACION
E SIN EDUCACION Ademas de brindar servicios publicos
INICIAL que les ensefie oficios artisticos y
b b educar alternativamente con arte y

SECUNDARIA
SUPERIOR INCONP. culturail

SUPERIOR COMP.
UNIVERSITARIA INCOMP. ANALISIS CONTEXTUAL|L AM
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Las areas verdes del lado Oeste de la via del
Metropolitano, significan el doble de los
espacios verdes al Este de la via. La falta de
areas verdes es mayor en la zona 3 de
Barranco.

B PLAZA/BULEVAR
B PARQUE PUBLICO
I PARQUE PRIVADO

AREA VERDE INUTILIZADA/
BERMA CENTRAL

m VIA DEL METROPOLITANO

Se considerara espacios de masas arbdreas
para brindar dreas verdes dentro del pro-
yecto. Se utilizaran (principalmente) las 3
especies mas encontradas en Barranco,
Surco y Miraflores:
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EN LOS 3 DISTRITOS EXISTEN
BARRIOS DIFERENCIADOS

EN BARRANCO EXISTE LA MAYOR
DIFERENCIA ENTRE LAS
ZONAS CENTRAL Y ZONA 3

LimiTES Fisicos
Via del Metropolitano

LIMITES VIRTUALES
Avenidas de comercio e
industria (mercados y
supermercados
desarticulados, talleres
de mecanica)
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CARRIL
METROPOLITANO  CARRIL|AUTOS CARRIL AUTOS
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VEREDA PEATONAL BERMA CENTRAL VEREDA PEATONAL
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CARRIL CARRIL

p\;;i;r:fm canmnL s ETROPOLITANO MEFROPOL (TANG CARRIL AUTOS CARRIL AUTOS
TERRENO
VEREDA PEATONAL VEREDA PEATONAL BERMA CENTRAL VEREDA PEATONAL
[ 599 [ 6.86 472 59,8 ‘ 555 779 104 10,08 2.16[
1 1 1 1

LOS LIMITES FisSIC0S DE LA via
DEL METROPOLITANO DIFICULTAN
EL PASO PEATONAL.

En un solo extremo del terreno,
se encuentran con 5 barreras.

Los espacios que reciben,
no estan acondicionados
(img 1y2)
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INTERIOR DEL TERRENO
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Menos de 4 pisos
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El perfil urbano alrededor del terreno, actualmente presenta alturas y dunciones mixtas.
Muchos edificios son vivienda de dos pisos o vivienda taller. Sin embargo, se proyecta
cambiar la zonificacién a Residencial Alta, y permitir la construccion de edificios de varios
pisos.

Es importante aprovechar el vacio urbano para crear un descanso entre el crecimiento
urbano yque la nueva poblacion del area cuente con espacios de esparcimiento.
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El terreno:

- Se encuentra en un distrito
de tradicién cultural.

- Es el encuentro entre 3
distritos.

- Visibilidad desde una via
metropolitana.

- Microclima templado a lo
largo del afo.

El programa en el terreno:

- Podra atender a una poblacidn
nueva, que llega con el
crecimiento inmobiliario.

- Aumentard el valor del m2
aledafno.

- Conectara dos comercios
florales independientes (a y b)

El terreno:

La proyeccién de la Via
Expresa Sur supone una mayor
divisidén urbana.

El programa en el terreno:

- La morfologia triangular
supone mayores retos en
emplazamiento.

- Podria ser insuficiente la
luz natural en épocas
nubladas.

- Mantener las vias rapidas
cerca a un espacio recreacional,
A podria ser peligroso por 1la

vias rapidas / principale ,_' t A contaminac@én visual, auditiva
E— y la velocidad.

limite distrital

limite de terreno

ANALISIS DE TERRENO|L AM
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EDIFICIO NIVEL AREATCTAL PROGRAMA ARCIEROCRAME AFORO EDIFICIO NIVEL AREATOTAL PROGRAMA AREA/EROCRAMA AFORO
(M2) (M2) (M2) (M2)
ESTACIONAMIENTO SOTANO 3 527800 Area técnica estacion 633.00 5.00 {ONOLITO SEMISOTANO 963.00 Recepcion 3300 200
Estacionamientos CCB 4,645.00 Tienda 157.00 5233
Exposiciones 455.00 15167
ESTACION DE METROPOLITANO SOTANO 2 359900  Estacién 2,725.00 1362.50 SSHH 4600 =
Area de control y técnica 819.00 8190
Cafeteria 55.00 550 PLANTA1 682.00 Exposiciones 310.2 10337
Exposiciones 204.00 68.00
MEZZANINE DE ESTACION SOTANO 1 38300 Espaciodedistribucion 25100 00.40 Depésito 6300
Torniquetes 132.00 5280
PLANTA 2 1,007.00 Seguridad 22.00 300
Oficina 4600 460
PLAZA ABIERTA NIVELO 1533800 Espacio paisajistico 15,338.00 511267 Recepcion 2500 250
Alm. Vestuario 16.00 <
Camerino 30.00 1000
Camerino 39.00 13.00
TOTEM PLANTA 1 13200 Recibo 110.00 2200 Almacén .00 =
PLANTA 2 1,000.00 Recibo 126.10 Area de mesas 94.00 8.80
Comercio 587.00 117.40 SSHH 20.00 o
Oficina 1 56.00 5.60 Terraza 4400 760
Oficina 2 34.00 340 Bar 10.00 100
Kitchenette 478 191 Oficina 8.70 100
SSHH 6.24 - Des perdicios 8.00 -
Cocina 65.00 6.00
PLANTA 3 1,37800 SUM1 90.00 45.00 Almacenes 26.00 o
SUM2 70.00 3500 Boleteria 12.00 200
Sum3 88.00 4400
SumMm4 130.00 65.00 PLANTA 3 1053.00 Oficina 3900 400
Sala espera 54.00 2160 Hall 5100 2040
Kitchenette 13.00 520 Almacén 19.00 =
Deposito 2100 - Sala de ensayo 130.00 26.00
Sala espera 40.00 16.00 Taller escenografias 8000 8.00
Recibo 15100 200 Retroescenario 78.00 15.60
Terraza 555.00 22200 Escenario 85.00 850
SSHH 4220 - Almacén CCB 1620 -
PLANTA 4 851.00 Oficina 45.10 451
SSHH 4220 . PLANTA4 1053.00 Butacas (223) 250.00 223.00
Area de nifios 115.00 2300 Hall 156.85 62.74
Computadoras 65.00 13.00 Confiteria 4100 400
Depésito 26.00 s Terraza 82.70 3308
Area de lectura 250.00 50.00 SSHH 56.00 =
Cabina control 35.00 300
PLANTA 5 426.00 Sala de lectura 84.00 Boleteria 8.00 100
Libreria 26.80
Salal2y3 22.80 200 PLANTA 5 42300 Hall 10630 4252
Sala 4 4380 160 Tramoya 19030 19.03
Almacén 4037 =
PLANTA 6 851.00 Aula1l 1730 2346
Aula 2 88.00 17.60 PLANTA6 982,00 Restaurante 23000 92.00
Aula 3 13450 2690
Almacén 4480 = Cocina 5450 500
Depésito 29.10 % Atencién 8.70 100
Sala de espera 2660 532 Des perdicios 13.60 -
Terraza 6950 2780 Almacenes 1534 <
SSHH 4220 - SSHH 3390 -
Terraza 430.00 172.00
PLANTA 7 70300 Taller dearte 14.00 13.40
Taller de arte 2 16.00 neo
Taller dearte 3 193.50 1935
Depésito 16.00 3
PLANTA8 79300 Terraza 12833 5133
Kitchenette 15.30 6.12
Libreria 3740 3.74
Area demesas 364.00 7280
SSHH 42.20 &
Recibo 62.00 2480
PLANTA9 65200 Cuarto de revelado 16.30 163 [LE
Almacén 630 - CENTRO CULTURAL 6,786.00 5,06135 1,09796 |
Terraza 7330 2932
Mdquinas 56.70 567
Area de trabajo y descanso 339.00 3390 TOTAL (CC + PLAZA + ESTACION) 31,384.00 29,659.35 7,818.73 |
PROYECTO

PROGRAMA Y AFORO

LAM
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CORTE DE VIA
AV. BOLOGNESI

MIRAFLORES

Peatones Peatones
Un carril auto £
Vegetacion ESTACION

Carril BRT Carril BRT
. ¢ Dos carriles

3L autos .
L | e SO~ W
el Tt

LI =

Con su construccidén, las vias del Metropolitano se emplazaron sobre los
carriles de autos existente. Estos fueron desplazados a las bermas peatonales.
Ambos tipos de movilidad comparten un carril de 3.00m aprox.

CORTE DE VIA .
REPUBLICA DE PANAMA

vias rapidas / principales
——

suelo directamente afectado

CARRIL limite distrital CARRIL
VEREDA METROPOLITANO - . METROPOLITANO CARRIL AUTOS CARRIL AUTOS
PEATONAL CARRIL AUTOS
OS] i limite de tgrreno g Q # 4
At @@ & Q fiii I A e K i
TERRENO ‘
VEREDA PEATONAL VEREDA PEATONAL BERMA CENTRAL VEREDA PEATONAL

PROYECTO

PROGRAMA Y ORGANIGRAMA
PUBLICO-PRIVADO
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YWYNYd 30 ¥OI180d3H

aminor:
conflict

OBJETIVOS:
Conexidon fisica de Barranco

Continuidad en ejes viales.

Jr Buenaventuro Aguirre

Jr Carlos Arrieta

Calle Campos

Calle Enrique del Horne
Calle Aurelio Souza

Av. Replblica de Panama
Plaza de Flores / Miraflores

NOoOOhON =

Prioridad peatonal

Acondicionamiento de cruces
peatonales a través del terreno

Espacios de recibo al usuario

ar puntos de

" ., confort y escala
to de circulacion

humana dentro del
vacio urbano

conectar peatonalrﬁente
con el entorno 4

Para eliminar los puntos de conflicto de
circulacidn, se trazan las vias aledafias
dentro del terreno, para entender los espa-
cios que deben ser mantenidos como circula-
cidn y los espacios que se utilizaran para el
edificio y el esparcimiento en general.

PROYECTO |L AM
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’

Proteccidén de la escala barrial.

Barrera frente a una via réapida.

E
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2
Nucleo de conexidn
con la estaciodn

Perforar para permitir
el cruce peatonal aéreo desde
Miraflores.

3

=
Escalonamiento de
volimenes hacia llegadas

peatonales.

Mantener escala humana.

YWYNVd 30 YOIT8Nd3Y

Entrada a estacion
subterrénea, al centro
de los trazados peatonales.

Brindar espacios de reunidn
abiertos y de calidad.
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Elevar volUmenes que interrumpan el
libre tréansito peatonal

A I A

nim

Escalonamiento de volumen
para respetar escala humana
y barrial

YWYNVd 30 vOI78Nd3d

Desnivel que invite a
visitar el edificio

Estrato intermedio que conecte
integralmente al proyecto

Brindar espacios protegidos por
J volumen de la velocidad vehicular

YWYNYd 30 vOIT8Nd3y
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y conexién espa01a1 entre d |
y a todo el proyecto - S R C

\\\

Edificio tectdénico que responde
a dos escalas opuestas:
metropolitana y barrial. ,/\\

YWYNYd 30 vOIT8nd3y

Con diferencia de orientacién y altura,
ambos edificios se perciben visualmente
desde cualquier elevacidén del proyecto.

‘ }
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