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INTRODUCCION

En la actualidad, la palabra transporte ha adquirido mayor relevancia y complejidad, el
término implica mas que una funcién logistica, la transformacion, un area de oportunidad
para el desarrollo urbanistico, actividades e interacciones de indole socio-cultural,
mediante el cual se propician vinculos entre las personas y las esferas geograficas. Por
ende, su adecuada instalaciéon impulsa las actividades econdmicas, y turisticas de la
ciudad, por el contrario, su mala instalacion puede devenir en empobrecimiento,
delincuencia, una mala economia y un fuerte impacto sobre la calidad de vida de las

personas (Escorza y Rodriguez, 2016).

En el caso de América Latina, el vertiginoso desarrollo de las ciudades desde
mediados del siglo XX y las necesidades de las personas de trasladarse para cumplir sus
actividades diarias, han propiciado el nacimiento de nuevos sistemas de transporte
publico que permiten cumplir de forma eficaz y eficiente los menesteres de sus
moradores. Un ejemplo es el sistema de transporte de Bogoté (Transmilenio) y la reforma
de Curitiba, que demuestran que la ejecucion e integracion Optima de estos sistemas
consolidan la gestion publica, la hacen pertinente y flexible ante las variaciones urbanas

(Valicelli y Pesci, 2002).

Al respecto de Lima, en las ultimas décadas el desmedido crecimiento
demografico junto con el aumento de la migracion de todas partes del pais hacia la
capital, ha producido el flujo excesivo hacia distintos extremos de la ciudad;
adicionalmente, la deficiente planificacion de las autoridades gubernamentales en la linea
del tiempo han generado que los sistemas de transporte vigentes y los medios de conexion
sean ineficientes, dejando destinos vacios que dificultan o derogan el desplazamiento

optimo de los usuarios (Bonifaz y Aparicio, 2003)

Por otro lado, el crecimiento de puntos especificos de la ciudad denominados
nuevas centralidades y sub centros, originan profundos intercambios sociales, la
aparicion de estos focos son una oportunidad de reordenamiento urbano, ya que implica
la presencia de una integracion con el resto de la ciudad, espacio de formacion de nuevas
conexiones dispuestas en red, nucleos y zonas que ameritan la instauracion de nuevos

empalmes entre si. De igual forma, estas conexiones exigen la presencia de

1



infraestructuras que combinen al menos dos modos de transporte, de forma eficaz y
eficiente; sin embargo, para mejorar estos métodos de transporte en una metropoli,

también se debe sumar el concepto de movilidad.

De acuerdo con Catalunya (2004), la movilidad corresponde a “la suma de los
desplazamientos individuales que las personas y los bienes tienen que hacer por motivos

laborales, formativos, sanitarios, sociales, culturales o de ocio, o por cualquier otro”
(p-33)

Por su parte, Avellaneda (2007) indica que, los conceptos de ciudad y movilidad
van de la mano y la evolucion de cada uno esté relacionado con el otro. Es por eso que,
mientras la composicion de una ciudad influye en como se movilizan las personas, la

movilidad de ellas condiciona la organizacién de una ciudad.

La importancia del concepto de movilidad en cualquier reforma de transporte es
debido a que, en los ultimos afios, al estudiar y diagnosticar los problemas de transporte
en una ciudad, se tomaba en cuenta al vehiculo como objeto de estudio, mas no las
personas. En consecuencia, el crecimiento demografico, expansion territorial de las
ciudades y las ventajas que conlleva incrementar el uso de los vehiculos, las ciudades
fueron organizadas de tal forma que privilegian la movilidad en largos desplazamientos,

dejando de lado los movimientos peatonales.

La incorporacion del concepto de movilidad a los estudios urbanisticos, permite
que se tomen a las personas como principal objeto de estudio y que se analicen las causas,
facilidades, dificultades, entre otros motivos que tienen ellas para desplazarse. A razon
de lo expuesto, este desplazamiento recobra mayor importancia, permitiendo menor gasto
energético, menos inoculacion del ambiente y descenso de los incidentes de transito. Esto
brinda protagonismo al transito peatonal, permitiendo considerar aspectos como el
espacio publico en las reformas urbanisticas, naciendo asi el concepto de movilidad
sostenible, referida “al desplazamiento eficiente en la ciudad, respetando al usuario y

ambiente” (Fernandez y Valenzuela, 2004, p.97).



CAPITULO I: GENERALIDADES

1.1 Tema

El argumento del presente estudio de investigacion radica en el funcionamiento de la
Estacion Intermodal de Atocongo- Via Expresa Sur, teniendo como referencia los tiltimos
proyectos de desarrollo urbanistico de Lima Metropolitana, enlazado con los sistemas de
transportes actuales y proyectados, de esta forma generando nuevos equipamientos
culturales, comerciales, deportivos, recuperando areas verdes y de uso publico que
conecten dos bordes y perforen una gran barrera urbana que divide Lima, creando en

conjunto un nuevo centro civico en la zona sur de la ciudad.

1.2 Justificacion

Desde afios anteriores, la ciudad de Lima viene atravesando por diversos cambios urbanos
que han ocasionado la congestion vehicular actual. Iniciando con el nacimiento del
transporte inconsecuente en el siglo XX, seguido por la apertura del transporte en los
afios 90 y el incremento de la flota automovilistica en las ultimas décadas en Lima,
situaciones que dan cuenta de la evolucion desmedida del problema, aunada la
insuficiente y a veces inexistente infraestructura de transporte, situaciones que propician

cada vez con mayor ahinco infortunios, congestion e inoculacion atmosférica.

Ante este hecho, el sistema de transporte limefio refleja una serie de falencias y
necesidades que demandan atencion inmediata. Segiin el PLAM 2035 (2014), existe un
exceso de transporte publico, el cual cuenta con la autorizacion de 609 rutas y 34mil
vehiculos, originando sobreofertas situadas alrededor del 30%, dicha situacion propicia
una competencia entre operadores, quienes constantemente incurren en faltas y

accidentes de transito.

Asimismo, se tiene que un 70% de las personas aproximadamente, son usuarios
del sistema de transporte publico, quienes lo sitian por encima del privado; un 42% de
los limefios estima que el problema del transporte ocupa el tercer problema que ataie a
la ciudad, esto segun encuesta de IPSOS realizada mediante el Diario El Comercio

Neyra, 2015). Adicionalmente, se proyecta un crecimiento demografico del 19% en la
(Ney. proy: g



ultima década segun informacion del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica
(INEI); en consecuencia, un planeamiento que coadyuve con el mejoramiento estructural
del sistema de transporte actual, beneficiaria a millones de personas y al desarrollo de la

ciudad.

En virtud de lo expuesto, la aplicacion de una reforma de transporte ha cobrado
relevancia en los ultimos afios, a través de la activacion de la linea 1 del metro, asi como
el sistema BRT del Metropolitano, no obstante, la insuficiencia sigue latente, ya que la

demanda (860 viajes diarios) sigue siendo mayor a la disponibilidad.

En atencion a esta realidad, la investigacion en curso se centra en la elaboracion
de un diagndstico enfocado en los limites circunscritos a San Juan de Miraflores (SJM)
y Santiago de Surco, dado que, en la actualidad, existe una disparidad en la modalidad de
transporte, que por la inexistencia de logistica y organizacion del sistema de transporte
propicia la informalidad en los paraderos, incrementando la congestion y caos vehicular,

asi como riesgos potenciales para los peatones.

Cabe destacar, que en esta zona se encuentra uno de los terminales terrestres mas
importantes de Lima, debido a su localizacion estratégica que permite el ingreso y salida
principal hacia la zona sur, bajo su estructura operan mas de 12 proveedores del servicio
y alrededor de 21 destinos. No obstante, segiin las Municipalidades de los distritos antes
mencionados, quienes realizaron una inspeccion, indican que esta infraestructura no
retne las condiciones minimas y funciona como terminal de vehiculos aparentemente
privados, lo cual aumentaba la informalidad y servian como almacén de combustibles,

convirtiéndolo en un peligro latente (Diario Correo, 2019).

Segin el coronel Verastegui, director de la Division de Investigacion de
Accidentes de Transito (DIVPIAT) de la Policia Nacional, SJM y Surco fueron los
distritos con mayor nimero de decesos por accidentes automovilisticos durante el afio
2017, con un total de 22 accidentes de transito (Agencia Andina, 2018). Asimismo, el
estudio recalca que, en la zona sur (Cercado de Lima), no hubo eventos fatales o graves
debido a que en esa zona de la ciudad existe un mayor control del transito vehicular y

control de velocidad.

Otro factor que ocasiona el caos vehicular en SJM y en especial en esta zona son

los colectivos, ya que funcionan de forma informal y escapando de los inspectores
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municipales. Todos estos factores hacen que Atocongo se convierta en una zona cadtica

y desordenada donde prima la informalidad.

El PLAM 2035 (2014) estima que para el afio 2035 la peticion de servicios de
transporte en Atocongo sera de 215 mil personas por dia, lo cual convierte a este sector
en uno de los nodos que deben ser solucionados con prioridad para evitar futuros

colapsos.

Por otra parte, expone que la zona de Atocongo segun su ubicacion, productividad
y dindmica urbana; tiene el potencial de ser una centralidad metropolitana en la franja sur
de la Lima. Esta investigacion, sale de la premisa que uno de los problemas de la
movilidad en la metrépoli es la centralizacion que existe en la ciudad. Para ello, el PLAM
2035 propone un sistema de red de centralidades buscando la consolidacién y
potenciamiento de cada area interdistrital de la ciudad, tratando asi de reducir la
dependencia de ella con Lima Centro. Otras ciudades latinoamericanas como Quito,
proponen también un sistema de centralidades donde el éxito del desarrollo de ellas

depende del espacio publico, actividades humanas y servicios publicos.

En este sentido, la consolidaciéon de nuevos centros o lugares urbanos se da
mediante la mejora del espacio publico, arquitectura, infraestructura y su conexion con
la ciudad. La relevancia de la estacion intermodal radica en el establecimiento de dos
elementos fundamentales como lo son la estacion y sus usos complementarios, la
conexion que permite entre los usuarios y los diversos puntos de la ciudad a través del

establecimiento de puntos estratégicos que otorguen accesibilidad hacia toda la ciudad.

Para tales fines, se proyecta un programa multifuncional que genera 22.2
hectareas disponibles para usos nuevos y recupera otras 19.9 para espacios publicos y
areas verdes a lo largo de todo el terreno. El éxito de la estacion intermodal depende del
planteamiento de este nuevo programa, ya que es el punto de atraccion de la estacion, y

por ello es la clave del desarrollo y consolidacion de este nuevo centro urbano.

Por estas razones, se propondrd una estacion intermodal en la zona de
Atocongo/Prolongacion via Expresa Sur con el fin de reducir esas problematicas,
integrando en una misma estructura los medios masivos de transporte publico existentes
(Linea 1 del metro) con los planteados por el PLAM 2035 (Corredor Complementario 3,

Terminal Terrestre Sur, BRT Metropolitano, la Linea 3 del metro y Tren de cercanias)



ayudando al desarrollo urbano de la zona. Segun el PLAM 2035, esta intervencion
beneficiara a los distritos de Santiago de Surco, Chorrillos, San Juan de Miraflores, Villa
el Salvador y Villa Maria del Triunfo mejorando la calidad de vida de mas de 1 700 000

personas y generando 80 000 nuevas plazas de trabajo.
1.3 Planteamiento del problema

(Podréa una estacion intermodal ordenar el sistema vial y los medios de transporte de esta
zona especifica, conectar dos bordes separados por una gran barrera urbana como lo es
la Panamericana Sur, convirtiendo este sector en un nuevo punto atractivo en el sur de

Lima Metropolitana?

1.4 Objetivos de la investigacion
1.4.1 Objetivo Principal

El objetivo principal de esta investigacion es el estudio y disefio de un elemento
arquitectonico que consolide una nueva centralidad que contenga distintos servicios y
funciones que repotencien el lugar y exploten la conexion con los sistemas de transporte
a escala distrital, metropolitana e incluso nacional a partir de un proyecto que articule los
distintos medios de transporte masivos proyectados para este punto de la ciudad con otros
tipos de transporte como los automoviles privados, taxis, ciclo vias y el peaton;

articulando de una manera mas eficiente el transito en esta zona.

1.4.2 Objetivos Especificos

e Aplicar los conceptos de movilidad urbana sostenible a distintas escalas, en el
desarrollo del plan maestro a escala urbana, en el terreno elegido a escala
proyectual, y en cada intervencion de forma especifica.

e Investigar, analizar y procesar informacion respecto al contexto actual de lima
metropolitana, centrdndonos esencialmente en la evolucion y estado actual de la
parte limitrofe entre San Juan de Miraflores y Surco donde se ubica el trébol de
Atocongo y la Via expresa Sur. Para solucionar los problemas de transporte,

informalidad, déficit de espacios publicos y areas verdes.



e Analizar las normativas actuales emitidas por las entidades reguladoras referentes
al tema de transporte para definir los parametros del anteproyecto y de esta
manera desarrollar la intermodalidad de forma eficiente y eficaz.

e Conectar los sistemas de transporte planeados de forma 6ptima, eficiente y eficaz
incentivando el uso de transporte publico para reducir el volumen de transporte
privado y asi minimizar impacto en el medio ambiente. De igual manera favorecer
o facilitar el uso de la bicicleta como articulador entre los dos nodos establecidos
(Atocongo — Via Expresa Sur).

e Entender la organizacion y dinamica de estos nodos para proponer un
reordenamiento y reorganizacion de los flujos peatonales y espacios en esta zona;
que permitan conectar y activar este sector aislado a la ciudad y convertirlo en un
nuevo polo atractivo en Lima Metropolitana.

e Comparar y establecer un programa y disefio eficiente tomando como base
estrategias utilizadas en casos analogos. Se buscara generar una distribucion de
los espacios, dimensiones y disefio que conviertan las estaciones en espacios de
espera de calidad que permitan el intercambio de medios de transporte en un corto

periodo de tiempo de manera segura con servicios complementarios.

1.5 Supuesto basico

Si se implementa una estacion intermodal en el sector sur de la ciudad (Atocongo) se
integraran los medios de transporte de esta zona logrando un ordenamiento vehicular que
ahorrara el tiempo de desplazamiento de las personas y facilitard el movimiento de ellas
de un distrito a otro de forma segura y rapida. De igual manera, una propuesta
arquitectonica de espacio publico y usos complementarios a lo largo del terreno
incentivaria y facilitaria el desarrollo urbano de la zona aumentando su actividad y

creando un nuevo foco atractivo y/o centralidad urbana en la ciudad.



1.6.1

1.6 Alcances y limitaciones

Alcances:
Investigacion:

La investigacion se apoyard en los ultimos lineamientos de la reforma de
transporte propuesta en proyectos de planificacion urbana y transporte publico de
Lima.

Se recopilard informacion existente de los principales nodos de Lima Sur, y
conceptos de centralidad urbana.

Se analizaran estrategias de disefio de estaciones intermodales desarrolladas en
Lima y en el extranjero, tomando referencia de medicion, distribucion y
funcionamiento.

Se analizardn los sistemas de transporte existentes y proyectados para Lima
metropolitana de nodos concurrentes (Linea 1 y 3 del metro, la linea Paseo de la
Republica — Tapac Amaru del Metropolitano, el corredor complementario 3, la
Terminal Terrestre Sur y el Tren de cercanias), investigando y procesando la
informacion sobre cantidad de viajes y estaciones para comprender el transito y
dindmica de funcionamiento de las futuras opciones de transporte en la ciudad y
asi generar un proyecto que las articule de forma sostenible.

Se recopilara informacion de organismos y encuestadoras sobre la problematica
de transporte en Lima metropolitana y se presentara con datos cuantitativos que
seran procesados y transformados en datos cualitativos que permitan comprender
la situacion actual del transporte en esta ciudad y especificamente en el sector sur.
Se calcularéd una posible demanda y flujo de personas en el proyecto de acuerdo a
los datos recopilados en distintas organizaciones e instituciones que estudian el
transporte en Lima metropolitana.

Se realizan mapeos de sensibilidad sobre el contexto urbano cercano y
equipamiento proyectado seglin los ultimos planes urbanos para el lugar donde se
emplazara el proyecto, para comprender la dimension del impacto que tendré
tanto en el entorno circundante como en los distritos cercanos.

Proyecto:



1.6.2

Se desarrollara el proyecto de una nueva estacion intermodal mediante la cual se
vincularan los cinco (5) medios de transporte publico masivo propuestos en los
ultimos proyectos de planificacion urbana y transporte publico de Lima: la Linea
3 del Metro, la Linea Paseo de la Republica — Tapac Amaru del Metropolitano, el
Corredor Complementario Nro. 3, la Terminal Terrestre Sur y el Tren de
cercanias.

Se desplegaran los planos de arquitectura de anteproyecto en escala 1/400 para
ver la organizacion y funcionalidad de la estacion y el emplazamiento del
proyecto respectivamente.

Se propondra un esquema o idea general de Master Plan en un plano en escala
1/2000 del espacio que abarca desde el Puente Atocongo hacia la zona de
intervencion, integrando las seis (6) lineas de transporte ubicadas a lo largo de
todo el terreno del Master Plan.

En la propuesta de Master Plan se desarrollara un esquema de una alameda a nivel
peatonal. Solo tendrd un mayor detalle aquella seccion que esta implicita en el
proyecto de la nueva parada intermodal.

El nivel de intervencion del Master Plan comprendera una nueva propuesta de
zonificacion, vialidad, usos y alturas.

La zona a intervenir del proyecto se dividira en fases que dependeran del estudio
realizado.

Para los planos de especialidades solo se detallaran los planos de la primera fase
del proyecto. Estos seran presentados en escala 1/400. Adicionalmente se

presentara las memorias de cada especialidad.

Limitaciones:
Investigacion:

La informacidon que existe actualmente sobre el transporte masivo en Lima
Metropolitana inexacta debido a la falta de recursos o métodos de analisis.

La informacion de los proyectos referenciales sera limitada debido a que sera
obtenida solo mediante libros y articulos de internet y no a la totalidad de los

datos, debido a la escasez de referentes andlogos en el contexto local.



Se utilizaran los trazados publicados por los planes urbanos y de transporte; y
estudios viales para lima metropolitana.

Proyecto:

No se realizaré planos de detalles constructivos.

Se realizard el proyecto en un terreno con zonas de uso especial y residencial alta.
En los casos que el uso no se adectie al proyecto, se propondra un cambio de
zonificacion.

Se respetara los sistemas de transporte proyectados por los tltimos planes urbanos
para esta zona.

Las propuestas que sean realizadas fuera de la nueva estacion intermodal como el
Master plan serdn esquematicas.

No existen un plan de desarrollo urbano y transporte vigente que presente
lineamientos exactos a seguir en el disefo del transporte para Lima metropolitana.
No existen referentes de estaciones intermodales locales debido a la complejidad
de este proyecto; es decir, referentes que presenten intercambios de transporte
masivos como los planteados para esta zona. Por lo tanto, la mayoria de casos
analogos a analizar son de propuestas internacionales.

Falta informacion necesaria que deberia ser presentada por las entidades
correspondientes con el tema de transporte en la ciudad.

Falta de investigacion, estudios y apoyo de otras disciplinas necesarias en el

disefio de un proyecto de esta indole.

1.7 Diseifio de la investigacion

La investigacion del presente proyecto se realizard bajo un disefio descriptivo. Se

basara en el analisis de los lineamientos del PLAM 2035, asi como los estudios realizados

por entidades como el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC, 2018),

Protransporte y Proinversion. Ademas, se analizaran casos andlogos que puedan servir

como referencia para ser aplicados en el contexto urbano de nuestra ciudad y se estudiaran

conceptos y teorias que puedan ayudar al disefio arquitectonico e impacto urbano del

proyecto en el area a intervenir.
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1.8 Metodologia de la investigacion
1.8.1 Forma de consulta de la informacion

La informacién se obtendrd de los lineamientos del PLAM 2035 y de los estudios de
Protransporte, Proinversion, asi como, Ministerio de Transporte y Comunicaciones;
ademas, se tomara como base los conceptos de centralidades urbanas, espacios publicos
y la movilidad urbana sostenible para los nuevos usos y programas de la estacion

intermodal.

1.8.2 Forma de recopilacion de la informacion

Se buscard recopilar la informacion por medios fisicos (libros, revistas, tesis publicadas,
entre otras) y digitales (articulos, informes técnicos y documentos publicados) de fuentes

cientificas y confiables.

1.8.3 Forma de analisis de la informacion

Los principales casos, ideas, teorias y conceptos se analizaran a través de diagramas,

graficos, esquemas, lineas de tiempo, mapas mentales, tablas e ilustraciones.

1.8.4 Forma de presentacion de la informacion

La informacion recopilada sera presentada mediante capitulos, los cuales se diferenciaran
seguin su marco (historico, contextual, teorico, entre otros). Ademas, se utilizaran graficos
recopilados y/o de elaboracion propia. Toda esta informacion se presentara conforme a

las normas APA (American Psychological Association) edicion.

El procesamiento de la informacion y su representacion se hard mediante planos
en escalas 1/2000 (Master Plan) y 1/400 (Planos de Arquitectura y Especialidades).
Ademéds, se presentard un Capitulo de Proyecto donde se explica tanto el concepto,
emplazamiento y decisiones tomadas, asi como la gestion del proyecto en el area de

intervencion.
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CAPITULO II: MARCO REFERENCIAL

2.1 Antecedentes Historicos del tema
2.1.1 Transporte publico en América Latina

En América Latina durante el siglo XX, algunas de sus ciudades atravesaron un
crecimiento demografico y expansion territorial considerable. Alrededor de los afios 50,
el 40% de la poblacion latinoamericana vivia en ciudades, porcentaje que crecid a un
70% para los comienzos de los afios noventa y se increment6 a un 80% para el afio 2013.

(Ver Figura N°1). (Comision Econdmica para América Latina, CEPAL, 2015)
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Figura 1. Poblacion urbana de América Latina 1999-2013
Fuente: CEPAL, CELADE (2014).

Este factor condiciona directamente los servicios de transporte debido a que
mientras el nimero de personas en una ciudad aumenta, la demanda de servicios de
infraestructura y equipamientos crece, provocando una necesidad de movilizacion de
personas y mercancias en las ciudades. (CEPAL, 2015) . Debido a estas razones, las
ciudades de América Latina trataron de mejorar la cobertura y calidad de sus servicios
implementando diversos tipos de transporte publico para satisfacer las necesidades de

desplazamiento de las poblaciones.
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2.1.2 Evolucion de Sistemas de Transporte en América Latina

En el afio 2017 el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) realiz6 una investigacion
de la evolucién de los sistemas de transporte en “ciertas ciudades latinoamericanas:
Buenos Aires, Curitiba, Bogot4, Guatemala, Lima, Montevideo, Pereira, San Salvador y

Tegucigalpa” (Miroslava, Taddia, Rio y Otros, 2017, p. 7)

En esta investigacion se compard los cambios que tuvieron los sistemas de
transporte de estas ciudades desde finales del siglo XIX y se encontraron varias
similitudes clasificindolas en 4 etapas: Red Tranviaria, Sustitucion por Buses, Crisis y

Reconversion. (Ver figura N°2)

La mayoria de estas ciudades analizadas tuvieron el sistema de tranvia como su
primer sistema de transporte urbano principal, excepto la ciudad de Tegucigalpa. Con el
paso del tiempo, reemplazaron este sistema con los autobuses que, debido a una falta de
control, generd a que todas estas ciudades sufrieran una etapa de crisis debido a la
sobreoferta de unidades. Estas crisis finalizaron cuando hubo una intervencion de los
gobiernos creando ejes de transporte masivo y redes de transporte mas eficientes. El caso
mas sobresaliente es el de Curitiba, que comienza este proceso de reconversion en el afio

1965, muchos afios antes que los demas. (Miroslava et al. 2017, p. 8)
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Figura 2. Evolucion del sistema de transporte latinoamericano
Fuente: Banco Internacional de Desarrollo, BID (2017).

Guatemala

Lima

Menlevideo

Tequcigalpa

13



2.1.3 Panorama actual de sistemas de transporte urbano en América Latina

Segun el tltimo informe de Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina del Banco
de Desarrollo de América Latina o Corporacion Andina de Fomento (CAF,2011)
realizado a 15 ciudades representativas de Latinoamérica, a fines de la década del 2000
el 85% de los usuarios del servicio de transporte publico se movilizaban en buses, 12%

utilizaban el metro y el 3 % restante empleaban los ferrocarriles urbanos. (CAF, 2011)

Actualmente, a fin de minimizar la ineficiencia de los sistemas de transporte
publico, las ciudades latinoamericanas buscan integrar las distintas redes de transporte
invirtiendo en la ampliacion de sistemas integrados como los buses de transito rapido
(BRT) y los sistemas de metro, asi como los proyectos de tarjetas electronicas como

sistema de pago integrado. (CEPAL, 2015)

Tabla 1
Sistema de Metros de ciudades Latinoamericanas

Extensidn
Area metropolitana Pais :e-ulcnnira:; de lineas  Estaciones Ado
[k
Buenos Alres Argentina G 600 ! 1913
Belo Horizonie Brasil 1 281 20 1986
Brasida Brasil 2 46,5 24 2001
Porto Alegre® Brasil 1 338 17 1860
Recife Brasil 2 39.5 28 1885
Rio de Janeiro Brasil 2 420 35 1974
S&o Paulo Brasil 5 T4.3 G4 1974
Teresina Brasil 1 13.5 10 1860
Concepcidn® Chille 2 480 17 1988
Santago Chile 5 103.0 108 1975
Valparaiso/Vifa del Mar® Chile 1 43 20 2005
Medellin Colombila 2 28.8 28 1865
Quito Ecuador 1 230 15 2016
Ciudad de México México 12 2258 195 1868
Guadalajara México 2 240 29 1884
Mionitermey Mésxco 2 .o k| 1880
Panams Panama 1 13.7 12 2014
Lima Perd 1 2148 16 2011
San Juan Puerto Rico 1 17.2 16 2004
Santo Domingo g;ﬂ:&fﬁa 1 14.5 16 2008
Venazuela
Caracas (Repdblica 4 63,6 47 1863
Bolivariana de)
Venazuela
Maracalbo (Repdblica 1 6.5 G 2006
Bolivariana de)
Venazuela
Valencia (Repiblica 1 6.2 T 2007
Bolivariana de)
Total 2 100458 aar

Fuente:

Corporacion Andina de Fomento, CAF (2011).
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2.1.3.1 Sistemas Férreos

Este sistema surge como consecuencia de la problematica que manifiesta la red de
transporte publico habitual, su aplicacion fue exitosa y se extendio a varias ciudades del
mundo, los primeros avistamientos de sistemas ferroviarios en Latinoamérica estuvieron
enmarcados por los ferrocarriles y tranvias, tipologia empleada por aquellas ciudades
cuya capacidad de inversion era prominente; su uso tuvo un impacto positivo en la calidad

de vida de los usuarios como en el sistema de transporte (Pardo, 2009)

Su implementacion inicia en el aflo 1913 en Buenos Aires, Argentina mediante
un servicio de ferrocarril subterraneo habilitado para el trayecto Plaza de Mayo-Miserere,
convirtiéndola en la primera ciudad latinoamericana en contar con este servicio. Posterior
a seis décadas, se expanden a diversas ciudades, México (1969), Sao Paulo (1974),
Santiago de Chile (1975), Rio de Janeiro (1979) y Caracas (1983) (Centro de
Investigacion Economica y Social FEDESARROLLO, 2015)

Los proyectos férreos sufren una recaida a finales del siglo XX, a causa de los
altos costos que implicaba su infraestructura y las operaciones en general, a razon de ello
surgen otras alternativas de sistemas de transporte con menor coste y analogo servicio,

surgiendo asi los metros de Teresina en 1990 y Medellin en 1995 (Pardo, 2009b).

Actualmente, existen 27 ciudades con importantes redes de metro en operacion.

(Clemente, 2013). Ver Figura N° 3.

Metro de Santo Domingo

| Metro de San Juan, P.R. Metro de Maracaibo
Metro de Monterrey " I'_) ; Metro de Valencia
Metro de Guadalajara 'y Metro de Caracas
Metro de México . %*.. .

Metro de Fortaleza
Metro de Panama

Metro de Medellin

Metro de Bogota Metro de Recife

Metro de Quito Metro de Salvador

Metro de Lima Metro de Belo
Horizonte

Metro de Brasilia

Metro de Valparaiso

Metro de Santiago Metro de Rio de Janeiro

Metro de Sao Paulo
Metro de Curitiba
‘Metro de Porto Alegre

Metro de Buenos Aires

Figura 3. Ciudades con sistemas de Metro en América Latina.

Fuente: Clemente, 2013.
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2.1.3.2 BRT en América Latina

En vista de la gran demanda que comenzaba a gestarse en los afos 70 surgen como
alternativa de transportes los buses rapidos o BTR como son conocidos, estos aparecen
inicialmente en el afio 1972 en Brasil (Curitiba), a posteriori se expanden hacia Quito en
1995, en Bogota se da inicio a los Transmilenio, un sistema integrado en Sao Paulo
durante el 2003, México especificamente en el D.F, Guayaquil en 2006 y el mas reciente

en Guatemala en el ano 2007 (Hook, 2010).

Los BTR han registrado una gran extension en Latinoamérica a raiz del
Transmilenio en Bogota, ya que demostrd una gran efectividad y optimizacion de los
sistemas de transporte publico para el momento. Este sistema incorpora de forma
innovadora una amplia capacidad, puertas multiples y carriles exclusivos para su
circulacion en la ciudad, el pago de ticket en estaciones, tarjetas electronicas, control y
monitoreo tecnoldgico que permite organizar las unidades y brindar informacion a los

usuarios (Pardo, 2009).

En el caso de Peru, la existencia de un sistema de transporte con estas
caracteristicas tuvo origen en la década de 1940 llamado “Servicio Municipal de
Transporte”, el cual fue clausurado debido a una serie de fallas administrativas; en 1965
se crea la “Administradora Paramunicipal de Transporte de Lima” (Rivera, 2017, p.9) la
cual se adjudico los recorridos del Servicio Municipal de Transporte. Entre las décadas
de 1970, 1980 y 1990 operd el sistema que actualmente conocemos como
“Metropolitano” a través de “ENATRU” (Empresa Nacional del Transporte Urbano del
Pert1), hasta que durante la crisis del gobierno de Alan Garcia se decidi6 clausurar este
sistema debido a que se habia convertido en un caos institucional y economico (Rivera,

2017).
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2.1.4 Transporte en Lima

Los problemas existentes en la actualidad respecto al transporte en Lima, no se atribuye
a las ultimas décadas, sino a un conjunto de procesos y sistemas que nacen alrededor del
siglo XX, la toma de decisiones y la vision futurista de la planificacion urbanistica y el
crecimiento demografico no han sido tomados en cuenta en el sistema de transportes y
en los proyectos de desarrollo, accion que se evidencia durante su evolucion histdrica, a
través de la que evidentemente se ve una evolucion en la implementacion de unidades y
medios de transporte innovadores, pero no de vialidad, esto ha traido como consecuencia
la convivencia cadtica de transportes formales e informales en busca de apaciguar las

necesidades de los usuarios a nivel de movilidad, pero no calidad.

La situacion antes descrita, es expuesta mediante el PLAM 2035, el cual realiza
una division temporal del transporte en Lima (6 etapas) segin su aparicion, partiendo a

inicios del siglo XX y la actualidad.

2.1.4.1 El tranvia - “Red estructurada”

Este periodo se caracteriza por una intensa inversion publica en sistemas férreos
y tranviarios que comprende entre el ano 1875 y los 30’s. Ademds, hubo una
preocupacion por construir una institucionalidad vinculada al ordenamiento del sector de

transporte (BID, 2017).

A 1nicios del siglo XX la Compafiia Nacional de Tranvias (CTN) fue responsable
de traer el tranvia eléctrico, medio que vino a desplazar los “tranvias de sangre”, sistemas

que consistian en usar caballos para movilizarse.

Es a partir del afio 1904 que se habilita la linea Lima-Chorrillos, en la ciudad
existieron unas 6 vias de tranvia, de las cuales 3 eran urbanas (Descalzos-Paseo de la
Republica; Av. Francisco Pizarro-Paseo de la Reptblica; Cinco Esquinas-2 de mayo), 61
afios después, a causa de mala administracion y malversacion de recursos financieros,
trajeron como consecuencia el incumplimiento en el pago de salarios, y competitividad
con autobuses de esa €poca, razon por la cual el estado decide liquidar (PLAM2035,

2014).
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2.1.4.2 Aparicion del autobus — “Estancamiento”

La presencia del autobus se da entre la década de los 30-60, a raiz de las limitaciones que
presentaban los tranvias, aunado el desarrollo y expansion que estaba experimentando el
territorio limefo para esa época, que ameritaba la incorporacioén de nuevos sistemas a fin

de suplir las necesidades de la ciudad (BID, 2017).

Para 1921, aparece Omnibus la primera linea de transporte que abarcaba Lima,
Miraflores, Barranco, y Magdalena del Mar (Burga, 1990). En 1925, se expanden y se
tienen alrededor de unas 160 unidades registradas so6lo en Lima (PLAM2035, 2014).

Una vez que 6mnibus hizo presencia, el Estado regulo el sistema mediante el
control de tarifas y estableciendo directrices estandarizadas para toda la red de buses en
la ciudad. Posterior a 6mnibus, nace “Metropolitan Company” empresa que tuvo una
breve transicion debido a la inactividad gubernamental en la planificacion y desarrollo
del servicio en la ciudad, permitiendo inclusive la participacion de colectivos, con los
cuales este sistema tuvo que competir; estas carencias que presentaron las empresas
formales en la década de 1930, dieron apertura a la informalidad en el transporte

(PLAM2035, 2014).

Dos décadas mds tarde (1950), se agudiza la crisis y la informalidad reina,
comienza el quiebre de las empresas transportistas, entre ellas la empresa El Sol una de
las més reconocidas en Lima, nueve afios mas tarde la situacion llevo a que las empresas
privadas a que entregasen a sus empleados las unidades, para 1960, de las 42 compaiiias

el 87% fueron abandonadas por sus propietarios (PLAM2035, 2014).

2.1.4.3 Las empresas estatales y los microbuses — “La sobredemanda”

Esta etapa se ubica entre los afios 60’s y 80’s y es una época de grandes obras de
infraestructura como el primer tramo del tren eléctrico en 1986 y el nivel inferior del

Paseo de la Republica (BID, 2017).

Asimismo, aparece en forma efimera la empresa de Transporte Lima
Metropolitana Empresa de Propiedad Social (TLMPES) y Empresa Nacional del
Transporte Urbano del Pert (ENATRU), las cuales lidiaron con las dificultades
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econdmicas adquiridas de gestiones ulteriores y la burocratizacion administrativa

derivada a su vez de la formacioén marcada por la improvisacion (PLAM2035, 2014).

En la misma linea de ideas, se ubica la empresa Administradora Paramunicipal de
Transporte de Lima [APTL] fundada en 1965, la cual tuvo las mismas consecuencias, a
pesar de que su proposito se basd en recuperar a los usuarios que habia desprovisto de
movilidad los tranvias, la poca invencidon de su sistema laboral, la incompetencia y

fijacion de una estructura para desarrollarse terminaron sepultandola.

A raiz de los acontecimientos acaecidos, 8 afios mas tarde (1973), se asocian 14
empresas de transporte y constituyen una cooperativa denominada “Transportes Lima
Metropolitana” la cual para su desarrollo y expansion tuvo que someterse a las
imposiciones de COFIDE, quien para otorgarle un crédito le obligd a transformarse en
una empresa de propiedad social, que paso a llamarse “Transportes Lima Metropolitana
Empresa de Propiedad Social (TLMEPS). Andlogamente, se crea la empresa ENATRU,
heredera de los recursos y capital que habia dejado la Administradora Paramunicipal de

Transporte de Lima [APTL] (PLAM2035, 2014).

En el caso de ENATRU, brindaba un afable servicio, no obstante, la malversacion
de recursos financieros y la misma burocracia le afectaron sobremanera, para 1986 sdlo
podia cubrir 8% de la demanda, lo que ocasion6 su desplazamiento por microbuses y la
misma empresa 6mnibus (Burga, 1990). A inicio de los 90’s, las empresas ENATRU y
TLMEPS quedaron fuera de funcionamiento por la avalancha de privatizaciones que

realizo el Estado para la época (PLAM2035, 2014).

En la figura 6, se aprecia una fotografia de una seccion de la Via Expresa en San
Isidro en los afos 80’s, con el bus Ikarus 280 en el eje central de la carretera donde

actualmente pasa la Linea del Metropolitano.

Para la época, se evidencia el predominio en el sistema de transporte de la ciudad
de los microbuses, aparicion cronoldgica de la informalidad en la década del afio 1930.
“En 1965, El Estado decreta el “Reglamento para el transporte colectivo de pasajeros en
microbuses”, cancelando todas las concesiones de las compaiiias privadas quebradas y
suspendiendo el otorgamiento de permisos provisionales y transitorios reconociendo al

microbus como sistema de transporte” (PLAM 2035, 2014, p.23)
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Figura 5. Transporte publico en Lima, Afio 1980.
Fuente: Pera 21, 2016.

Estas condiciones consintieron la expansion del mercado local informal de
microbuses, para 1978 cubrian mas del 80% de la demanda (Ver tabla 2), y habia un
estimado de 117 lineas de transporte quienes en comparacion con los buses formales
abarcaban solo un 14% con la cobertura de 40 lineas en circulacion (Ver tabla 3), no
obstante, pese a este dominio, el nimero de microbuses no era tampoco asaz para cubrir

las necesidades de transporte de la ciudad (PLAM2035, 2014).

Tabla 2

Prestatarios de servicio Lima-Callao, Afio 1978

N° de - Empresa-
Empresas N° de Lineas N° de Veh. % Fom

PRESTATARIO

EMPRESAS DE BUSES

- Estatal ENATRU 1 14 350 3.5 1

- P. Social TLMEPS 1 1 285 3.2 1

- Obreras y Privadas 29 29 736 8.6 29
- Cooperativas 9 9 221 2.7 9
LINEAS DE MICROBUS 117 17* 7209 82.0 8640
TOTAL 8801 100

Fuente: PLAM 2035, 2014.
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Tabla 3.
Volumen estimado de captacion de viajes, afio 1978.

TIPO PARCIALES (%) TOTALES (%)
Lineas de Microbus 83
Empresas de Omnibus 17
- ENATRUPERU 4.2
- AMTA 4,1
- TLMEPS 3.3
- FENACOT 2.6
- Otras 2.8

Fuente: PLAM 2035, 2014.

A pesar de la creacion de estas entidades reguladores (ENATRU y APTL), el

deterioro del servicio y la informalidad crecieron en un gran porcentaje. (BID, 2017)

2.1.4.4 La liberacion del transporte — “Sobreoferta”

En el afio 1991 el Estado emite el decreto legislativo N° 651, bajo el cual se libera el
sistema de transporte y se establece la libre competencia en los aranceles de transporte
urbano e interurbano, se declara el acceso autonomo a rutas de servicio publico y se
autorizan a las personas naturales tanto juridicas a brindar este servicio en cualquier tipo

de vehiculo (BID, 2017).

Asimismo, se dict6 el decreto 080-91-EF que permitia la importacion de vehiculos
usados (BID, 2017), ocasionando que en esta década se importasen un estimado de 5.000
camionetas y 604 buses (Zavala, 1995). Como consecuencia los vehiculos en Lima
sufrieron un incremento desproporcionado de 500.477 entre los afios 1990-2006, esto

segun el Centro de Investigacion y Asesoria del Transporte Terrestre (CIDATT, 2006).

Estos decretos, impactaron duramente a todo el sector transporte, ya que permitio
la legalizacion de la informalidad, multiplicando e individualizando las operadoras de
transporte publico (PLAM2035, 2014). Esto ocasiono la fragmentacion empresarial, que
repercutié sobre los procesos de fiscalizacion, y organizacion del servicio, considerando

que actualmente son 424 el numero de empresas de transporte operativas en la ciudad.
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Aunado a este panorama, se propici6 la sobreoferta viéndose afectado también el
parque automotor de la ciudad, dejando sin efecto todos los esfuerzos por organizar el

sistema de transporte de la ciudad que venia encausandose desde décadas precedentes.

Estas politicas y acciones aumentaron el nimero de vehiculos en la flota vehicular
que afecta la ciudad desde entonces hasta la actualidad generando desorden, trafico y
congestion vehicular. En Lima existe aproximadamente mas de 34.000 vehiculos
registrados, el 51% de ellos son combis y el 13% son dmnibuses; generando ofertas en
demasia que representan un aumento del 30%, esto se traduce en una alta competitividad

entre operadores, poniendo de manifiesto las razones del caos vehicular actual

(PLAM2035, 2014).

2.1.4.5 Reforma del transporte

En los ultimos afios se ha procurado enmendar los errores cometidos sobre los sistemas
de transporte, para lo cual se ha propuesto una reforma que alivie los contratiempos del
actual sistema de Lima. Esta tiene varios objetivos, organizados en funcion de las
necesidades mas inmediatas desde el ambito ambiental se busca la descontaminacion del
aire, social la reduccion de los tiempos de trayectoria de viajes, la reduccion de accidentes

y la integracion (PLAM2035, 2014).

La creacion de Protransporte en el afio 2002 y el planteamiento del Plan Maestro
Lima-Callao en el afio 2005, impulsaron la activacion del servicio de la linea 1 BTR

(2010) y afio después la extension de la antigua ruta del Tren Eléctrico. (BID, 2017).

Los proyectos que conforman la reforma del transporte son: la implementacion de
la linea 1 BRT bajo la responsabilidad de la Municipalidad (Metropolitana) de Lima,
asimismo, la habilitacion de las lineas 1 a 4 del Metro, a cargo de Autoridad Autonoma
de Transporte Eléctrico (AATE) de Lima. Actualmente la Linea 1 es la unica en

movimiento, ya que la linea 2 y 4 estan en construccion.
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2.1.4.6 Linea de tiempo
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2.1.5 Contexto historico del transporte segin los planes urbanos.

Como se mencion6 anteriormente, la metrépoli de Lima Callao ha pasado por diferentes
cambios desde 1990 hasta la actualidad. Las intensas migraciones desde el interior del
pais aumentaron la poblacion de la ciudad, provocando las diversas vicisitudes que han

determinado el dinamismo urbano actual.

En ese lapso de tiempo, y con los cambios urbanos que conllevaba las migraciones
en la ciudad, las diferentes gestiones municipales desarrollaron y ejecutaron diferentes
planos urbanos: “Plan Piloto de la Gran Lima (PLAN DIRECTOR 1948); el
PLANDEMET (Plan de Desarrollo Metropolitano Lima Callao — Esquema Director
1967-1980), el PLANMET (Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima y Calao 1990-
2010) y el Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano al 2035 (Fajardo, 2015).

En la figura 6 se expone el progreso urbano de Lima en cuanto al crecimiento
poblacional, diferentes gestiones municipales y diferentes planos urbanos) desde 1941

hasta el afio 2015.
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2.1.5.1 Plan Piloto Gran Lima 1948 (Plan Director 1948)

Este plan fue realizado en 1948 por la Oficina Nacional de Planeamiento y Urbanismo

(ONPU), mediante el cual se establece y regula por primera vez los usos de suelo,

vivienda, la distribucion de la poblacion, planteamientos de areas verdes, analisis del

sector central, y la nueva estructura vial. (Ver figura 7) (Puente, 2017)

Se estim6 que la flota vehicular tendria un aumento de mas del 50%, que se

estim6 iba a pasar de 12.500 a 27.500 la movilidad de las personas en los puntos

cardinales norte, sur y el callao (PLANDEMET, 1967). Se determin6 que el centro

histérico recibiria el mayor impacto, para ello se plante6 un plan vial que consideraba los

siguientes aspectos:

La prolongacion de la Av. Tacna y Abancay. (Ejecutado)
La circunvalacién por el malecén del rio Rimac. (Ejecutado)

Prolongacion del desvio de la Panamericana Sur desde Atocongo hasta la

Carretera Central. (Ejecutado)

Prolongar la Panamericana Norte por el costado derecho del rio Rimac hasta el

Puente del Ejército (hoy Via de Evitamiento). (Ejecutado)

Construir una via entre Lima y Callao por el terraplén del muro de defensa del rio

Rimac. (No ejecutado)

Generar un cinturon periférico entre las Panamericanas Norte y Sur enlazadas por

Evitamiento. (Ejecutado)

Convertir la margen izquierda del Rio Rimac (hoy Av. Morales Suarez) en la via

rapida de interconexion con el Callao. (No ejecutado)

Construir un intercambio vial estratégico en el encuentro de la Panamericana
Norte, Evitamiento y la via al Callao en la zona Caqueta a la altura del Puente Del

Ejército. (Ejecutado)

Organizar una red eficiente de avenidas arteriales. (Ejecutado parcialmente).
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Figura 7. Plan basico de suelo y estructura arterial. Afio 1949.
Fuente: Oviedo, 2011.

En el plano 3 se puede ver la planificacion de vias arteriales en Lima en 1948.

Iatermesion By Maes ovdypane morle 3 s Dagpeedd

Figura 8. Planificacion de vias arteriales Lima-1948.
Fuente: Oviedo, 2011.

28



2.1.5.2 Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima Callao — Esquema Director 1967
— 1980 [PLANDEMET]

Este plan fue desarrollado a finales de 1970, en una Lima consternada por el terrorismo,
debido a los diversos ataques del mayor grupo terrorista (Sendero Luminoso). En ese
contexto, se constituida este plan de desarrollo, realizado bajo un anéalisis minucioso de
la ciudad, con la conviccion de densificar y planificar el transporte, las investigaciones
primarias dieron como base un parque automotor de 116.175 autos y 20.675 buses
publicos. Asimismo, el ingreso al centro de la ciudad era dificil y se consideraba al
transporte en estado critico, ya que de 20,000 autos en hora punta 10,200 quedaban
estacionados, y existia una demanda de 134,000 pasajeros de Transporte Publico (Biirkli,

2013).
Este plan plantea respecto al transporte:
e Un tramo basico de 388km de vias expresas, arteriales y colectoras.
e Actualizacion de informes sobre estudios anteriores de transporte.
e Diversificacion y apertura de nuevas rutas interiores.
e Fortalecer el Sistema de Redes de Transporte Publico.
e Consolidar y articular nuevas rutas periféricas.

e Articular las vias nacionales.

La funcién principal del proyecto consistio en plantear el orden y distribucion
jerarquica de equipos para Lima Metropolitana con bases a investigaciones previas de
ratios de servicio, entre ellos las areas verdes recreativas, parques zonales y los

menesteres de crear sistemas viales Optimos conducentes a la zona costera de la ciudad

(Ver figura 9) (Castillo, 2017).
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2.1.5.3 Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima y Callao 1990 — 2010
(PLANMET)

Esta planificacion urbana se comenz6 a desarrollar a mediados de los afos 80’s, cuando
segun datos INEI (1963), la poblacion de la ciudad se habia duplicado con referencia a

los afios 60°s (de 2.031.051 a 4.745.077 habitantes) (Puente, 2017).

Ademas, se constituyo el Instituto Metropolitano de Planificacion (IMP), entidad
encargada de asesorar y brindar informacion oportuna a la Municipalidad de Lima, asi
como también la planeacion y presentacion de estrategias para el desarrollo municipal, a
fines de acondicionar el territorio y permitir el reordenamiento fisico-urbano, bajo

programas de inversion estratégica.

Entre los proyectos propuestos por el PLANMET destaca: “el ordenamiento del
territorio con una propuesta de generar 3 subcentros urbanos de servicios integrales en el
centro de cada uno de los conos ademds de los tres centros histéricos Lima, Callao y

Miraflores — Barranco” (Oviedo, 2011, p.5). En cuanto al transporte se plantea:

e La red vial principal metropolitana

e Los corredores de transporte masivo

e Densificacion urbana y la especializacion econdmica mediante una adecuada
estructura vial.

e Generar ejes estratégicos de integracion de los Centros Compensatorios con el
Centro.

e Redes periféricas.

e Dos redes de transporte; una de norte a sur (trenes) y otra periférica.

Este documento, a pesar de plantear la resolucion de las diatribas principales en
la metropoli (el crecimiento urbano monocéntrico, la inestabilidad y distension de las
instituciones municipales de provincia y distrital, el desinterés, asi como apatia social
respecto a la participacion accionaria para el acondicionamiento de sus espacios), no
expresa totalmente las necesidades actuales de la ciudad, siendo necesario el
replanteamiento de la “planificacion urbana de Lima y Callao” (Puente, 2017; Rivera,

2017).
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Para ilustrar lo expuesto, se presenta en la figura 10, el plano generalizado del
Sistema Vial Metropolitano, donde se puede apreciar la formulacion de las rutas de

transporte masivo en colores azul y rojo, ademas de la red complementaria, expresada en

lineas negras.

Figura 10. Plano General del Sistema Vial Metropolitano.
Fuente: Instituto Metropolitano de Planificacion, IMP (2010).

De la misma manera, se esbozo la estructura y planificacion de los tres conos
(Sur, Norte y Este), tanto en transporte como uso de territorio, ya que se sabia que Lima

estaba creciendo hacia esa zona y seguiria en esa direccion. (Ver figura 11)
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Figura 11. Esquematizacion de los Conos.

Fuente: IMP, 2014.

2.1.5.4 Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano al 2035 (PLAM 2035)

Este instrumento de planificacion urbana fue elaborado por la Municipalidad de Lima
durante la gestion de la ciudadana Susana Villaran (alcaldesa), como resalta Puente
(2017), este Plan Metropolitano representaba el cuarto intento para hacer una

planificacion urbana en nuestra metropoli.

El PLAM 2035, presentaba una proyeccion de la ciudad desde la actualidad hasta
el afio 2035 a través de perspectivas de transporte, trato de suelos, desarrollo, expansion,
entre otros. En general, desarrolla temas de interés determinantes para la ciudad como “el
de ‘nuevas centralidades’ (nuevos puntos estratégicos de la ciudad donde se concentrarian
diversos servicios y actividades sociales), futuros medios de transporte necesarios para el
funcionamiento Optimo de la ciudad, nueva infraestructura y distinto orden y

caracteristicas” (Alcéantara, 2017, p. 44)

Este proyecto de planificacion consta de 24 planes que constituyen el sistema de
movilidad, 17 corresponden a vialidad nacional y regional, 7 redes de movilidad. Estas
en conformidad con investigaciones de indole cuantitativa que respaldan las diferentes
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interposiciones a nivel de transporte. En la actualidad coexisten 609 rutas de transporte
publico, y 34 mil vehiculos particulares inscritos bajo esta modalidad, considerando
ademas la tasa demografica existente que transforman la situacion del transporte en Lima
como critico. Por consiguiente, el PLAM 2035 propone un entramado vial que integra
diversos medios de transporte que buscan abarcar las vias principales de Lima
Metropolitana: el Metro (6 lineas), S.I.T (Corredor Azul, rojo y morado), el Tren de
cercanias y mercancias, el Tranvia (Tram), el Metropolitano, el Metro cable y los Buses

interprovinciales (Alcantara, 2017).

Cabe destacar que este PLAM, debia someterse a un procesos consultivo y
aprobatorio de parte de la Comision de Desarrollo Urbano y el Concejo Metropolitano de
Lima. Documento que fue entregado a la alcaldia para iniciar su reconocimiento y
consulta en diciembre del 2014, no obstante, a la fecha no se ha vuelto a considerar el
mismo, la gestidon actual alega a los medios que dicha documentacidon nunca fue entregada

y no existe como tal (Puente, 2017)

2.1.5.5 Ciritica hacia los planes urbanos y gestiones municipales

Después del analisis previo de los 4 planes urbanos mas importantes en Lima, se pueden

sacar algunas conclusiones y criticas al respecto:

Inicialmente, debe haber un mayor apoyo politico hacia las planificaciones
urbanisticas. Uno de los mayores obstaculos ha sido las gestiones politicas y el tiempo
que ellas conllevan, algunos de estos planes urbanos como el PLAM 2035 han quedado
en la deriva, ya que los tiempos politicos de los gestores municipales terminan o se

estancan debido a problemas politicos.

Asimismo, debe haber una constante renovacion de los planes urbanos. Esto se
debe a la dindmica evolutiva de las ciudades. Las nuevas tecnologias, el crecimiento
demogréfico y territorial, las nuevas infraestructuras, entre otros; hace que la Lima de
hoy sea muy diferente a la Lima de los 70’s y de antaiio, haciendo que los planes urbanos
de esas €pocas no sean eficientes en estas. Un claro ejemplo es el PLAM 2035, que adapta
los estudios del PLANDEMET vy los actualiza segtn las condiciones y caracteristicas de

la ciudad en estos afos.
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Igualmente, se deben generar nuevos instrumentos de gestion urbana. La
zonificacion no puede ser el Unico instrumento de gestion urbana, ya que restringe la

creacion de nuevos componentes (equipos) y apertura de zonas en la ciudad.

Es por ello, que los planes urbanos han de ser defendidos y promovidos por la
ciudadania. Los ultimos planes urbanos han pasado desapercibidos por diferentes
motivos y no se han tomado en cuenta para el planeamiento de la ciudad, generando una

brecha econdmica y de infraestructura que llevan a su quebrantamiento.

Asimismo, existe un error de concepto que se repite en los antiguos planes
urbanos, que afrontan los problemas de transporte dejando de lado al peaton. Los
problemas de transito, eran usualmente referenciados tinicamente al automovil privado,

por lo cual la mayoria de proyectos dejaban de lado el trafico peatonal.

Esta erronea vision, junto con el continuo crecimiento territorial trajo
consecuencias a la ciudad, dado que privilegiaba al automoévil, acortaba el tiempo de
desplazamientos y eso permitia que el progreso de la ciudad generaré creacion de nudos
y centros de atraccion dispersos, mayormente alejados de los barrios, ocasionando

escenarios donde una persona viva en un distrito, trabaje en otro y estudie en un tercero.

Sin embargo, esta vision erronea fue disminuyendo en consecuencia al cambio y
evolucion de los planes urbanos, cambiando asi de postura y formulando asi una reforma

de transporte mas amigable con el usuario.

El1 PLAM 2035, que es el ultimo estudio urbano realizado hasta la fecha, introduce
el concepto de movilidad a la reforma de transporte, tomando en cuenta al peaton y a los
diferentes modos de movilidad no motorizadas. Los beneficios de esta postura no solo
ofrecen una mayor posibilidad de movilizarse, sino que ofrece un menor impacto

ambiental y aumenta la relacion entre la movilidad y la ciudad.

2.1.6 Medios de transporte masivo existentes
2.1.6.1 BRT — Metropolitano en Lima

El Bus Répido de Transporte (BTR) fue el primer sistema publico con carécter formal,
urbano y masivo en la ciudad de Lima, este tenia un carril exclusivo y separado, tenian

gran capacidad y sincronizacion, su frecuencia, asi como programacion permitian atender
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un estimado de 700 viajes diarios. Actualmente, cuentan con 248 unidades articuladas
que recorren aproximadamente 38 estaciones, de las cuales 35 son estaciones intermedias,
2 terminales de transferencia y una estacion principal (central) subterranea (Ver figura
12). Asimismo, las rutas troncales funcionan de forma integrada con rutas alimentadoras

conectando el norte y sur de la ciudad (Centro Nacional de Planeamiento Estratégico

[CEPLAN], 2013).

EL SISTEMA BRT METROPOLITANO DE LIMA
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Figura 12. Sistema BTR Metropolitano-Lima.
Fuente: Tapia, 2012.

Los buses principales, son articulados y tienen una capacidad de 160 pasajeros. A
diferencia de Bogotd, Curitiba y México, estos son los primeros buses que operan con

Gas Natural Vehicular (GNV) (CEPLAN, 2013).

Un sistema de transporte como este, transforma la ciudad implementando nuevas
pistas y elementos urbanos necesarios para su funcionamiento. Segin el Instituto
Metropolitano PROTRANSPORTE de Lima, el Metropolitano fue solventado con fondos
propios de la municipalidad de Lima y financiamiento del Banco Interamericano de

Desarrollo (BID) y El Banco Mundial (Alcantara, 2017).

Algunos datos para resaltar, es que a diferencia de los sistemas de BRT de las
principales ciudades de América Latina, el Metropolitano es el primero en operar
utilizando gas natural vehicular como combustible, reduciendo asi, la contaminacion que

genera actualmente el parque automotor de Lima. Ademas, mediante la ruta troncal, ha
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permitido reducir significativamente los tiempos de viaje (Ver figura 13). (CEPLAN,
2013)
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Figura 13. Tiempo recorrido por los usuarios de la ruta troncal del Metropolitano.
Fuente: Tapia, 2012.

2.1.6.2 Sistema Integrado de Transporte (SIT)

Este sistema fue promovido por la Municipalidad Metropolitana de Lima, consta de buses
que operan y se clasifican mediante el nimero de personas que transportan, asi como la
concurrencia de su desplazamiento. Este transporte, hoy en dia se halla en proceso de
desarrollo, su objetivo principal es minimizar la cantidad de rutas de transporte informal
de indole publico; el sistema de pago actual es poco eficaz, se tiende a pagar al abordar o
en el tiempo de espera; no obstante, tiene una proyeccion para ejecutar el pago con tarjeta

electronica que se pretende dar celeridad y eficacia en el servicio.

Estos corredores complementarios, son mas ligeros y simples que los BRT, pero
son igual de modernos y recorren carriles exclusivos. Uno de ellos es el Metropolitano 2,
que pretendia brindar un servicio de BRT en el 85% del trazo de la Linea 2 del Metro.
No obstante, se replanteé que funcione como corredor complementario y que cubra la
ruta de Carretera Central — Av. Venezuela mientras se construye la Linea 2. (CEPLAN,

2013)

37



Los cuatro corredores complementarios son: Panamericana Norte (Carabayllo) -
Panamericana Sur (San Juan de Miraflores), Av. Javier Prado (Ate) — Av. Faucett (San
Miguel), Av. Tacna (Lima Cercado) — Mercado de Flores (Barranco) e Independencia —
Reptblica de Panama (Miraflores). Con la creaciéon de estos 5 corredores
complementarios se espera satisfacer un gran porcentaje de los viajes de la ciudad de

Lima. (Ver figura 14)

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE / CORREDORES
\ ¢ COMPLEMENTARIOS

Figura 14. Sistema Integrado de Transporte.
Fuente: Tapia, 2012.

2.1.6.3 Metro: linea 1

El metro de lima es administrado por la Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de
Transporte (AATE). Estd conformada por una red de linea de trenes eléctricos que se
encuentra en expansion, actualmente solo se cuenta con la linea 1 y esta en construccion
el proyecto de la linea 2. Siendo en total 6 lineas (Linea 1, linea 2, linea 3, linea 4, linea

5 y linea 6).

La linea 1 del metro de lima recorre una ruta de 33.88 km y cuenta con 26
estaciones distribuidas durante su ruta, desde Villa el Salvador hasta Bayovar en San Juan

de Lurigancho. Cuenta con 24 trenes por lo que la frecuencia normal entre trenes es de 6

38



minutos aproximadamente y el tiempo total de viaje de extremo a extremo es de 50

minutos (AATE, 2013)

EL horario de atencion de la linea 1 es de 6 de la mafiana a 10 de la noche, hora
en la que sale el ultimo tren. Y el precio es de 1.50 por adulto y 0.75 para estudiante

(medio pasaje).

Las estaciones construidas para esta linea del metro, cuentan con todas las
facilidades para las personas discapacitadas, accesos a través de ascensores y espacio
suficiente para realizar las maniobras que sean necesarias con excepcion de las estaciones

Pumacahua, Villa Maria, Maria Auxiliadora y San Borja Sur.

Desde su implementacion, funciona con una tarjeta electronica la cual facilita el
servicio, y cuenta con una pagina web en la cual se puede programar el viaje, es decir,
saber a qué hora y que tren tomar. Es un sistema bastante eficiente y esto lo demuestra

las 280 000 personas que transporta al dia este medio de transporte.

En las siguientes imagenes se muestran el Cuadro de estaciones de las Lineas del

Metro en Lima (Ver figura 15) y la Red Bésica del Metro de Lima (Ver figura 16).

o N L= ]

SAN JUAN DE

LURIGANCHO CALLAO COMAS ATEVITARTE SANTIAGO DE SURCO LOS OLIVOS
Av. Fernando Wise Av. Guardia Civil Av. Universitaria Av. Javier Prado Av. Miguel Grau Av. Universitaria
Av. Paseo de la 5 e
ot dncta Av. Colonial Av. Tupac Amaru Av. Tupac Amaru Av. Paseo de la Republica Av. La Paz
Av. Aviacion Av. Venezuela Av. Pizarro Av. S. Carrion CHORRILLOS Av. Angamos
Av. Tomas Marsano Av. Arica Av. Tacna Av. La Marina Av. Huaylas Av. Primavera
Av. Pachacutec Av. 28 de Julio Av. Arequipa Av. Elmer Faucett VILLA EL SALVADOR SURCO
Separadora Industrial Av. Nicolas Aylion Ay. Larco CALLAO
VILLA EL SALVADOR Av. Haya de la Torre Av. Benavides
ATE VITARTE SANTIAGO DE SURCO

ESTADO DEL SERVICIO:

Figura 15. Estaciones de las lineas de Metro de Lima.
Fuente: PROTRANSPORTE, 2019.
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Figura 16. Red basica del Metro de Lima.
Fuente: PROINVERSION, 2012.

2.1.7 Posibles escenarios futuros del sistema de transporte publico

Un estudio hecho por CEPLAN (2013) a finales del 2012, revel6 una sintesis
futura de los contextos del transporte publico limefo, el cual consideraba las tendencias
que seguian las jurisdicciones agnadas al transporte publico en el Pert en esa actualidad,

y se regia bajo tres escenarios posibles: escenario derrotista, central y optimista. (Ver

Tabla 4).

En el presente ano 2019, se puede ver que la mayoria de estos proyectos ni
siquiera estan en ejecucion. Por ejemplo, la Linea 2 del Metro estaba proyectada, bajo un
escenario derrotista, para finales de este afio (Ver tabla 4). En la actualidad, tomando
como referencia las declaraciones realizadas en el 2018 el presidente (Martin Vizcarra),
recién para el afio 2020 estara listo el primer tramo de la Linea 2, siendo culminada toda

la obra en el 2024.

El retraso de estas obras, necesarias para la ciudad, puede traer muchas
consecuencias, entre ellas los sobrecostos. Estos se basan en dos costos importantes: el

tiempo que pierde todos los habitantes diariamente en cada viaje realizado por la
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congestion vehicular y el costo medioambiental que generan los tiempos de recorridos de
la congestion vehicular (emisiones de gases contaminantes principalmente, didoxido de

carbono) (CEPLAN, 2013)

Tabla 4

Resumen Principales Escenarios Posibles Futuros del Sistema de Transporte Publico en Pert.

|Lima Mstropoiam

Linea 1 del Nefen de Lima [Teamo 3

Linea 2 del Mairo de Lima

Lirza 1, 4 y ¥ del Mefro da Lima

Corredores. complementanics + oomedons di
Inigrconexita y aprodmacian

Rromeramimio de Farsporie pibbco achual fbus painin
+ CONoEsoNES de nuias)

Aeformas instiucionals en s ssloidades vinculadas al
fransparte pibbco

Sashema Indeprado o Tarilas

Regularizacion de b fiota de Qs y molotbois

Wasificacion ded SEkema e Tard pote poeco y
desmotoriacion de b ciudad

[Princlssies chudades de provincia

Mabrepaltang en Areguipa y Trufike

Metrapabians e Chidays y Plera

Ragularizacion de la Sot de s § mokolass en b
pincipakes Clidades de peovinci

Sashema Indegrado o Tarilas

Masificacion del skrlema o Tarspors pabboo §
desmolorizacin die RS cdades

Fuente: CEPLAN, 2013
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2.2 Conclusiones Parciales

La movilidad urbana y el transporte publico en Lima se encuentran en retraso en
comparacion con otras regiones. La insuficiente infraestructura y las fechas en que estas
se realizaron muestran el atraso que agobia la ciudad. Esta situacion se deriva de
acontecimiento que en el ultimo siglo han afectado a Latinoamérica como el crecimiento

demografico, expansion territorial y la planificacion urbana.

A lo largo de los afios, casi todas las ciudades han tenido el mismo proceso
evolutivo para mejorar su sistema de transporte, siendo algunas pocas (como Curitiba y
Bogota), que reordenaron de manera eficiente sus estructuras urbanas a través de un
eficiente planeamiento y una apropiada relacion entre las gestiones de urbanismo y
transporte (Alcantara, 2017). Ademas, estos casos tienen en comun el pensamiento que
estas transformaciones necesitan tiempo y un esfuerzo de inversion continuado en el
tiempo. No es casualidad que el grupo de ciudades con sistemas de transporte mas
consolidadas hayan dedicado un periodo de tiempo mas largo que las demés ciudades

latinoamericanas.

La ciudad de Lima es uno de los ejemplos de mala gestion urbanistica, y esto se
comprueba en su actual y caotico sistema de transporte, que se ha ido empeorando a
través del tiempo, sobre todo en los 90’s donde se legaliz6 la informalidad. Esta
experiencia debe de servir como leccion para que las autoridades nacionales y
municipales entiendan que el transporte urbano es un servicio publico y debe estar
estrictamente regulado. La omision de estas acciones conduciria a una sobreoferta

degradando el transporte urbano de la ciudad y sus condiciones de servicio. (BID, 2017)

Al observar los diversos sistemas viales y de transporte propuestos en la ultima
planeacion urbanistica contrapuestos a la escasa cuantia de sistemas y obras efectivas
hoy, muestra que no se ha avanzado y denota la despreocupacion y abandono de las
autoridades por este tema urgente que debe solucionarse en los proximos afios con la

ejecucion de infraestructura de transporte publico masivo y sostenible (Puente, 2017).

Como mencion6 CEPLAN (2013), existia un grupo de proyectos que deberia
haberse realizado en el periodo comprendido entre los afios 2013 — 2020 para cerrar la

brecha de infraestructura existente en la ciudad. Si estos proyectos no se realizaban, se
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iba a generar una brecha de infraestructura de transporte en Lima mas una suma de

sobrecostos que enfrentarian los habitantes de la ciudad.

Por ejemplo, si es que se ejecutara la reforma de transporte de transporte publico
durante el periodo 2013 — 2050, se ahorrarian en promedio 6.6 millones de horas diarias
(2.408 millones de horas al afio en promedio) obteniendo un ahorro en tiempo valorizado
aproximadamente de 15.9 millones de dolares diarios (CEPLAN, 2013). Por estos
motivos, es necesaria una reforma de transporte en Lima, ya que cada afio que pasa es

tiempo y dinero perdido para los habitantes en la ciudad.

Asimismo, también se debe tomar en cuenta que la oferta actual del transporte
publico no satisface la demanda de desplazamientos de la ciudad: alrededor de 17
millones de viajes diarios. (PLAM2035, 2014). La Linea 1 del Metro cubre una demanda
de 320 mil pasajeros diarios mientras que el BRT Metropolitano transporta alrededor de

700 mil viajes por dia.

Teniendo esto en cuenta, un proyecto como una estacion intermodal que
comprende 5 modalidades de transporte, ayudaria a impulsar la reforma de transporte que
ha estado estancada por varios afios. Ademas, como enfatiza el estudio de CEPLAN
(2013), la gestion del transporte es mas eficiente desde el nivel municipal, no nacional.
Esto se debe porque se produce un mayor involucramiento politico a nivel local y una

mayor sensacion de propiedad del proyecto por parte de la ciudadania.
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CAPITULO III: MARCO HISTORICO

El presente capitulo sintetiza la informacién descriptiva del contexto historico del distrito
del terreno escogido, con la intencion de estudiar la historia del lugar y tenerlo en cuenta

para la propuesta de la estacion intermodal.

3.1 Antecedentes Historicos de San Juan de Miraflores
3.1.1 La Batalla de San Juan

La Batalla de San Juan ocurri6é dentro de la Guerra del Pacifico. Tras las batallas en el
Alto de la Alianza y Arica, el ejército chileno se propuso atacar Lima por el sur. EI 19 de
noviembre de 1880, una parte del ejército chileno, comprendido por 13 mil soldados
invadi6 Pisco, mientras que otra parte de la tropa chilena desembarcé con 26 mil hombres

en Lurin (Moreno, 2016)

El 12 de enero de 1881, tras la informacion sobre la cercania de las tropas chilenas,
el presidente Nicolas de Piérola dividio el ejército en cuatro cuerpos, enviando el cuarto
cuerpo de 4500 hombres al mando del mariscal Céceres a concentrarse en San Juan. El
13 de enero de 1881 a las 4 a.m., el ejército chileno tomo por sorpresa el ala derecha de
las tropas peruanas originando una lucha por casi 3 horas, pero la superioridad numérica
de las tropas chilenas originé la retirada del ejército peruano hacia Barranco (Lima la

unica, 2019)

La Batalla de San Juan origind la baja de 10 mil personas entre ambos bandos. Al
finalizar la disputa en San Juan, las tropas chilenas saquearon e incendiaron el balneario
de Chorrillos. Esta fue la primera batalla entre las tropas chilenas y peruanas en la ciudad

de Lima.

En la figura 17 se aprecia la desembarcacion de las tropas chilenas en la playa

Curayau antes de la Batalla de San Juan.
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Figura 17. Desembarcacion de soldados chilenos en playas peruanas.

Fuente: Lima La Unica, 2019.

3.1.2 La invasion de Atocongo:” La Ciudad de Dios”

Este evento ocurre el 24 de diciembre de 1954, donde una masa de personas invadio las
Pampas de San Juan, conocida a posteriori como “La Barriada de Ciudad de Dios”,
ubicadas en los terrenos de Atocongo (Municipalidad Distrital de San Juan de Miraflores,

2012)

La mayoria de estas personas provenian de otros distritos de Lima que estaban
tugurizados o eran migrantes de provincias como Cajamarca, Ancash, Huancayo,

Arequipa, entre otros que buscaban asentarse en una zona de la ciudad.

Este grupo de personas se presentaron lideradas por la “Asociaciéon Mutualista La
Providencia de Obreros en General”, que se encargaba de solicitar al gobierno de Manuel
A. Odria para acceder a los terrenos en concesion. Ademads de la escasez de servicios en
la zona donde se encontraban, los intentos de apropiacion del terreno no dieron resultados
favorables al comienzo, llegando el Estado a acordar una orden de desalojo de los

invasores, dandoles un plazo hasta el 3 de enero de 1955.

Llegado el 3 de enero y después que la “Asociacion Mutualista La Providencia de

Obreros en General” iniciara todos los dispositivos legales para el reconocimiento de los
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terrenos, el presidente Odria pas6 por los terrenos invadidos, para dar la sensacion de que

otorgaria el reconocimiento de las tierras, siendo ovacionado por las personas presentes.

El miércoles 5 de enero de 1955, el presidente Manuel A. Odria ofrecié otorgar
los terrenos invadidos a los pobladores de la “Ciudad de Dios” instalando una oficina a
cargo del Ministerio de Fomento, con la finalidad que regule la formacién y urbanizacion
de la poblacion en el lugar. En la imagen 4 se aprecia una fotografia de los primeros

pobladores de la Ciudad de Dios.
3.1.3 Creacion del distrito

Once anos después de la invasion y a un dia de la conmemoracion de la Batalla
de San Juan, el 12 de enero de 1965, mediante la Ley N° 15382, nace el Distrito de San
Juan de Miraflores siendo “La Ciudad de Dios” su capital (Municipalidad Distrital de
San Juan de Miraflores, 2012).

3.1.4 Dinamica evolutiva de S.J.M con relacion a Lima Metropolitana

Es importante saber como se relaciond el crecimiento del distrito con relacion a la ciudad.
Desde el afio 1940, Lima se crecio territorialmente donde con un centro ya consolidado,

se expandio hacia las periferias formando una estructura “tentacular”. (Riofrio, 1991)

Con respecto a la parte sur de Lima, el incremento de la poblacion gener6 que los
distritos de esta zona crezcan rédpidamente en las periferias como “pueblos jovenes”
debido a la falta de servicios bésicos frente al crecimiento demografico, provocando
invasiones como la de ‘Ciudad de Dios’ en San Juan de Miraflores. Estos nuevos barrios
fueron asentandose en zonas fuera del centro urbano con bajo valor inmobiliario y en su

mayoria terrenos de propiedad del estado. (Ver Figura 18)

CRECIMIENTO DE LIMA
1940 1950 1980 1992 2014

Figura 18. Crecimiento de Lima.
Fuente: PLAM 2025, 2014.
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La fundacion de San Juan en los 50°s dio paso a la consolidacién de los demaés
distritos de la zona sur de Lima Sur, ocasionando después la fundacién de Villa Maria
del Triunfo y Villa el Salvador en las décadas de los 60 y 70’ respectivamente

(Municipalidad Distrital de San Juan de Miraflores, 2012).

Debido a que la conexion de Lima Sur con la ciudad se daba por medio de la
carretera Atocongo, el distrito de San Juan de Miraflores por su ubicacion se convirtio en
la entrada a la ciudad. Por esta razon, este distrito tiene el potencial de convertirse en el
centro de comercio y servicios de la parte sur de la ciudad. No obstante, la falta de una
buena planificacion urbana origind que la mayor parte de esta zona sea utilizada para
viviendas, areas verdes inutilizables o zonas de reserva, perdiendo la oportunidad de

generar en este distrito un gran centro de comercio y servicios. (Ver figura 19)
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Figura 19. Crecimiento exponencial de la poblacién de Lima-Sur.
Fuente: Municipalidad Distrital San Juan de Miraflores, 2012.
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3.2 Antecedentes del transporte en San Juan de Miraflores.
3.2.1 Ferrocarril Lima —Lurin

El 11 de agosto de 1912, el presidente Guillermo Billinghurst da comienzo a la
construccion del Ferrocarril Lima —Chilca, proyecto que se habia planteado desde el afio

1864.

El 29 de diciembre 1918, se inaugura oficialmente bajo la presidencia de José
Pardo. Esta linea del ferrocarril fue importante en la evolucion del distrito ya que, en los
primeros afios de la invasion de los terrenos de Atocongo, esta linea proveia a los
pobladores de la zona con los suficientes recursos para abastecerse y poder sobrevivir en
esa época. En el afio 1919, se autoriza su funcionamiento hasta Atocongo, permitiendo

explotar los recursos naturales de la zona. (Rivas, 2008)

En 1964, debido al abandono de la Compafiia Peruana De Cementos Portland y a

los problemas econdmicos que ocasionaron esta accion, el Estado clausura esta via férrea.

(Rivas, 2008)

Figura 20. Ruta Ferrocarril Lima-Lurin.

Fuente: Rivas, 2008.
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3.2.2 Estacion Atocongo de la Linea 1 del Metro

En el primer gobierno de Alan Garcia (1985-1990) se inician los trabajos de construccion
del metro, pero la obra se paraliza por problemas econémicos y politicos. Un primer
tramo de 3km llega a funcionar. 20 afios después, los trabajos se reinician durante el
segundo gobierno de Alan Garcia (2006-2011) y la linea 1 se inaugura el 11 de julio del
2010 (Municipalidad Distrital San Juan de Miraflores, 2012).

En San Juan de Miraflores existen dos estaciones:
e Estacion Atocongo: Ubicada en la cuadra N°01 de la Avenida Los Héroes.

e [Estacion San Juan: Ubicada entre la Avenida Los Héroes y la Av. San Juan.
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Figura 21. Ubicacion de Estaciones Linea 1 S.J.M.
Fuente: Municipalidad Distrital de San Juan de Miraflores, 2012
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Linea de tiempo de antecedentes de San Juan de Miraflores
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Fuente: Elaboracion propia.
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3.3 Conclusiones Parciales

Como se menciona brevemente, San Juan de Miraflores por su ubicacion, tiene la
particularidad de ser la entrada o punto de inicio de diferentes sucesos historicos de la
ciudad. En la Guerra del Pacifico, fue la “entrada” de las tropas chilenas hacia el territorio

peruano.

Por otra parte, debido al crecimiento demografico y la dinamica evolutiva de
Lima, este distrito fue una de las primeras ciudades en ser invadidas en el sur de la ciudad,
generando y dando paso después de su consolidacion, al desarrollo de los demads distritos
del sur de Lima. Por ende, San Juan de Miraflores tiene la caracteristica de ser la
“entrada” de Lima, y esto le da mucho potencial para ser el nuevo centro urbano y

principal conector de la zona sur de Lima con la ciudad.

Ademas, estos sucesos tienen mucho potencial histérico con respecto a la historia
del pais y del distrito. Esta ciudad fue el lugar donde se originé la primera batalla de la
invasion chilena en una de las guerras mas significativas en la historia del pais. A su vez,
la invasion de Atocongo y el proceso de consolidacion y formalizacion del distrito plasma
lo dificil que fue para los primeros pobladores consolidarse en este lugar. Estos sucesos
le pueden dar un valor histérico al proyecto que permita al usuario identificarse de una

manera mas directa con el lugar donde vive.

51



CAPITULO IV: MARCO TEORICO

Estamos convencidos que la dialéctica movilidades —centralidades es una
cuestion clave del urbanismo moderno y que la concepcion de los espacios
publicos es a su vez un factor decisivo, aunque no sea el tinico, en el tipo

de respuesta que es necesario dar (Borja, 2000, pag. 32)

A lo largo de la historia, las ciudades han sufrido diversos cambios los cuales dan
como resultado el actual modelo de “crisis de la ciudad”. Desde el crecimiento urbano,
la expansion territorial, el modelo de ciudad funcionalista, la agorafobia y la privatizacion
de la ciudad nos han dejado rezagos como una ciudad fragmentada y desigual frente a sus
habitantes, la casi desaparicion del espacio publico y el insostenible e ineficaz modelo de

movilidad actual.

Estas problematicas de las ciudades, en la actualidad arrojan como resultado una
ciudad “a repensar” en la globalizacion, en un nuevo urbanismo. Como menciona Borja
(2000), estas nuevas realidades urbanas, plantean unos retos novedosos al espacio
publico: la movilidad individual generalizada, la multiplicacion y la especializacion de
las “nuevas centralidades” y la fuerza de las distancias que parecen imponerse a los

intentos de dar continuidad formal y simbolica a los espacios publicos.

De esa manera, se plantea el concepto de “ciudades sostenibles”, analizando
diversas teorias que relacionan el funcionamiento de las ciudades con diversos sistemas

para poder comprender los problemas actuales de las ciudades y ayudar a resolverlos.
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4.1 Estado del Arte

En busca de una ciudad sostenible, los planificadores urbanos buscaron mejorar y
comprender las estructuras de las ciudades relacionandolas con el funcionamiento de
diversos sistemas. Autores como Salingaros (2007) relaciona el tejido urbano con el
sistema del cerebro, analizando sus conexiones estableciendo la teoria de las Redes
Urbanas. Gehl (1987) explica la relacion entre el tejido urbano con los edificios siendo
la red urbana el sistema externo que los conecta. Esta teoria se apoya en los estudios de
Christopher (1998) que enfatizan que la estructura de una ciudad es mejor mientras mas
fuertes sean sus conexiones. Asimismo, para entender el estado de las ciudades actuales,
Batty y Longley (1994) explican como los planeamientos actuales van en contra de

fundamentos matematicos y no favorecen al desarrollo de una ciudad.

Por su parte, Greenberg (1995) analiza el funcionamiento de las conexiones en el
aspecto comercial. Lynch (1960) aporta con los conceptos que sirvieron de base en la
Teoria de la Red Urbana y estableci6 la importancia del borde en la ciudad. Por otra parte,
Brugmann (1992) y Tjanllingii (1995) enfatizan una relacion entre la ciudad y el

funcionamiento de los ecosistemas, siendo la ciudad un sistema e n proceso de cambios.

Estas teorias establecen la importancia de la movilidad en el planteamiento de una
ciudad, Ruano (2000) establece la importancia de la movilidad en los planteamientos
urbanos, siendo en varios estos, el principal punto de partida. Esta importancia se
relaciona con los estudios de espacio publico Borja (2000) que plantea la relacion entre
movilidad y centralidades para la mejora del urbanismo, siendo el espacio publico una

pieza clave.
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4.2 Teoria de redes urbanas

El planeamiento de las ciudades, en los ultimos tiempos ha sido deficiente desde los
fundamentos que se han tomado para su realizacion. Desde la falta de empatia del usuario
hasta criterios basados Unicamente en las visuales de una ciudad han llevado a la
fragmentacion de estas, ocasionando diferentes problemas como congestion vehicular,
desintegracion social y menor eficacia en el desarrollo urbano de las ciudades.

(Salingaros, 2007)

La teoria de la red urbana toma como base la importancia de establecer conexiones
en el sistema de pensamiento humano, y como este proceso ayuda a un mejor
funcionamiento del sistema. Estos fundamentos son relacionados con el sistema de una
ciudad y como las conexiones entre los diferentes elementos urbanos forman un tejido
urbano, que mientras mas fuertes sea la estructura de sus conexiones, mayor desarrollo y

mejores resultados se obtendran. (Salingaros, 2007)

4.2.1 Conectando nodos de actividad humana:

Los nodos urbanos, son elementos importantes porque son puntos de atraccion de las
personas, y para que esto suceda, debe existir una actividad humana bien definida. Pero
a pesar de la importancia de estos elementos, los planteamientos urbanos que han regido

a las ciudades en los ultimos afos no permiten un buen desarrollo de ellos.

Segun Christopher (1987), Batty y Longley (1994) y Gehl (1987), desde los 40’s
los planificadores urbanos toman criterios visuales y establecen planes con un alto grado
de regularidad geométrica. Los elementos arquitectonicos se conectan visualmente entre
ellos a la distancia a través de simetrias, similitudes y formas intermedias (Salingaros,

2007).

Los nodos de actividad humana, al ser complejos no son favorables en una
estructura simétrica, lo que conlleva a ser ignorados en la planificacion urbana generando
un problema a futuro cuando se trate de encajar estas actividades en la estructura ya
realizada. Salingaros (2007) plantea que lo esencial en la forma de una red urbana
funcional es la complejidad organizada y no los términos visuales, ya que la organizacion

combina la conectividad multiple con el orden jerarquico. (Ver Figura 23)
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Figura 23. Concentracion excesiva de nodos y conexiones.
Fuente: Solingaros, 2007.

Este pensamiento, toma en cuenta un teorema matematico sobre la conexion de
dos puntos segun la forma de la trayectoria de esta. Este teorema explica que dos puntos
pueden ser conectados de manera recta solo de una forma, en cambio, si la conexion es

curva, existen millones de formas de conexion (Salingaros, 2007).

Teniendo en cuenta esta teoria, y la complejidad de los procesos de organizacion
de los nodos, no es favorable para una ciudad una trama regular geométrica. Un ambiente
urbano ordenado que estd fuertemente conectado casi siempre se ve irregular desde el

aire (Gehl, 1987).

Aparte esta teoria es fundamentada por un resultado principal de fisica, donde en
la formulacion de trayectoria- integral de los quantums mecénicos de Feynman, la
interaccion de dos objetos puede describirse como la suma de interacciones sobre todas
las trayectorias posibles. (Salingaros, 2007). Por ende, para que exista una estructura
fuerte entre nodos en la red urbana, se debe establecer una multiplicidad de trayectorias

irregulares, como capas superpuestas unas a otras. (Ver figura 24)
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Figura 24. Nodos distribuidos con trama irregular.
Fuente: Solingaros, 2007.

Unos buenos ejemplos de la fuerza de la multiplicidad de trayectorias irregulares
son las redes de Metro de Londres y Tokio, 2 de los sistemas de trenes mas grandes del
mundo. En ellas se puede ver claramente un gran nimero de redes superpuestas en capas.

(Ver figuras 25 y 26)
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4.2.2 Estabilidad contra la pérdida de conexiones y respuesta a la sobrecarga de

canales.

Como se explico anteriormente al comienzo de este Marco, esta teoria tiene una relacion
base con el sistema de conexiones del pensamiento humano. La conectividad multiple se
basa en la variedad de conexiones de manera irregular entre nodos que funciona igual que
el sistema neuroldgico, donde las neuronas se conectan de diferentes maneras en todo el

sistema. (Ver figura 27)

Figura 27. Esquema de conexiones neuronales del cerebro humano.
Fuente: Wikipedia, 2008.
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Este hecho es importante porque como explica Fischler y Firschein (1987), si en
algiin momento se pierde alguna de las conexiones de las neuronas, el cerebro todavia
trabaja en su mayoria. Esto llevado al contexto urbano, si alguna de las formas de
trayectoria de la ciudad deja de funcionar, el sistema no se ve afectado por las multiples

formas de conexidn existentes.

Asimismo, la irregularidad de las trayectorias de las conexiones elude las
sobrecargas en los canales. Esto se debe ya que cuando las diferentes trayectorias estan
todas sobre un mismo canal (singularidad), existe una competencia entre ellas generando
una sobrecarga en el flujo de conexiones que a nivel urbano se puede manifestar como

embotellamiento y congestion vehicular. (Salingaros, 2007)

4.2.3 Modelo de la Biologia evolutiva

Esta teoria de red urbana se basa en la complejidad del sistema y para ilustrar como seria
el impacto de una red urbana organizada, se proyecta la teoria grafica del azar en un
modelo bioldgico evolutivo. Este ejemplo sirve para mostrar como seria el proceso de
conexion de los elementos hacia un sistema organizado en un escenario urbano a través

del tiempo (Salingaros, 2007).

Este proceso se basa en la creacion de conexiones al azar de N elementos
independientes. Se escoge un par de elementos al azar y se une. (Salingaros, 2007) Esta
accion se repite varias veces generando cadenas pequefias entre los pares, como se

muestra en la figura 28.

So o Vo U

Figura 28. Conexiones al azar entre parejas de nodos.
Fuente: Nikos y Solingaros, 2007.

Este proceso relacionado al contexto urbano se manifiesta cuando la ciudad,
mientras va incrementando la conexion de sus nodos, va pasando un momento de

transicion en el cual se va desarrollando. Cuando todos los nodos han sido conectados
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significa que el sistema esta organizado y la union de todas las conexiones forma un

sistema unido entre ellos.

Como enfatiza Weaver (1948), la complejidad organizada es el resultado de
diferentes procesos al mismo tiempo de una manera coherentemente organizada. Este
concepto es importante porque cuando son muy pocos procesos, no existe suficiente
complejidad; y cuando hay complejidad, pero no estd organizado, se genera una situacion

cadtica.

Como expresa Hillier, (1996) la inteligibilidad de una ciudad se manifiesta como
la facilidad con la cual se percibe la estructura de una trayectoria. La clave de un
desarrollo urbano es la variedad de alternativas en trayectorias que se genera y la

organizacion jerarquica que se establece sobre ellas.

Fischer y Firschein, (1987) explican que un planificador puede forzar una
trayectoria Unica, pero esa no es la forma de trabajar de nuestras mentes; si no la de un
robot. El planteamiento urbano deberia estar mas relacionado al sistema neurologico,
donde el nimero de nodos es mucho menor al nimero de conexiones, concluyendo de
esta manera, en la necesidad de variedad de conexiones en un sistema para un tejido

urbano exitoso.

4.2.4 Aplicaciones de la teoria

Salingaros (2007) critica las propuestas de algunos planeadores urbanos con respecto al
uso de las sendas peatonales en los planteamientos urbanos. El enfatiza que su modo de
colocarlos es errado, generando un poco uso de estos espacios dando una errada sensacion

que a las personas ya no les gusta caminar.

La teoria de la red urbana explica que para el éxito de las sendas peatonales se
debe enfatizar en las conexiones de los nodos que forman las trayectorias. Los modelos
actuales funcionan solo con nodos similares, debilitando la red urbana. En esta teoria se
enfatiza que para el éxito de la red urbana se deben establecer multiples conexiones con

nodos contrastantes o complementarios. (Salingaros, 2007)

Esta idea se basa en una ley de la fisica que establece en que s6lo habra flujo

eléctrico entre puntos con diferente potencial. Por ejemplo, en el siguiente grafico se
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muestran dos graficos donde en la imagen A se muestran la conexién entre las casas (1)
con usos complementarios (2) y parques cercanos (3). En la imagen B se muestra un

conjunto de conexiones utilizadas en una trayectoria.

Este proceso estd ligado con otra problematica: las mal dirigidas leyes de

zonificacion.
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Figura 29. Conexiones de nodos diferentes caracteres, complementarios o contrastantes.
Fuente: Nikos y Solingaros, 2007.

La mayoria de ciudades abarcan la misma tipologia de nodos en su planteamiento
de zonificacion, cuando para el buen funcionamiento de una ciudad se debe buscar
acoplar distintos tipos de nodos complementarios (comerciales, residenciales y naturales)

(Salingaros, 2007).

El éxito de estos planteamientos, de una conectividad fuerte donde las sendas
peatonales cobren fuerza y funcionen, debe comenzar cambiando el paradigma actual que
se basa unicamente en la importancia de las trayectorias de los automoviles. Este
pensamiento debe ser erradicado y darle la importancia merecida a las conexiones

peatonales que es el primer eslabon de la red urbana. (Salingaros, 2007)

4.2.5 Escalas humanas y conexiones en tramos

Como se explico anteriormente, las conexiones peatonales son la base de la red urbana
ya que todo proceso de planeacion comienza definiendo una conexion peatonal apropiada
entre dos nodos de actividad (Gehl, 1987). Por este motivo es esencial saber como

conectar estas conexiones para un buen funcionamiento del flujo peatonal entre nodos.

Como enfatiza Gehl, (1987) los peatones requieren cierto rango limitado de
escalas, fuera de las cuales no pueden funcionar. Esto se debe a que las personas no

pueden caminar tramos muy largos entre nodos. Este hecho es una de las razones por las
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cuales algunas plazas no funcionan, ya que se basan en sendas peatonales muy largas que

no las hacen funcionales.

Las conexiones peatonales se forman por lineas rectas que van uniendo nodos
complementarios, estas cuando se unen se van formando las trayectorias multiples
irregulares a una escala mayor que se necesita para el funcionamiento de las redes
urbanas. En este caso en las sendas peatonales de tramo muy largo se necesitan nodos
adicionales o complementarios a lo largo del tramo para que, en vez de ser una trayectoria
larga, sea un conjunto de tramos o trayectorias cortas que van formando la estructura de

la red urbana. (Salingaros, 2007)

En las siguientes figuras se muestra “como dos nodos pueden ser conectados
mediante la introduccion de nodos intermedios donde se requiera unidades mas

pequeiias” (Salingaros, 2017, p.6).

P&

Figura 30. Grupo de nodos que no pueden conectarse.
Fuente: Solingaros, 2007.

Figura 31. Dos nodos en el medio permiten establecer una conexion peatonal.
Fuente: Solingaros, 2007.

4.2.6 Exito de las areas de comercios pequeiios y las plazas

Siguiendo con la logica de la union de conexiones peatonales a través de varios nodos
para un mejor funcionamiento de la red, Greenberg (1995) traslada este pensamiento en
el analisis de las areas de pequeios comercios (Ver figura 32). El analiza el
funcionamiento de las calles antiguas de comercio en las cuales las tiendas que funcionan
como nodos estan posicionadas unas al lado de otras donde su proximidad permite

establecer esa zona como un lugar comercial.
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Asimismo, Greenberg (1995) alude que los centros comerciales evolucionan esta
idea porque también establecen conexiones al frente opuesto que incrementa el nimero
de conexiones del sistema, ya que en estos establecimientos no tienen una via al frente
que las separe. Esta solucién también se aplica en las plazas, ya que para un buen
funcionamiento de ellas necesita una variedad de nodos ubicados a su alrededor. Y estas
plazas pueden ser peatonalizadas si no existe mucho trafico que impida el flujo peatonal

y si estas trayectorias cubran toda el 4rea de la plaza. (Salingaros, 2007)

En el siguiente grafico se muestra de forma ascendente de efectividad el éxito de
zonas comerciales segin sus conexiones peatonales: (a) Centros comerciales conectados
solo por el estacionamiento (Ver figura 33). (b) transito fructifero con una via principal
y comercios al lado (Ver figura 34). (c) Negocios sobre un transeunte o un centro

comercial protegido (Ver figura 35).

Figura 32. Densidad de las conexiones peatonales exitosas en zonas comerciales.
Fuente: Solingaros, 2007.

Figura 33. Strip Mall Caminos del Inca.
Fuente: Google Earth, 2019.
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4.2.7 Prioridad en trayectorias peatonales

El concepto de la red urbana, establece que, para su mejor funcionamiento, debe estar
formada por redes de conexiones traslapadas. En los ultimos tiempos, se ha cometido el
error de planear las ciudades con una reticula regular, donde se impone a las sendas
peatonales adaptarse a esta estructura. (Longley & Batty, 1994) Ademaés- ha sido comun
en las ciudades la priorizacion de las sendas vehiculares sobre las sendas peatonales

estructurando de una manera desorganizada la ciudad. (Alexander, 1987).

Debido a estas acciones tomadas en las urbes, se establecid un orden 6ptimo de
accion donde se debe definir primero al espacio peatonal, seguido por las conexiones
peatonales, edificios y caminos, en ese orden. (Alexander, 1987) Actualmente en los
planteamientos urbanos se sigue el orden inverso, dejando de lado a los peatones y

dejando inutilizables las areas verdes. (Salingaros, 2007)
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4.3 Concepto de Centralidades

La aparicion de los centros urbanos o centralidades responden al crecimiento expansivo
del territorio urbano y suelen ser puntos de acceso y puntos estratégicos de la ciudad

donde se concentran diversos servicios y actividades sociales.

Este concepto surge en 1933 cuando Walter Christaller explica con “la teoria de
los lugares centrales”, que el territorio se rige por una estructura urbana donde las
centralidades tienen el poder de atraer gente de otras partes con los servicios que ofrece.

(Christaller, 1966)

Una definicion reciente formula que las centralidades son espacios
multifuncionales de diferentes escalas, con un rol definido, que atraen personas y bienes

en donde se producen intensos intercambios colectivos (BID, 2008).

El PLAM 2035 (Citado por Molina y Hernandez, 2014), define a las centralidades
como: “lugares donde se concentra la mayoria de atracciones de una poblacion, se
desarrollan diversas actividades, se producen intensos intercambios de bienes y servicios

y representan los lugares de mayor desarrollo urbano y socioeconémico de la ciudad”
(p-4)

Debido a que no todas las centralidades tienen el mismo nivel de consolidacion y
jerarquia, se dividen en varias tipologias. El PLAM2035 y BID en diferentes estudios

realizaron clasificaciones de las centralidades segiin diversas caracteristicas.

BID (2008) plantea que las centralidades se clasifican seglin su escala, su grado

de consolidacion y su localizacion.
e Segln su escala:

- Metropolitanas: Centralidades consolidadas, tradicionales que atraen y son

reconocidas por el gentilicio de la ciudad. Ademas, requieren el empleo del SITP.

- Zonales: Centralidades que cautivan a personas circundantes de zona y de algunas

partes de la ciudad en menor cantidad.

- Sectoriales: Centralidades que mayoritariamente se encuentran en zonas

periféricas y no suelen atraer muchas personas de otras localidades de la ciudad.

- Barriales: Centralidades localizadas en zonas residenciales. Ofrecen servicios

primarios que satisfacen a los residentes de las zonas. (Ver figura 36)
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Segun su grado de consolidacion:

Centralidades “existentes”: Centros urbanos ya establecidos y reconocidos como
tal. Algunos de ellos requieren acciones de ordenamiento y revitalizacion. (BID,

2008)

Centralidades “nuevas o en formacién: Lugares que debido a diversos factores
(presencia de proyectos clave, ubicacion estratégica, calidad de nodo de
transporte y/o presencia o proyeccion de una poblacion relativamente alta) tienen
potencial de convertirse en una centralidad. (Facultad Latinoamericana de

Ciencias Sociales [FLACSO], 2019).

Seglin su localizacion: se clasifican en urbanas y rurales.

El PLAM 2035 (2014) expone que: “las centralidades se clasifican seglin el nivel de

especializacion, la escala de influencia y los niveles de consolidacion” (Citado por

Molina y Hernandez, 2014, p.6).

Segun su escala de influencia:

Centralidad Metropolitana: Lugar que ejerce influencia y atraccion a nivel de toda

la ciudad.

Centralidad Interdistrital: Lugar que ejerce influencia y atraccion a nivel

interdistrital.

Centralidad Local: Lugar que ejerce influencia y atraccion a nivel distrital. Existe

por lo menos 1 centralidad local en cada distrito. (Mena, 2015)

Seglin su nivel de especializacion:

Centralidad Diversificada: Centralidad donde todas las actividades y usos de suelos se

desarrollan de manera equilibrada.

Centralidad Especializada: Centralidad que estd especializada en una actividad

predominante y los usos de suelo complementan esta actividad. Ejemplos: centro

historico, centro comercial, centro financiero, entre otros.
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4.3.1 Sistema de centralidades o red de centralidades:

“Las centralidades, mas alla de su l6gica interna de relaciones y funcionamiento, forman
parte de un sistema mayor, donde cada una de ellas tiene un rol especifico en el que
desarrollan relaciones de cooperacidon, complementaciéon o competencia con otras

centralidades” (Garin, 2015, p.8)

Cadenillas (2008) define un sistema de centralidades como “una red de centros
urbanos con relaciones materiales e inmateriales entre distintos actores e instituciones

que permite vincular al ciudadano con diferentes escalas de actividades y servicios”
(p.12).

Para el PLAM 2035 (2014), considera que un sistema de centralidades es un
conjunto de ambitos que distribuyen equitativamente las funciones mas importantes de

la metropoli en lugares estratégicos y accesibles para toda la ciudad.

El BID como el PLAM 2035 realizaron estudios para identificar y proponer una
red de centralidades en Quito y Lima, respectivamente. Estos planes urbanos fueron
propuestos para integrar la metropoli y propiciar un desarrollo de cada éarea interdistrital

(Ver tabla 5).
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Tabla 5.

Clasificacion de centralidades segun escala

Escala Elementos distintivos Equipamientos caracteristicos

Metropolitana Atraen poblacién de todos los sectores de | Modo de transporte, sedes de la
la ciudad por motivos laborales, tramites, administracion pablica local y
disponibilidad de equipamientos v sitios de | nacional, museos, curia, parques
ubilidad general. Son centralidades muy metropolitanos, espacios pablicos
consolidadas, tradicionales, ampliamenie emblematicos, universidades, gran
reconocidas por todos los ciudadanos, diversidad de actividedes privadas
Tienen gran cantidad de poblacion flotante, | relacionadas al esparcimiento
que requiere la ubilzacion del sistema (restaurantes, cafés, cmes, etc.) y
ntegrado de transporte publico. servicios financieros y comerciales de

alta complejidad, entre otros.

#onal Atraen mayorianamente poblacion de la | Estaciones de trasterencia de
misma zona y, en menor medida, de otros | transporte, sedes de Administraciones
scoiores de la cieded, ya que agrupan | Zonales, mbliotecas, centros
equipamientos de tamafio intermedio ¥ una | multideportivos, centros comerciales
oferta de servicios bastante diversificada. | mayonstas, financieros y
Svelen tener buena conexion con el resto | empresanales, teatros v escuelas, entre
de la ciudad, ofros.

Sectonal Estas centralidades no suelen atraer un Estaciones de integracion multimodal,
nimero mportants de personas de otros CENLros COMmUNIArios, Contros
sectores de la ciedad. En general se culturales v fenales, salones de
localizan en dreas peniféricas en donde hay | exposicion, centros deportivos,
altas densidades de poblacion y se realiza escuelas taller (capacitacion para el
algin tipo de actividad especializada que trabajo), guarderias, puntos de
puede ser articulada con otras recaudes de tasas y servicios, centros
centralidades. Tienen una fuerte relacion de almacenaje, actividades industriales
con |as centralidades zonales en las que se | de pequeiia escala y comercios al por
localizan servicios de mayor cobertura v menor, entre otros.
especial izacion,

Barnal Son centralidades localizadas en arcas Centros bamales, centros de

residenciales, en donde se concentran
SETVICIOS primartos que satisfacen el
quehacer diario de sus residentes. Las
centralidedes barmales tienen una fuerte
relacion con las centralidades sectoriales v
zonales.

CApACIACion, COMETCIS MINOristas (en
muchos casos informales), pequefios
servicios (por ejemplo, peluguerias,
zapateros, cic, ), salas de primeros
muxiling y sucursales bancarias, entre
OirDs.

Fuente: EMDUQ, 2009
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4.3.1.1 Caso BID (2008): Identificacion y Fortalecimiento de Centralidades en
Quito

e Identificacion de centralidades

Como punto de partida, es necesario la identificacién de los centros urbanos en una
ciudad. Este proceso es de suma importancia dado que no todas las centralidades tienen
el mismo nivel de consolidacion y jerarquia; por ello, aplicar y establecer un mismo
modelo de intervencion en cada una de ellas puede presentar diferentes resultados debido
a sus respectivas caracteristicas. La propuesta de tipologia planteada por el BID (2008)
coge tres aspectos a relucir: segun su escala (metropolitanas, zonales, sectoriales y
barriales), nivel de consolidacion (existentes y nuevas o en formacion) y localizacion

(urbanas y rurales dependiendo del uso de suelo de su ubicacion).

Entendiendo que las centralidades forman parte de un sistema mayor, donde cada
una de ellas tienen un rol especifico en el que desarrollan relaciones de cooperacion,
complementacién o competencia con otras centralidades (2008), se agrupan en tres
sectores: norte, centro y sur tomando en cuenta las siguientes variables: localizacion de
la poblacion, areas verdes, accesibilidad, equipamientos urbanos, diversidad de actividad

econdmica, densidad poblacional dia/noche, proyectos estratégicos y el uso de suelo.

e Modelos de intervencion

Para establecer la estrategia para las centralidades BID tomo en cuenta diversos factores
como los presupuestos de cada ciudad, la participacion publica en el proyecto y la
participacion del Estado tanto en los proyectos privados como en el proceso del desarrollo
de la ciudad. Segliin ese contexto se establece estrategias basadas en un fortalecimiento
del sistema seguido por la formulacion de modelos de intervencion replicables y segun
esos datos, establecer una secuencia en el proceso bajo una priorizacion de centralidades.

(BID, 2008)
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e Acciones transversales para el fortalecimiento del sistema.

Antes del planteamiento de las estrategias, se necesita una eficiente planificacion urbana,
con normativas y reglamentaciones claras y transparentes que faciliten las intervenciones.
Asimismo, se necesita la implementacion de nuevos instrumentos que produzcan

mayores recursos para el financiamiento de las inversiones publicas. (BID, 2008).

e Modelos de intervencion replicables

Se establece estrategias y acciones diferenciales dependiendo de las caracteristicas de las
tipologias de centralidad. Estas estrategias se pueden replicar en otras centralidades con

caracteristicas similares.

e Priorizacion de centralidades a ser intervenidas

Se establece un orden en las intervenciones de las centralidades segun ciertos criterios

(BID, 2008):
- Nivel de pobreza
- Crecimiento poblacional
- Déficit de equipamientos
- Costos y tiempo de desplazamiento

- Disponibilidad de suelo para su aprovechamiento econémico.
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4.3.1.2 Caso PLAM2035: Red de Centralidades

Para la identificacion de las centralidades en Lima, se jerarquizo el tipo de clasificacion

por el cual se iba a regir los distritos, priorizando la escala de influencia, tomando como

punto de referencia la clasificacion realizada por el PLAM 2035 (Ver tabla 6).

Tabla 6

Jerarquia de Centralidades
Fuente: PLAM 2035, 2014.

1° Drden

2° Orden

Denominacion

Hivel de Especializacion

Metropolitanz

Dwersificada

Centralidad Matropolitana

Espacializada Centralidad Metropolitana Especialzada
Dwersificada Centralidad Interdistrital

Interdistrital
Espacializada Centralidad Interdistrital Especializada
Dwersificada Centralidad Local

Local

Espacializada

Centralidad Local Especializada

Esta jerarquizacion sirvid identificar el nimero de centralidades (futuras y

existentes) en Lima. Ellas se centralidades se identificaron segin por cada area

interdistrital: Lima Centro, Lima Este, Lima Norte, Lima Sur y Callao. (Ver tabla 7).

Tabla 7

Centralidades Lima-Callao al 2035

Areas Interdistritales

Centralidades

tatal |Lima Centra| Lima Este |LimaNorte| LimaSur | Callao

Total

58 12

13 12 ]

CENTRALIDAD
METROPOLITAMA

CENTRALIDAD
ESPECIALLZADA

METROPOLITAMA
HIIFVE

CENTRALIDAD
MTERDIETRITAL

CERTRALIOAD
ESPECIALIZADA
WTERDISTRITAL

CENTRALIDAD
NTERDISTRITAL NUEVA

(=2
F o
a

Fuente: PLAM 2035, 2014.
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La propuesta del PLAM 2035 (2014) es la consolidacion de estas concentraciones
urbanas aprovechando sus caracteristicas actuales (ubicacion, productividad, y dindmica
urbana) y potenciandolas designandoles roles estratégicos y de mayor ambito para que

estructuren la red. (Ver tabla 8)

Tabla 8.
Centralidades Propuestas para Lima PLAM 20
LIMA CENTRO LIMA ESTE LIMA NORTE LIMA SUR CALLAO
Ceres (en el distrito de . .
Lima (cn cl distrito dc | Atc), Canto Grande (en cl ‘Iir;d;iz:({:::;(cn lrencia Atocongo (cn los
CENTRALIDADES Cercado) y Miraflores  |distrito San Juan de Lo ) (;l' e;uen © distritos de San Juan |Callao (en el distrito
METROPOLITANAS  |(en el distrito de Lurigancho) y Chosica i: d:a ll)‘/.'ﬂls).ly deT‘u; t de Miraflores y del Callao)
Miraflores) (distrito de Chosica 1e (Distrito e Santiago de Surco)
: Picdra)
Lurigancho)
Gmmﬂ. (m.d distrito Huachipa Santa Clara (en
de La Vicloria), )
Monterrico (en ¢l los distntpsice Aty Ingenicria (en e distrito de [ Villa EI Salvador (en
CENTRALIDADES i “hosica) Naii ) -
distrito de Santiago de Lungan_cho_ Chosica)Nafia San Martin de Porres) y los distritos de Villa |Faucetl (en el distrito
ESPECIALIZADAS & N 3 (en el distrito de .5 o ’ ~
Surco), San Isidro (en .. |Pro (en el distrito de los El Salvador y Villa  |del Callao)
METROPOLITANAS ¢l distrito de San Isidro) L Olivos) Maria del Triunfo)
N . (en los distritos de Ate y
vy San Miguel (en el Santa Anita
distrito do San Miguely |S20ta Anita)
(en el distrito de
NUEVAS . . A L Lurin) y Pachacidmac
CENTRALIDADES i;‘:gz;f:)h“““’ dekl . ::::)(e" eldistritode ) distritos de .
METROPOLITANAS Lurin y Villa E1
Salvador)
Brasil (en los distritos
de Pucblo Libre, Jestis  |Bayovar (en cl distrito de Peri (en el distrito de San
CENTRALIDADES ~ [Mariay Magdalena), San Juan de Lurigancho), f\ e o g0 borres) y Manco Ventanilla (en el
LCRDISTRITALLS Lince (en el distrito de  |Cieneguilla) y la Molina Capac (en el distrito de - distrito de
- " Lince) y Limatambo (en | (en ¢l distrito de La Ventanilla).
. . Carabayllo)
los distritos de Molina)
Surquillo y San Borja)
DBarranco (en ¢l distrito |Los Jardines (cn cl distrito gzﬁ? dceasf:: }3:1
CENTRALIDADES de Barranco) y La de San Juan de dc Mirafl - B Bellavista (en el
ESPECIALIZADAS  [Cultura (en los distritos |Luripancho) y Zarate (en - " h", ""c“llj;bl distrito de
INTERDISTRITALES |de San BorjaySan  |cl distrito dc San Juan de achacamac TUeho g ellavista).
Luis) Lurigancho) (con el distrito de
) Pachacamac
Canta Callao (en los
s . detrﬂos dc Los Olivos y Manchay y Manchay |Colonial (en los
Cajamarquilla (en el San Martin de Porres), . )
o . . Bajo (cn el distrito  |distritos de Callao y
distrito de Turigancho Chuquitanta y Garagay(cn de Pachacimac Carmen de La [eoua
NULVAS San Martin (en los Chosica), Chaclacayo (en (el distrito de San Martin def . 47 ) & ®
CENTRALIDADES distritos de Miraflores y |el distrito de Chaclacayo) |Porres), San Pedro (en el fita ®iermosa (en cy'nos?),
— — . . L S el distrito de Punta  |Pachacitec y
INTERDISTRITALES [San Isidro) y Jicamarca {(en ¢l distrito |distrito de Carabayllo), .
. . L Tlermosa) y Punta ‘Ventanilla (en ¢l
de San Juan de Zapallal (en el distrito de L -
. . - Negra (en el distrito |distrito de
Lurigancho) Puentc Picdra) y Sinchi de Punta Negra) Ventanilla)
Roca (en el distrito de er
Comas).

Fuente: PLAM 2035, 2014.
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La propuesta de la red de centralidades del PLAM 2035 buscaba estos objetivos:
e La consolidacion y el potenciamiento de cada area interdistrital.

e Elincremento de la autonomia y el desarrollo urbano econdmico y social de cada

un area interdistrital.

e Reduccion de la dependencia de la ciudad hacia Lima Centro a través de un

desarrollo policéntrico.

e (Gran incremento de oportunidades de desarrollo humano por medio del aumento

de servicios publicos.

e Consolidacion de los nuevos lugares urbanos mediante la mejora del espacio

publico, la arquitectura y la infraestructura.

4.3.2 Papel de las centralidades urbanas en el desarrollo sostenible de ciudades

Segtn el Banco Interamericano de Desarrollo (2008), el crecimiento demogréfico y la
expansion territorial es un acontecimiento que se ha llevado a cabo en muchas ciudades
latinoamericanas. Esta situacion ha generado un desbalance en diferentes areas de la
ciudad, ocasionando unas significativas desigualdades sociales y economicas entre ellas.
Este panorama deja como consecuencia problemas de congestion debido al incremento
de la necesidad de desplazamiento de las personas provocando problemas como pérdidas

de tiempo y productividad y contaminacién ambiental y accidentes de transito.

Debido a estos cambios, en las ciudades nacen los nuevos centros urbanos, que
son puntos en la ciudad en donde se concentran diversos servicios y actividades a
diferentes escalas. Como Licnerski (2006) apunta, los centros urbanos van formando un
sistema de espacios interconectados en el que cada centralidad cumple un rol importante
para sus habitantes, en donde empiezan a desarrollar una nueva identidad y cultura que

les sirva de punto de referencia en la ciudad.

Los centros, no son solamente nicleos sumamente importantes de la vida urbana
por su capacidad multifuncional y por producir un sentido integrador. También son el
lugar de la diferencia. Las ciudades se diferencian, sobre todo, por su centro. Su
competitividad y su potencial integrador serdn mas grandes cuanto mayor sea su

diferenciacion respecto de las otras ciudades. (Borja, 2000).
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Una estrategia para el desarrollo urbano de una ciudad, es la consolidacion y
fortalecimiento del sistema de centralidades o “sistema de ciudades”. El espacio
urbanizado no es ciudad. El territorio articulado exige ciudades, lugares con capacidad
de ser centralidades integradores y polivalentes y constituidos por tejidos urbanos
heterogéneos socialmente y funcionalmente. (Borja, 2000) Esta propuesta pretende una
“policentralidad” en la ciudad, generando un desarrollo paralelo de los centros urbanos

reduciendo tiempos y costos de desplazamiento de los habitantes.

e Hacer ciudad sobre la ciudad

Borja (2000) explica que “hacer ciudad sobre ciudad” hace referencia a la creacion de
nuevas centralidades y ejes articuladores que den la continuidad fisica y simbdlica,
estableciendo buenos compromisos entre el tejido historico y el nuevo, favoreciendo la
mezcla social y funcional en toda la ciudad. Siguiendo esa logica, propone algunos

criterios a tomar en cuenta para hacer ciudad sobre la ciudad:

- Los proyectos urbanos deben ser planteados para resolver la mayoria de

problemas que se pueda.

- El proyecto debe comenzar por el disefio del espacio publico y la articulacion de
ejes de continuidad fisica y simbdlica entre los las nuevas centralidades y la

ciudad existente.

- Ubicacion estratégica. Actuar en las periferias, en los antiguos barrios, en los ejes

circulatorios, en las areas obsoletas recuperables.

- Diseiiar en base a la trama existente y la tradicion cultural del urbanismo de cada

lugar.

- El sector privado cumple un papel fundamental. Promociona, regula y opera el

desarrollo del proyecto.

- Dotar los espacios publicos de comercio y cultura.
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4.4 Concepto de Movilidad

La movilidad urbana hace referencia la serie de movimientos generados dentro un mismo
espacio territorial a través de las diferentes redes de transporte. Genera una relacion entre
la conexién urbana y la planificacion del espacio fisico buscando complementar el
funcionamiento de los medios de transporte. Son tres elementos que intervienen en la
dinamica de movilidad: El ciudadano, el espacio publico y el transporte sostenible

integrando el transporte motorizado y no motorizado.

La movilidad urbana, es una necesidad bésica, es decir, las personas deben
moverse por la ciudad con libertad y comodidad para acceder a bienes y servicio; por esta
razon el espacio urbano debe estar apto y ser equitativo para realizar un desplazamiento
eficiente. También es un derecho que debe estar garantizado de forma igualitaria ya que

su cumplimiento genera desigualdad y afecta a los mas débiles.

De esta manera, la movilidad es un factor determinante en la equidad de la
sociedad y es una herramienta de insercion y cohesion social. Determinan atributos y
condicionan las posibilidades de uso de los sistemas de transporte y modos de
desplazamiento. Las politicas de movilidad deben tener en cuenta las diferentes

necesidades de una gran variedad de sujetos, conductores y no conductores.

Referente a las personas, movilidad es el movimiento de estas, independiente del
medio que utilicen, es un término mas amplio que incluye transporte o trafico. Al analizar

la movilidad urbana se deben usar ciertos factores para poder cuantificar este término:
- Tasa de motorizacion
- Tasa de viajes
- Viajes por modo
- Tiempo promedio de viaje
- Velocidad promedio
- Flujo vehicular

El trafico y la movilidad en sus expresiones motorizadas forman parte de lo que
se ha venido en denominar el ntiicleo duro o menos moldeable de la crisis ecologica de la
ciudad. Primero porque parecen eludir la discusion racional acerca de su compatibilidad

con los recursos disponibles o con la habitabilidad de los lugares que les sirven de
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soporte; simplemente se admite con frecuencia que el trafico crece en nimero y velocidad

y que ello contribuye a satisfacer los deseos y necesidades de la poblacion. (Sanz, 1997).

4.4.1 La movilidad urbana sostenible

El estado de la movilidad urbana actual, es el resultado de una suma de diversos factores
que han impactado en las ciudades en las ultimas décadas del siglo XX. Como apuntan
Miralles-Guasch y Cebollada, (2003) este modelo se caracteriza por el aumento de las
distancias medias recorridas, los cambios en los motivos de los desplazamientos y las

modificaciones en la localizacion de las actividades productivas.

Estos resultados, han ocasionado la aparicion de un nuevo pensamiento en este
siglo: La Movilidad Urbana Sostenible. Este nuevo modelo tiene como principio basico
una eficiente movilidad poblacional respetando las necesidades de los usuarios y al medio

ambiente (Miralles et al. 2003).

La sostenibilidad, es la caracteristica o estado segun el cual pueden satisfacer las
necesidades de la poblacion actual y local sin comprometer la capacidad de generaciones

futuras o de poblaciones de otras regiones de satisfacer sus necesidades. (Greenfacts, s.f.)

De esta manera, el término sostenibilidad, se refiere al desarrollo de una mejor y
eficaz calidad de vida tanto en el presente como para las generaciones futuras para
conseguir esto se construye este concepto sobre 3 pilares principales: social, ambiental y

econdmico.

Al respecto, la Organizacion de las Naciones Unidas plantea 17 objetivos para

generar un desarrollo sostenible y transformar nuestro mundo (ONU, 2015):
e Poner fin a la pobreza
e Hambre cero
e Produccion y consumo responsable
e Salud y bienestar
e Educacion de calidad
e [gualdad de genero

e Agua limpia y saneamiento
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e Energia asequible y no contaminante

e Trabajo decente y crecimiento econdémico
e Industria, innovacion ¢ infraestructura

e Reduccioén de las desigualdades

e Ciudades y comunidades sostenibles

e Accion por el clima

e Vida submarina y ecosistemas terrestres

e Paz, justicia e instituciones solidas

e Alianzas para lograr los objetivos.

4.4.1.1 Modelo de Movilidad urbana actual

El contexto de la movilidad actual en el mundo se caracteriza por un incremento de los
vehiculos a nivel mundial. Como menciona Lizarraga (2006), este modelo trae
consecuencias negativas en la vida social marginando a los colectivos mas desfavorecidos

y a las areas periféricas.

Este crecimiento desordenado de las ciudades provoca un desarrollo disperso y de
baja densidad desde el nticleo urbano y, a menudo, evita areas poco desarrolladas en favor
de otras que compiten por el desarrollo (Burchell, 1998). Ademaés, genera un aumento de
los costos publicos y privados, reduce la capacidad fiscal del centro tradicional y deviene
en problemas de infraestructura y deterioro de sus servicios. El transporte, servicio de
union en su origen, se convierte, a la postre, en una fuente de disparidades econdmicas y

sociales (OCDE, 1996).
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Tabla 9
Indice de propiedad de vehiculo en América Latina por Pais

Region 1995 2000 2005 2010 2015 2020 Incremento
porcentual
Morte América 746.1 781.1 796.8 798.5 789.6 765.0 2.5
Europa Occidental 437.1 464.6 488.5 507.2 517.6 530.0 21.3
ocpk (Pacifico (Japdn,
NZ, Aus) 541.2 575.9 596.8 610.5 608.0 590.0 2.0
Unién Soviética 104.2 120.0 139.9 162.5 184.0 205.0 96.8
Europa del Este 174.5 207.3 242.7 275.4 344.5 450.0 157.9

Economias con
Planificacién Central,

incluida China 7.7 13.2 18.7 244 297 350 354.5
Otros del Pacifico Asidtico 56.5 79.2 100.5 121.4 143.5 160.0 183.0
Sudasia, incluida India 6.5 9.7 13.5 18.2 23.7 320 393.1
Oriente Medio y Africa

del Norte 24.3 30.6 34.5 38.7 38.8 38.0 56.3
Ameérica Latina, incluido

México 994 109.8 124.2 140.5 158.8 180.0 81.1
Africa Sub-sahariana 21,1 21.1 211 211 211 21.0 -0.3

Fuente: Lizarraga, 2006.

4.4.1.2 Vehiculo, instrumento central del actual modelo de movilidad

El actual modelo de movilidad se caracteriza por la hegemonia del vehiculo o transporte
privado en el sistema. Debido al incremento de la necesidad de las personas de
desplazamiento de un lugar a otro, las ciudades quisieron facilitar la accesibilidad sélo
con el incremento de la eficiencia del sistema de transporte, con lo que se facilita el
aumento de la movilidad motorizada y la produccion de transporte (Estevan & Sanz,

1996).

Este sistema deja de lado a los otros modos de movilidad, obligando a los
desplazamientos no motorizados a funcionar solo en el entorno urbano préximo, y los
sistemas de transporte publico recorriendo las mismas rutas congestionadas por el alto

numero de vehiculos privados. (Lizarraga, 2006)

Este inexorable crecimiento de la movilidad urbana se ha basado en el uso
intensivo de vehiculos motorizados privados, cuyo nimero pasé de 50 a 450 millones

durante los ultimos 50 afios del siglo XX. (Lizarraga, 2006).
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4.4.1.3 Eficacia del transporte actual

Una de las causas del sistema de movilidad actual era analizar la eficacia de los sistemas
de transportes bajo un solo parametro: la velocidad. Roberts (1980) define cuatro

categorias de velocidad:

e Velocidad tecnoldgica: velocidad que puede alcanzar la maquina sin ninguna

interferencia externa.

e Velocidad de circulacion: la velocidad medida en un entorno urbano real,

teniendo en cuenta las condiciones del transito y de otros usuarios

e Velocidad puerta a puerta: velocidad que se remite desde el punto de salida hasta

el punto de llegada y el tiempo que se empled en atravesarla.

e Velocidad generalizada.

Lamentablemente, este enfoque se analizé de una manera inadecuada porque se
confundié la velocidad real con la velocidad tecnologica, generando una cierta prioridad

del transporte privado hacia los demas modos de movilidad.

Segun Miralles-Guasch y Cebollada (2003), para la medicion de la eficacia del
transporte se debe conocer también todos los costos que la movilidad genera, no solo los
que dan como resultado del desplazamiento de vehiculos. Esta medicion se rige bajo tres
premisas, quien asume los costos (el usuario o la colectividad), cuando se generan
(durante el desplazamiento o la fabricacion del material y la estructura) y como se

contabilizan (costos econdmicos, temporales, ambientales y sociales).

4.4.1.4 Insostenibilidad global

Los analisis de costos del transporte nos muestran que el vehiculo privado es el medio de
transporte mas ineficaz y que el modelo de movilidad urbana actual es insostenible. Esto
se debe a diversos factores, uno de ellos es el numero de personas que transporta el

transporte privado.

El niimero de personas que usan este modo de transporte es inferior si lo

comparamos con el del transporte publico. Mientras que en muchas ocasiones en un

85



automovil se transporta de una a 2 personas, en un sistema de transporte publico se trata
de llevar la mayor cantidad de personas que se pueda. A esta situacion, si se le suma el
impacto ambiental que producen las emisiones de Co2 de los sistemas de transporte, un
mayor numero de vehiculos transportando es igual a una mayor contaminacién ambiental

(Lizarraga, 2006).

Entonces, debido que el transporte privado carga un menor nimero de personas
en el vehiculo, y es el modo de transporte que mas prima en las ciudades, hay un mayor
nimero de vehiculos circulando en las ciudades provocando un mayor impacto

ambiental.

Asimismo, como se puede apreciar en la siguiente tabla, el incremento del parque
automotor en las ciudades no solo genera contaminacion del ambiente, también produce
una mayor congestion provocando mas accidentes de transito y un mayor costo social en

las ciudades (Lizarraga, 2006).

Tabla 10
Contaminacién Ambiental del transporte. Principales emisores e impacto.

Contaminante

Participacién del sector

Impacto ambiental

Impacto

transporte (%)~ sobre la salud humana
Dioxido de carbono (CO,) 3744 Efecto invernadero Mortalidad a causa de olas
Cambio climatico de calor, inundaciones,
periodos de sequia, etc.
Oxido de nitrogeno (NOx) 6291 Lluvia acida Patologias asmaticas.
Debilitamiento de la capa  Ingresos hospitalarios
de ozono
Monoxido de carbono (CO) 89.12 Enfermedades
cardiovasculares.
Puede afectar al sistema
Nervioso
Oxido de azufre (S0,) 1047 Lluvia acida
Compuestos orgdnicos 85.12 Enfermedades respiratorias
volatiles (COV) y cardiovasculares
Particulas en suspension 16.10 Ingresos hospitalarios por

(PST)

enfermedades respiratorias
y cardiovasculares

Fuente: Miralles et al. (2003)
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4.4.1.5 Movilidad urbana sostenible

Lizarraga (2006) enfatiza que, debido al ineficaz sistema de movilidad de los ultimos
afos, las externalidades negativas que éstas conllevan y el impacto que tiene hacia el
medio ambiente nace el concepto de movilidad urbana sostenible. Este modelo es un
sistema de transporte sostenible que permite el acceso a los bienes y servicios, al trabajo,
a la educacion, al ocio y a la informacion, de forma segura para la salud publica y la

integridad del ambiente (Lizarraga, 2006).

Segun la Union Internacional del Transporte Publico (de ahora en adelante UITP)
(2001), la movilidad urbana sostenible ha de basarse en tres “pilares”: un uso del suelo
que incorpore las necesidades de movilidad, la restriccion del uso del vehiculo privado y

la promocién de un sistema de transporte publico eficaz.
e Uso de suelo

En términos de eficiencia, los costos del transporte son mucho mas bajos en los
paises desarrollados donde ha existido cierta planificacion territorial y, ademads, se ha

logrado una mejor calidad de vida (Banco Mundial, 2002).

Para una sostenibilidad de movilidad en las ciudades, debe integrarse con un
adecuado ordenamiento territorial y uso de los suelos y un 6ptimo aprovechamiento de

los recursos econdmicos.
e Restriccion del uso privado

A causa de su ineficacia e impacto negativo hacia el ambiente y el sistema de
movilidad en una ciudad, se busca reducir el nimero de vehiculos de transporte privado
en las ciudades. Tomando en cuenta que este medio de transporte es el mas usado en las
urbes, en varios paises de toma estrategias de restriccion del vehiculo privado, regulando

su uso y promocionando vehiculos de bajo consumo o emision cero.
e Promocion del transporte publico eficaz.

La movilidad urbana sostenible busca promover el uso del transporte publico para
reducir el impacto ambiental, sobre todo priorizar el uso de los modos de transporte poco
contaminantes como el tren ligero y el metro. Para esto se necesita una mejoria en la
gestion de las compaiiias del transporte, el uso de tecnologias mas limpias y nuevas

fuentes de energia.
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e Tecnologia, multimodalidad y participacion ciudadana

Junto con la restriccion del vehiculo privado y el fomento del transporte colectivo, para
tener el menor impacto ambiental posible, resulta prioritaria la integracion de todos los
modos de transporte para alcanzar la méxima interoperabilidad entre redes privadas y

publicas con un alto nivel de ocupacioén. (Lizarraga, 2006)

La ineficacia del transporte actual y sus efectos negativos en el medio ambiente,
ha incentivado varias estrategias de movilidad sostenible. Estos proyectos deben de ir de
la mano con nuevas tecnologias y una adecuada participacion ciudadana para un mejor

funcionamiento.

El transporte multimodal, es una estrategia de integracion y coordinacion eficiente
de distintos modos de transporte que promoveria un ahorro energético importante. Una
integracion modal permitiria tener un transporte publico mas eficiente, menos

contaminante, mas ordenado y més amigable con el usuario y el clima.
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4.5 Concepto de Estaciones Intermodales
4.5.1 Intermodalidad

Segun Stupar y Savcic (2009), la intermodalidad es una caracteristica de un sistema de
transporte integrado que combina y/o utiliza al menos dos modos de transporte para la
movilizacion de personas y mercancias. Estos modos al ser integrados, aumentan la

movilidad de los pasajeros de “puerta a puerta” formando una cadena de transporte.

Este concepto es muy importante en la actualidad, debido al continuo dinamismo
y progreso de las urbes en los postremos anos. Estas caracteristicas producen un continuo
desplazamiento de las personas de un lugar a otro y por ende, una necesidad de tener una

variedad de modalidades de transporte para poder movilizarse facilmente.
e Transporte Intermodal

Segtin la Organizacion para las Naciones Unidas (1981) el transporte intermodal
es un sistema que emplea diversos medios de transporte, siendo uno de los

transportadores el organizador de todo el sistema.

El transporte intermodal tiene como objetivo principal potenciar el uso de un
sistema integrado para reducir la dependencia de los coches privados, respondiendo a
numerosas demandas para el desarrollo social y la proteccion, eficacia, seguridad,

accesibilidad y libertad de movilidad de los ciudadanos. (Stupac & Savcic, 2009).

Segun la EAE Business School (2014) “este tipo de sistema garantiza un menor

costo que otras posibilidades, ademas de mayor seguridad y sostenibilidad” (s.p)
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Tabla 11

Ventajas del Transporte Intermodal

Mejor adaptibilidad al
area de distribucion y
recogida local
respectivamente

Posibilidad de transportar gran
capacidad y volumen

Velocidad en el transporte de
grandes de mercancias a largas
distancias.

Horarios fijos que minimizan los
problemas de puntualidad que
pueden presentar otras opciones de
transporte.

Es, quizas, el medio de transporte
mas ecologico.

TRANSPORTE POR TRANSPORTE MARITIMO
TRANSPORTE FERROVIARIO
CARRETERA N O FLUVIAL
Flexibilidad en el tiempo.|Carga muy economica Oftece los precios mas bajos

Permitir transportar grandes
volimenes de carga.

Hace posible conectar
localizaciones que, de otra forma
no podrian intercambiar
mercancias.

Si los plazos lo permiten, es la
mejor alternativa al transporte
acreo.

Fuente: EAE Business School, 2014.

Tabla 12

Beneficios del Transporte Intermodal

BENEFICIOS
ECONOMICOS

Garantiza la combinacion mas eficiente de medios de transporte.

Superalos limites que la utilizaciéon de una sola alternativa supondria,

como los tiempo de descanso de un conductor de cambio, por
ejemplo, lo que permite ganar tiempo.
Minimiza los tiempos muertos o la necesidad de almacenaje de la

mercancia en areas intermedias.

BENEFICIOS
GENERALES

Reduccion de las congestiones viales.

Mejora de la seguridad vial.

Reduccion del consumo de energia por unidad de carga.
Minimizacion de las emisiones de CO2.

Disminucion de los niveles de ruido.

Modelo mas sostenible.

Fuente: EAE Business School, 2014,

4.5.2 Estacion

La estacion, es una estructura urbana que funciona como lugar de encuentro entre objetos

de transporte (carga, pasajeros) y los modos de transporte (diferentes tipos de transporte)

con la funciéon que los objetos sean cargados y/o descargados de los vehiculos.

(Fernandez, 1999)
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Las estaciones se pueden clasificar segiin el modo de transporte que se utilizan:
Estacion de trenes, estacion de buses, aeropuertos y puertos. Asimismo, las estaciones

también se pueden clasificar seglin su punto de acceso.

e Estaciones subterraneas: Son las estaciones que se ubican debajo del nivel
peatonal (usualmente a 25 metros debajo de la superficie). Tiene como ventaja

que no obstruyen el sistema vial de las ciudades.

e Estaciones a nivel: Son las estaciones que estan a nivel de la calle. Tiene como
ventaja un facil acceso del usuario y un menor costo en su realizacion, ya que no
necesita una estructura que la soporte y ni equipamientos como escaleras o rampas

para el acceso del peaton

e Estaciones elevadas: Son las estaciones que se ubican a un nivel superior de la
superficie (usualmente a 15 metros sobre ella). Y necesita una estructura que la
soporte y equipamientos como escaleras, rampas y elevadores para su

accesibilidad.

4.5.3 El Rol de las estaciones y el trasporte en la economia urbana: Teoria de la

renta

La formacion de las aglomeraciones urbanas se basa bajo el principio de las economias
de escala que se crea al agrupar centros de creacion de bienes, productos y valores en

ciertas partes de la ciudad. (Centralidades).

En la ciudad, los costos de transporte y la accesibilidad se convierten en un valor
fundamental basandose en el tiempo de viaje y las facilidades que presenta una ubicacion
accesible hacia ella. Estas caracteristicas, junto con las politicas de uso, la normatividad
e impuestos del suelo y las fuerzas de los mercados privados forman la estructura urbana

de una ciudad, donde la accesibilidad cobra una gran importancia.

Alonso y Muth (Citado por Palma, 2010) exponen bajo la teoria de la renta del
suelo, la relacion econdmica entre los bienes de la accesibilidad generados por la
movilidad (transporte) y la cercania de las estaciones de transporte publico con el costo
del suelo. Con esto se proyecta que haya una mayor inversion en el transporte masivo,

generando una mayor accesibilidad hacia algunas zonas de la ciudad, las cuales, son
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lugares ideales para marcas comerciales, industrias y familias. La accesibilidad hacia

estos puntos de la ciudad se veria traducida en un mayor costo de suelo.
e Smart growth y Transit oriented development

El crecimiento descontrolado y desordenado de las ciudades ha generado el surgimiento
de nuevos conceptos como Smart growth y Transit oriented development, donde se
asumen que los beneficios de accesibilidad del transporte masivo estan relacionados con
el compacto del suelo, provocando el crecimiento demografico y de empleo, una mayor
altura de las edificaciones, una mayor demanda de pasajeros y una redistribucion de

patrones de viaje.

Por estas razones, en algunos casos las rutas y terminales de transporte son
ubicadas estratégicamente en lugares de alto movimiento con demandas ya establecidas.
A su vez, las estaciones también pueden ser ubicadas en zonas con una demanda no
consolidada. Esto genera una renovacion urbana aumentando la actividad comercial y los
usos mixtos del suelo provocando mayor demanda de pasajeros. Por esta razon, los planes
derivados y enfocados hacia la transformacion del urbanismo, a través del transporte son

los proyectos que tienen mayor influencia sobre la cuantia de los suelos.

La teoria de la renta del suelo, menciona que el mercado debe considerar en sus
precios la importancia de la accesibilidad. Ademas, relaciona la capacidad de generar
mayor demanda y un mayor desarrollo urbano y econémico con el modo de transporte

adoptado.

Un ejemplo es la estacion de Gamarra de la Linea 1, que es una de las estaciones
con mayor afluencia de usuarios. Olitzha Mertzthal, vocera de la Linea Metro de Lima
del 2012, revel6 que normalmente llegan 30mil personas a la estacion. Segin una
estadistica mas reciente sobre la demanda de personas del mes de febrero del afio 2017,

Gamarra fue la segunda estacion mas concurrida con 29 mil viajes diariamente.

La principal razén de la alta demanda de pasajeros es la cercania que tiene la
estacion con el emporio comercial Gamarra, que, segin un estudio de Arellano
Marketing, es la zona comercial mas visitada del Per. Este centro comercial se ve
favorecido con la estacion permitiendo una mayor accesibilidad de la poblacion hacia
ella. Esto ha generado también una mayor demanda en la zona, teniendo como resultado

la creacion del nuevo centro comercial Gamarra Moda Plaza. Este es un proyecto de més
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de 92 m2 donde se instalarian mas de 1800 tiendas reuniendo a mas de 20 mil

comerciantes, siendo inaugurado a principios del 2018.

4.6 Concepto Espacio Publico

Borja (2000) afirma que el espacio publico cumple un rol importante en la ciudad porque
es el lugar donde la interaccidon social, las actividades urbanas y la identidad de la
poblacion dan lugar. Es el “punto de encuentro” donde diversas culturas, creencias,
pensamientos y actividades convergen y dan sentido de humanidad a la ciudad. Ademas,
la historia de la ciudad es la de su espacio publico. Las relaciones entre los habitantes y
entre el poder y la ciudadania se materializan, se expresan en la conformacion de las

calles, las plazas, los parques, los lugares de encuentro ciudadano, en los monumentos.

La ciudad entendida como sistema de redes o de conjunto de elementos —tanto
si son calles y plazas como si son infraestructuras de comunicacion (estaciones de trenes
y autobuses), areas comerciales, equipamientos culturales educativos o sanitarios, es
decir, espacios de uso colectivo debido a la apropiacion progresiva de la gente— que
permiten el paseo y el encuentro, que ordenan cada zona de la ciudad y le dan sentido,
que son el ambito fisico de la expresion colectiva y de la diversidad social y cultural. Es
decir, que el espacio publico es a un tiempo el espacio principal del urbanismo, de la

cultura urbana y de la ciudadania. Es un espacio fisico, simbdlico y politico (Borja, 2000).

4.6.1 Espacio publico como integrador de la ciudad

El crecimiento demografico y la expansion territorial han sido transiciones urbanas que
todas las ciudades han formado parte a lo largo del siglo XX. Estos eventos han alterado

ciertos aspectos en las ciudades como sus sistemas de transporte y sus niveles de pobreza.

En las ultimas décadas, las ciudades pasan por un momento de “agorafobia”, que
es el rechazo al espacio publico (Borja, 2000). Este fendémeno se da a causa del miedo de
la poblacion por considerar los espacios publicos peligrosos, “porque no protegen ni dan
una sensacion de proteccion”. Esto origina un abandono y descuido del espacio publico

fomentando una fragmentacion en las ciudades.
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Esta inseguridad se deriva en otros problemas como la privatizacion del espacio
publico. Es comln ver que en el acceso a algunas plazas o parques se tenga que pagar o
reservar un derecho de admision para su uso. Aparte produce una segmentacion en la

ciudad, incrementando la desigualdad social entre pobres y ricos. (Borja, 2000).

e Elespacio publico hacia el nuevo urbanismo

Debido a la agorafobia y la privatizacion del espacio publico, pertenecientes al
modelo de ciudad fragmentada y dispersa, surge la necesidad de recuperar los espacios
publicos en la ciudad. A continuacion, se presenta los enfoques de dos autores sobre la

recuperacion de los espacios publicos.

Borja (2000) lo presenta como una suma de desafios para la ciudad: Desafio

urbanistico, politico y cultural.

- Urbanistico: Se ve al espacio publico como un elemento ordenador del urbanismo
ya que tiene la capacidad de organizar un territorio que sea capaz de soportar

diversos usos y funciones.

- Politico: Se debe proyectar al espacio publico como derecho de la ciudadania.
Aparte deben funcionar como receptor de grandes concentraciones urbanas para

manifestaciones ciudadanas o sociales

- Cultural: Espacios monumentales como simbolo de identidad colectiva.

Carrion (2007) lo clasifica bajo cuatro condiciones: simbolica, simbidtica, del

intercambio y civica.

- Condicién simbolica: Espacio donde se construye identidades de pertenencia

(residente) y de rol (inversionista). Aparte la sociedad se ve representado por ella.

- Condicién simbiotica: Son espacios de integracion social, de encuentro, de
socializacion y de alteridad, donde las relaciones se diversifican, la diferencia se

respeta y donde la poblacion se retina.

- Condicién de intercambio: Espacios de flujos que llevan a mejorar las
accesibilidades, velocidades, calidades, tecnologicas, donde se intercambian

bienes, servicios, informacioén y comunicacion.
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- Condicién de civismo: espacio donde se forma la ciudadania, donde se dan las

marchas y concentraciones.

e [Estrategias para la produccion de espacios publicos.

Debido a la importancia de los espacios publicos en la ciudad Borja (2000) define algunas
estrategias para su produccion: regeneracion, reconversion y produccion “ex novo” de

los espacios publicos.
La regeneracion de los espacios publicos se muestra en tres situaciones:
- Recuperacion de centros historicos
- Reconversion de vias urbanas
- Mejora de calles y plazas de los barrios de bajo nivel de urbanizacion.

La reconversion de los espacios publicos implica la transformacion de espacios y
equipamientos que han sido infraestructuras desactivadas que podrian tener un mejor uso
en la ciudad. La produccion ex novo de los espacios publicos esta referido a la toma de

un proyecto desde su inicio. (Borja, 2000)

- Consideracién como espacio publico a los espacios naturales (forestales, frentes
de agua, reservas ecoldgicas) y a las infraestructuras o equipamientos
especializados (estaciones, aeropuertos, centros de comerciales o conjuntos de

oficinas).

- Utilizacion de las “areas vacantes de la ciudad” para facilitar el tejido urbano de
la ciudad, aparte también es necesaria la utilizacion de las nuevas infraestructuras

de comunicacion para la integracion de los barrios de la ciudad

- Apertura de nuevos ejes para desarrollar y articular centralidades generando

espacios publicos.
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4.7 Conclusiones parciales

Las teorias estudiadas en el presente trabajo nos permiten ver el panorama erréoneo en el

cual se basaban los antiguos planificadores urbanos a la hora de estructurar las ciudades.

La importancia de un sistema integrado y una estructura urbana fuerte es
primordial en una ciudad. La Teoria de las Redes Urbanas explica que una ciudad con
una estructura con una trama mas irregular o mas interconectada, funciona mejor.
Asimismo, se refleja que la ciudad se debe ver como un sistema formado por redes y
conexiones, donde todos los elementos que la conforman se interconectan potenciando el

tejido urbano, siendo el peaton el elemento mas importante de ellos.

Una propuesta para mejorar el sistema de una ciudad es la creacion de una red de
centralidades, cuyos puntos estratégicos a lo largo de toda la ciudad permitan
descongestionar el sistema. Asimismo, se tiene que tomar en cuenta que vivimos en una
ciudad donde la mayor parte de actividades humanas y congregaciones de personas
ocurren en ciertos puntos de la ciudad donde priman los polos financieros y comerciales.
Lima es una ciudad centralizada, donde todas las personas tienen que desplazarse a un

mismo punto provocando trafico y congestionamiento vehicular.

El concepto de CENTRALIDADES nace con la finalidad de generar centros
urbanos para que las personas tengan una mayor variedad de puntos de destino aliviando
asi la concentraciéon de personas en un solo punto y que no deban realizar grandes
trayectos reduciendo costos. Ademads, esto permite un desarrollo mas paralelo de la

ciudad.

Teniendo en cuenta que los “conos” son las partes mas perjudicadas en una ciudad
centralizada como Lima, se puede plantear proponer proyectos de gran envergadura en
los puntos mas alejados de la ciudad con la finalidad que a largo plazo se conviertan en
nuevos centros urbanos. Esta propuesta debe estimar las cualidades y exigencias que debe
tener un centro urbano y de ellas plantear un programa arquitectonico de acorde a lo
estudiado, teniendo siempre presente los conceptos de Movilidad urbana sostenible y
espacios publicos, siendo el peaton el principal actor del proyecto, respetando al medio

ambiente y tratando de reducir el impacto ambiental en las ciudades.

Ademas, esta creacion de nuevas centralidades va de la mano con el transporte.

La teoria de la Renta expone la importancia que tiene la “accesibilidad” a ciertos lugares
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con el valor del suelo. La mayoria de sistemas o estaciones de transporte son ubicadas
cerca a centralidades existentes o en formacion. Esto permite una mayor accesibilidad y
por ende una mayor demanda generando el aumento del valor del suelo de la zona. Estas
caracteristicas permiten que a largo plazo estos lugares mejoren su calidad de servicio, se

densifiquen, entre otros; y se conviertan en nuevas centralidades o se fortalezcan.

Estos conceptos son importantes ya que reflejan la importancia de una estacion
intermodal, siendo considerada como un proyecto de infraestructura prioritario, que
puede fortalecer o impulsar una nueva centralidad urbana y fomente un mejor sistema de

movilidad urbana y espacio publico.

Asimismo, las teorias estudiadas también se pueden aplicar en el proyecto dado
las condiciones que este presenta. Teniendo en cuenta que las ubicaciones de las
estaciones ya estdn establecidas y se busca una integracion entre ellas, estas
caracteristicas generaran grandes tramos y/o sendas que los visitantes de la estacion
tendran que recorrer. En estos casos se aplicara las teorias de las redes urbanas y espacios
publicos que enfatizan en el uso de las conexiones que deben existir entre nodos
complementarios y/o contrastantes para garantizar un mejor funcionamiento de estas

sendas y garantizar que las personas las recorran.

Esto se debe, a que las personas no pueden caminar tramos muy largos entre nodos
(que en este caso serian las estaciones). Por ende, se propondra diferentes actividades y/
servicios (nodos complementarios) entre los nodos importantes para trabajar
eficientemente las diferentes escalas que los peatones recorreran en la estacion, tanto en

el master plan, el espacio publico y dentro de las mismas estaciones de transporte.
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CAPITULO V: MARCO NORMATIVO

En el presente marco, se expondran las diferentes normas y estandares arquitectonicos en
los cuales se basara la realizacion del proyecto. Al ser este el disefio de una estacion
intermodal, donde se ubicara 5 diferentes modalidades de transporte, se debe tomar en
cuenta diferentes normas que moldearan la arquitectura de las estaciones para su mejor

funcionamiento.

Alguno de los factores primordiales para comenzar con el planeamiento de la
estacion intermodal, son la ubicacion de cada estacion (subterranea, a nivel o elevada) y
el dimensionamiento de ella y sus areas internas. Cada una de ellas tendra diferentes
programas y areas para compensar la instancia que tendran. Por ende, es menester saber
la demanda proyectada para cada una de las lineas de transporte y con ello calcular el
area aproximada de cada estacion. Estos datos seran recogidos del andlisis del PLAM

2035 y seglin esa informacion se comenzard a calcular la superficie que se necesitara.

Ademas, la realizacion de los programas de las estaciones se basara en las normas

de distintos estandares arquitectonicos:
e Estandares Nacionales:
- Reglamento Nacional de Edificaciones (de ahora en adelante RNE).

- Estudio de Preinversion a Nivel de Factibilidad de la Linea 2 y Tramo de la Linea

4 del Metro de Lima. (Alcaldia Mayor de Bogota)

e Estandares Internacionales:
- Transit Cooperative Research Program (de ahora en adelante TCRP)
- Guia de planificacion de sistemas BRT.

- Paradmetros técnicos operacionales de la interaccion de la primera Linea del Metro

con el sistema Transmilenio. (Fernandez, 1999)
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5.1 Estandares arquitectonicos

Los estandares arquitectonicos a tomar en cuenta en la presenta investigacion en los

cuales se basaran el disefio y la arquitectura de las estaciones son los siguientes:

5.1.1 Transit Cooperative Research Program — Transit capacity and quality of
service manual (Primera, segunda y tercera edicion).

e Locaciones de Parada de Bus

......... E e e R e e e e e e e e e ﬁ T
A i F 9
Mear side Mid-block Far side

Figura 38. Locaciones de Paradas de bus
Fuente: Transit Cooperative Reseach Program, 2013.

e Factores determinantes de capacidad de bus.

1. Busloeding areas (berths), curbside spaces where a single bus can stop to
load and unload passengers;

2. Bus stops, consisting of one or more adjacent loading areas; and

3. Bus focilities, continuous sections of roadways used by buses that include at
least one stop, but typically many more.
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L = loading area, 5 = bus stop, F = bus facility

Figura 39. Factores determinantes de capacidad de bus
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

e Capacidad de zona de carga

lusdl . Seconds in an hour available for bus movement
ACing area Capacly = g conds thata design bus eccupies the loading area

Figura 40. Capacidad zona de carga
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.



e Tipo de zonas a carga.
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Figura 41. Tipos de zona de carga

Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

e Niveles de servicio en estaciones

NIVEL DE SERVICIO A:

Circulacion de pie y libre a través del area de espera es posible sin perturbar otros

dentro de la cola.

NIVEL DE SERVICIO B:
Circulacion de pie y parcialmente restringida para evitar molestar a otros dentro de la

cola es posible.

NIVEL DE SERVICIO C:
La circulacion de pie y restringida a través del area de espera perturbando a los demas es

posible; esta densidad esta dentro del rango de comodidad personal.

NIVEL DE SERVICIO D:
Pararse sin tocar es imposible; la circulacion estd severamente restringida dentro el

movimiento de cola y avance solo es posible como grupo; espera a largo plazo en esta
densidad es incoémoda.

NIVEL DE SERVICIO E:
Estar en contacto fisico con otros es inevitable; circulacion dentro de la cola no es posible;

hacer colas a esta densidad solo puede mantenerse por un corto periodo sin molestias
graves.

NIVEL DE SERVICIO F:
Practicamente todas las personas dentro de la cola estan en contacto fisico directo con
otros; esta densidad es extremadamente incomoda; ningin movimiento es posible dentro de

la cola; existe la posibilidad de empuje y panico.

Figura 42. Niveles de servicio
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.
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e Niveles de servicio en estaciones.

' % \ NIVEL DE SERVICIO A:

3
| ‘ | | | |
Velocidad de marcha libremente seleccionada; conflictos con otros peatones poco

—
r—% Q \ NIVEL DE SERVICIO B:

i Velocidad de marcha libremente seleccionada; los peatones responden a la
presencia de otros.

NIVEL DE SERVICIO C:
Velocidad de marcha libremente seleccionada; pasar es posible en corrientes

unidireccionales; menor conflictos por retroceso o movimiento cruzado.

NIVEL DE SERVICIO D:
La libertad para seleccionar la velocidad de caminar y pasar a otros esta restringida;

alta probabilidad de conflictos por movimientos inversos o cruzados.

NIVEL DE SERVICIO E:
Las velocidades de paso y la capacidad de paso estan restringidas para todos los

peatones; adelante el movimiento es posible solo al mezclar; movimientos inversos o
cruzados son posibles solo con extrema dificultad; los volumenes se acercan al limite

de la capacidad para caminar.

NIVEL DE SERVICIO F:
Las velocidades de marcha estan severamente restringidas; contacto frecuente e

inevitable con otros; los movimientos inversos o cruzados son virtualmente

Figura 43. Nivel de servicio en estaciones
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

e Acceso a la estacion.

Sistema e informacién de éarea publicados Informacién de horario en tiempo real Informacion de orientacion

Informacion audible del horario Caja de llamada de emergencia

Figura 44. Acceso a la estacion
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.
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e Numero de TVMs (Ticket Vending Machine Service Times)

Donde:

Ntvim =

Patt x Pt

Tt

Figura 45. Numero de Maquinas de venta de Tickets
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

- Ntvm: Numero requerido de TVMs.

- Patt: Namero de pasajeros que llegan a una estacion.

- Pt: Proporcion de pasajeros que llegan que compran un boleto.

- 3,600: Numero de segundos en una hora.

- Tt: Tiempo de transaccion promedio.

e C(Circulacion Vertical

Tabla 13

Escaleras seglin nivel de servicio

Lane Width

| Approximate Capacity

tos | (50 imire

F

Flow per Linit Width
{p/Ti/min _ {p/fm/min}

Description

A =20 218

B 15-20  1.4-19

C 10-15 0.5-1.4

D r-10 0.7-0.9

E q-7 0.4-0.7

F =4 =04

=5

E-7

7-10

10-13

13-17

Varlable

=16

16-23

23-33

33-43

43-56

Varlable

Sufficient area to freely salect speed and to pass slower-
mowving pedestrians. Reverse flows cause limited conflicts,
Sufficient area to freely select speed with some diffioulty
in passing slower-moving pedestrians, Reverse flows
cause minor conflicts

Speads slightly rectricted due to inability te pass slawer-
moving pedestrians. Reverse flows cause some conflicts
Speds restricted due 1o inability to pass slower-monving
pedestrians. Reverse flows cause significant conflicts.
Speeds of all pedestrians reduced. Intermittent stoppages
likely to oocur, Reverse flows cause serous conflicts,
Complete breakdown in pedestrian flow with many
stoppages. Forward progress dependent on slowest
moving pedestrians.

Fuente: Transit Cooperative Reseach Program, 2013.
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e Ancho de la escalera y capacidad

Tabla 14

Ancho de escalera y capacidad

Lane Width Approximate Capacity
in. cm {p/min/lane) Comments
21-27 53-70 30 HMotable friction, not recommended for daily use
28-30 71-78 38 Recommended for general use
31-33 1985 42 Provides extra space and slighthy greater capacity
=34 ] Little or no additional capacity May be beneficial where pedestrians carmy items

Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

e FEscaleras mecanicas

Tabla 15.

Escaleras mecanicas

‘Width at Tread Incline Speed Mominal Capacity
Type fin.) m) |t/ min) [mymin] (p/h) (p/min}
1] 74 00 34
a0 2rAa 4,320 72
Dauble width +0 1.0 100 30.5 5,100 a3
120 6.6 5400 90
Fuente: Transit Cooperative Reseach Program, 2013.
e Plataformas y areas de espera
Tabla 16
Niveles de servicio por area de espera
Auerage Pedestrian Area Auvprage Inter-Porion Spae
Los [ft/p) [m®/p) [ft) [en]
A 213 214 240 2 1.2
B 10-13 0.9-1.2 3.5-4.0 1.1-1.2
C =10 0.70.9 3.0-35 0.9-1.1
D 37 0.3-0.7 20-30 0.6-0.9
E -3 0.2<0.3 <2.0 =6
F <2 < [0.2 Variobfe Variahie

Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.
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Treat

==s=ss=as==a=====

e Areas de plataformas de transito

[ B | [ _Bus | [ Bus | | Bus |

| Waiting  Dead  Waiting  Dead  Waiting  Dead  Waiting
r  Area Area . Area Area Area ' Area @ Ares r
] f Walking Area
1 T
Queue Queue
Storage Storage

Figura 46. Areas de plataforma de transito
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

e Enfoque general para el analisis del tiempo de despeje de la plataforma

Pasai
wAeR < Avance de tren
Capacidad
Pasajero
Capacidad >

Avance de tren (minutos)

e Ejemplo de diagrama de transito en un terminal

Miereamhicle frrhvaly
Wil ke

Line Haul Trnsit Vehicde Suidewsy

Figura 47. Ejemplo de Diagrama de transito en un terminal
Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.
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e Elementos de circulacion de pasajeros en una estacion

Tabla 17

Elementos de circulacion de pasajeros en una estacion

Element Components

Train Arrival On- or off-schedule; tran length; number and lacations of doors

Paisengers Number boarding and alighting; boarding and alighting rates,
passenger characteristics; mobility device use, baggage or packages
carried, bicycles and strollers, etc.

Platform Length, width, and effective area; locations of columns and
obstructions; system coherence: stair and escalator orientation, lines
of sight, signs, maps, and other visual information

Pedestrians Walking distance and time; numbers arriving and walting; eflectve
area per pedestrian; levels of service

Stairs Location; width; riser height and tread; traffic volume and direction;
queue size; possibility of escalator breakdown

Escalators Location; width; direction and speed; traffic volume and queue size;
maintainabilty

Elevators Location; size and speed; traffic volume and queue size;

maintainabilty; alternate provisions for disabled passengers when
elevator is non-functioning

Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.

e Plataforma perfilada para una puerta accesible en carril ligero

T e e

Saurce:  TCRP Report 13(1).

.

Maximum Rise Maximum 5lage
Hie = in. REes75em 14 14,04
3im, < Rise £ 6 in, T.5cm < Rise £ 15 im 16 8,46
Gin. < Rises 9 in, 15 om < Rise £ 22.5:m 13 713
Rige = Qin. Rise = 22.5¢m 11 476"

Figura 48. Plataforma perfilada para accesibilidad a puerta en carril ligero

Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.
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e Descripcion de capacidad de Sistema ferroviario

Tabla 18

Capacidad de sistema ferroviario

Default Value Term _ Description
Calculated E‘“ frain control separation (5}
50 ft, 200 m L. longest train length [ft, m)
35 ft, 10 m oy distance from thea front of stopped train to start of station axit Bock {#, m}
Calgulated ¥y station approach speed {fi/'s, mys)
ERftfs 27.B m/s Vs maximmum line speed (88 115 = 60 mifh, 17.8 my's = 100 kmy'h)
5 fi braking u.fetllr Ta-l:l.-:lr—l.u.nrst-l:asE service braking & f,.5% of specified normal
rate=typically 75% (decimal]
Ii-T;E::;m . separation safety factor—equivalent to number of braking distances
1.0—moving block (surrogate for blocks) that separate trains
3.05 i tirna fior I:I'.I'!E'FS:IE.E'd E{!:\'ETI.'II:IHI:I upemtle un.aut-:lmatil: systems—ta he
replaced with driver sighting and reaction times on manual systems
0.58 Iy tirne last ta beaking jerk limitation
153 [ brake system reaction time
4.3 /5", 1.3 m/fs’ o iriitial service acceleration rate [ftfs", mf’)
4315, LImfs’ d  service deceleration rate (ft/s’, m/s’)
3z /s, 10 mjs’ @, acceleration dua to gravity (ftfs, mfs')
% i grade into stathon, downgrade = negative |decimal)
0% G grade aut of station, downgrade = negative (decimal)
0% -l_ line voltage as percentage of specification (decimal)
205 ft, 625 m P positioning error—moving Back only (ft, m)
165 ft, 50 m .'3" moving-block safety |;|i51i|n|;-|:—m|;n.irﬁ block only [ft, m)
Source:  TCRP Report 13 (1),

Fuente: Transit Cooperative Research Program, 2013.
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5.1.2 Estudio de Pre-inversion a Nivel de Factibilidad de la Linea 2 y Tramo de la
Linea 4 del Metro de Lima. Volumen I Resumen Ejecutivo -

PROINVERSION 2013.

Se analizan las profundidades de las estaciones de metro por debajo de dos vias

principales:

1.- Av. Manco Cépac

MANCO CAPAC (Alt.5)
ﬁ_&_ _________________________________ __q_ﬁ__NiveICdle

18.28

Nivel Anden

Figura 49. Av. Manco Capac
Fuente: Proinversion, 2013.

2.- Av. Abancay

ABANCAY (Alt. 4)

Nivl Trnchara Geau 5 =2 = % ‘JL

27.40

Figura 50. Av. Abancay
Fuente: Proinversion, 2013.
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Secciones tipo:

Seccidn tipo por excavacion mecanizada por medio de TBM:

TROCHA: 1435mm TROCHA: 1435mm
ENTREVIAS: 3800mm ENTREVIAS: 3800mm
ALTURA PASILLO LATERAL: 1050mm ALTURA PASILLO LATERAL: 1050mm
VELOCIDAD MAX: 80Km/h VELOCIDAD MAX: 80Km/h
RADIO MIN.: 300m

PERALTE MAX: 180mm

Figura 51. Seccion por excavacion mecanizada TBM
Fuente: Proinversion, 2013.

e Seccidn tipo por excavacion con modalidad Cut & Cover.

ANCHO: Interior 8.50m
ALTURA: |ntwrice 5,80m

TROCHA: 1435mm
ENTREVIAS 3800mm
ALTURA PASILO LATERAL: 1080mm ALTURA PASILLO LATERAL: 1050mm
VELOGIDAD MAX: B0Kmvh VELCCIDAD MAX: 80Kmh
RADIO MIN,- 00m
PERALTE MAX: 180mm

Figura 52. Seccion por excavacion Cut & Cover
Fuente: Proinversion, 2013.
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e Tipologias de estaciones de pasajeros:

Estacion en Cut and Cover pequetias.

Figura 53. Estacion cut & cover pequeiia
Fuente: Proinversion, 2013.

-Estaciones en Cut and Cover largas.

Figura 54. Estacion cut & cover larga
Fuente: Proinversion, 2013.
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Estaciones en cavernas.

Figura 55. Estacion en cavernas

Fuente: Proinversion, 2013.

Estacion en viaducto.

Figura 56. Estacion en viaducto

2013.

>

Fuente: Proinversion
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5.1.3 Guia de planificacion de sistemas BRT (Bus Rapid Transit) — enero 2010

El presente manual contempla una serie de dimensiones minimas recomendados

de carril por sentido y un esquema basico funcional de estos sistemas de transporte.

Ancho minimo
Tipo de carril recomendado
por sentido
Andén 3,0
Ciclovia 25
Carril de buses en la estacion 3,0
Carril de buses en el corredor 3.5
Divisor del separador en el
0,5
corredor
Carril para trafico mixto 3.5
Otros carriles para trafico
. 3,0
mixto
Ancho de la estacion® 3,0

a) El ancho de la estacion depende en gran medida de la capacidad; la
minima presentada aqui &= una cifra real del sistema de BRT de Quito.

.
e
| S—

W Lane

il

,

BUS |
-I LANE [}

l
l
I
l
l
l
l
l
|
l

|
|
|
|
I
|
|
|
|
l

!
|
|
|
|
|
|
|
I
|

4.0m————2.5m "~ 1.5m [~ 3.5m———3.0m ! 7.0m - 5.0m e 3.5M t— 3.5m 1 3.0m 3 5m——| 1.5m —2.5m———4.0m——
0.5m 33.0m 0.5m
48.0m

Figura 57. Dimensiones minimas de carriles por sentido

Fuente: Institute for Transportation & Development Policy, 2010.
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e Area de transicion antes de las estaciones

Los corredores de BTR pueden tener un solo carril durante todo su trayecto y al
llegar a la estacion convertirse en dos, siendo uno de paso para servicios expresos que no

paran en la estacion y el otro de parada para recoger pasajeros.
e Tamafio de la plataforma de la estacion

Para el dimensionamiento de la plataforma se aplican las siguientes formulas:

Wp =1+ Wu + Wc + Wopp

Donde:

Wp = Ancho total de la plataforma

1 metro = Ancho requerido para la
infraestructura

Wu = Ancho requerido para los pasajeros
que esperan en un sentido

We = Ancho requerido para los pasajeros

que circulan

Wopp = Ancho requerido para los pasajeros
que esperan vehiculos que van en el
otro sentido

Figura 58. Calculo de ancho total para la plataforma

Fuente: Institute for Transportation & Development Policy, 2010.

Wc = Pph / 2.000 pasajeros por hora
Donde:

Pph = Niimero de pasajeros circulantes espera-
dos en una hora

Figura 59. Calculo requerido para la circulacion de pasajeros.

Fuente: Institute for Transportation & Development Policy, 2010.

Aw = Qp / DwMax

Donde:

Aw = Area minima requerida para los pasa-
jeros que esperan

Op = Niimero mdximo de pasajeros que se

espera que hagan cola

DwMax = Capacidad de un metro cuadrado
para alojar a los pasajeros que
esperan

DwMax = 3 pasajeros por m?

Figura 60. Calculo del area minima requerida para los pasajeros en espera
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e Longitud de bahia

La distancia entre dos espacios de parada de buses es de 1.7 veces la longitud del
vehiculo.

Figura 61. Distancia entre paradas de buses
Fuente: Institure for Transportation & Development Policy, 2010

La plataforma necesita contemplar un puente de abordaje de 40 cm.

RADIO DE GIRO DE BUS ARTICULADO

SR

Figura 62. Radio de giro de bus articulado
Fuente: Institute for Transportation & Development Policy, 2010
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5.1.4 Parametros técnicos operacionales de la interaccion de la primera linea de
metro con el sistema Transmilenio. Documento técnico version 1 — Alcaldia

mayor de Bogota D.C. (2016).

¢ Dimensiones minimas para los retornos operacionales de doble sentido

| S S

%
26,60

Figura 63. Dimensiones minimas para los retornos operacionales de doble sentido
Fuente: Alcaldia Mayor de Bogota, 2016.

e Dimensiones de los radios de las coronas circulares para maniobrabilidad

Tabla 19

Dimensiones de los radios de las coronas circulares para la maniobrabilidad

Radio de las coronas circulares (m)
Configuracion del bus

Radio interior Radio exterior
Articulado de dos cuerpos 6,3 13,8
Articulado de tres cuerpos 73 15

Fuente: Alcaldia Mayor de Bogota, 2016.
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Las caracteristicas técnicas de los vehiculos a tener en cuenta en esta investigacion

son:

e Buses Interprovinciales

a3 I5m 2 ) X 26m B

Figura 64. Medidas buses interprovinciales
Fuente: Elaboracion propia.

e Metropolitano

18m

Figura 65. Medidas buses metropolitanos
Fuente: Elaboracion propia.

e Corredor complementario

" IIIHII\IIJ\_I - N. 5

X 15w \ [y ——

Figura 66. Medidas corredor complementario

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 67. Medidas del Metro
Fuente: Elaboracion propia.
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e Tren Regional

A-10m

Figura 68. Medida tren regional
Fuente: Elaboracion propia.

e Bicicletas

'f ’f
0.98 m. 0.98 m.
~ ~
N 1.68 m. N\ N 0.6 m. N

Figura 69. Medida bicicletas
Fuente: Elaboracion propia.
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5.2 Requerimientos indispensables por estacion

Para el disefio de cada una de las estaciones se consideran algunos requerimientos
indispensables para la realizacion del programa. Esta serie de datos fueron recogidos de
libros como la Enciclopedia de Arquitectura de Plazola, la Guia de planificacion de
sistemas BRT y Transit Cooperative Research Program. A continuacion, se enumerara
los requerimientos clasificados segun la linea de transporte que pasara por la estacion

intermodal.

5.2.1 Requerimientos para la Estacion del Terminal Terrestre

¢ Demanda Diaria

e Tasa de Crecimiento Poblacional

e Proyeccion de ingreso y salida de personas de Lima Sur
e Volumen de Pasajeros Anual

e Porcentaje de volumenes de pasajeros anual.
e Dimensiones del Vehiculo

e Dimensiones del Andén

e Area de Sala de espera

e Dotaciones de Servicios (Sala de espera)
e Area de Sala de desembarque.

e Numero de Desembarque.

e Numero de Ascensores.

e [Escaleras mecanicas

e Escaleras de emergencia.

e Area de equipaje.

e Cantidad de maquinas de rayos X.

e Numero de Mostradores.

o Area de colas.

e Numero de Maquinas TVM’s.

o Area de Vestibulo General.

e Bahia de Buses Urbanos.

e (Calculo de estacionamientos.
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5.2.2

5.2.3

Requerimientos para la Estacion del Tren de Cercanias

Requerimientos para la Estacion de la Linea 3 del Metro.

Bahia de taxis.
Dotacion de servicios (Sala de espera)

Servicios al operador.

Demanda diaria del Tren de Cercanias proyectada al 2035.

Demanda diaria de todo el Tren de Cercanias.
Frecuencia de Trenes

Recorrido total del Tren de Cercanias
Volumen de pasajeros anual.

Célculo de la demanda en hora pico.

Célculo de la demanda durante los 15 minutos pico.

Dimensionamiento del Andén.
Particion de andenes.

Tipo de Vehiculo (Ancho del andén).
Largo del Andén

Numero de maquinas TVM’s.
Dotacion de servicios

Numero de torniquetes.

Numero de escaleras mecanicas.
Numero de ascensores.

Numeros de escaleras de emergencia.

Demanda diaria de la Linea 3 proyectada al 2035.
Demanda diaria de toda la Linea 3 del Metro.
Frecuencia de trenes.

Recorrido total de la Linea 3

Volumen de pasajeros anual.

Célculo de la demanda en hora pico.
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5.2.4

e (dlculo de la demanda durante los 15 minutos pico.
e Dimensionamiento del Andén.

e Particion de andenes.

e Tipo de Vehiculo (Ancho del andén).

e Largo del Andén

e Numero de maquinas TVM’s.

e Dotacion de servicios

e Numero de torniquetes.

e Numero de escaleras mecénicas.

e Numero de ascensores.

e Numeros de escaleras de emergencia.

Requerimientos de la Estacion del Metropolitano

e Demanda diaria del Metropolitano proyectada al 2035.

e Demanda diaria de toda la Linea Norte Sur del Metropolitano.

e Frecuencia de buses.

e Recorrido total de la Linea Norte Sur del Metropolitano.
e Volumen de pasajeros anual.

e (Célculo de la demanda en hora pico.

e (dlculo de la demanda durante los 15 minutos pico.
e Dimensionamiento del Andén.

e Particion de andenes.

e Tipo de Vehiculo (Ancho del andén).

e Largo del Andén

e Numero de maquinas TVM’s.

e Dotacion de servicios

e Numero de torniquetes.

e Numero de escaleras mecanicas.

e Numero de ascensores.

e Numeros de escaleras de emergencia.
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5.2.5

Requerimientos de la Estacion del Corredor Complementario N°1

e Demanda diaria del Corredor Complementario N°1 proyectada al 2035.

e Demanda diaria de toda la Linea del Corredor Complementario N°1.
e Frecuencia de buses.

e Recorrido total de la Linea del Corredor Complementario N°1.
e Volumen de pasajeros anual.

e (Calculo de la demanda en hora pico.

e (dlculo de la demanda durante los 15 minutos pico.

¢ Dimensionamiento del Andén.

e Particion de andenes.

e Tipo de Vehiculo (Ancho del andén).

e Largo del Andén

e Numero de maquinas TVM’s.

e Dotacion de servicios

e Numero de torniquetes.

e Numero de escaleras mecénicas.

e Numero de ascensores.

e Numeros de escaleras de emergencia.
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5.3 Calculos necesarios para los requerimientos de todas las estaciones de

transporte
e Volumen de pasajeros anual

El volumen de pasajeros fue calculado multiplicando el volumen de pasajeros diarios por
365, que son la cantidad de dias que tiene un afio y que debe funcionar un sistema de

transporte de este tipo.

e Cilculo de la demanda en momentos especificos del dia

La demanda maxima que recibird una estacion de transporte por el periodo de una hora
durante el dia es conocido como “Hora pico”, segin el TCRP (2013) existen dos periodos
de hora pico durante el dia, en la mafiana y tarde. La hora pico durante la mafiana equivale
segun este manual al 12% de la demanda de viajes diarios de la estacion y la hora pico

de la tarde al 7% de la misma demanda.

De igual forma existe una hora del dia en la cual la demanda de la estacion es la
menor durante el dia, es conocida como hora valle. La demanda de la hora valle equivale

al 4.5% de la demanda diaria de la estacion. (Ver tabla 20)

Tabla 20

Célculo de la demanda en tiempos especificos del dia.

PH

FPH DEMANDA DURANTE LA HORA PICO
FACTOR DE LA HORA PICO = P15

X' DEMANDA DURANTE
LOS 15 MINUTOS PICO

Fuente: Proinversion, 2013.
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e (dlculo de la demanda durante los 15 minutos pico

Los quince minutos pico equivalen a la cuarta parte de la hora pico del dia segun el TCRP

(2013), ya que se toma solo una porcion de la demanda durante este tiempo.

Tabla 21

Calculo de factor de la hora pico

HPM
HORA PICO DE LA MANANA 12% DE LA DEMANDA DE VIAJES DIARIOS

HPT
HORA PICO DE LA TARDE 7% DE LA DEMANDA DE VIAJES DIARIOS
HV
HORA VALLE 4.5% DE LA DEMANDA DE VIAJES DIARIOS

Fuente: Transit Cooperative Reseacrh Program, 2013.

e (Calculo del dimensionamiento de los Andenes

Para el dimensionamiento de los andenes se aplica la formula que presenta el TCRP
(2013), donde se multiplica la carga méaxima de los anden por 0.35, factor establecido por
el TCRP, por 0.8, factor establecido por el TCRP, este resultado se divide entre el
resultado de la multiplicacion del largo del andén, establecida por el largo del material
rodante, por 0.25, factor establecido por el TCRP. Con la cual se obtiene un valor total
del ancho del andén, que de ser necesario puede ser dividido en mas de 2 andenes si el

ancho resultante es excesivo, para mejorar su eficiencia. (Ver tabla 22)

Tabla 22

Calculo ancho de andenes

CARGA MAXIMA DE ANDEN X 0.35 X 0.8 .
LONGITUD DEL ANDEN X 0.25

ANCHO DEL ANDEN =

Fuente: Transit Cooperative Reseacrh Program, 2013.
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e (élculo del nimero de maquinas TVM’s:

Se calcula el nimero de maquinas para venta de boletos utilizando la formula del TCRP
(2013), para esto primero debemos obtener el rendimiento de estas maquinas a partir de
una formula también presentada en el TCRP (2013), en donde se divide la cantidad de
segundos en una hora entre el tiempo que se demora una persona en realizar la
transaccion. Finalmente se divide la cantidad de pasajeros de salida en la hora pico, en
este caso se estima que un 50% de los pasajeros en la hora pico seran de salida, entre el

rendimiento de estas maquinas.

Tabla 23

Calculo niimero de maquinas TVM's

NUMERO DE MAQUINAS TVMs — _PASAJEROS DE SALIDA EN HORA PUNTA
RENDIMIENTO (pasajeros/ hora)

Fuente: Toolkit for self-Service, 2019.

e Dotacion de Servicios:

En las estaciones de transporte, existen dos condiciones que regulan la dotacion de

servicios, estaciones de espera corta y estaciones de espera larga.

En el caso de las estaciones de espera corta, no es necesario considerar servicios
higiénicos; sin embargo, en estos casos las hemos equipado con servicios para

discapacitados como minimo dependiendo de cada caso.

En el caso de las estaciones de espera larga, hemos utilizado la cantidad de
unidades de inodoros, urinarios y lavatorios que plantea el RNE (Reglamento nacional

de edificaciones) para terminales terrestres, los cuales son estaciones de espera larga.

123



Tabla 24

Dotacion de servicios

SEGUN NUMERO DE PERSONAS HOMBRES MUJERES
DE 0 A 100 PERSONAS 1L, lu, 11 1L, 1l
DE 101 A 200 PERSONAS 2L, 2v, 21 21,21
DE 201 A 500 PERSONAS 3L, 3u, 3l 3L, 3l

CADA 300 PERSONAS ADICIONALES IL, Tu, 11 1L, 1l

Fuente: RNE, 2019.

e (Calculo del nimero de torniquetes

Para el célculo de torniquetes, utilizamos otra formula planteada en el TCRP (2013), en
la cual se calcula dividiendo la demanda por minuto en la hora pico entre la demanda de
torniquetes con “Card reader” por minuto. Se utiliza la demanda respecta a un minuto

debido a que es el tiempo que un usuario consigue ingresar a la estacion

Tabla 25

Numero de torniquetes

NUMERO DE

TORNIQUETES x ANDEN = T.ENTRADA DE PASAJEROS + T. SALIDA DE PASAJEROS

Fuente: Transit Cooperative Reseacrch Program, 2013.

e (Calculo del nimero de escaleras mecanicas

El célculo del nimero de escaleras mecanicas necesarias para el funcionamiento de la
estacion se da utilizando otra férmula planteada en el TCRP (2013) para lo cual se divide
el flujo de personas en cada direccion durante un minuto de la hora pico entre la capacidad

nominal de las escaleras mecanicas por minuto que es 85, asi se obtiene la cantidad de
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escaleras en un sentido. Finalmente se multiplica el resultado por dos y se obtiene el

numero total de escaleras mecanicas en ambos sentidos.

Tabla 26

Calculo de escaleras mecanicas

NUMERO DE __ FLUJO DE PERSONAS EN UNA DIRECCION
ESCALERAS MECANICAS CAPACIDAD NOMINAL

Fuente: Transit Cooperative Reseacrch Program, 2013.

e Calculo del niimero de ascensores

Para calcular el nimero de ascensores con los que debe estar equipado una estacion se
utiliza otra férmula del TCRP (2013) en donde se divide la demanda por minuto entre el
nimero de personas que entran y salen de un tren (30%), de esta forma se obtiene el
numero de ascensores en un sentido, finalmente se multiplicado por dos para obtener el

numero total de ascensores para ambos sentidos.

Tabla 27

Calculo numero de ascensores

, ) DEMANDA DE PERSONAS POR MINUTO
NUMERO DE ASCENSORES = y/ERD™DE PERSONAS QUE ENTRAN Y SALEN DE UN TREN

Fuente: Transit Cooperative Reseacrch Program, 2013.
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e Numero de escaleras de emergencia

Para el calculo de las escaleras de emergencias se utiliza la formula respectiva del TCRP
(2013),en donde se debe hallar primero el ancho minimo de escaleras de emergencia
combinada, lo que equivale a la suma de todos los anchos de escaleras. Luego se debe
dividir este ancho total entre el ancho de escaleras a utilizar, en este caso dos metros, y
de esta forma se obtiene la cantidad de escaleras de dos emtros de ancho necesarias para

cada estacion.

Tabla 28
Calculo de escaleras de emergencia
w B F (DEMM‘ID& DE PERSONAS POR MINUTO)
ANCHO MiNIMO DE ESCALERA COMBINADA f (DEMANDA DE PERSONAS POR MINUTO)

Fuente: Transit Cooperative Reseacrch Program, 2013.
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5.4 Instituciones afines.
5.4.1 El Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Este ministerio forma parte del poder ejecutivo, es la entidad responsable del desarrollo
de los sistemas de transporte, la infraestructura de comunicaciones y telecomunicaciones
dentro del pais. Cumple una labor esencial en la dindmica y desarrollo del pais ya que es

el responsable de integrar a nivel regional, nacional e internacional.

Es el encargado de garantizar un eficiente funcionamiento de los mercados que
ofrecen servicios de infraestructura de transporte de uso publico. De igual manera se
encarga de supervisar el funcionamiento de vias de comunicacion, las
telecomunicaciones y el transporte (autos, camiones, trenes, barcos, aviones y

comunicaciones telefonicas e internet).

e Transporte terrestre: cumple la funcion de ejecutor y promotor de
construccion de nueva infraestructura.

e Transporte aéreo: Supervisa el cumplimiento del reglamento aéreo de las
lineas comerciales y le funcionamiento adecuado de los aeropuertos.

e Transporte maritimo: Gestiona y supervisa la mejora de puertos para brindar

un correcto funcionamiento a personas y mercancias.

e Comunicaciones: A través de entidades complementarias supervisa el

funcionamiento de los canales de radio y la television.

127



5.4.2 El Organismo Supervisor de la Inversion en infraestructura de Transporte

de Uso Publico - OSITRAN.

Este organismo fue creado en enero de 1998, se caracteriza por ser descentralizado y
adscrito al consejo de ministros. Tiene entre sus principales funciones supervisar, regular,
normar, fiscalizar, sancionar, solucionar controversias y atender reclamos respecto al

transporte publico del pais. (OSITRAN, 2018)

Vision: "Promovemos que el pais cuente con una infraestructura de transporte de

uso publico de calidad, accesible y segura." (OSITRAN, 2018, p.2)

Mision: "Organismo regulador técnico que existe para garantizar el
funcionamiento eficiente de los mercados que ofrecen servicios de infraestructura de
transporte de uso publico, mediante la regulacion y supervision de las entidades
prestadoras, en beneficio de los usuarios, Estado y empresas concesionarias" (OSITRAN,

2018, p. 2)

Supervisan y regulan carreteras, aeropuertos, puertos y vias férreas a través de

reglamentos, leyes, decretos y normas que buscan generar un mejor funcionamiento.
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5.4.3 Instituto Metropolitano de Planeamiento (IMP)

Este organismo fue creado el 7 de febrero de 1991, es de caracter publico descentralizado
que es parte de la municipalidad metropolitana de Lima. Funciona con personeria juridica
y autonomia administrativa, técnica y econdmica. (Instituto Metropolitano de

Planificacion, 2018)

Su principal funcion es la planificacion del desarrollo integral y sustentable de la

provincia de Lima y los distritos que la conforman.

Mision: “El IMP, como instancia rectora del sistema metropolitano de
planificacion de lima metropolitana, lidera los procesos de planificacion desconcentrada

y concertada de la ciudad, articulando la participacion de la ciudadania” (IMP, 2018, p.2)

Visién: Somos un instituto desconcentrado, responsable de impulsar los procesos
de planificacion concertada con el propoésito de promover el desarrollo integral de Lima
Metropolitana en coordinacién con municipalidades distritales y organismos publicos y
privados. Trabajamos impulsados por hacer una ciudad sostenible en un marco
democratico que beneficie a sus ciudadanos y ciudadana, proponiendo, monitoreando y

evaluando los procesos de planificacion y sus instrumentos (IMP, 2018)
Cumple 6 funciones principales:

e Formular y evaluar los planes de desarrollos establecidos por las distintas
entidades competentes.

e Organizar y dirigir el conjunto de acciones de planificacién del desarrollo
local.

e Proponer las orientaciones técnicas y la normatividad necesarias para realizar
la planificacion adecuada.

e Proponer el programa de inversion y estrategia financiera de mediano y largo
plazo de acuerdo a los planes de desarrollo aprobados.

e Revisar y dar conformidad mediante informes técnicos a los proyectos de
planificacion.

e Convocar a los principales agentes econdmicos y sociales a participar y

concertar los planes integrales de desarrollo local.
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5.4.4 Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)

Esta es una municipalidad provincial del Pert, se ubica dentro del departamento de Lima.
Tiene una condicion especial ya que es la ciudad capital (Lima) y el drea metropolitana

mas grande del pais.

El alcalde de la Municipalidad Metropolitana de Lima ejerce también el papel del
gobernador regional, debido a que en el 2007 se le otorgo a la ciudad el titulo de region,

de igual forma es el alcalde del cercado de Lima o distrito de Lima.
La Municipalidad esta conformada por los siguientes organismos:

e Concejo Metropolitano
e Alcaldia Metropolitana
e Asamblea Metropolitana

e Organos de asesoramiento metropolitano:

Junta de planeamiento metropolitano

Junta de cooperacion metropolitana

Comisiones especiales de asesoramiento

Mision: Ejercer competencias y funciones de carécter local, metropolitano y de
gobierno regional; su gestion esta orientada a la prestacion de servicios publicos con
procesos simplificados y de calidad, promocion del desarrollo econdmico, ejecucion de
proyectos de inversion que permitan acortar la brecha de infraestructura de la ciudad

otorgando mayor competitividad. (Municipalidad de Lima - MML, 2018)
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5.4.5 Autoridad Auténoma del Tren eléctrico (AATE)

Esta entidad fue creada el 20 de febrero de 1986; es un proyecto especial generado por el
ministerio de transporte y comunicaciones, se encarga de proyectar, planificar, ejecutar y
administrar la infraestructura necesaria para el funcionamiento ferroviario
correspondiente a la Red Baésica del Metro de Lima. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, 2018)

Vision: “Ser reconocida como la entidad técnica que lidera la consolidacion del
Sistema del Metro de Lima, integrado a otros sistemas de transporte publico,
garantizando un servicio de calidad, con sostenibilidad y responsabilidad social, que

contribuye a mejorar la calidad de vida de la poblacién” (AATE, 2018, p.6)

Mision: “Consolidar el Metro de Lima, promoviendo la articulacion y
participacion de los actores involucrados en el desarrollo de sistemas de transporte
publico, para optimizar la movilidad de la poblacién de Lima y Callao de manera

sostenible” (AATE, 2014, p.6)

Principales objetivos de la AATE:

e Promover la consolidacion del Metro de Lima.
e  Contribuir al 6ptimo funcionamiento del Metro de Lima.

e Promover el fortalecimiento institucional de la AATE.
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5.4.6 Agencia de Promocion de la Inversion Privada en el Peru

(PROINVERSION)

Este organismo publico es parte del ministerio de economia y finanzas, con personeria
juridica de derecho publico y cuenta con autonomia técnica, funcional, administrativa,

econdmica y financiera.

Fomenta la inversion privada en servicios publicos y obras publicas de
infraestructura. También promueve activos, proyectos y empresas del estado tomando

como base iniciativas publicas y privadas que involucran a la nacion.

De igual forma orienta y canaliza las inversiones durante el proceso de gestion y
ejecucion de las inversiones y operacion comprometidas. Esta entidad ejerce sus
competencias a nivel nacional y tiene su principal sede en la ciudad de lima y cuenta con

mas oficinas secundarias en otras ciudades del pais.

Mision: “Promover la inversion privada sostenible con eficiencia, calidad y
transparencia en beneficio de la poblaciéon” (Consejo Nacional de la empresa privada,

2017, p.1)

Vision: “Ser una agencia reconocida por los inversionistas y por la poblacion
como un eficaz aliado estratégico para el desarrollo de inversiones en el Pert”.

(PROINVERSION, 2011)

Este organismo funciona con un consejo directivo, la cual es la mas alta autoridad

en PROINVERSION vy cuatro comités especiales:

e  Comité pro integracion.
e  Comité pro conectividad.
e  Comité pro desarrollo.

e Comité especial de proyectos de inversion publica.
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5.4.7 Instituto Metropolitano PROTRANSPORTE de Lima

Este organismo es el encargado del transporte publico debido a que este tipo de transporte
es el sistema prioritario de movilidad urbana. Entre sus principales encargos esta la

ejecucion del metropolitano, primer corredor segregado de alta capacidad.
Principios Bésicos (Municipalidad Distrital de Lima, 2018)

e Darle prioridad al transporte publico como la forma més importante de
movilizacion de personas por la ciudad.

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

e Asegurar que el nuevo sistema sea econdmicamente, financieramente y
ecoldgicamente sostenible.

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

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

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

e Consolidar la legalidad e institucionalidad en el Sistema.

e Educar al usuario en una nueva cultura de transporte.

Con la finalidad de poner en practica el plan de ordenamiento se realizan los
siguientes proyectos con ayuda de las respectivas entidades (Municipalidad

Metropolitana de Lima, s.f.):

1. El desarrollo de los siguientes proyectos de transporte publico masivo que en su

conjunto formaran el Sistema Integrado de Transporte Metropolitano

e El Corredor Segregado de Alta Capacidad (COSAC I) Eje Norte - Sur (en
adelante, el “Corredor 1” 0 “METROPOLITANO”)

e El proyecto de la Linea 1 del Tren Urbano.
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e La reasignacion de rutas de transporte publico en un cierto nimero de
corredores viales de alta capacidad.

e La construccion de terminales para transporte interprovincial.

Mejorar la manera de operacion del servicio de transporte

e Nuevos estandares en la calidad de servicio que deberan ofrecer los
operadores de transporte publico.

e Medidas para controlar y reducir la contaminacion del aire y ruido reduciendo
los vehiculos en mal estado.

e Mejoras en la seguridad vial.

e Laintegracion de diversos modos de transporte en un sistema que abarque la

mayor parte de la ciudad posible.

Mejorar la infraestructura vial en beneficio del usuario de transporte publico

e Consolidando los corredores viales de alta capacidad.

e Construyendo pasos a desnivel en intersecciones importantes para aligerar el
flujo de transito.

e Mejorando el pavimento de las vias, la sefializacion y los semaforos.

e Construyendo areas peatonales, ciclovias y escaleras en las laderas de la
ciudad.

e Aplicando los principios de accesibilidad universal para eliminar las barreras
arquitectonicas y urbanas que impiden el desempefio individual de personas

con movilidad reducida.

Crear una nueva cultura de transporte

e (Creando orden en el servicio de transporte.

e Fortaleciendo las instituciones municipales responsables para que tengan
suficiente capacidad de regular la calidad del servicio en beneficio de los
usuarios.

e Promoviendo la formalizacion y las capacidades empresariales de los

transportistas nacionales.
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e Educando al publico sobre el respeto a las normas y el respeto mutuo hacia

sus conciudadanos.

PROTRANSPORTE se encarga de la implementacion del plan de ordenamiento,
este plan incluye el esfuerzo de un conjunto de entidades como (Municipalidad

Metropolitana de Lima, s.f.):
1. Municipalidad metropolitana de lima
2. El Comité de Transporte Metropolitano de Lima — TRANSMET:
3. La Gerencia de Transporte Urbano - GTU
4. El Instituto Metropolitano Protransporte de Lima
5. PROTRANSPORTE y la Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico - AATE
6. El Instituto Metropolitano de Planificacion - IMP 7

7. La Empresa Administradora de Peajes de Lima - EMAPE.
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http://www.gtu.munlima.gob.pe/
http://www.protransporte.gob.pe/
http://www.trenurbano.gob.pe/
http://www.munlima.gob.pe/imp/index.html
http://www.emape.gob.pe/

5.4.8 Ministerio del Ambiente (MINIAM)

Este ministerio fue creado el 13 de mayo del 2008, sus principales funciones son
formular, planificar, dirigir, coordinar, ejecutar, supervisar y evaluar la politica nacional
del ambiente; garantizar el cumplimiento de las normas ambientales; Coordinar la
implementacion de la politica nacional ambiental y prestar apoyo técnico a los gobiernos

regionales y locales para su correcto funcionamiento .

Mision: “Asegurar el uso sostenible, la conservacion de los recursos naturales y
la calidad ambiental en beneficio de las personas y el entorno de manera normativa,
efectiva, descentralizada y articulada con las organizaciones publicas y privadas y la
sociedad civil” al margen del desarrollo ecoldgico y las autoridades pertinentes

(Ministerio del Ambiente, 2010)

Visién: Un pais progresista que produzca de forma sostenible sus recursos
naturales, atendiendo siempre a la conservacion ambiental, conciliando el desarrollo
econdmico con su sostenibilidad en pro de sus ciudadanos. (Ministerio del Ambiente,

2010)

Debido a que la MINAM se basa en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
hacia el 2030 de la ONU y la implementacion de las recomendaciones de la Organizacion
para la Cooperacion y el Desarrollo Econdémico (OCDE), se plantea como ejes
estratégicos los enfoques de Peri Limpio y Per Natural. Estas orientaciones se

convierten en 7 lineamientos prioritarios de la gestion (Ministerio del Ambiente, 2010):

e Explotacion sostenible de la pluralidad biologica y, en particular de los
bosques.

e Armonia y remision al cambio climatico.

e Administracion eficaz de los residuos so6lidos.

e  (Gestion integral marino-costera.

e Prevencion, control de la contaminacion y eco-eficiencia.

e Adecuacion de la institucionalidad ambiental.

e Implementacion de la politica ambiental.
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http://www.minam.gob.pe/wp-content/uploads/2013/08/Pol%C3%ADtica-Nacional-del-Ambiente.pdf
http://www.minam.gob.pe/wp-content/uploads/2013/08/Pol%C3%ADtica-Nacional-del-Ambiente.pdf

5.5 Conclusiones parciales.

Actualmente, no existe una normativa especializada para la arquitectura de estaciones de
transporte en el Peru. Estas estdn en constante evolucion y crecimiento, principalmente
sobre los temas de transporte, transporte intermodal y estaciones. Por esta razén un
proyecto como el que se plantea en la presente tesis debe adaptarse o basarse tanto en las
normas existentes como en normas de reglamentos de ciudades con mayor experiencia
sobre el tema y contenido més completo, para conseguir un funcionamiento eficiente,

eficaz, sostenible, inclusivo y viable.

El transporte férreo, el transporte publico urbano y la intermodalidad son temas
que se encuentran en desarrollo en Lima, por lo que las entidades que complementan su

ejecucion deben funcionar de forma clara y adecuarse a la evolucion de estos.

Actualmente existen entidades que regulan el funcionamiento del transporte
publico en nuestro pais y se estdn creando nuevas segin las necesidades y la
implementacion de transporte en Lima metropolitana, por esta razon se deben generar
investigaciones que complementen la labor de estas entidades para conseguir un mejor

funcionamiento de esta clase de proyectos.

Lima Metropolitana se encuentra en un proceso de crecimiento bastante
acelerado, por lo cual la ciudad se ve invadida de congestion y desorden lo que lleva al
mal funcionamiento del transporte publico. En la actualidad el transporte publico no
consigue abarcar con calidad la demanda existente por lo que se hace necesaria entidades
que fomenten la inversion en proyectos de infraestructura de transporte para que muchos
de los proyectos existentes sean construidos y no queden en papeles por una mala gestion

o falta de financiamiento.

Para proyectos de transporte como el presente, no solo se necesitan entidades que
faciliten el financiamiento, la construccion y la regulacion, sino también se necesitan
entidades que regulen la relacion entre el medio ambiente y el proyecto con la finalidad
de que los proyectos sean sostenibles y con un impacto ambiental bajo, que no incremente

el dano al medio ambiente sobre todo en ciudades como Lima

137



CAPITULO VI: MARCO OPERATIVO

En el presente capitulo se describiran y analizaran 6 casos o referentes, 4 de los cuales
son proyectos referentes al programa arquitectonico y los otros 6 son proyectos referentes
a estrategias proyectuales. Estos proyectos nos daran pautas, informacion y metodologias
de resolucion sobre temas de transporte, principalmente sobre transporte eléctrico, buses
metropolitanos, corredores complementarios, transporte interprovincial, transporte

privado, transporte alternativo e intermodalidad.

Ademas, se veran temas de comercio, oficinas, recreacion y espacio publico de
manera complementaria al tema de transporte junto con estrategias estructurales,

proyectuales, disefio e intenciones proyectuales.
Para realizar este andlisis se presentaran la siguiente informacion:

e Historia

e Ubicacion y relacion con el entorno
e Intenciones proyectuales o toma de partida
e Vias y medios de transporte

e Programa

e Relaciones entre programas

e Tipologia espacial

e Publico — Privado

e Area ocupada y especio libre

e Tecnologia

e Impacto social

e Imagen del proyecto

138



6.1 Casos Analogos

Para el disefo de la Estacion Intermodal — Via Expresa Sur se analizard tres referentes:
un referente nacional, un referente latinoamericano y dos referentes europeos. La eleccion
de estos referentes se debe a caracteristicas, impacto social, similitud contextual, etc; y
se escogen de diferentes partes del mundo para comparar el nivel y el desarrollo de las

estaciones intermodales en el mundo.
e Referente Nacional:

- Estacion Central del Metropolitano (Lima, Pertt).

e Referente de América Latina:

- Estacion Cuatro Caminos (Ciudad de México, México)

e Referentes Desarrollados:

- Estacion Central de Berlin (Berlin, Alemania)

- Estacion Napoli Afragola (Napoles, Italia)
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6.1.1 Referente Nacional: Estacion Central Metropolitano, Lima —Peru.

1. Historia

El contexto de transporte en Lima, como ya se hablo antes, es caotico. La inexistente
planificacion de la ciudad ha repercutido en el sistema vial, transformandolo en un
sistema anarquico. La actual estructura de la ciudad es desorganizada e impide a la ciudad

a evolucionar.

El centro de la ciudad, debido a su ubicacion, concentra un alto porcentaje de
vehiculos, ocasionando un alto de porcentaje de contaminacion. Por este motivo a través
del tiempo se han ideado planes urbanos para mejorar este problema, tratando de conectar

y completar los anillos y vias actuales de la ciudad.

El 16 de julio del 2007 se comenzo6 con la construccion de la estacion Central.
Esta estacion estd planteada para ser el punto donde se conecten todas las zonas (Norte,
Sur y Este) y se hizo subterranea respetando la Plaza de los Héroes, que se encuentra
sobre la estacion. Ademads, cuenta con un sistema de reduccion de gases de los buses con

la intencion de disminuir el impacto de esta infraestructura en esa parte de la ciudad.

“El Metropolitano es el unico sistema de transporte en América Latina que cuenta
con una Estacion Central subterranea como eje de conexiones entre el Norte y el Sur de

Lima Metropolitana” (Instituto Metropolitano PROTRANSPORTE Lima, 2010, p.1)

Figura 70. Estacion Central del Metropolitano Lima

Fuente: Protransporte, 2010.
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2. Descripcion:

Tabla 29

Descripcion de la Estacion Central del Metropolitano

ESTACION CENTRAL DEL METROPOLITANO

EMPRESA A CARGO Grafia y Montero e [CGSA
UBICACION Cercado de Lima, Lima
ANO DEL PROYECTO 2007 - 2009
AREA 25 000 m2
PASAJEROS 15 000 pasajeros x dia
MODOS DE BRT Metropolitano
TRANSPORTE Taxis, ciclovias

TIPO DE ESTACION Estacion Subterrdnea

Fuente: Elaboracion propia.

3. Toma de partido
La estacion central se desarrolld de forma subterranea debido a la presencia de
edificios, espacios publicos historicos y la plaza el Paseo de los Héroes en la superficie.

Esta plaza es de caracter historico y es punto perfecto para la articulacion de los sistemas

de transporte en el centro de la ciudad.

»

- Estacion central:

PLAZA IIISTORICA

ESTACION SUBTERRANTA

Figura 72. Estrategia de conservacion plaza historica
Fuente: Elaboracion propia
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Se planted una estacion ubicada en un punto central entre los polos de desarrollo
de la ciudad, que funcione inicialmente como estacion central del metropolitano, pero se
proyectd construir una estacion central intermodal que los conecte. Asimismo,
complementar la estacion con una zona comercial que brinde los servicios necesarios a

los usuarios de los sistemas de transporte y al piblico en general.

PLAZATIISTORICA

ESTACION DE BUSES

COMERCIO

Figura 73. Estacion de transporte y comercio. Estacion Central Metropolitano

Fuente: Elaboracion propia

4. Ubicacion y relacion con el entorno

El proyecto se ubica en el distrito del Cercado de Lima, en el centro histdrico de

la ciudad donde interceptan las vias Av. Paseo Colon y Av. Paseo de la Republica.

Este proyecto se encuentra integrado con el entorno circundante por medio de la
plaza que se encuentra en el nivel 0, la cual funciona de forma publica y como espacio
previo a la estacion. A los alrededores se ubican equipamientos de cultura: el Centro
Civico y el Museo de Arte Italiano; equipamientos corporativos: el Edificio Rimac y el

Hotel Sheraton; y equipamiento comercial: Centro Comercial Real Plaza Centro Civico.
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Figura 74 Ubicacion en el centro de Lima.

Fuente Google Earth, 2019

. AV PASEO COLON / AV. MIGUEL GRAL

Figura 75. Analisis vial centro de Lima.

Fuente: Google Earth, 2019.

. AV, PASEO DE LAREPUBLICA

. AV PBOLIVIAS AV, FRANKLIN D. ROOSVELT
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e VVIAS IMPORTANTLS ———— VIAS SECUNDARIAS H PARADILROS

1.- AV, PASEO COLON / AV, MIGUEL GRAU 2.- AV PASEO DE LA REPUBLICA 3.- AV. PBOLIVIA / AV. FRANKLIN D. ROOSVELL

Figura 76. Andlisis de paraderos del Centro de Lima
fuente: Google Earth, 2019.

‘ PUNTOS DE ENCUENTRO

Figura 77. Analisis de puntos de encuentros Centro de Lima
Fuente: Google Earth. 2019.
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Los accesos a la estacion son por los lados este y oeste en las calles colindantes a
la plaza. Estas conectan al nivel inferior de la estacion, que pasa debajo de la plaza Paseo

de los Héroes.

VIA PLATAFORMA PASLO DL LOS PLATAFORMA DE INGRESO
VEHICULAR DL BUSES IICROLS BUSES SUR ESTE

INGRLSO RAMPA VLEILCU- VIA
SUR OESTE LOS PRIVADOS TIENDAS ANDEN VEHICULAR

Figura 78. Relacion con el entorno: Estacion Central del Metropolitano
Fuente: Elaboracion propia.

5. Programa y relaciones programaticas

En el organigrama presentado podemos ver que el area comercial de la Estacion

es el nexo del espacio publico con los andenes de la estacion.

ESPACIO
PUBLICO
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, NIVEL 1
AREA
COMERCIAL
______________ NIVEL -1
NIVEL -2

Figura 79. Organigrama Estacion Central Metropolitano.

Fuente: Elaboracion propia.
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e Distribucion programatica

PLAZA

PLATAFORMA

e

TIENDAS

Figura 80. Distribucion de programa de Estacion Central Metropolitano
Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 30

Programa Estacion Central Metropolitano

ESTACION CENTRAL DEL METROPOLITANO

NIVEL ELY PLAZA 20241 m?
0 PUBLICO
PLATAFORMA AREA DE BUSES 14882 m2
GALERIA 2000 m2
CIRCULACION
PLATAFORMA 1991 m2
NIVEL COMERCIO TIENDAS 2000 m2
-1
. ADMINISTRACION 133 m2
AREA TECNICA
AREA TECNICA 266 m2
SERVICIOS SERVICIOS 2 m?
CIRCULACION HALL 750 m2
"'V:'l COMERCIO TIENDAS 200 m2
SERVICI0S BOLETERiA 67 m2

Fuente: Elaboracion propia
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A continuacion veremos la distribucion programatica (plaza, comercio, servicios
y circulacion) en cada nivel de la Estacion. En el segundo nivel se encuentran los andenes
de embarque y desembarque junto el hall de comercio . Aqui se puede ver que todos los

usuarios que lleguen o salgan de la estacion pasaran por esta zona comercial.

O w
\-_Jl H
NIVEL 0
PLAZA 100%  COMERCIO 0%  SERVICIOS 0% CIRCULACION 0%
1 €
NIVEL -1
PLAZA 0% COMERCIO 25%  SERVICIOS 125% CIRCULACION 65%
I
. = /L
| i A
N
I I8
o L
S D
NIVEL -2
PLAZA 0%  COMERCIO 50%  SERVICIOS 6.5% CIRCULACION 43.5%

Figura 81. Distribucion del programa por niveles
Fuente: Protransporte, 2013.
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6. Publico — Privado
Esta estacion se plantea de forma subterranea por lo que no se altera la plaza

publica y todo el primer nivel es ptblico. Los espacios privados y semipublicos aparecen

en los niveles inferiores.
/4 JI ﬂ‘* :l_ ! ',f",.:' fj \.‘.

. ' e r—. C -._l'

Nl T s s i ':EZI

: : i ",“' b =

N L HEE ==/

I‘h&h’ . . o

NIVEL 0

PUBLICO 100%  SEMIPUBLICO 0% PRIVADO 0%

3
- y 8 =
- -

3 . x »

NIVEL -1
PUBLICO 71%  SEMIPUBLICO 23%  PRIVADO [ 6%
I \
L,_‘,__..-".-"_/ \v
= F 7 |
B - —_-_--__/ (t,s.' /
\\ - //__ ....... .Lw" ..‘.IA_--"L--
= ;J
. ” S
NIVEL -3
63%  SEMIPUBLICO 25%  PRIVADO [ 12%

PUBLICO
Figura 82. Publico, semipublico y privada Estacion Central Metropolitano

Fuente: Protransporte, 2013.



7. Area ocupada y é4rea libre

La Estacion Central en el primer nivel solo tiene de area construida en los accesos

a la estacion. La mayor parte del primer nivel, que es la plaza histdrica, es area libre.

Figura 83. Area ocupada y libre Estacion Central Metropolitano

Fuente: Protransporte, 2013.

07 LEYENDA
AREA LIBRE I AREA CONSTRUIDA (Ter nivel)
1 AREA LIBRE
100%
AREAS ESTACION CENTRAL
v 3% AREA OCUPADA : 22 194m2
AREA CONSTRUIDA f\REA LIBRE- 100m?

(Ter nivel)

Figura 84. Porcentaje de area ocupada y libre.

Fuente: Elaboracion propia
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8. Tecnologia

Estructuralmente el proyecto funciona de forma convencional; columnas, vigas,

losas y muros de contencion.

MURO DE CONTENCION

LOSA DE CONCRETO

LOSA DE CONCRETO

Figura 85. Estructura general de la estacion Central del Metropolitano.

Fuente: Bibliocad, 2018

LOSA DE CONCRETO

LOSA DE CONCRETO

COLUMNAS DE CONCRETO

VIGA DE CONCRETO

MURO DE CONTENCION

Figura 86. Muros, columnas y vigas de la Estacion Central del Metropolitano
Fuente: Biblicad, 2018.
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9. Impacto del proyecto

S Rty
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Estaciones
donde para el bus NA

Figura 87. Estaciones del Metropolitano.

Fuente: Protransporte, 2013.

NORTE <= ESTACION CENTRAL =  SUR

15 000 700 000 1 200 m2 12

PASAJEROS AL DIA PASAJEROS AL DIA VIAJAN DE COMERCIO N LA DISTRITOS CONVER-
PASAN POR LA ESTACION EN EL EJE NORTE SUR DEL ESTACION GEN EN EL METRO-
METROPOLITANO POLITANO

Figura 88. Impacto social Estacion Central del Metropolitano.

Fuente: Elaboracion propia.
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6.1.2 Referente de América Latina: Estacion Cuatro Caminos, Ciudad de México,

México.
1. Historia

El contexto del transporte en México es bastante parecido al de Lima. A mediados del
siglo XX la ciudad de México experimento6 un fuerte crecimiento demografico debido a
las migraciones que se daban en la ciudad. En esta etapa de expansion territorial, en
Meéxico se estaba desarrollando una etapa de crecimiento econdmico produciendo nuevos
centros urbanos de distinto caracter de servicio siendo los autobuses, los microbuses y el
sistema del metro los medios de transporte de esta ciudad Estos medios de transporte
forman parte de la actual estructura de transporte de México. Esa estructura actualmente
se une con la CETRAM, que son los Centros De Transferencia Modal donde se unen los
distintos tipos de transporte actuales y que son accesibles a los usuarios mediante
paraderos. No obstante, el sistema actual es cadtico, existe un mayor numero de unidades
de transporte de mediana capacidad que por su abultado nimero de unidades, han

provocado una saturacion en el sistema vial de la ciudad.

Los paraderos de las estaciones de Cuatro Caminos ubicados al norte y sur del
CETRAM, estan descuidados, y es un lugar lleno de comercio informal y de congestion
vehicular. Debido a esto, surge un plan de reordenamiento del lugar donde se propone
una infraestructura que conecte estos paraderos y los una con la CETRAM, uniendo la
linea 2 con los paraderos de buses de Cuatro Caminos. Este proyecto consiste en una
infraestructura de diferentes servicios comerciales que ayudard a reordenar la zona y

brindara seguridad a los usuarios en los paraderos de las estaciones.
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2. Descripcion

Tabla 31.
Descripcion Estacion Cuatro Caminos.
ARQUITECTO (C Arquitectos, Isa
UBICACION Cuatro Caminos, México
ANO DEL PROYECTO 2004
AREA 90 000m?
Buses: 1 000 per x dia
PASAJEROS Linea 2: 20 000 per x dia
MODOS DE Paradero de buses
TRANSPORTE Linea 2 de CETRAM
TIPO DE ESTACION Estacién a nivel i y
subterrdnea

Fuente: Elaboracion propia

iy

|" I""
i
i
I

Figura 90. Vista del proyecto Cuatro Caminos.
Fuente: Archdaily, 2019
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3. Toma de partido

Figura 91 Analisis vial estacion Cuatro Caminos.

Fuente: Google Earth, 2019.

PARADERO  ¢—— |NFRAESTRUCTURA wmp ~ PARADERO
SUR NORTE

il

ZONA COMERCIAL ESPACIO PUBLICO

Figura 92. Toma de partido Estacion Cuatro Caminos.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 93. Boceto toma de partido estacion Cuatro Caminos.
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4. Ubicacion y relacion con el entorno

e Plano de localizacion a una escala macro; pais, provincia, distrito.

Figura 94. Macrolocalizacion Estacion Cuatro Caminos. Provincia
Fuente: Google Earth, 2019.

& " "—'i g f -

Figura 95. Plano de ubicacién'Estaci(')n Cuatro Caminos. Provincia
Fuente: Google Earth, 2019.
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B Av. Transmisiones militares [l Av. Ingenieros militares

Figura 96. Ubicacion estacion Cuatro Caminos. Distrito.
Fuente: Google Earth, 2019.

Plano de ubicacion a una escala donde se entienda la relacion del proyecto con el
entorno inmediato.

a Escuela militar de transmisiones 0 Universidad Tominaga Nakamoto Comercio metropolitano B Zona industrial

a Vivienda mixta Panteén Sanctorum Vivienda colectiva
Figura 97. Entorno de Estacion Cuatro Caminos.

Fuente: Google Earth, 2019.
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e Analisis de viario: Vias principales, trasporte publico y privado, estaciones, y
accesos peatonales.

e CALLE 4 CAMINOS > \/[AS IMPORTANTES — V|AS SECUNDARIAS

1.-Transmisiones militares 2- Av. ingenieros Militares 3.- Ca. Cuatro Caminos

Figura 98. Andlisis de vias Estacion Cuatro Caminos.

Fuente: Google Earth, 2019

La estacion Cuatro Caminos esta ubicada en la interseccion de dos avenidas
importantes como la Av. Transmisiones Militares y Av. Ingenieros Militares donde
transitan miles de personas. Ademas, esta ubicado cerca a diferentes tipos de
equipamientos donde existe una gran demanda de personas: al frente se encuentra la
Universidad de Tominaga Nakamoto, a su vez colinda con dos areas de vivienda mixta y

colectiva y un centro comercial.
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e Secciones donde se entienda la relacion del proyecto con el entorno.
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Corte 1-1
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Uso mixto Calle
CORTE 1 -1

Transporte
Figura 100. Corte 1-1 Estacion Cuatro Caminos.

Fuente: Archdaily, 2018.

e Corte A-A
] = =
asslacallecal alles le albilelacalesal 1
Acceso Calle
CORTEA-A

Uso mixto

Figura 101. Corte A-A Estacion Cuatro Caminos.
Fuente: Archdaily, 2018.

e C(Corte 2-2
%’ -
| FR NS | ‘

LRUE R 5
e,

=
Acceso  Calle

Uso mixto
CORTE2-2

Transporte
Figura 102. Corte 2-2 Estacion Cuatro Caminos.

Fuente: Archdaily, 2018.
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4. Programa y relaciones programaticas

Figura 103. Relaciones programaticas Estacion Cuatro Caminos.

COMERCIAL

Fuente: Elaboracion propia.

OFICINAS

TRENES
DISTRITALES

PARADA DE
BUSES

Tabla 32.
Areas de la Estacion Cuatro Caminos
NI‘;EL ESTACIONAMIENTOS 20241 m2
PLATAFORMA PARADERD 1463.380m2
SERYICIOS SERVICIOS 87.39 m2
COMERCIO TIENDA ANCLA 7032.14 m2
TIENDAS 1021.35 m2
NIVEL SERVICIOS SERVICIOS 45.20 m2
-1 -
TIENDA ANCLA 6481 m2
COMERCIO
TIENDAS 529 m2
SERVICIOS SERVICIOS 45.20 m2
CINE 1200 m2
COMERCIO
FOOD COURT 705 m2
NIVEL
g2 OFICINAS OFICINAS 1031.52 m2
NI‘;EL OFICINAS OFICINAS 1031.52 m2

NIVEL -1

NIVEL -1

NIVEL -2

NIVEL -1

NIVEL -2
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PROGRAMA'Y RELACIONES PROGRAMATICAS:

AZOTEA

B HELIPUERTO

Bl OFICINAS
PARADA DE BUSES
ZONA COMERCIAL

T SERVICIOS
ESTACIONAMIENTOS

5TO NIVEL

B HELIPUERTO

B OFICINAS
PARADA DE BUSES
ZONA COMERCIAL

I SERVICIOS
ESTACIONAMIENTOS

4TO NIVEL

B HELIPUERTO

Bl OrICINAS
PARADA DE BUSES
7ZONA COMERCIAL

I ESTACIONAMIENTOS
SERVICIOS

2do NIVEL

B HELIPUERTO

Bl OFICINAS
PARADA DE BUSES
ZONA COMERCIAL

B SERVICIOS

& ESTACIONAMIENTOS

ler NIVEL

. EE HELIPUFRTO
[ OFICINAS

/" PARADADE BUSES
ZONA

SOTANO

B ITLIPUERTO

I OFICINAS
PARADA DE BUSES
ZONA COMERCIAL

B sERVICIOS
ESTACIONAMIENTOS

Fuente: Elaboracion Propia
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5. Tipologia espacial
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ZONA COMERCIAL

PARADERO DE BUSES

METRO

ESTACIONAMIENTOS

Figura 106. Corte transversal 1 Estacion Cuatro
Caminos. Fuente: Archdaily, 2018

ZONA COMERCIAL

PARADERO DE BUSES

METRO

ESTACIONAMIENTOS

Figura 107. Corte transversal 2 Estacion Cuatro
Caminos. Fuente: Archdaily, 2018

ZONA COMERCIAL
. PARADERO DE BUSES
K} L1
P "~ METRO
° ESTACIONAMIENTOS
Figura 108. Corte transversal 4 Estacion Cuatro
Caminos. Fuente: Archdaily, 2018
o ) ZONA COMERCIAL
Exmmr l
e sl : Lo . - PARADERO DE BUSES
[ . Iof .,-:‘J - ‘l;“’!_L{.T._[ \ Wi I T 14 1 19 54
° =y = . e 2] | e METRO
= ,ﬁ’ "" ————1 ESTACIONAMIENTOS

Figura 109. Corte transversal 3 Estacion Cuatro
Caminos. Fuente: Archdaily, 2018
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6. Publico — Privado

LEYENDA FLUJOS

—>  BUSES

—  ACCESO PEATONAL
= ACCESO ESTACIONAMIENTOS

O =

NIVEL -1
PUBLICO 0%  SEMIPUBLICO 88%  PRIVADO [ 12%

LEYENDA FLUJOS

—>  BUSES

—>  ACCESO PEATONAL
= ACCESO ESTACIONAMIENTOS

NIVEL 1
PUBLICO 25%  SEMIPUBLICO 55%  PRIVADO IO 20%
LEYENDA FLUJOS
—  BUSES
r— ' ——>  ACCESO PEATONAL
. . s v E ¢ |
e e ' 4. | ——>  ACCESO ESTACIONAMIENTOS
- i ,
ST
NIVEL 2
PUBLICO 25%  SEMIPUBLICO 66%  PRIVADO [ 9%
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LEYENDA FLUJOS

—  BUSES

——>  ACCESO PEATONAL
= ACCESO ESTACIONAMIENTOS

£) s

NIVEL 3
PUBLICO 32%  SEMIPOBLICO 48%  PRIVADO 2%
LEYENDA FLUJOS
——  BUSES
‘ —>  ACCESO PEATONAL
e _HRBRNIEGNN et f:‘;\\w,\, ——>  ACCESO ESTACIONAMIENTOS
2 7Tty . H | ‘\ ‘\“
'ﬂtu ‘,l\\“ = @ g >
NIVEL 4
PUBLICO 0%  SEMIPUBLICO 5%  PRIVADO G

Figura 110. Publico, semiprivado y privado Estacién Cuatro Caminos.
Fuente: Archdaily, 2018

8. Tecnologia

e Estructura

VIGAS METALICAS PERFIL “T” PANELES METALICOS

COLUMNAS METALICAS
INCLINADAS

MUROS PANTALLA

APORTICADO CONVENCIONAL

Figura 111. Estructura II Estacion Cuatro Caminos.
Fuente: Archdaily, 2018
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COLUMNAS METALICAS INCLINADAS VIGAS METALICAS PERFIL “T" PANELES METALICOS

MUROS PANTALLA \ APORTICADO CONVENCIONAL

Figura 112. Corte Estacion de bus y Linea 2 del Metro.
Fuente: Archdaily, 2018

UNION EMPERNADA

PANELES METALICOS

VIGAS METALICAS
PERFIL “T”

UNION SOLDADA

VIGAS METALICAS PERFIL “1”

COLUMNAS METALICAS
INCLINADAS

s ) ' ! UNION EMPERNADA
4 \ ‘f | 4 (EMBUTIDA EN EL PISO)
UNION EMPERNADA i | f

Figura 113. Detalle de Columnas, y techo en los andenes de la Estacion Cuatro Caminos.
Fuente: Archdaily, 2018

La estructura de la estacion Cuatro Caminos, integra dos sistemas de estructuras
diferentes a lo largo del edificio. La zona comercial usa un sistema de a porticado
convencional, con columnas y vigas de concreto. Por otra parte, el paradero de buses de
la estacion tiene una cobertura que comprende la unioén de una fila de columnas metélicas
inclinadas en forma de “V” con un techo estructurado con vigas metalicas con perfil “T”
cubierto por paneles metalicos.
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7. Impacto social

Figura 114. Impacto urbano de la Estacion Cuatro Caminos.
Fuente: Archdaily, 2018

El proyecto beneficia a los 729 000 habitantes que residen en la ciudad de
Naucalpan incrementando el 4rea de espacio publico a 1 600m2, sumando 17 000m2 de
nuevos usos comerciales e influyendo en el ordenamiento vehicular de la zona. A nivel
metropolitano la estacion de Cuatro Caminos influye en el mejoramiento de la Linea 2,

donde viajan 500 000 pasajeros.
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6.1.3 Referente Desarrollado: Estacion Central de Berlin, Alemania.
1. Historia

La estacion Central de Berlin tiene un alto valor de identificacion para la
poblacion alemana, no solo por su majestuosa e imponente infraestructura, si no por ser
considerado por la mayoria de personas como el simbolo de la Reunificacion Alemana.
El sistema ferroviario de Berlin se truncd tras la Segunda Guerra Mundial. Los
bombardeos de la guerra y la construccion del muro desarticularon la estructura de las
vias de comunicaciones ferroviarias en Berlin. Tras la caida del Muro de Berlin y la
Reunificacion Alemana hubo un reordenamiento en esta ciudad y un planeamiento para

el nuevo sistema de vias férreas.

Berlin volvié a ser la capital de Alemania y se plante6 remodelar o construir
nuevas estaciones para reintegrar la ciudad. Se planted realizar la nueva Estacion de
Berlin en el terreno de la antigua Lehrter Bahnhof junto al rio Spree. Para esto se realiz6
en el afio 1993 un concurso para la estructura de la nueva estacion, donde sali6 ganador
el arquitecto Meinhard von Gerkan planteando una estacion con una estructura de acero
y cristal, comenzando su construccion en el afio 1995, siendo inaugurada en el 2006.

(Ruta Cultural, s.f.)

l’;a“"l\“" "?i-?? mumu
i
f L THAL

Figura 115. Fotografia nocturna Estacion Central de Berlin.

Fuente: Ruta Cultural, s.f.
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2. Descripcion

Tabla 33
Cuadro descriptivo Estacion Central Berlin.
ARQUITECTO Jurgen Hillmer
UBICACION Berlin, Alemania
ANO DEL PROYECTO 2006
AREA 175 000m2
PASAJEROS 25 000 per x din
MODOS DE Trenes metrolpolitunos.
TRANSPORTE Trenes regionales.
Metro.
TIPO DE ESTACION Estacion elevada y
estacion subterrdnea.

Fuente: Elaboracion propia.

3. Toma de partido

El punto de partida del megaproyecto fue resaltar la importancia de la nueva
Hauptbahnhof- Berlin — Lehrter Bahnhof como punto de cruce y enlace entre la Europa
del este y oeste, ademas de ser el eje principal del sistema ferroviario de la capital

alemana.

Esa importancia fue resaltada en la envergadura del proyecto, proponiendo una
estructura arqueada de mas de 46 metros de altura en el vestibulo de la estacion. Ademas,
debido al paso de las dos lineas de tren en el area del proyecto, se plantean 2 edificios
puente de 10 niveles que pasen sobre las vias de transporte ferroviario que cruzan el
proyecto, destinando la zona baja de los edificios para uso comercial, y los niveles

restantes para el uso de oficinas.
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LINEA SUR - NORTE

LINEA ESTE - OESTE

RIO SPREE

Figura 117. Emplazamiento Estacion Central de Berlin.

Fuente: Wikiarquitectura, 2019.

EDIFICIOS PUENTE

NAVE CENTRAL

Figura 118. Apunte Inicial Estacion Central de Berlin.

Fuente: Wikiarquitectura, 2019.
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4. Ubicacion y relacion con el entorno

L »

. \ 54 4 p— o Y

Ubicacion de la Estacion Central en Berlin.
Fuente: Google Earth, 2019.

.. T8
Figura 119.

Ledi il b igrey

B cavceracueriart [ ieape tReN REGiONAL ] RUTAvALDENS ] LINEA DE TREN DISTRITAL

Figura 120. Vias circundantes de la Estacion Central de Berlin.

Fuente: Google Earth, 2019.
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OE 6660000

. PUNTOS DE ENCUENTRO

Figura 121. Puntos de Encuentro Estacion Central Berlin

Fuente: Wikiarquitectura, 2019

La Estacion de Berlin se encuentra en el terreno de la antigua central de trenes de

la zona donde cruzan los trenes regionales con el transporte de cercanias de Berlin y la

red de tranvias y autobuses de la ciudad.

Asimismo, se encuentra cerca de importantes equipamientos culturales como el

museo Hamburger Bahnhof'y el Museo de Historia Natural Naturkundemuseum.
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5. Programa y relaciones programaticas
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e Relaciones programaticas

NIVEL +2
PLATAFORMA
- LINEAS DE TRENES REGIONALES

LINEAS 83,83, 875, 87 Y 86 DL NIVEL +2
TRANSPORTE METROPOLITANO

NIVEL 1

© COMERCIO

TTENDAS DI ROPA

NIVEL +1
B INSTALACIONES DE LA ESTACION
- ATENCION AL CLIENTE

B STRVICIO DE VIATD
OUICINA DI VIANS

NIVEL 0
| COMERCIO
- TIENDAS MINORISTAS DE

ALIMENTOS
- RESTAURANTES
- LIBRERIA
- TIENDAS DE ROPA NIVEL 0
- BOTICAS

B INSTALACIONES DE LA FSTACION

-SALADESILLAS DERUEDAS
- SALA DE MATERNIDAD.

NIVEL -1

| COMERCIO
- TIENDAS MINORISTAS DE
ALIMENTOS
- RESTAURANTES NIVEL -1
- LIBRER{A
~TIENDAS DE ROPA
-BOTICAS

NIVEL +2

PLATAFORMA
- LINEAS DE TRENES REGIONALES
Y DELARGO RECORRIDO NORTT: -

SUR_ LINEA DEL METRO U3 NIVEL -2

Figura 123. Axonometria de las Relaciones programaticas Estacion de Berlin.
Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 34.

Areas de Estacion Central de Berlin

ESTACION CENTRAL DE BERLIN

"“;“ PLATAFORMA |  TRENES ESTE - OESTE | 12000 m?
SERVICIOS SERVICIOS 200 m2
NIVEL
TIENDAS DE ROPA
-1 COMERCIO 5000 m?
BOTICAS
. SILLAS DE RUEDA
SERVICIOS 100 m2
S. DE MATERNIDAD
TIENDAS DE ALIMENTOS
NIVEL
0 RESTAURANTES
COMERCIO LIBRERIA 5000 m2
TIENDA DE ROPA
BOTICAS
SERVICIOS ATENCIGN AL CLIENTE 50 m2
NIVEL TIENDAS DE ALIMENTOS
1 COMERCIO RESTAURANTES 5000 m?
LIBRERTA
“';’“ PLATAFORMA | TRENES DENORTEASUR| 18000 m2

Fuente: Elaboracion propia.

6. Tipologia espacial

TRENES
INTERURBANOS

TRENES
DISTRITALES

Figura 124. Organigrama Estacion Central Berlin.

NIVEL 2

NIVEL -2

Fuente: Elaboracion Propia
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7. Publico — Privado

NIVEL +2
PRIVADO
SEMIPUBLICO

PUBLICO

NIVEL 1

PRIVADO
SEMIPURLICO

PUBLICO

NIVEL 0

PRIVADO
SEMIPUBLICO

PURLICO

NIVEL 1

PRIVADO
SEMIPURLICO

PUBLICO

O s

27 %
0%
3%

10 %
65 %
25 %

13 %
35%
52 %

5%
449%
51%

Figura 127. Publico, semipublico y privado Estacion Central Berlin.

Fuente: Raileurope, 2019.
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LHO6 600000

- AREA CONSTRUIDA

ST g = B 50 AREALIBRE

Figura 128. Area libre y ocupada Estacion central Berlin.

Fuente: Elaboracion propia

57.42%
AREA LIBRE
LEYENDA
100% B /REA CONSTRUIDA 30 610 m2
[ AREA LIBRE 20 454 m2
42.58%
AREA CONSTRUIDA

Figura 129. Porcentaje de areas libres y ocupadas Estacion Central Berlin.

Fuente: Elaboracion propia.
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8. Estructura

OFICINAS

ANDENES TREN REGIONAL

Figura 130. Analisis de estacion Berlin.

Fuente: Raileurope, 2019

EXOESQUELETO METALCIO
PERTIT. CUADRADO
r— B
=t :
N W e L
N, VS S
2/ o - % L
< VIGAS METALICAS
CUADRADAS
METALICOS
LOSAS MACIZAS

Figura 131. Elementos constructivos del Volumen de las oficinas.

Fuente: Raileurope, 2019
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ARRIOSTRE METALICO

EXOESQUELETO METALICO

CERCHAS METALICAS

LOSAMACIZA

CERCHAS METALICAS

Figura 132. Elementos estructurales de cobertura de los andenes

Fuente: Raileurope, 2019

RECUBRIMIENTO
VIDRIADO

LOSAMACIZA

Figura 133. Analisis estructural cobertura de los andenes

Fuente: Raileurope, 2019
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Figura 134. Elementos estructurales de ingreso a la estacion Berlin.

Fuente: Raileurope, 2019

COBERTURA DE VIDRIO

ARCO METALICO PERFIL “T”

COLUMNAS METALICAS

Figura 135. Analisis estructural de ingreso a la estacion Berlin.

Fuente: Raileurope, 2019
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9. Impacto social

e Entorno inmediato:
- 15000 m2 de nuevos usos comerciales.
- 50 000 m2 de nuevos de oficinas.

- 26 000 m2 transporte ferroviario.

e Impacto urbano:
- Conecta el centro de Berlin con Alemania, asi como Alemania con Europa.

- Debido a su localizacion estratégica, influyd en el progreso del centro de Berlin.

e Impacto social:
- Es la estacion mas importante de Berlin y una de las mas importantes en Europa.
- Estacion més grande de la union Europa.

- Lugar turistico por su majestuosidad.

e Impacto historico
- Formo parte del reordenamiento de Berlin después de la segunda guerra mundial.

- Considerada como maximo simbolo de la reunificacion alemana, genera un fuerte

poder de identidad del aleméan hacia el edificio.
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6.1.4 Referente Desarrollado: Estacion Napoli Afragola, Italia.
1. Historia

La estacion de Napoli Afragola es una infraestructura de sistemas ferroviarios de alta
velocidad que esta disefiada para ser una de las principales estaciones de intercambio del
sur de Italia que estd conformada por cuatro lineas interurbanas de alta velocidad, tres

lineas interregionales y una linea local de cercanias.

La construccion de una nueva estacion en Napoli Afragola surgié con el proposito
de que los trenes con rumbo hacia Népoles, no tenga que parar necesariamente en la
Estacion Central de Napoles. Esta estacion permitiria que los trenes que se dirigen y/o
salen del sur de Napoles se conecten con la ciudad y con linea de Alta Capacidad Napoles-

Salerno.

Por ende, en el afio 2003, la Rete Ferroviaria Italiana contrat6 a la compafiia Zaha

Hadid’s Company para la construccion de la nueva estacion Napoli Afragola.

Al comienzo, la estacién estaba proyectada para finales del 2008, pero por
problemas de déficit monetario la construccidon se paralizé hasta el ano 2015, siendo
inaugurada la primera fase del proyecto el 6 de junio por el ministro Paolo Gentiloni, y

comenzando a funcionar el 11 de junio del mismo afio.

Figura 136. Fotografia Estacion Napoli de Afragola.
Fuente: Hufton, 2019.
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2. Descripcion

Tabla 35

Areas de la Estacién Napoli de Afragola

ESTACION NAPOLI AFRAGOLA

ARQUITECTO ZAHA HADID

UBICACION Berlin, Alemanin
ANO DEL PROYECTO 2017
AREA 190 000m?2
PASAJEROS 32 000 per x dia
MODOS DE Trenes de alta velocidad.
TRANSPORTE Estuclfm de f]utabuses, taxis,
y estacionamientos para autos-
TIPO DE ESTACION Estacion elevada.

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 138. Fotografia de la estacion Napoli de Afragola.
Fuente: Archdaily, 2019
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3. Toma de partido

El concepto del proyecto se plantea como un puente sobre las vias. Teniendo en cuenta
el entorno de la zona intervenida, las vias del tren de alta velocidad constituyen un borde
en esta zona del sur de Italia. Por ese motivo se plante6 el concepto de puente, para la
conexion de estas zonas separadas por las vias del tren sin tener que alterarlas y para
expandir el area de confluencia convirtiéndose la estacion en un punto de concurrencia

de los pasajeros.

Figura 139. Toma de partido 01 de la estacion Napoli de Afragola.
Fuente: Archdaily, 2019

Figura 140. Toma de partido 01 de la estacion Napoli de Afragola.
Fuente: Archdaily, 2019
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4. Ubicacion y relacion con el entorno

Google£arthy
¥

Figura 141. Vista area de ubicacion la estacion Napoli de

Afragola. Fuente: Google Earth, 2019.

/

Google Earth

Figura 142. Vista area de la estacion Napoli de Afragola.
Fuente: Google Earth, 2019.
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Lineas de transportes en la Estacion Napoli Afragola.

LINEAS DE TRANSPORTE

= [INEA AV/I

= LINEAAV/2

== LINEA INTERREGIONAL
= LINEA CIRCUNVESUVIANA

—> ACCESOS

1. ENTRADA OESTE.
2. ENTRADALSTE.

Figura 143. Analisis de las lineas de tren y accesos a la estacion Napoli de Afragola.

Fuente: Arquitectura, 2019.
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5. Relaciones programaticas

NIVEL 1
PLATAFORMA | IseRvicios | comercio [N ESTACIONAMIENTOS ~ PLAZA | PARADERO

NIVEL 2
PLATAFORMA [ Iservicios | comercio [N ESTACIONAMIENTOS ~ PLAZA [ PARADERO
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07 3\
-e
NIVEL 3
PLATAFORMA SERVICIOS COMERCIO -ESTA(|UNAM|ENTOS PLAZA PARADERO

Figura 144. Programas y usos de la estacion Napoli de Afragola.
Fuente: Arquitectura, 2019
En el primer nivel se ubican las plazas este y oeste separadas por las lineas del
tren. En ellas se encuentran los accesos para la estacion Napoli Afragola. Ademas, en
cada zona se ubican estacionamientos para los usuarios que lleguen o salgan de la estacion

y los paraderos de buses y taxis.

En el segundo nivel, se encuentra la zona comercial, que es el nexo de los dos
accesos. En ella se ubica los puntos de entrada y salida de las plataformas del tren que se

encuentran debajo del puente.

El tercer nivel es la continuacion de la zona comercial del puente con mas tiendas

comerciales y una seccion de oficinas.
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Tabla 36.
Areas de Estacion Napoli de Afragola.

COMERCIAL COMERCIAL

AREA NIVEL 3

NIVEL 2

TRENES DE
ALTA VELOCIDAD

A

NIVEL 1

Figura 145. Organigrama Estacion Napoli de Afragola.

Fuente: Elaboracion propia.

ESTACION NAPOLI AFRAGOLA

TRENES DE ALTA VELOCI-
PLATAFORMA 6 000 m?
DAD
N“]m SERVICIOS ESTACIONAMIENTOS 15000 m2
PLAZA ESTE 3500 m2
PLAZA
PLAZA OESTE 3500 m?
E. DE EMERGENCIA
SERVICIOS BAfiOS 1200 m?
DEPGSITOS
NIVEL
2 COMERCIO TIENDAS 1950 m2
. PASILLOS
CIRCULACION - 1000 m2
ESCALERAS MECANICAS
E. DE EMERGENCIA
SERVICIOS BAi0S 600 m?
DEPASITOS
NIVEL
3 COMERCIO TIENDAS 2100 m2
PASILLOS
CIRCULACION 500 m2
E. DE EMERGENCIAS

Fuente: Elaboracion propia

194



6. Tipologia espacial

“SERVICIOS [ ] PLATAFORMA [ 1 COMERCIO

Figura 146. Corte 1 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia

J

J J 5% BN |
[ servicios [ ] PLATAFORMA [ COMERCIO

Figura 147. Corte 2 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios [__] PLATAFORMA [ 1 COMERCIO

Figura 148. Corte 3 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios [ ] PLATAFORMA [ ] COMERCIO

Figura 149. Corte 4 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios  [_] PLATAFORMA [ cOMERCIO

T ——=

Figura 150. Corte 5 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia

/L

R .

[ servicios [ ] PLATAFORMA [ | COMERCIO

Sariona 38

Figura 151. Corte 6 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios [ ] PLATAFORMA [ ] COMERCIO

Sezione 213

Figura 152. Corte 7 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios [__] PLATAFORMA [ 1 COMERCIO

Figura 153. Corte 8 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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1 SERvICIOS [ ] PLATAFORMA [ 1 CoMERCIO
Figura 154. Corte 9 Estacion Napoli Afragola.
Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios [ ] PLATAFORMA [] COMERCIO

Figura 155. Corte 10 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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[ servicios [ ] PLATAFORMA [ ] COMERCIO

Figura 156. Corte 11 Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia

En los cortes presentados se puede apreciar que tanto los servicios y la zona
comercial del proyecto se localizan en el segundo y tercer nivel de la estacion, excepto
los nucleos de circulacion y las patas del proyecto, donde se encuentran los accesos y las

plazas de las dos zonas de la ciudad.
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7. Privado — Libre

Como se puede apreciar en los siguientes graficos, solo el 14% del terreno es area
construida debido a que la mayor parte del area estd destinado a los estacionamientos y

paraderos de los usuarios de la estacion.

1 imiine,
o Wm%
T —
N\ i A m;m%m ’Wéﬂﬂym
QT . :
‘\immn HIGHHRHEATH, SRR, mmmmmmm i |
o ’i o = i == l = o 9/' ’ = _(_/___’,,,.

| AREA CONSTRUIDA ARFEA LIBRE

Figura 157. Mapa de éreas libres y construidas de la Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia

86%
AREA LIBRE
LEYENDA
100% I AREA CONSTRUIDA 28 000 m2
I AREA LIBRE 172 000 m2
14%
AREA CONSTRUIDA

Figura 158. Porcentaje de area libre y construida de la Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Elaboracion propia
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8. Estructura

La estacion fue construida usando como base hormigén armado, con elementos
estructurales curvados, funcionando como soporte de un hall elevado de costillas de acero
revestidas en Corean con un techo acristalado. Estos elementos estructurales fueron
construidos usando técnicas previamente usadas para la construccion del Museo MAXXI

de Roma.

Figura 159. Seccion estructural de la Estacion Napoli Afragola.
Fuente: Archivpe Review, 2019.

Figura 160. Axonometria estructural de la Estacion Napoli Afragola.

Fuente: Archivpe Review, 2019.
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e Entorno inmediato:

La primera fase de la construccion de la Estacion Napoli Afragola ofrece los
servicios de 18 trenes de alta velocidad, atendiendo actualmente a 10 000 pasajeros

diariamente.

e Impacto urbano a futuro:

La demanda actual crecera cuando todas las fases del proyecto estén completadas,
circulando 28 trenes en cada direccion, con 32 700 pasajeros utilizando la estacion

diariamente (4800 personas por hora pico en la mafiana y en la tarde).

Asimismo, el centro intermodal debido a su ubicacidn, prestara servicios a 1os
habitantes de las comunidades de Acerra, Afragola, Caivano, Casalnuovo di Napoli y

Casoria, beneficiando a una poblacién de 10 000 a 50 000 habitantes.

e Impacto social:

La nueva estacion Napoli Afragola creard un nuevo centro intermodal aliviando
la congestion dentro de la ciudad y generando varios usos como restaurantes, centros

comerciales y oficinas.

Ademas, debido a su disefio como puente publico, conecta directamente las dos

comunidades que estan separadas actualmente por las vias del ferrocarril.
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Lamina comparativa 1
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Lamina Comparativa 2
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Lamina Comparativa 3
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6.2 Herramientas proyectuales

6.2.1 Referente de Iluminacion: Estacion de trenes de alta velocidad de Logrofio —

Espana

La estrategia que se tomd de este proyecto es la iluminacion natural dentro de la
edificacion, esta estacion se encuentra dividida en 2, la zona de buses que esta sobre el
nivel de la calle y la zona de trenes que se encuentra bajo el nivel de la calle. Para esta

investigacion se analizard la iluminacion de la zona de trenes de la estacion.

La zona de trenes al estar bajo el nivel de la calle carece de iluminacion por los
lados, por lo cual se busco aprovechar la iluminacion cenital, utilizando unas teatinas con

un diseflo especial y que funcionan con una tecnologia innovadora.

Estas cuentas con una estructura que soporta los cerramientos de vidrio de forma
plegada con triangulaciones lo cual refacciona la luz que ingresa direccionandola hacia
el elemento central metalico pavonado que refleja la luz iluminando de forma eficiente
los andenes, este elemento es de un material pavonado u opaco lo cual evita que el reflejo
de la luz genere incomodidad en el usuario. Finalmente, estas teatinas cuentan con un
techo que protege a la estacion del ingreso de luz directa a los andenes y mejora la funcion

del elemento metalico central.

Figura 161. Estacion de Alta velocidad de Logrofo.
Fuente: Wikipedia, 2019.
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e Ubicacion y sistemas de transporte

i’

- ESTACION DE LOGRONO

. RUTA BUSES INTERPROVINCIALES . RUTA TREN DE ALTA VELOCIDAD

Figura 162. Tipo de sistema de transporte en Logrofo.

Fuente: Google Earth, 2019.

© PLANTA GENERAL

Figura 163. Plano general del proyecto de Logrofio.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.

———— Tiom CORTE 1 -1

Figura 164. Corte general del proyecto de Logroio.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.
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e Lucernarios

La estacion de trenes de Logrofio se ilumina mediante lucernarios, que son
elementos de estructuras metélicas con cerramientos de vidrio que funcionan como

teatina dentro de la plataforma de trenes.

Figura 165. Entrada de luz estacion de Logrofio.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.

ELEMENTOS DEL LUCERNACIO

COBERTURA METALICA

PERFILES METALICOS CIRCULARES

ELEMENTO METALICO DE REFLEXION

Figura 166. Elementos del Lucernario estacion de Logrofio.

Fuente: Adaptacion elaborada por los autores.
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e [luminacion Interior

La entrada de luz hacia la estacion de trenes estaba ubicada encima de las zonas
de espera de los usuarios para iluminar la llegada y salida de las personas que visitan la

estacion.

Figura 167. Ingreso de luz en el area de andenes.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.

Figura 168. Ingreso de luz en el lucernario. Corte

Fuente: Afasia Archsine, s.f.
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e Relacion con el Espacio Publico

Los lucernarios funcionan como elementos distintivos en el planteamiento del

espacio publico del parque de la estacion.

Figura 169. Vista exterior de lucernarios.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.

ESTRCUTURA METALICA:

= PERFIL “I” Y CUADRADO PARA [.AS PLEGADURAS
(ENCUENTROS SOLDADOS).

- PCRIIL CIRCULAR PARA LOS LUCLRNARIOS
(ENCUENTROS SOLDADOS).

Figura 170. Lucernario de la plaza sobre la estacion

Fuente: Afasia Archsine, s.f.
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e Construccion

Cimientos y muros Cerchas principales o de carga.

Piso y las columnas de la estacién de buses. Construccién de cerchas secundarias o de amarres.

Figura 171. Fases de construccion 1.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.
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Construccién de la cobertura sobre la pista. Construccién de membrana o cobertura impermeable.

Construccién de los cerramientos laterales. Acabados y jardin en el techo.

Figura 172. Fases de construccion 2.

Fuente: Afasia Archsine, s.f.
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e Fotografias

Figura 173. Interior de lucernario Estacion Logrofio.

Fuente: Daisalux, 2019.

Figura 174. Interior Estacion Logrofio

Fuente: Daisalux, 2019
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Figura 175. Espacio publico Estacion Logrofio

Fuente: Shotingin Space, 2019.

Figura 176. Panoramica Estacion Logrofio

Fuente: Shotingin Space, 2019.
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6.2.2 Referente de Estructura: Museo del chocolate de Nestlé — Toluca México

Este proyecto fue realizado por Rojkind arquitectos, es un museo dedicado a la
exposicion de la historia de la marca y la explicacion del proceso de elaboracion del
chocolate que fabrica la marca. Esta ubicado dentro la fabrica de Nestlé en Toluca y busca
crear formalmente un elemento dinamico y entretenido para captar la atencion de los

nifios. (Rokjkind Arquitectos, s.f.)

En el disefio se manejé mucho la forma exterior del proyecto como un juguete
debido a que el publico objetivo eran los nifios, y al interior cada uno de los espacios son
distintos con mobiliarios adecuados al disefio lo cual hace a los espacio distintos,
innovadores y dindmicos evitando que los usuarios se aburran dentro de €l. También la
distribucion del proyecto esta dada de tal forma que se entra por un sitio y se sale por otro
siendo el proyecto un recorrido en cual se aprecia toda la informacién del museo con

ciertos espacios para estar como el auditorio.

Figura 177. Museo de chocolate de Nestlé
Fuente: Criterio NDG, 2019.
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. MUSEO DE NESTLE

. AVENIDA PASEQ TOLLOCAN

Figura 178. Ubicacion y vias principales museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Google Earth, 2019.
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. AUDITORIO . TIENDA DE RECUERDOS

Figura 179. Distribucion espacial del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

. CALLE LEONARDO DA VINCI
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1. RECEPCION — 76M2

Figura 180. Area de recepcion del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

2. BANOS —24M2

Figura 181. Area de bafos del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

3. AUDITORIO - 88M2

Figura 182. Auditorio del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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4. TIENDA DE RECUERDOS - 81M2

Figura 183. Tienda de Recuerdos del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

Figura 184. Vista interior del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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e (Cortes del proyecto

4 10BBY 13 RECEPTION = e e——

7 RESTROOMS 15 LEONARDO DA VINCI STOREST 12345

8 LANDSCAPING
12 EMPLOYEE PARKING

Figura 185. Corte 1 del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

4 10BBY e ——
12 EMPLOYEE PARKING 12 34
15 LEONARDO DAVINCI STREET

Figura 186. Corte 2 del museo de chocolate de Nestlé
Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

6 5
3 Y 1
8
15 | 2 8
1 MOTOR LOBBY 6 MUSEUM SHOP - —

2 DROP OFF 8 LA
3 ACCES 15 LEONARDC
5 AUDITORIUM

APING

DAVINCI STREET

Figura 187. Corte 3 del museo de chocolate de Nestlé
Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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3
5 | 2 8 :

MOTOR LOBBY 8 LANDSCAPING : f-' AS—
2 DROP OFF 14 HA y
3 ACCES 15 LEON DAVINCI STREET
5 AUDITORIUM

Figura 188. Corte 4 del museo de chocolate de Nestlé
Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
14 5
3
15 2 8

2 DROP OFF 14 HALLWA
3 ACCES 15 LEONARDO DAVINCI STREET
5 AUDITORIUM
8 LANSCAPING

Figura 190. Corte 5 del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

JACCES 13 RECEPTION - —
4 L0BBY 15 LEONARDO DAVINCI STREET
8 LANDSCAPING
7 RESTROOMS

Figura 189. Corte 6 del museo de chocolate de Nestlé
Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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e Estructura del proyecto

La estructura de este proyecto esta conformada por una serie de estratos:

1.- Columnas y vigas de concreto que funcionan como base de apoyo del proyecto
2.- Parrilla metalica

3.- Losa de concreto armada

4.- Muros internos del proyecto

5.- Piel plegada interior

6.- Arcos metalicos que le dan forma al proyecto

7.- Piel exterior del proyecto plegada

PIEL EXTERIOR:
PANEL COLDR DECK CO-503 OF DSNM KUNTER DOUBLAS
£0L07 ROJO FERRARI C00.7038

ESTRUCTURA METALICA SECUNDARIA
KSS BYB™H/4" 2B3OKE/N

ESTRUCTURA METALICA PRINCIPAL: >
V1G4 OE ACERD “1'5°¥S0L8/FT

PIEL INTERICR:
FLAFDHES DE VESD ACASADDS COK FINTUR ACAILICA BLANCD
DSTIGK DUPINT SIBRE SELLATOR

LOSA DE CONCRET: —
1054 COLABORANTE GALYADECK 25 CALTZ

FACHADA PRINCIPAL Y MURDS INTERNDS:
-CRISTAL TEMRLADD INCOLORO E=SM4
-DDSLE HURD D DRYWALL OE 10CK CON AISLANTE ACUSTICD

ESTRUCTURA INFERIOR: —
MALLA DE ACERD COMPUESTA POR VIGAS DE PERFIL
“I" (457MM Y 406MM)

COLUMNAS DE CONCRETD: —_—
COLUMNAS DE CONCRETO ARMADD F'C= 350CM2

Figura 191. Estratos constructivos del proyecto museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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e Proceso constructivo

1. CIMIENTOS: COLUMNAS DE CONCRLETO REFORZADO

2. PARRILLA: VIGAS DL ACLRO Y VIGAS DL ACERO CON
IMPRIMACION EPOXICA

3. LOSA: CONCRETO ALIGERADO SOBRE LA CUBIERTA
DE METAL

4. ESTRUCTURA PRINCIPAT: MARCOS DE ACERO T DFE 127
CON TMPRIMACTON EPOXICA

5. LSTRUCTURA SELCUNDARIA: SUCCION METALICA 1147

CON IMPRIMACION LPOXICA

6. PIELINTERIOR: PANEL DE YESO CON RECUBRIMIENTO
VINILICO

7. PIEL EXTERIOR: PANEL HUNTER DOUGLAS COLOR 408
ROJO FERRART

8. VENTANA: ENMARCADO MLUETALICO DL 67 X 37 CON
ESMALTE EPOXICO NEGRO'Y VIDRIO TEMPLADO DI 9MM DL
ESPESOR

Figura 192. Proceso constructivo del proyecto museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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e Fotografias

Figura 193. Vista del museo de chocolate de Nestlé
Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.

Figura 194. Entrada al museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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Figura 195. Fachada del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
|

J

Figura 196. Interior del museo de chocolate de Nestlé

Fuente: Rockjking Arquitectos, s.f.
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6.2.3 Referente de Estructura: Opera de Guangzhou, China

Este proyecto fue realizado por Zaha Hadid Arquitectos, es una casa de opera situada en
Guangzhou, Guangdong, China. Es un proyecto que se encuentra en completa armonia
con la zona riverefia en la que se encuentra, se encuentra en el centro financiero de esta
ciudad, su disefio se basa en dos piedras que abren la ciudad hacia el rio Pearl rodeado de

una serie de edificios culturales.

Esta casa de Opera cuenta con un auditorio de 1800 asientos con lo ultimo en

tecnologia actstica y adicionalmente cuenta con una serie de salas de menor dimension.

El disefo de este proyecto toma en cuenta temas como la geologia y topografia
ya que busca emplazarse con el entorno natural en el que se encuentra. De esta manera
es uno de los principales catalizadores para el desarrollo de instalaciones culturales para

la ciudad siendo una buena representacion entre cultura, paisaje y tecnologia.

Figura 197. Imagen del proyecto de Opera de Guangzhou, China
Fuente: Archdaily, 2019
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e Ubicacion:

B orera DE Guanczaou [ avarust ] HUAsuTRD
Figura 198. Ubicacion Guangzhou, China
Fuente: Google Earth, 2019

Figura 199. Vista aerea Opera de Guangzhou, China
Fuente: Google Earth, 2019
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e Planimetrias

GUANGZHOU OPERA HOUSE
PLAN LEVEL 0.00';

1. -S.0

1 UNDER PLAZA SPACE

2 ENTRANCE LOBBY

3 VIP LOUNGE

4 AUDITORIUM

5 STAGE

6 SCENERY ASSEMBLY

7 STAFF ENTRANCE

8 STAGE STORAGE

S 9 KITCHEN

10 DINING AREA

11 CAFETERIA

12 TACKET OFFICE

- 13 GIFT SHOP

14 RESEARCH CENTER

15 PRESS CONFERENCE
ROOM

16 UNDERGROUND
ACCESS

Figura 200. Primer Nivel Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.

GUANGZHOU OPERA HOUSE
PLAN LEVEL 5.00M
1 5 10 0 50

o C— —

1 PLAZA

2 FOYER

3 CLOAK ROOM

4 AUDITORIUM

5 VOID ABOVE STAGE

6 VOID ABOVE SCENERY
ASSEMBLY

7 MULTIFUNCTIONAL
HALL

Figura 201. Segundo Nivel Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.
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GUANGZHOU OPERA HOUSE
PLAN LEVEL 11.00M
50

| N

1 AUDITORIUM

2 REFRESHMENTS AREA
3 SKY RESTAURANT

4 KITCHEN

5 VOID ABOVE STAGE
6 VOID ABOVE SCENERY

ASSEMBLY
7 VOID ABOVE
MULTIFUNCTIONAL HALL
8 OFFICES
Figura 202. Tercer Nivel Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.
GUANGZHOU OPERA HOUSE

PLAN LEVEL 16.00M
15 0w 50

o — —

1 AUDITORIUM

2 SKY RESTAURANT

3 PERFORMER’S LOUNGE

4 VOID ABOVE STAGE

5 BALLET REHEARSAL ROOM

6 OPERATIC REHEARSAL
ROOM

7 RECORDING STUDIO

8 VOID ABOVE
MULTIFUNCTIONAL HALL

Figura 203. Cuarto Nivel Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.
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GUANGZHOU OPERA HOUSE
(ORTE 02

c;s' ‘_'i l ot v U
1 ¥
—
—
Figura 204. Quinto Nivel Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.
e Cortes

GUANGZHOU OPERA HOUSE
CORTE 01
50

G A ] 20
o
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Figura 205. Corte 1 Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.
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GUANGZHOU OPERA HOUSE
 PLAN LEVEL 20.50M

510 50
— —

1 VOID ABOVE STAGE

2 VOID ABOVE BALLET
REHEARSAL

3 VOID ABOVE OPERATIC
REHEARSAL

4 VOID ABOVE RECORDING
STUDIO

5 ORCHESTA REHEARSAL
ROOM

6 PERFORMER'S LOUNGE

Figura 206. Corte 2 Guangzhou Opera House
Fuente: Archdaily, 2019.

e Estructura del Proyecto

La estructura de este proyecto, funciona como un envolvente metéalico que cubre
una edificacion que funciona de forma independiente. Ella estd conformada por los

siguientes estratos: cerramientos, envolvente y edificacion interior.

El envolvente a su vez funciona como una maya metalica triangulada,
estructuralmente es auto portante, y se ancla en ciertos puntos a la estructura interna. Esta

maya de acero permite generar una buena calidad espacial con grandes luces y alturas.

De igual forma los cerramientos funcionan como una malla adosada a la
envolvente soportando solo el peso de paneles de piedra y vidrios. En los siguientes cortes

se explican los detalles constructivos.
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Figura 207. Envolvente desde la estructura interior 2

Fuente: Zaba hadid, 2019

e Proceso constructivo:

Para construir este proyecto primero debid construir la estructura interior, para
luego poder construir con mayor facilidad la estructura de la envolvente, la cual al ser de
acero y con piezas prefabricadas aceler6 la construir de este proyecto lo cual es una
técnica muy utilizada en China debido al rapido crecimiento del pais y el nivel de

competitividad que presenta.

Para la construir y disefio estructural de un proyecto de este tipo y complejidad se
debe realizar un plano estructural de forma no convencional, se debe desdoblar la forma

del proyecto para entender la triangulacion y los eje principales y secundarios.
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UNFOLDED LAYOUT OF THE PRIMARY STEEL STRUCTURE

Figura 208. Planimetria estructural del proyecto Opera Guangzhou, China

Fuente: Archidaily, 2019

e Fotografias

Figura 209. Vista general Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019
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Figura 210. Vista general lateral Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019

Figura 211. Auditorio de Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019
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Figura 212. Vista interior 3 Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019
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Figura 213. Vista interior 2 Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019
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Figura 214. Vista exterior Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019

Figura 215. Vista exterior 2. Opera Guangzhou, China
Fuente: Archidaily, 2019
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6.2.4 Referente de Estructura: Oficinas Portuarias de Amberes, Bélgica

Este nuevo edificio del puerto de Amberes — Bélgica, fue desarrollado por los arquitectos
Zaha Hadid y Patrik Schumacher del estudio Zaha Hadid Architecs (2016) sobre un area
de 12,800,00 m2; propone, moderniza y expande una estacion de bomberos desamparada
y la convierte en una sede de oficinas para personas que trabajaban antes en edificios

separados alrededor de la ciudad.

El puerto tiene 12 km de muelles y es el segundo puerto més grande de Europa
sirviendo a 15.000 barcos comerciales de mar y 60.000 lanchas cada afo, maneja el 26%
del transporte de contenedores de Europa y transporta mas de 200 millones de toneladas
de mercancias de buques que hacen escala en el puerto, empleando directamente mas de
60.000 personas, incluyendo mas de 8.000 trabajadores del puerto. (Archdaily Peru,
2019)

Para el 2007 las antiguas oficinas eran pequefias por lo que se determind su
reubicacion en donde los trabajadores técnicos y administrativos de alrededor de 500

personas se puedan alojar en conjunto.

Se escogid como nueva sede a la isla de México con un amplio dique Kattendijk
del muelle 63 de Amberes que es la entrada entre la ciudad y el gran puerto, este lugar
ofrece beneficios de construccion sostenible, permitiendo que los requerimientos de sean

transportados por agua, requisito importante para los objetivos ecoldgicos.

Esta estacion de bomberos en desuso tenia que integrarse al nuevo proyecto para
lo que el diseno de Zaha Hadid Architects se informa con una investigacion histdrica

detallada y un andlisis exhaustivo del sitio y del edificio existente.

Marc Van Peel, presidente del Puerto de Amberes, dice: "Solo habia una norma
establecida en el concurso de arquitectura, que el edificio original fuese preservado” y
“el jurado fue gratamente sorprendido cuando los cinco candidatos preseleccionados
optaron todos por una estructura moderna encima del edificio original”, “el disefio de

Zaha Hadid Architects fue el mas brillante". (Archdaily Perti, 2019)
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Figura 216. Vista frontal derecha Oficinas portuarias de Amberes,

Bélgica. Fuente: Archdailuy, 2019

Figura 217. Vista frontal izquierda Oficinas portuarias de Amberes,

Bélgica. Fuente: Archdailuy, 2019
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El disefio se fundamenta en una exploracion histérica minuciosa y un estudio del
inmueble existente y su localizacion. Tres factores fijan la constitucion del disefio de lo
innovador y lo obsoleto: un nuevo cuerpo que “flota” por encima de la antigua
edificacion, respetando los frontis arcaicos y perfeccionando la alzadura del disefio de la
torre no realizada; destaca el lado norte sur que conecta el centro de la ciudad con el
Puerto Amanera de una proa de un barco; destaca su ubicacion cercada de agua con las

cuatro elevaciones del edificio de igual importancia sin fachada principal.

La fachada es una superficie acristalada que ondula como las olas y refleja los
tonos y colores cambiantes del cielo de la ciudad, con facetas triangulares que permiten
formar las curvas aparentemente continuas en cada extremo del edificio y con
superficies planas de vidrio; también facilitan la transicion gradual de una fachada plana

en el extremo sur del edificio a una superficie ondulante en el norte (Archdaily, 2019)

La mayoria de las facetas triangulares son transparentes y algunas opacas
produciendo una mezcla calibrada que asegura la suficiencia de luz solar dentro del
edificio y también controla la carga solar que garantiza condiciones optimas de trabajo;
la alternancia de paneles de fachada transparentes y opacos descompone el volumen de
la nueva extension, dando vistas panoramicas del Escalda, la ciudad y el puerto, asi como
proporcionando una envolvente. La nueva fachada refleja el cambio de las condiciones
de luz con facetas planas hacia el sur que se vuelven mas tridimensionales hacia el norte

y reinterpreta el apodo de Amberes de ciudad de los diamantes.

El patio principal de la pretérita estacion, se ha cubierto con un techo de vidrio y
se ha transformado en la transcendental area de admision para las oficinas nuevas,
asimismo, desde el atrio central los invitados tienen acceso al salon de lectura historica y
a la biblioteca, ubicada en el antiguo estacionamiento de la sala de camiones bomberiles
en desuso, la cual fue solicitamente restaurada y resguardada. Los ascensores
panoramicos brindan acceso directo a la extension renovada del puente exterior que
comunica el edificio existente y con la nueva extension, con vistas abiertas a la ciudad y

el puerto.
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Figura 218. Fachada lateral Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.
Fuente: Archdailuy, 2019

Figura 219. Vista posterior Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 220. Vista patio interior Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019

Figura 221. Vista patio interior 2 Oficinas portuarias de Amberes,

Bélgica. Fuente: Archdailuy, 2019
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Se desplegd un disefio sostenible y eficaz de energia, a través de la aplicacion de
estrategias Optimas adaptadas a cada fase de construccion, apoyado de un sistema de
energia desprendido de un pozo de agua con una depresion de 80mts de profundidad que
permite brindar calefaccion y refrigeracion. En el edificio antiguo este sistema utiliza
vigas frias y en la nueva extension, se utiliza techos frios. Accesorios de inodoros sin
agua y detectores de movimiento minimizan el consumo de agua, mientras que controles

de automatizacion y de iluminacion 6ptima minimizan la iluminacion artificial.
Marc Van Peel dice:

El estilo arquitectonico del edificio original, una réplica de la antigua Casa
Hansa, recuerda el siglo 16, el 'siglo de oro' de Amberes. Pero ahora por
encima de este original, una estructura contemporanea de vidrio brillante
ha sido construida, que estoy seguro, representa un nuevo siglo de oro para

Amberes. (Archdaily, 2019, p.4).

Figura 222. Vista Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.
Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 223. Plano Primer Nivel Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 224. Plano Segundo Nivel Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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LOS Bridge Floor plan
Antwerp Port House =

Figura 225. Plano Primer Nivel del Nuevo Edificio Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019

L06 Floor Plan
Antwerp Port House =

Figura 226. Planta areas comunes Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 227. Plano Planta de Coworrking Oficinas portuarias de Amberes,
Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 228. Plano Planta de Coworrking y areas de reuniones Oficinas portuarias de Amberes,

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 229. Seccion SA (Transversal) Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 230. Seccion SI (Longitudinal) Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.
Fuente: Archdailuy, 2019
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e Fotografias del interior del edificio.

Figura 232. Vista interior area comtin Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019

Figura 231. Vista interior cafeteria Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 233. Vista circulacion de Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019

Figura 234. Vista al exterior de Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 236. Vista Interior-Estructura Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019

Figura 235. Vista Interior Auditorio Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.
Fuente: Archdailuy, 2019
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Figura 237. Vista Interior area comun 2 Oficinas portuarias de Amberes, Bélgica.

Fuente: Archdailuy, 2019
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6.2.5 Referente de Paisajismo: Parque de la Amistad, Peru.

Se analiz6 este proyecto por ser un espacio de gran afluencia en la ciudad de Lima, y
cuenta con espacios o equipamientos recreativos que permiten a los usuarios disfrutar

de distintas actividades en un mismo lugar.

e Ubicacion:

Eﬁ
O = - . PARQUE DE LA AMISTAD . AVENIDA ALFREDO BENAVIDES . AVENIDA CAMINOS DEL INCA

Figura 238. Ubicacion Parque de la Amistad Peru.
Fuente: Google Earth, 2019
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El parque de la amistad es un espacio representativo del Pert, se sitha en la
jurisdiccion de Santiago de Surco — Lima, especificamente en el borde de la Av. Caminos
del Inca y la Calle Las Nazarenas, tiene una extension de 30mil metros cuadrados de

extension, y cuenta con diferentes muestras de nuestra riqueza cultural.

Figura 239. Plot Plan Parque de la Amistad Pert.
Fuente: Google Earth, 2019

Fue disefiado en noviembre del afio 2001, bajo el nombre de Parque “Maria Grafia
Ottone”, pensado como un area representativa de la inclusion social de Lima, en donde
se recrean ambientes del pais como la costa, sierra y selva; es un importante pulmon verde
del distrito. Este espacio muestra la gran diversidad cultural de la ciudad, concentra areas
verdes, vias de acceso vehicular, plazuelas, fuentes, juegos infantiles, iluminacion,
sefalizacion, sanitarios, entre otros servicios, que propician un ambiente placentero,

practico y cercado de abundante flora.
Se caracteriza por tener atractivos para grandes y chicos, destacan el:
ARCO MOSAICO

Es uno de los mas importantes atractivos de Perti; una réplica fue obsequiada
al Pert en 1934 por la colonia Espaiola residente en el Perti, para conmemorar el
centenario de nuestra independencia, manifestando la fraternidad entre los pueblos,
por este motivo también es denominado “Arco de la Amistad” o popularmente como
el “Arco Morisco”, es una réplica del “Arco del Triunfo” de Paris — Francia, el arco
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original estaba en la Av. Leguia que ahora se llama Av. Arequipa y fue demolida en
1938 para su ampliacion debido al aumento del parque automotor, esto caus6 malestar
en la colonia Espafiola y para no perder este monumento el afio 2001 el entonces
alcalde de Surco Carlos Sargent, la colonia Espafiola y sus reyes estrenaron este arco

de 29 m de alto.

ESTACION DEL TREN

Es una réplica de una estacion de la sierra, tiene 2 locomotoras: una Henschel
y otra Koppel llamadas Surcanito y Micaela, ambas alemanas que pertenecieron a
diversas haciendas de Lima, datan del afio 1926; han sido restauradas para operar
sobre una linea férrea, arrastrando 3 vagones de pasajeros, uno de carga contentivo
de maquinas y dispositivos que garantizan una eficaz labor; recorre mas 500 metros
dentro del parque. La estacion de tren es caracteristica de la serrania y cuenta con una

boleteria que permite a los visitantes disfrutar de un paseo (Fernandez, 1999).

LAGUNA ARTIFICIAL

Es una laguna artificial que engalana el parque, los invitados y viajeros pueden
recrearse mediante paseos en bote a pedal, pueden deleitarse de una excelente vista

apreciandose peces, patos y gansos.

REPLICA DEL ANTIGUO PUEBLO DE SURCO

Se halla una réplica del antiguo pueblo de Surco, punto de origen para la
posterior expansion del distrito hasta los tiempos actuales, en este se localiza un patio
de comidas de las tres regiones naturales del Pert, El disefio resulta pintoresco, pues
cada restaurante funciona en réplicas de las casitas de una planta del distrito (atin hay
algunas en Surco Viejo), una pileta central y la fachada de una capillita. En los

laterales, se ubican bazares artesanales, y tiendas de souvenirs.
Para los nifios brinda acceso a parques, y atracciones infantiles. En su interior

Se ubica el Centro Cultural de la Municipalidad de Surco donde se presentan obras

de teatro y otras actividades culturales.
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e Estrategias de espacio publico:

RELACION AREA VERDE — CAMINO:

AREA VERDE CAMINO AREA VERDE CAMINO AREA VERDE

Figura 240. Esquema Espacio Publico. Relacion area verde- Camino

Fuente: Elaboracion propia

CAMINO - ESTAR

I ]
AREA VERDE CAMINO ESPACIO PARA ESTAR AREA VERDE

Figura 241. Esquema Espacio Publico. Relacion Camino-Estar

Fuente: Elaboracion propia

RELACION CAMINO - LAGUNA - HITO

AREAVERDE CAMINO LAGUNA HITO AREA VERDE

Figura 242. Esquema Espacio Publico. Relacion Camino-Laguna-Hito

Fuente: Elaboracion propia
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RELACION CAMINO — COMERCIO — CAMINO

AREA VERDE CAMINO COMERCIO CAMINO  AREA VERDE

Figura 243. Esquema Espacio Piblico. Relacion Area verde-Camino-Comercio

Fuente: Elaboracion propia

RELACION COMERCIO — AREA DE MESAS

COMERCIO AREA DE MESAS COMERCIO

Figura 244. Esquema Espacio Publico. Relacion Comercio-Area de mesas

Fuente: Elaboracion propia
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6.2.6 Referente de Paisajismo: Central Park de Kaohsiung. Taiwan.

Kaohsiung Central Park se encuentra en la ciudad de Kaohsiung, Taiwén, ubicado en la
interseccion de las calles principales Zhongshan Road y Wufu Road. Ademas, se

encuentra junto a la estacion de trenes RR Central Park (R9) KMRT.

La idea de ubicar un parque en esta zona nace por la necesidad del gobierno en
convertir a la ciudad industrial de Kaohsiung en una metropolis saludable y méas amigable
hacia el peaton y el medio ambiente. Por este motivo, el parque ha sido intervenido varias
veces a lo largo de los afnos segun los planes urbanos de la ciudad con diferentes zonas
verdes, instalaciones recreativas y servicios de alquiler de bicicletas, para que esté al

alcance de todo residente de la ciudad.

El parque estd compuesto por varias areas verdes y diferentes equipamientos que
activan todo el espacio publico como la Biblioteca de Literatura de Kaohsiung, el Lago
Escénico, la Isla Media, la Plaza del Discurso, la Plaza del Agua, el Laberinto Hedgerow

y la Terraza al aire libre.

Asimismo, se puede acceder facilmente al recinto debido a la ubicacion dentro
del parque de la estacion de trenes del MRT de Kaohsiung. Esta estacion de metro tiene
una parada en el parque, conocida por ser una de las 15 estaciones de tren mas hermosas
en el mundo segln el sitio de web “Bootsn All”. Esta estacion de dos niveles fue disefiada
por el arquitecto Richard Rogers y se caracteriza por tener en el acceso a la estacion una

pendiente de area verde con molinos de viento amarillos en forma de girasoles.

Figura 245. Vista aérea de Central Park Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Mapio, 2019n
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Figura 246. Mapa ubicacion y vias importantes Central Park Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Google Earth, 2019

1. Libreria 2. Restaurante 3. Laguna 4. Estacion de tren 5. Estacion de tren

Figura 247. Mapa de equipamientos Central Park Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Google Earth, 2019
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Figura 248. Parada del metro la estacion Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Gestion, 2016

Figura 249. Biblioteca de Literatura Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Gestion, 2016
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Figura 250. Plaza el agua Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Gestion, 2016

Figura 251. Lago de Central Park Koahsiung, Taiwan.
Fuente: Gestion, 2016
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6.3 Conclusiones Parciales

La primera conclusion es que no existe una estacion de la misma envergadura de este
proyecto en el pais. La Estacion Central del Metropolitano, por mas que funcione como
estacion intermodal por tener més de dos modalidades de transporte (BRT, taxis) no tiene
la misma demanda ni la misma cantidad de sistema de transportes masivos, con lo cual
la estacion intermodal Atocongo - Via Expresa Sur seria la primera de esta amplitud en

el pais.

Por ende, era necesario el estudio de referentes internacionales. En ellos, muy
aparte de ver una buena integracion de varios modos de transporte, se puede ver como la
uniodn de las lineas de transporte con equipamientos y/o comercio puede convertirse en
puntos de atraccion de una ciudad. Tanto la estacion de Cuatro Caminos, la Estacion
Central de Berlin y la estacién de Napoli Afragola muestran en su programa areas
destinadas para usos comerciales y de oficinas, siendo la parte comercial el nicleo de las

estaciones ayudando a mejorar la transicion de flujos.

Otro aspecto a resaltar, es el valor social y/o simbolico que puede tener este tipo
de proyectos. Por ejemplo, la estacion de Napoli Afragola, se relaciona mucho con el
proyecto porque esta ubicada estratégicamente para conectar el sur de Italia con la ciudad,
y conectar los dos sectores de la zona divididos por las lineas del tren, teniendo como
concepto una estacion puente. Por otro lado, la estacion de Berlin es un claro ejemplo de
una buena planificacion urbana ya que se tomd como excusa el Mundial de Alemania
2006 (evento deportivo mundialmente reconocido) para la creacion de la estacion,
teniendo como caracteristicas principales la monumentalidad del proyecto (concepto
simbolico de la historia alemana), siendo después reconocida como una de las estaciones

mas imponentes e importantes de toda Europa.

Estas ideas se pueden apreciar en el cuadro comparativo de las cuatro estaciones

intermodales estudiadas, donde se puede finiquitar que:

En la descripcion de cada proyecto: todas las estaciones integran mas de dos

medios de transporte, llegando asi a un mayor porcentaje de personas en la ciudad.

En cuanto a la ubicacidon: todas las estaciones intermodales estudiadas se

encuentran cercanas a una o mas de dos vias de comunicacién importantes a nivel
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metropolitano. Esto es fundamental ya que las convierten mas accesibles a los usuarios

de la ciudad.

Los equipamientos cercanos: la mayoria de ellas se encuentran cercanas a
equipamientos urbanos importantes en la ciudad (ya sean comerciales, financieros,

culturales y educativos).

Los programas: La mayoria de las estaciones estudiadas, debido al alcance,
demanda, y numero de lineas de transporte que tienen, ofrecen un programa mas
completo y extenso: desde una mayor diversidad de tiendas en la zona comercial como

programas de oficinas dentro de la estacion.

La relacion programatica: todas las estaciones usan la zona comercial como nexo
de las plataformas de transporte con el espacio publico del proyecto. Estas areas
destinadas al comercio son el nucleo de las estaciones y los usuarios pasan por ellas tanto

para ir a las lineas de transporte, como al salir de ellas.

Larelacion de area libre y drea construida: La mayoria de ellas tienen mas de 50%
de area libre. Teniendo como claro ejemplo la Estacion Central del Metropolitano que
respeta la plaza historica del lugar y sitda la estacion de manera subterranea, respetando

el carécter historico de la zona y al peaton.

Larelacion del area publica, semiprivada y privada; las primeras se encuentran en
los primeros niveles donde se localizan los accesos a la estacion y las zonas comerciales
que las estaciones ofrecen. Las areas mas privadas se ven reflejados en los servicios que
pueden proveer las estaciones como los programas de oficinas que la mayoria de las

estaciones poseen.

En temas de paisajismo el Central Park de Kaoushing es un claro ejemplo de lo
que un proyecto de espacio publico puede hacer en una ciudad. En una zona
completamente industrial se realizo este proyecto con la finalidad que sea el pulmon de
la zona y punto de encuentro atractivo de los residentes de la ciudad. Ademads, presenta
varias atracciones y servicios (museo, restaurantes, parques, etc) junto con la estacion de
trenes subterranea en el area del proyecto, que es reconocida como una de las estaciones

mas bonitas del mundo.

En temas de estructura, el Museo de Chocolate de Nestlé muestra como una

estructura no convencional puede darle un valor simbdlico y/o conceptual a los proyectos
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de arquitectura. EI Museo de Chocolate a su vez, es un proyecto con una parrilla de
estructura de acero y una piel plegable envolvente. El uso y la forma de las plegaduras
responden a que el concepto del disefio era buscar un elemento “divertido y dindmico”

debido a que su publico objetivo eran los nifios.
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CAPITULO VII: MARCO CONTEXTUAL

7.1 Redes de equipamiento y radio de influencia

Seglin lo estudiado en el Marco Teorico, se busca identificar los nuevos centros urbanos
y clasificarlos segun su escala y radio de influencia. A continuacion, se muestra un mapa

de Lima propuesto por el PLAM 2035 donde se muestran las centralidades de la ciudad.

b

2

i
£
Figura 252. Mapa de centralidades.
Fuente: PLAM 2035, 2014
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Como se puede ver en la siguiente imagen (Figura 245), se identifica el centro
urbano de cada zona de la ciudad. Esta clasificacion responde a la propuesta de las futuras
lineas de transporte (Figura 246), donde la nueva centralidad se ubica en la interseccion

de estas futuras lineas de transporte.

]

o QENTRALIDAD NORTE
f \‘,

[ ]

CENTRALIDAD CENTRO
®
CENTRALIDAD ESTE
[
CENTRALIDAD SUR

Figura 253. Mapa de centralidades metropolitanas de Lima

Fuente: PLAM 2035, 2014

CENTRALIDAD NORTE

(CTRALIDAD CENTRO

CENTRALIDAD ESTE

CENTRALIDAD SUR

Figura 254. Mapa de Posibles estaciones intermodales

Fuente: PLAM 2035, 2014
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7.2 Analisis de las centralidades propuestas

Con el fin de intervenir en la mejor ubicacion para una estacion intermodal, se
analizard cada centralidad urbana, teniendo en cuenta varios factores para saber cual de

ellas beneficiaran a mas personas y escogerla como el terreno ideal para la estacion.

7.2.1 Caracteristicas de las construcciones de la zona:

e Terreno Centralidad Norte — Estacion Independencia
- Perfil urbano:
En el entorno cercano al terreno se ubican edificios comerciales como el
Megaplaza y Plaza Lima Norte; edificios educativos como SENATI, Trilce y colegios de

escala barrial; y finalmente un centro bancario.

25M 23 M " 8M  5M25M

Figura 255. Perfil urbano 1 Centralidad Norte

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 256. Perfil urbano 2 Centralidad Norte

Fuente: Elaboracion propia.

e Terreno Centralidad Centro — Estacion Central
En el entorno cercano al terreno se encuentra el centro civico, edificios

comerciales como el Real plaza y galerias comerciales; una serie de equipamientos de
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escala metropolitana como el Sheraton, el palacio de justicia, el parque de la exposicion
donde se encuentran varios museos como el museo de arte de lima, el museo de arte
italiano; ademas, se ubican cerca edificios de educacion superior como la universidad

tecnologica del Peru y la escuela superior de arte.

SM 17M 65M " 17M 3M

Figura 257. Perfil urbano Centralidad Centro

Fuente: Elaboracion propia.

e Terreno Centralidad Este — Estacion Santa Anita
En el entorno cercano al terreno se encuentran viviendas unifamiliares y
multifamiliares; edificios de comercio zonal y centros comerciales como el Mall de Santa

Anita; y gran cantidad de edificios industriales.

3M 7™ 30M ™™ 3M

Figura 258. Perfil Urbano Centralidad Este

Fuente: Elaboracion propia.
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e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo

En el entorno cercano al terreno se encuentran edificios comerciales como el Mall
del sur y el Open plaza Atocongo; edificios de comercio zonal; edificios de vivienda
multifamiliar de densidad media de 3 a 4 niveles; hospital municipal surco salud — sede
central; edificios educativos como el britanico y colegios; y finalmente areas verdes

inutilizables.

16M 1SM 6M 15M 25M

Figura 259. Perfil Urbano 1 Centralidad Sur

Fuente: Elaboracion propia.

3IM 7TM 15M T 7M  3M

Figura 260. Perfil urbano 2 Centralidad Sur

Fuente: Elaboracion propia.
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7.2.2 Consideraciones ambientales

e Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia

En el distrito de Independencia el promedio de temperatura anual es 18°C, ademas
posee 80% de humedad relativa maxima. La velocidad del viento es de 4.9 km/h y cuenta
con 1.2 metros de area verde por persona. (Instituto Metropolitano de Planificacién 1. ,

2010)

1.2 M DE AREA VERDE POR PERSONA

Figura 261. Area x m2 Centralidad Norte

Fuente: Elaboracion propia.

e Terreno centralidad Centro — Estacion Central

En el distrito del cercado de Lima la temperatura promedio anual es de 18 grados
centigrados, la humedad relativa maxima es de 80 %, la velocidad del viento es de 6 km/h
y cuenta con 2.1 metros de area verde por persona. (Instituto Metropolitano de

Planificacién 1. , 2010)

2.1 M DE AREA VERDE POR PERSONA

Figura 262. Area x m2 Centralidad Centro

Fuente: Elaboracion propia.
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e Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita

El distrito de Santa Anita presenta clima subtropical, temperatura promedio anual
de 24.1 grados centigrados, humedad relativa maxima 89%, y se mantiene entre 81% y
89% y cuenta con 2.45 metros de area verde por persona. (Instituto Metropolitano de

Planificacién 1. , 2010)

2.45 M DE AREA VERDE POR PERSONA

Figura 263. Area x m2 Centralidad Este

Fuente: Elaboracion propia.

e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo

En el distrito de San Juan de Miraflores, el promedio de temperatura anual es de
18.5°C, la humedad relativa maxima es de 88 % y se mantiene entre 70 % y 88 %, la
velocidad del viento es de 6.4 km/h y cuenta con 1.76 metros de area verde por persona.

(Instituto Metropolitano de Planificacion 1. , 2010)

1.76 M DE AREA VERDE POR PERSONA

Figura 264. Area x m2 Centralidad Centro

Fuente: Elaboracion propia.
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7.2.3 Riesgos:

e Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia

- Antecedentes:
Uso Actual: Centro comercial Plaza norte. Terminal existente
Uso anterior: lotes fragmentados y vacios, Depositos
- Clasificacion de tipo de suelo:
Zona I: Apta para construir
- Vulnerabilidad ante desastres naturales:

Terremotos

e Terreno centralidad Centro — Estacion Central

- Antecedentes:

Uso Actual: Paseo de los héroes navales y museos (de arte italiano, de lima, militar)
- Clasificacion de tipo de suelo:

Zona I: Apta para construir
- Vulnerabilidad ante desastres naturales:

Terremotos

Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita

- Antecedentes:

No hay una ubicacion referencial planteada
- Clasificacion de tipo de suelo:

Zona I: Apta para construir
- Vulnerabilidad ante desastres naturales:

Terremotos.
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En la siguiente figura, se muestra el mapa de suelos de Lima siendo clasificada segun el

nivel de riesgo que posee, segln el tipo de suelo en el que se encuentra.

Mapa de suelos en los distritos de Lima

TIPOS DE SUELOS:

Este suelo posee aforamientos rocosos,
estratos de grava que conforman 1os conos
de deyeccion de |os rios Rimac y Chillon y
103 estratos de grava coluvial-eluvial de los
pies de las laderas,

ZONA 1l (Apta para construir)
Terreno conformado por un estrato
superficial de suelos granulares finos y
suelos arciliosos.

| Conformada en su mayor parte por ’
depdsitos de suelos finos y arenas de gran l
espesor,

Terreno con depdsitos de arenas edlicas de
_ Bran espesor y sueltas.

'ZONAV (No apta para vivir)
Conformada por depdsitos de rellenos
wem:sdemmn heterogéneos nwm

sido
excavaciones reamwas en of pasado.

o

Ref: i
"l Zonal = Zonas
de riesgo

Zona ll
Carabayllo I zonall .
Zonalv % de vivien-
= das en
~ZonaV  riesgo

43%

0 COVAIO Peninna Jp0nes OF (NvESTIRATanes SAmras y MINRAon o Desastees

Figura 265. Mapa de los suelos en los distritos de Lima

Fuente: Centro Peruano-Japonés de Investigaciones Sismicas y Mitigacion de Desastres, 2009
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e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo
- Antecedentes:
Uso Actual: bucles del trébol de Atocongo y viviendas desordenadas
Uso anterior: Terreno vacio
- Clasificacion de tipo de suelo:
Zona I: Apta para construir
- Vulnerabilidad ante desastres naturales:

Terremotos

7.2.4 Limitaciones normativas

e Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia
- El terreno no es propiedad del estado

- Ninguna limitacion normativa

e Terreno centralidad Centro — Estacion Central
- El terreno es propiedad del estado

- Ninguna limitacion normativa

e Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita
- El terreno es propiedad del estado

- Ninguna limitacion normativa

e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo
- El terreno es propiedad del estado

- Ninguna limitacién normativa

7.2.5 Vias de acceso y transporte

e Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia
- Vias principales:
1.- Av. Tomas Valle
2.- Av. Alfredo Mendiola
3.- Av. Tapac Amaru
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- Accesibilidad peatonal y viaria
- Sistemas de transporte y flujo de personas - 175 000 personas por hora)
1.- Metropolitano — 30 000 p/h.
2.- Corredor complementario — 20 000 p/h.
3.- Tren de cercanias — 100 000 p/h.
4.- Terminal Terrestre Sur— 10 500 p/h.
5.- BRT (Bus rapid transit) — 15 000p/h.

A continuacion, en el siguiente mapa, se encuentra distribuido los futuros sistemas de

transporte proyectados para la Centralidad Norte.

o

Figura 266. Vias de acceso

Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014

e Terreno centralidad Centro — Estacion Central
- Vias principales:
1.- Av. Paseo de la republica
2.- Av. Paseo colon / miguel Grau
3.- Av. Roosevelt
4.- Av. Espafia
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- Accesibilidad peatonal y viaria
- Sistemas de transporte y flujo de personas — 205 000 p/h.
1.- Metropolitano — 30 000 p/h.
2.- Linea 2 del metro — 30 000 p/h.
3.- Linea 3 del metro — 100 000 p/h.
4.- Corredor complementario (x3) — 45 000 p/h.

e Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita

- Vias principales:
1.- Av. Nicolas Aylléon
2.- Via de evitamiento
3.- Panamericana Norte

- Accesibilidad peatonal y viaria

- Sistemas de transporte y flujo de personas — 70 000 p/h.
1.- Linea 2 del metro — 30 000 p/h.
2.- Corredor complementario (x2) — 40 000 p/h.

En el siguiente mapa, se encuentra distribuido los futuros sistemas de transporte

proyectados para la Centralidad Este.

Figura 267. Vias de acceso centralidad este

Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014
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e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo

- Vias principales:
.- Av. Tomas Marsano
2.- Av. Los Heéroes
3.- Via Expresa Paseo de la Republica.
4.- Via Expresa Panamericana Sur

- Accesibilidad peatonal y viaria

- Sistemas de transporte y flujo de personas — 214 800 p/h.
1.- Metropolitano — 30 000 p/h.
2.- Linea 1 del metro — 60 000 p/h.
3.- Linea 3 del metro — 100 000 p/h.
4.- Corredor complementario — 20 000 p/h.
5.- Terminal terrestre — 4800 p/h.

En el siguiente mapa, se encuentra distribuido los futuros sistemas de transporte

proyectados para la Centralidad Sur.

CORRTTGR
MIT3G COMPLEM_NTARIO
o
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Figura 268. Vias de acceso centralidad sur

Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014

275



7.2.6 Infraestructura y servicios disponibles

Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia

La estacion correspondiente a la centralidad norte posee la siguiente infraestructura
y Servicios:

1.- Agua, alcantarillado y servicios basicos en general

2.- Pavimentado

3.- Alumbrado publico

4.- Sistema de recoleccion de residuos solidos

Terreno centralidad Centro — Estacion Central

La estacion correspondiente a la centralidad central posee la siguiente
infraestructura y servicios:

1.- Agua, alcantarillado y servicios basicos en general

2.- Pavimentado

3.- Alumbrado publico

4.- Sistema de recoleccion de residuos solidos

Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita

La estacion correspondiente a la centralidad este posee la siguiente infraestructura y
servicios:

1.- Agua, alcantarillado y servicios basicos en general

2.- Pavimentado

3.- Alumbrado publico

4.- Sistema de recoleccion de residuos solidos

Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo

La estacion correspondiente a la centralidad sur, posee la siguiente infraestructura y
servicios:

1.- Agua, alcantarillado y servicios béasicos en general

2.- Pavimentado

3.- Alumbrado publico

4.- Sistema de recoleccion de residuos solidos
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7.2.7 Uso de suelo

Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia

Zonificacidén: Comercial

En el siguiente mapa, se encuentra la zonificacion de la posible ubicacion de la estacion
intermodal para la Centralidad Norte.
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. 7ONA DE RECREACTON PUBLICA OTROS USOS ESPECTALES
. GRAN INDUSTRIA

. COMERCIO METROPOLITANO
. COMERCIO ZONAL

Figura 269. Mapa de Zonificacion Centralidad Norte

Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014
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e Terreno centralidad Centro — Estacion Central

Zonificacion: Area verde

En el siguiente mapa, se encuentra la zonificacion de la posible ubicacion de la

estacion intermodal para la Centralidad Centro.
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Figura 270. Mapa de Zonificacion Centralidad Centro
Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014

278



e Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita

Zonificacion: Gran industria
En el siguiente mapa, se encuentra la zonificacion de la posible ubicacion de la

estacion intermodal para la Centralidad Este.

RESIDENCTA DE DENSIDAD MEDIA INDUSTRIA LIVIANA COMERCTO VECTNAT.
- 7ONA DE RECREACTON PUBLICA OTROS USOS ESPECTATES . COMERCIO METROPOLITANO
. GRAN INDUSTRIA INSDUSTRIA ELEMENTAL VIVIENDA TALLER

Figura 271. Mapa de Zonificacion Centralidad Centro
Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014
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e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo

Zonificacion: No se especifica.
En el siguiente mapa, se encuentra la zonificacion de la posible ubicacion de la

estacion intermodal para la Centralidad Sur.

RESIDENCIA DE DENSIDAD MEDIA

. INDUSTRIA LIVIANA . COMERCIO ZONAL
. ZONA DE RECREACION PUBLICA OTROS USOS ESPECIALES D NO ESPECIFICADO

. CENTRO DE EDUCACION BASICA

- COMERCIO VECINAL RESIDENCIA DE DENSIDAD ALTA

Figura 272. Mapa de Zonificacion Centralidad Sur
Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014
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7.2.8 Percepcion

e Terreno centralidad Norte — Estacion Independencia
- Visuales:

Zona comercial de alto flujo peatonal

Trafico y congestion vehicular

Basura y desorden

- Contaminacion: Contaminacion sonora y basura.

e Terreno centralidad Centro — Estacion Central
- Visuales:

Zona comercial con alto flujo de personas

Zona historica de la ciudad

Tréafico y congestion vehicular

Basura y desorden

- Contaminacion: Contaminacion sonora y basura.

e Terreno centralidad Este — Estacion Santa Anita
- Visuales:

Zona comercial con alto flujo de personas

Tréfico y congestion vehicular

Basura y desorden

- Contaminacion: Contaminacion sonora y basura.

e Terreno centralidad Sur — Estacion Atocongo

- Visuales:
Zona comercial con alto flujo de personas en un sector
Tréfico y congestion vehicular
Grandes extensiones de area verde inutilizables
Barrera fisica entre dos distritos

- Contaminacion: Contaminacion sonora y basura.
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7.2.9 Cuadro resumen:

Para la eleccion de la estacion donde se llevard a cabo el proyecto, se analizara
mediante puntaje los puntos antes mencionados. El puntaje otorgado sera desde 1 al 7.

Siendo 7 puntos el puntaje maximo.

e Perfil Urbano:

Obtendra mayor puntaje la centralidad con el perfil urbano mas denso.

e Tipo de entorno:
Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno con la mayor variedad de

tipologia de usos. (Comercial, educativo, historico, entre otros)

e (Consideraciones ambientales:
Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno con mejores condiciones

ambientales.

e Usos Actuales y anteriores de la zona del proyecto:
Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno con mejores condiciones

ambientales.

e Tipo de suelo:

Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno con mejor tipo de suelo.

e Vulnerabilidad del terreno:
Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno con mejores condiciones

ambientales.
e Limitaciones Normativas:

Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno con mejores condiciones

ambientales.
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Vias de accesos:
Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno mas accesible. (Vias de

comunicacion).

Sistemas de transporte:
Obtendra mayor puntaje la centralidad con el mayor niimero de sistemas de

transporte.

Flujo de personas por hora:

Obtendra mayor puntaje la centralidad con el mayor flujo de personas por hora.

Infraestructura y servicios disponibles:
Obtendra mayor puntaje la centralidad una mejor infraestructura y servicios

disponibles.
Uso de suelo (zonificacion):
Obtendra mayor puntaje la centralidad con una zonificacidn mas accesible en

los parametros urbanisticos.

Percepcion:

Obtendra mayor puntaje la centralidad con el entorno menos descuidado
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7.3 Estacion elegida:
7.3.1 Analisis del distrito de la estacion escogida: San Juan de Miraflores
e Ubicacion Geografica:
Superficie: 23.98 km2
Distritos limitrofes:
- Noreste: La Molina y Villa Maria del Triunfo
- Noroeste: Surco
- Sureste: Villa el Salvador
- Suroeste: Chorrillos.

- Este: Villa Maria del Triunfo.

e Poblacion:

La poblacion actual del distrito es de 400 630 habitantes segiin estadisticas
presentadas por INEIL (Ver tabla 37).

Tabla 37.
Grupo Quincenales de edad

ENALES DE EDAD
0-4 5-9 |10-14|15-19|20-24 |25-29|30-34 |35-39|40-44 |45-49|50-54 | 55-59 | 60 - 64 | 65-69 | 70-74 | 75-79 s
400,630 | 32,237 | 32,828 | 33,693 | 37,451 | 40,128 | 34,608 | 32,751 | 30,206 | 26,586 | 24,813 | 21,306 | 15,694 | 11,993 | 9,269 | 7,050 | 5,183 | 4,834

DEPARTAMENTO,

PROVINCIAY DISTRITO  T0TAL

SAN JUAN DE MIRAFLORES
FUENTE: INEI, Poblacién total al 30 de junio, por grupos quinquenales de edad, segin departamento, provincia y distrito

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, INEI (2018).

7.3.2 Transporte en San Juan de Miraflores
e Sistema Vial
En San Juan de Miraflores existen 30 vias, las cuales se dividen en 4 categorias:

Vias Expresas, vias arteriales, vias colectoras y vias preferenciales. Estas son

sefialadas en el siguiente plano y clasificado en la tabla posterior.
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VIAS EXPRESAS

VIAS ARTERIALES
VIAS COLECTORAS
VIAS PREFERENCIALES

Figura 273. Mapa Vial San Juan de Miraflores

Fuente: Municipalidad Distrital de San Juan de Miraflores, 2019.
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Tabla 38

Tipo de vias en San Juan de Miraflores

Vias Expresas: ¥ Carretera Panamericana Sur
Vias Arteriales: ¥ Av. Los Héroes 7 A Defensores de Lin:
¥ Av_San Juan ¥ Av.Victor Castro lglesias
' .
Vias Colectoras: ¥ Bl i
v Av. Pedro Miotta. ¥ Vegas Machuca
¥ Av. Cesar Canevaro v A Wiguel lglesias
Av. Joaquin Bernal Av. Buckingham
MAv_ Solidaridad Av. Cesar Vallejo
Av. Pedro Silva Jr. Tomas Guzman
Av. Gabriel Tarres Av. Centenario
Vias Preferenciales: ru. Mg umiuoenes Vg el el
Av. 6 de Agosto Av. Vista Alegre
Av. Los Eucaliptos Av. San Martin
Av. Mateo Pumacahua Av. José Rufino Echenique
Av. Lizardo Montero Ay, Juan Velasco Alvarado
Av. Pastor Sevilla Av. Central

Fuente: Municipalidad Distrital de San Juan de Miraflores
e Estacion Linea 1 del Metro en San Juan de Miraflores.
- Estacion San Juan:
Ubicada entre la Avenida Los Héroes y la Av. Cesar Canevaro
Equipamientos cerca de la estacion:
- Mercado Ciudad del Dios
- Colegios (Pamer, Maristas)
- Restaurantes (Rustica, Norkys, etc)

- BCP San Juan de Miraflores — Scotiabank

- Estacion Atocongo
Ubicada en la cuadra n°01 de la Avenida Los Héroes y la Av. Buckingham.
Equipamientos cerca de la estacion:

- Mall del Sur
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- Plaza Vea
- Discoteca Kapital Sur

- Cine Star Sur

. Parque automotor en el distrito

En las principales vias del distrito existen puntos criticos en los cuales se producen
congestion vehicular. Uno de los mayores problemas en el distrito es el namero de

mototaxis que existen debido a la informalidad de este tipo de transporte.

En San Juan de Miraflores existen 57 empresas de mototaxis con 3 500 vehiculos
circulando en el distrito. No obstante, la informalidad de este tipo de transporte abunda
en el distrito con un aproximado de 400 vehiculos que generan puntos criticos de
congestion vehicular en tres sectores: la zona Tropicana entre las avenidas de Los Héroes
y San Juan, la zona externa del Hospital Maria Auxiliadora entre las avenidas de Miguel
Iglesias con Los Héroes, y la zona de la interseccion de las avenidas San Juan y Vargas

Machuca.

Por otro lado, en medio del distrito de San Juan de Miraflores atraviesa una de las
vias mas importantes como la Via Panamericana Sur donde confluye uno de los puntos
mas criticos de congestion vehicular. Esta via expresa al conectar los distritos de la zona
sur con Lima, y con el sur del pais, abarca una gran cantidad de vehiculos entre sistemas
de transporte publicos, privados y de carga. Para el afio 2012 el parque automotor en esta
zona aumento 500 000 vehiculos circulando por esta via generando problemas de transito
y congestion vehicular. Es importante también recalcar que por la Panamericana Sur
circulan mas de 3500 vehiculos de carga. (PLAN DE DESARROLLO CONCERTADO
2012 -2021 SAN JUAN DE MIRAFLORES, 2012)
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Figura 274. Puntos Cristicos en San Juan de Miraflores

Fuente: Municipalidad Distrital de San Juan de Miraflores, 2019
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7.3.3 Estacion Atocongo — Via Expresa Sur:

Se prevé que en la futura estacion Atocongo segun estudios realizados por el PLAM 2035
y PROTRANSPORTE circularan aproximadamente 215 000 personas por dia lo cual
equivale a 5 veces la capacidad del propio estadio nacional o a la poblacion del distrito

de Independencia (PLAM2035, 2014).

Esta propuesta de nueva infraestructura de transporte se conectara con una red
planeada de transporte en toda lima metropolitana lo que garantizara su eficiencia y

facilitara su funcionamiento; y asi, crear una nueva centralidad al sur de la ciudad.

La estacion Atocongo se ubica entre el trébol de Atocongo y el intercambio vial

de la panamericana con la via expresa por las siguientes razones:

- Uso de suelo favorable ya que es propiedad del estado y por lo tanto facilita la

gestion del proyecto.

- Es una estaciéon con mucha potencialidad ya que conectara los sistemas de

transporte masivos principales en Lima metropolitana.

- Se ubica en la centralidad sur, que se prevé que sirva a 1.7 millones de personas

en un area de 874 hectareas.

Esta estacion también funcionard como reintegrador de dos distritos segregados
por las vias rapidas de transporte, las cuales funcionan como barrera fisica que impiden
tanto al peaton como a los vehiculos cruzarla de forma sencilla. Por esta razon se propone
como aparte del proyecto solucionar el problema de conectividad y devolver a la ciudad
el espacio comprendido en los 4 bucles del trébol de Atocongo que actualmente son area

verde de contemplacion. (PLAM2035, 2014)

En la zona del trébol de Atocongo se sitia el cruce de dos avenidas, Av. Tomas
Marsano y la via panamericana sur, posee un area aproximada de 9.6 hectéreas; posee
vias auxiliares alrededor de los 4 bucles que permiten la circulacién en todo sentido. En
el entorno inmediato el flujo de personas es mas intenso cerca al Open Plaza Atocongo y

en Tomas Marsano con menor (PLAM2035, 2014)

En la zona cercana a la avenida de los héroes existe comercio de mayor tamafio
como supermercados y un cine; Y también, viviendas mixtas con comercio en los

primeros niveles.
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Actualmente el flujo de personas ha aumentado considerablemente debido a la
construccion del Mall del Sur, el cual abarca un area de 192 000 m2, este cuenta con 4
pisos sobre nivel y uno subterrdneo; de igual forma cuenta con 5 niveles de
estacionamiento. Ofrece hipermercados, tiendas por departamento, cines, gimnasio, patio
de comidas, exposiciones, zonas bancarias, locales comerciales, juegos, restaurantes,

bares, entre otros. (PLAM?2035, 2014)

NUEVO
CENTRO COMERCIAL
LIMA SUR
TERRENO: 33 500 M2

Figura 275. Terreno Centro Comercial Mall Sur

Fuente: Google Earth, 2019

7.3.4 Propuestas de sistemas de transporte del PLAM 2035 en el lugar escogido.
e Metropolitano (Ampliacion de la Via Expresa):

- Se plantea prolongar la linea nimero 3 del metropolitano del tramo de la Via

Expresa — Republica de Panama (Miraflores) hasta la via Panamericana sur (Surco).

- Este sistema de transporte tiene un flujo de 30 000 personas por hora.

e Linea 3 del metro:

- Esta ruta completard el naumero de pasajeros que utilizan el metropolitano, ya

que actualmente se encuentra bordeando el colapso.
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e Tren Regional:

- Realiza una ruta desde la Panamericana Sur hasta la Norte, y se planea en un
futuro convertirla en tren de cercanias llegando hasta Pucusana y Ancon; y en algin

momento llegar hasta la frontera con Chile al sur y a la frontera con ecuador al norte.

e Terminal Terrestre Lima Sur:

- Se proyecta una terminal que conecte Lima con las provincias hacia el sur,

evitando el ingreso de buses que llegan de provincias al interior de la ciudad.

- Seglin el calculo realizado por Protransporte esta terminal tendria una demanda
diaria de 230.721 personas y hasta 66 buses por hora, para lo cual se requiere un area

aproximada de 30.000 m2 (PROTRANSPORTE, s.f.).

e Linea 1 del metro — se plantea reubicarla al nodo Atocongo:

- La Estacion Atocongo de la Linea 1 del Metro atiende a una demanda diaria de
7.500 personas. Para el 2015, con el sistema integrado de transporte, se prevé aumente

hasta 12 500 personas por dia.

- La estacién Atocongo, por su ubicacion, no favorece la intermodalidad por el

hecho de perder mas de 10 minutos para cambiar de sentido.

7.3.5 Analisis de los nodos y sistemas de transporte segiin el PLAM 2035:
1. Linea 1 — Metro. Nivel +10.00
2. Corredor Complementario 03. Nivel +/- 0.00 m.
3. Metropolitano BRT. Nivel -5.00 m.
4. Terminal Terrestre de Buses Interprovinciales. Nivel -10.00 m.
5. Linea 03. Nivel — 15.00 m.

6. Tren regional. Nivel —15.00 m.
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Figura 276. Corte Longitudinal Nodo 1y 2
Fuente: Adaptacién de PLAM 2035, 2014
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Figura 277. Corte Transversal 1
Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014

PANAMERICANA

CORREDOR COMPLEMENTARIO
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URBAN HALL ESTACIONAMIENTOS

TREN DE CERCANIAS

Figura 278. Corte Transversal 2
Fuente: Adaptacion de PLAM 2035, 2014
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7.4 Analisis de Estacion escogida

En esta parte del Marco Contextual se analizara e identificara las caracteristicas, variables

arquitectonicas y de movilidad del drea de intervencion de la Estacion escogida. Esta

informacion serd mostrada mediante mapas del lugar segun diversos factores:

LO1:
LO02:
LO03:
LO4:
LOS:
LO6:
LO7:
LO8:
L09:
L10:
L11:
L12:
L13:

Condicionamiento Ambiental

Areas verdes
Area de interés.
Bordes y Barrios.
Zonificacion
Llenos y vacios.
Flujo Peatonal.

Flujo Vehicular.

Analisis de Manzanas.

Analisis Vial.
Hitos y Sendas.
Nodos.

Percepcion

e L 14: Reformas propuestas
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7.5. FODA del terreno
e Fortalezas:
- Ubicacion estratégica ya que se encuentra en la entrada del sur de Lima

- Se ubica en la interseccion de 2 vias principales (Av. Panamericana Sur y la

Prolongacion de la Via Expresa Sur).
- Se ubica cerca de la Linea 1 del Metro.
- Se ubica cerca al Mall del Sur.
- El mayor porcentaje del area del terreno tiene un suelo apto para la construccion.
- La zonificacién del area del proyecto es favorable para el tipo de proyecto.
- Los terrenos del area del proyecto son grandes y sin construccion.
e Debilidades:
- Desconexion entre los dos distritos por la Via Panamericana Sur.
- Escasez de areas verdes y espacios publicos de calidad en el entorno no cercano.

- Ubicaciéon de paraderos informales y congestion vehicular en la Via

Panamericana Sur.

- Vias existentes desordenadas e incompletas.

e Oportunidades:

- Ubicacion cercana a las futuras estaciones de la Linea 3 del Metro, Tren de
Cercanias, la linea del Metropolitano, el Corredor Complementario y el futuro

Terminal Terrestre Sur.
- Posible retroalimentacion de usuarios con el Mall del Sur.

- Se proyecta un crecimiento en la poblacion de la zona lo que aumentara la

demanda en el lugar.

e Amenazas:
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- Aumento constante de trafico.
- Probable colapso de vias cercanas por trafico excesivo.

- Fuerte cantidad de accidentes segun los reportes estadisticos actuales.

Figura 279. Matriz FODA.
Fuente: Elaboracion propia
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7.6 Conclusiones Parciales

La ubicacioén de la estacion intermodal sera en la interseccion de la Panamericana Sur y
la ampliacion de la Av. Paseo de la Republica, debido a que por estas vias de
comunicacion pasaran las lineas del Corredor Complementario y el Metropolitano y son
inamovibles. Las estaciones de la linea 3 del Metro y el Tren Regional se ubicaran cerca
de esta interseccion junto con el Terminal Terrestre, para que las 5 lineas de transporte

estén juntas, se puedan interconectar y formen un sistema integrado en la zona.

Una de las problematicas de la zona del proyecto es la cantidad de paraderos
informales que existen, la mayoria de ellos de buses interprovinciales. Estos paraderos
crean congestion vehicular y accidentes de transito. Una de las razones de este problema
es la falta de un sistema integrado en la zona. La implementacion de un Terminal
Terrestre y la integracion de este con las demas estaciones de transporte permitirian un
reordenamiento en la zona aliviando estos problemas que perjudican diariamente a los

pobladores de la zona.

Asimismo, la falta de conexion entre los distritos de San Juan de Miraflores y
Surco. Actualmente, la Via Panamericana Sur funciona como barrera entre estos dos
distritos tanto peatonalmente como de manera vehicular, las inicas formas de cruzar son:
el Puente Atocongo (mediante vehiculos) y puentes peatonales descuidados (a pie). La
ampliacion de la Av. Paseo de la Republica (Via Expresa Sur) brindaria 2 nuevas formas
a los pobladores de los distritos de conectarse entre si y con la ciudad (mediante la Linea
del Metropolitano y la Via Expresa). Ademas, se deberia buscar una mejor manera de
conectar los distritos peatonalmente o por ciclovias, ya que los puentes peatonales no son

la mejor solucion y no existe ninguna ciclovia en la zona del proyecto.

Un punto a favor de la ubicacion de la estacion intermodal, es su cercania con el
Mall del Sur, principal nodo comercial de la zona. Este proyecto puede beneficiar a estas
dos partes, por la cantidad de personas que van al Mall y podrian utilizar las estaciones
de transporte, a su vez las estaciones permiten que haya una mayor accesibilidad de
personas de locales y visitantes, y crecer la demanda del centro comercial que en un futuro

podria buscar una ampliacion.

Otro punto a resaltar, es la zonificacion de la zona. La mayor parte del area que

se utilizara para la estacion es de uso especial, lo que permitiria una mayor libertad en el
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proyecto. Se reutilizaria las areas que donde actualmente se encuentra el Terminal

Terrestre de Atocongo.
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CAPITULO VIII: CONCLUSIONES FINALES

Como ya es sabido, una de las dificultades mas criticos de la capital es el transporte. Y
es un problema que se viene arrastrando décadas. La historia de nuestra ciudad nos ha
mostrado que la mala gestion, el crecimiento desmedido y una mentalidad errénea de la
movilidad y el uso de espacios publicos han provocado los problemas con los cuales todos

vivimos actualmente.

Como se estudio en el Marco Referencial, la falta de un sistema integrado de
transporte en una ciudad genera consecuencias como una suma de sobrecostos y una
brecha de infraestructura importante. Estudios muestran que para la actualidad se
proyectaban varios de los sistemas de transporte propuestos, ya realizados, y con esto una
importante suma de dinero ahorrada por la reduccion de tiempos de costos de las
personas. Para el dia de hoy, no se han realizado casi ninguno de estos sistemas de
transporte propuestos, y por ende cada dia que pasa, se incrementa el nimero de tiempo

y costos en la ciudad.

Sin embargo, ciudades no tan diferentes a la nuestra han podido salir adelante.
Los casos estudiados en el Marco Operativo muestran como la integracion de transporte,
equipamientos y/o comercio puede aumentar y mejorar el desarrollo de una ciudad. Casos
como la estacion de Berlin, una de las estaciones mas importantes de Europa, o la estacion
Cuatro Caminos en México, muestran como la zona comercial es usada como nuicleo de

las estaciones y ayudan a una mejor transicion de flujos.

La importancia de un sistema integrado y una estructura urbana fuerte es
primordial en una ciudad. La Teoria de las Redes Urbanas estudiada en el Marco Tedrico
explica que una ciudad con una estructura con una trama mas irregular o mas
interconectada, funciona mejor. Por ejemplo, si hay mas maneras o conexiones para ir de

un lugar a otro, el funcionamiento es mas eficiente.

Una propuesta para mejorar el sistema de una ciudad es la creacion de una red de
centralidades, que es la creacion de varios puntos estratégicos a lo largo de toda la ciudad
para descongestionar el sistema. Esta propuesta es muy importante sobre todo para

ciudades centralizadas como Lima, que la mayoria de actividades humanas se concentran
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en el centro de la ciudad. Esta creacion de nuevas centralidades va de la mano con el
transporte. La teoria de la Renta expone la importancia que tiene la “accesibilidad” a
ciertos lugares con el valor del suelo. La mayoria de sistemas o estaciones de transporte
son ubicadas cerca zonas consolidadas (Centralidades existentes) o zonas por consolidar

(Nuevas Centralidades).

Esto permite una mayor accesibilidad y por ende una mayor demanda generando
el aumento del valor del suelo de la zona. Estas caracteristicas permiten que a largo plazo
estos lugares mejoren su calidad de servicio, se densifiquen, etc; y se conviertan en
nuevas centralidades o se fortalezcan. Estos conceptos son importantes ya que nos refleja
la importancia de una estacion intermodal, ya que se lo considera como un proyecto de
infraestructura prioritario, que puede fortalecer o impulsar una nueva centralidad urbana

y fomente un mejor sistema de movilidad urbana y espacio publico.

Un punto que se tiene que considerar para la creacion de una nueva centralidad es
la identidad que ella puede tener con los ciudadanos. Dos aspectos muy importantes
estudiados en el Marco Histdrico son las condiciones que ha tenido la zona del proyecto
con la ciudad en su historia. Por una parte, uno de los eventos mas importantes de la
historia del pais ocurri6 en la zona del proyecto. San Juan fue el lugar para la primera
Batalla de la Invasion de Chile en el pais. Por otra parte, San Juan de Miraflores fue la
primera ciudad en ser invadida en la zona Sur de Lima con el crecimiento demografico
que ocurri6 el siglo pasado. El distrito es conocido por ser la puerta del Sur de la ciudad.
Estas caracteristicas pueden ser muy importantes para el concepto del proyecto y la

generacion de una identidad de los pobladores con la estacion.

A su vez, para el disefio y la creacion de esta estacion intermodal se debe
considerar las normas y los estandares arquitectonicos estudiados en el Marco Normativo.
De ellos dependera el disefio, el programa y el funcionamiento de la estacion. A su vez,
deben estar presentes los conceptos de Movilidad urbana sostenible y espacios publicos,

teniendo al peaton como principal actor del proyecto.

Después de haber analizado en el Marco Contextual los posibles lugares con
potencial para una estacion intermodal, y que a largo plazo se puedan convertir en una
nueva centralidad, se llega a la conclusion que Atocongo-Via Expresa Sur es la ubicacion

ideal para un proyecto de esta magnitud, debido al numero de personas que beneficiaria,
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los nuevos equipamientos que generaria, y la cantidad de ciudades o zonas urbanas que

integraria.

Ademas de las ventajas de accesibilidad por los 6 medios de transporte que
pasarian por la zona, y de las condiciones historicas y contextuales del lugar; se debe
tomar en cuenta las principales problematicas de la zona: la informalidad del transporte
en el lugar y la desconexion de los distritos de San Juan de Miraflores y Surco. El
proyecto debe resolver estas problematicas siguiendo a pie las normas que se rigen las

estaciones de transporte y priorizando al peatdn en todo el proyecto.
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CAPITULO IX: DE PROYECTO

9.1 Master Plan

Segtn lo estudiado en el andlisis previo, la zona de Atocongo — Via Expresa Sur seria
ideal para una Estacion Intermodal en la zona Sur de Lima. Integraria 6 lineas de
transporte: 5 en la zona de la ampliacion de la Via Expresa Sur (Terminal Terrestre,
Metropolitano, Corredor Complementario, Linea 3 y Tren de Cercanias) y 1 en la zona

de Atocongo (La estacion de la Linea 1).

Debido a la envergadura del proyecto, esta tesis desarrollard de una manera mas
detallada solo el area de la zona de la Via Expresa Sur, que se compone por la Estacion
Intermodal que integra las 5 lineas de transporte estudiadas, la zona comercial del
proyecto y las 10ha de espacio publico que alberga esta area. Sin embargo, se planteara
un esquema del Master Plan albergando toda el area destinado al proyecto mas la zona

de Atocongo, integrando asi las 5 lineas de transporte ya mencionadas, mas la Linea 1.

Esta propuesta del Master Plan debe tomar en cuenta las problematicas
encontradas en el Marco Contextual: la desconexion peatonal de los distritos de San Juan
de Miraflores, y Surco, la falta de espacios publicos y la informalidad del transporte en
el lugar. Estas problematicas deben ser el punto de partida del proyecto y se deben
emplear estrategias proyectuales para aminorar los problemas existentes; y junto a las
ventajas que posee este punto estratégico (la accesibilidad por los 6 modos de transporte
y la cercania de dos polos comerciales fuertes) la creacion y fortalecimiento de una nueva

centralidad en Lima.
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9.1.1 Estrategias proyectuales
9.1.1.1 Autopistas subterraneas (Segregacion del transporte)

La Via Panamericana Sur actualmente es una barrera que desconecta los distritos de San
Juan de Miraflores y Surco. A lo largo de ella se genera varios paraderos informales
provocando congestion vehicular. La primera estrategia es llevar la via debajo del nivel
0 para que pueda haber conexion directa peatonal entre los distritos ya mencionados y
también asi, que las lineas de transporte que pasan por esta via se utilicen de manera
subterranea junto con las demads lineas de transporte. Ademas, se genera la oportunidad
de la creacion de diferentes actividades a lo largo de lo que era la via Panamericana Sur

para activar la zona intervenida con espacio publico.

n APLICACION DE LA TEORIA PROPUESTA
..0—0----0—.. 0 —o— %
o 0 o P

PLANO CONTEXTUAL DEL TERRENO

GRAFICO EJEMPLO

ESTACION ¥°C1 AUTORISTA SUBTERRANED ESTACICN N'02
.

Figura 280. Estrategia 1. Autopistas Subterraneas.
Fuente: Elaboracion Propia
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9.1.1.2 Nodos Tensionados

Se aprovecho la cercania de dos estaciones para generar dos puntos tensionados que dan
origen al terreno del Master Plan. Estos dos puntos se encuentran a los extremos y
funcionan como los puntos ancla y/o nodos principales de la intervencion de la zona, que
se rigen por la estacion de la Linea 1(Nodo principal 1 en Atocongo) y la estacion
Intermodal donde convergen las 5 lineas de transporte estudiadas (Nodo principal 2 en la
interseccion de la Via Expresa Sur). Debido a su importancia y a la futura demanda que
tendran, se busca integrarlas y aprovechar su conexion generando diferentes actividades
tanto comerciales como sociales (tiendas, parques zonales, complejos deportivos,etc)

entre ellas para la activacion de toda la zona.

APLICACION DE LA TEORIA PROPUESTA
00 _ o..o—% e o0
oo’ 0 00 V0

ANALISIS CONTEXTUAL

5.7
ERRENO

GRAFICO EJEMPLO

ESTACION MY AUTCRSTA SUITERRANED, ESTACKSN W02
'

Figura 281. Estrategia 02: Nodos Tensionados.
Fuente: Elaboracion propia
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9.1.1.3 Conexion peatonal longitudinal

Como ya se menciond antes, se plantea unir los nodos mediante una conexion directa y
sobre todo peatonal con diferentes actividades y/ servicios que se daran a cabo en todo el
recorrido longitudinal para activar todo el espacio propuesto. Por ello, se propone la
creacion de la Alameda Verde, que es el tramo que conecta directamente las dos

estaciones de la zona y brindara mas de 15ha de espacio publico a la zona.

BN APLICACION DE LATEORIA PROPUESTA
00 o.0—% O o0
o’ 0e® 00 V"0

PLANO CONTEXTUAL DEL TERRENO

GRAFICO EJEMPLO

ESTACION N°01 AUTOPISTA SUBTERRANEA ESTACION N°02

Figura 282. Estrategia 3. Conexion peatonal longitudinal.
Fuente: Elaboracion propia
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9.1.1.4 Conexion peatonal transversal

Segregar de nivel la via Panamericana Sur a lo largo de la zona a intervenir para ubicar
el espacio publico permite conectar peatonalmente los distritos de San Juan de Miraflores
y Surco. Este impacto es muy importante ya que las Gnicas formas de conexion actuales
son los puentes peatonales a lo largo de la via Panamericana, que no solo son lugares
peligrosos si no también son descuidados debido a la cantidad de paraderos informales

que se generan cercanos a ellos.

Aparte mejora y permite una mayor accesibilidad de las personas del distrito de
Surco a las actividades comerciales de esta zona, y aprovechando que las personas tienen
que recorrer toda la alameda para ir de una estacion a otra, los edificios aledafios a la
alameda verde tendran en sus primeros niveles usos de actividades comerciales y/o

servicios complementarios para generar conexiones transversales a lo largo de ella.

n APLICACION DE LA TEORIA PROPUESTA

=== O

ANALISIS CONTEXTUAL

1) N i A WX
PLANO CONTEXTUAL DEL TERRENO

GRAFICO EJEMPLO

SJIM ZONA COMERCIAL SURCO

Figura 283. Estrategia 4: conexion peatonal transversal.
Fuente: Elaboracion propia
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9.1.1.5 Redensificacion — Nuevos Usos

La geometria vial, los parques zonales propuestos y la fuerte intensidad de distintas

actividades econdmicas que se realizan en este sector de la ciudad exigen que los edificios

crezcan verticalmente para aprovechar de forma eficiente el uso de los terrenos. La altura

de estos edificios se regird por la mitad del calculo que sale de la suma del ancho de la

alameda por el retiro de cada edificio.

Este cambio se proporcionara a todos los edificios colindantes a la nueva alameda,

destinando los primeros niveles a diferentes comercios zonales y/o servicios, generando

asi edificios mixtos de viviendas en los niveles superiores, y servicios en los dos primeros

niveles. La altura de estos edificios se regird por la formula: (longitud del retiro + seccion

de via) /2, la cual nos permitira alcanzar la altura planteada.

n APLICACION DE LA TEORIA

Z7ANRNEISY

ANALISIS CONTEXTUAL

GRAFICO EJEMPLO
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Figura 284. Estrategia 5: Redensificacion - Nuevos Usos.

Fuente: Elaboracion propia.
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9.1.2 Propuesta Master Plan

La idea base del Master Plan es proponer un reordenamiento en este punto especifico de

Lima para fortalecer esta nueva centralidad. Teniendo como base los analisis de sistemas

de centralidades, del PLAM 2035 y los estudios de BID para el caso Quito, estudiados en

el Marco Teorico se extrapolan dos ideas.

La zona de Atocongo es un punto estratégico para ser una centralidad

metropolitana en Lima por sus diversas caracteristicas (Ubicacion, zonas comerciales,

accesibilidad, etc) (PLAM 2035)

Tabla 39

Caracteristicas de centralidades metropolitanas

LIMA CENTRO LIMA ESTE LIMA NORTE LIMA SUR CALLAO

Ceres (en el distriio de .

Lima {on ol distrite de | Ats), Canto Grande {on ¢l ';f"‘?t:“l:‘“[“’!{“"“’] . [

CENTRALIDADES Cercado) v Miraflores | distribo San Juan de Las Ofivos) y Pucnic B disiritos de San Juan Callao {en ¢l distrito
METROPOLITANAS  |(en ol distrits de Lurigancho) y Chosica ‘p'l. .,dz.om..hﬁmmi e de Miraflores v del Callan).
Miraflores) (distrite de Chosica . Santiage de Surcoh
Picdra)

Lurigancho)

Fuente: PLAM 2035, 2014.

Existen diversas caracteristicas que deben y/o poseer las centralidades

metropolitanas. (Caso BID)

Tabla 40

Caracteristicas ciudades metropolitanas

Escala Elementos distintivos

Equipamientos caracteristicos

Nodo de transporte, sedes de la
administracion pablica local y
nacional, muscos, cuna, parques
metropolitanos, espacios publicos
emblematicos, universidades, gran
diversidad de actividades privadas
relacionadas al esparcimiento
(restaurantes, cafes, cmnes, etc.) y
servicios financieros y comerciales de
alta complejidad, entre otros.

Metropolitana Atraen poblacion de todos los sectores de
la crudad por motivos laborales, tramites,
disponibilidad de equipamientos y sitios de
utilidad general. Son centralidades muy
consohidadas, tradicionales, ampliamente
reconocidas por todos los ciudadanos.
Tienen gran cantidad de poblacion flotante,
que requiere la utilzacion del sistema
mtegrado de transporte publico.

Fuente: BID, 2013.
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Teniendo en cuenta estos andlisis, se propone un programa que cumplan con las

caracteristicas propuestas por los estudios realizados para potenciar esta zona.

Por ello, a los nodos de transporte ya presentados se le sumara un centro de
convenciones, parques zonales, un gran espacio publico, una gran diversidad de
actividades privadas de esparcimiento, y 5 torres con servicios financieros y comerciales,
siendo una de ellas la Torre Bicentenario, proyectada a ser la torre mas grande de Lima,
generando asi un hito importante en la ciudad fortaleciendo més la idea de centralidad

del proyecto.

Estos proyectos seran presentados de manera esquematica solo en el Master Plan,
con excepcion del Centro de Convenciones y la Torre Bicentenario, que, por su
ubicacion, se presentara sus planimetrias dentro del proyecto de la Estacion Intermodal
de manera esquematica. La estacion intermodal (estaciones de los 5 medios de transporte
ubicados en la zona de la Via Expresa Sur), la zona comercial de la estacion y el espacio

publico de solo esa area, si se desarrollara con mayor detalle en la parte de Proyecto.
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9.1.3 Grafico Master Plan Nueva Centralidad Sur
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9.1.4. Situaciones y plazas urbanas del Master Plan

SITUACIONES Y PLAZAS URBANAS
1. ESTACION Y PLAZA ATOCONGO.
2. PLAZA DEL CENTRO COMERCIAL OPEN PLAZA ATOCONGO.

3. PLAZA DE LA ALAMEDA VERDE.

4. TONA DE TRANSICIGN.

5.PLAZA DEL CENTRO COMERCIAL MALL DEL SUR.
6. ESTACION ViA EXPRESA SUR.

Gl
@

Figura 285. Situaciones y plazas urbanas del Master Plan.
Fuente: Elaboracion Propia
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e Estacion y plaza Atocongo

Figura 286. Vista de la Estacion y Plaza Atocongo
Fuente: Elaboracion Propia

e Plaza del centro comercial Open Plaza Atocongo

Figura 287. Vista de la Plaza Centro Comercial Open Plaza Atocongo
Fuente: Elaboracion Propia
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e Plaza de la Alameda Verde

Figura 288. Vista de la Plaza de 1a Alameda Verde
Fuente: Elaboracion Propia

e Zona de Transicion

Figura 289. Vista de la Zona de Transicion
Fuente: Elaboracion Propia
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e Plaza del centro comercial Mall del Sur

Figura 290. Vista del Mall del Sur
Fuente: Elaboracion Propia

e [Estacion Via Expresa Sur

T

Figura 291. Vista de la Estacion Via Expresa Sur
Fuente: Elaboracion Propia
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9.1.5 Secciones tipicas

SECCIONES TiPICAS
1. SECCION TiPICA ALAMEDA VERDE - ZONA DE TRANSICION.
2. SECCION TiPICA AV.LOS HEROES - LINEA |
3. SECCIGN ISOMETRICA DE LA ALAMEDA VERDE CON PLAZA.
4. SECCION ISOMETRICA DE LA ALAMEDA VERDE

CON AREAS VERDES.

Figura 292. Secciones tipicas del Master Plan
Fuente: Elaboracion Propia
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e Seccion Alameda Verde

Figura 293. Seccion Tipica Alameda Verde
Fuente: Elaboracion Propia

e Seccion tipica Av. Los Héroes — Linea 1

Figura 294. Seccion Tipica Av. Los Héroes
Fuente: Elaboracion Propia
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Seccion isométrica de la Alameda verde con plaza

Figura 295. Seccion Isométrica de la Alameda Verde con Plaza
Fuente: Elaboracion Propia

Seccion isométrica de la Alameda Verde con area verde:

Figura 296. Seccion Isométrica de la Alameda Verde con area verde
Fuente: Elaboracion Pronia
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9.2 Proyecto Estacion Intermodal Atocongo - Via Expresa Sur

La Estacion Intermodal Atocongo — Via Expresa Sur se propone en un punto
estratégico de la ciudad, San Juan de Miraflores, ya que sirve de conexion de la zona Sur

de Lima con la ciudad.

Este proyecto busca la forma de explotar la potencialidad que tiene y convertirla
en una nueva centralidad para la ciudad, asi como aminorar parte de la problematica del
transporte en la ciudad siguiendo principios basicos de Movilidad Urbana Sostenible y

Espacios Publicos.

En esta nueva centralidad se conectan 5 modalidades de transporte masivo y se
propone un programa donde se prioriza al peatdn generando una infraestructura
subterranea para las modalidades de transporte y las vias de comunicacion actuales,
recuperando 10 hectareas de espacio publico en el primer nivel, un Centro de
Convenciones y una torre de usos mixtos siendo el simbolo para el Bicentenario de la
Independencia del Pert, con mas de 300ml de altura, proyectandose a ser la torre mas

grande de América Latina y un hito urbano de la ciudad.

Ademas, se aprovecha la cercania de uno de los polos comerciales como el Mall
del Sur, con las nuevas estaciones propuestas buscando ampliar su 4rea y que funcione

como conector de la estacion y el espacio publico del proyecto.

9.2.1 Estrategias proyectuales

A continuacion, se explicaran ciertas estrategias que se utilizaron para el disefio de la
estacion. Estas ideas tienen como pilar la importancia del peaton y el espacio publico,
estratificando la estacion, llevando los servicios de transporte al ultimo nivel y dejando
todo el nivel peatonal para el espacio pubico, siendo pieza clave importante del proyecto
Ademas se usan conceptos simbolicos para resaltar algunos edificios (torre y centro de
convenciones) para resaltar su importancia y convertirlos en hitos y fortalecer el concepto

de centralidad en el proyecto.
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9.2.1.1 Estratificacion

Se plantean los usos seglin distintos estratos planteando en los Ultimos sotanos el
transporte pesado, en el primer s6tano el espacio publico de consumo (Comercio), en el
primer nivel el espacio publico; finalmente sobre el espacio publico, de forma horizontal

un centro de convenciones y verticalmente 5 rascacielos con distintos usos.

Us0s MIXTOS

CENTRO CULTURAL

ESPACIO PUBLICO

7ONA COMERCIAL

TRANSPORTE PUBLICO
TRANSPORTE MASIVO

Figura 297. Estratificacion de la Estacion Intermodal Atocongo-Via Expresa Sur
Fuente: Elaboracion Propia 92.1.2

Humanizacion
e [luminacion:

Se busca brindar luz natural a todos los espacios dentro de la estacion y asi

permitir que las personas sigan en contacto con el paisaje
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Figura 298. Estrategia de iluminacion de proyecto
Fuente: Elaboracion Propia

e Vegetacion:

Se plantean areas verdes en todos los niveles humanizando de esta manera todos

los espacios en la estacion.

Figura 299. Estrategias de areas verdes del proyecto
Fuente: Elaboracion Propia

e Relacidn visual con el exterior.

De igual forma se aprovechan las perforaciones en las losas para generar
relaciones visuales entre el exterior y los distintos espacios de la estacion, y asi permitir

que las personas sigan en contacto con las actividades fuera de la estacion.
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Figura 300. Espacio publico en todos los nieveles del proyecto
Fuente: Elaboracion Propia

9.2.1.3 Peatonalizacion

Se prioriza al peaton en este proyecto, facilitando su desplazamiento dentro del

complejo y de esta manera conectar la estacion intermodal con los distintos
equipamientos cercanos.

/

¢

Figura 301. Peatonalizacion del proyecto
Fuente: Elaboracion Propia

335



9.2.1.4 Simbologia
e Reinterpretacion de la topografia
- Horizontal:

Se plantean dos hitos por el bicentenario de la independencia del Perq, los cuales
cuentan con caracter simbolico, tanto en forma como altura se busca que sean iconos para

la ciudad de Lima.

En este volumen horizontal funciona el nuevo centro de convenciones de
Lima, por lo que se toma la topografia como un elemento importante ya que fue

fundamental durante la batalla de San Juan.

Debido a que el proyecto se ubica entre cerros se plantea generar una topografia

artificial que complete el perfil topografico de la zona; es decir, un nuevo cerro artificial.

- Vertical:

El hito vertical también toma como elemento principal la topografia,
abstrayéndola en una trama triangulada que le da forma a este rascacielos. De igual forma
se plantea que el edificio tenga una altura de 300 metros lo cual lo convierte en el edificio

mas alto de la ciudad de Lima, igualando en altura al edificio mas alto de Latinoamérica.

- Conjunto de torres:

Se plantean 5 torres principales, una de 300 metros de altura (Torre Bicentenario),

las dos siguientes de 250 metros de altura y finalmente dos torres de 200 metros de altura.

Esta distribucion y proporcion de la torre representa la imagen de una mano
saliendo de la tierra en cuya palma se apoya la estacion intermodal y el centro de

convenciones. Esta es una imagen de renacimiento con fortaleza.
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Figura 302. Reinterpretacion de la topografia del proyecto.
Fuente: Elaboracion Propia

e Torre de Vigilancia

Se plantea también la Torre Bicentenario con un mirador en el ultimo nivel como
reinterpretacion de una torre de vigilancia como las que se usaron durante la batalla de

San Juan para defendernos de la invasion chilena.

MIRADOR

Figura 303. Reinterpretacion torre de vigilancia.
Fuente: Elaboracion Propia
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e (Conexién y ampliacion del Mall del Sur

Al tener un equipamiento tan importante como el Mall del sur, se plantea el proyecto

comercial como una ampliacion del Mall del sur brindandole un comercio distinto que

complementa los servicios que los brindan.

MALL DEL SUR

AMPLIACION
(MERCADO GASTRONOMICO)

Figura 304. Conexion y ampliacion Mall Sur.
Fuente: Elaboracion Propia
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9.2.2 Relaciones Programaticas
e [Estaciones de Transporte

- Terminal Terrestre: Estacion Terminal Terrestre Atocongo

HALL DE

QGRESO
AREA DEL

\ PERSONAL

BOLETERIAS \

A\
CIRCULACION \ smvmo)

ZONA SALA
DE DE SALA DE

Q}UIPAJE EsPERa  ENCOMIENDAS
A

, \
ZONA DE K = Q\ZONA DE

DESEMBARQUE ZONA DE DESEMBARQUE,

A EMBARQUE
‘ J =

> ANDENES | CIRCULACION
CIRCULACION / DE

DE BUSES

BUSES =

CIRCULACION DE
BUSES

Figura 305. Relacion programatica terminal terrestre.
Fuente: Elaboracion Propia
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Estacion de Buses: Estacion Metropolitano.

BOLETERIAS

SALAS DE ESPERA

ANDENES

EMBARQUE
DE BUSES

&5

CIRCULACION
DE BUSES

ANDENES

EMBARQUE

DE BUSES

Figura 306. Relacion programatica Estacion Metropolitano.

Fuente: Elaboracion Propia
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Estacion de Buses: Estacion Corredor Complementario

\

BOLETERIAS

CIRCULACION l SERVIQ

SALAS DE ESPERA

Y Y

ANDENES ANDENES

& 4 CIRCULACION =)
DE BUSES

EMBARQUE EMBARQUE
DE BUSES L DE BUSES

Figura 307. Relacion programatica Estacion Corredor Complementario.
Fuente: Elaboracion Propia
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Estacion de Trenes: Estacion Linea 3:

BOLETERIAS
CIRCULACION SERW(D

SALAS DE ESPERA

& wv

VIAS VIAS
ANDENES DE ANDENES DE ANDENES

TREN / TREN j

Figura 308. Relacion programatica Estacion Linea 3 del Metro.
Fuente: Elaboracion Propia

342



- Estacion de Trenes: Estacion Tren de Cercanias:

\

BOLETERIAS

CIRCULACION SERVIC\

ANDENES DE ANDENES
TREN

Figura 309. Relacion Programatica Estacion Tren Cercanias.
Fuente: Elaboracion Propia
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9.3 Dimensionamiento y calculo de usuarios

9.3.1 Calculo de usuarios y areas de las lineas de transporte de la Estacion

Intermodal

A continuacion, se muestra el calculo de usuarios segun los estdndares arquitectonicos
mencionados en el Marco Normativo de cada estacion para saber el dimensionamiento

de sus areas para el disefio de cada estacion de transporte en el proyecto.
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9.3.2 Programa arquitectonico de cada estacion con areas.

e [Estaciones de Transporte

- Terminal Terrestre: Estacion Terminal Terrestre Atocongo

Tabla 41

Programa con areas del Terminal Atocongo

2do NIVEL DE SGTANO INGRESO HALL 583.76
2do NIVEL DE SOTANO SERVICIOS 173.03
2do NIVEL DE SOTANG CIRCULACION 219.3
2do NIVEL DE SOTANO SALAS DE ESPERA 1000
2do NIVEL DE SOTANO SERVICIES ZONA DE DESEMBARQUE 163.91
2do NIVEL DE SOTANO ZONA DE EMBARQUE 503.81
2do NIVEL DE SOTANO BOLETERIAS 400
2do NIVEL DE SOTANO ZONA DE EQUIPAJE 499,02
2do NIVEL DE SOTANO SALA DE ENCOMIENDAS 570.21
2do NIVEL DE SOTANO SERVICIOS EMPLEADOS |GRIFO 424.8
2do NIVEL DE SOTANO AREA DEL PERSONAL 287.84
2do NIVEL DE SGTANO ESTACIONAMIENTOS 835.02
2do NIVEL DE SOTANO . ANDENES 3184.39
ESTACION

2do NIVEL DE SOTANO EMBARQUE DE BUSES 3416.26
2do NIVEL DE SGTANO CIRCULACION DE BUSES- PATIO DE MANIOBRAS 5927.77

Fuente: Elaboracion propia

-Estacion de Buses: Estacion Metropolitano.
Tabla 42

NIVEL ESTACION METROPOLITANO 2292.79
1er NIVEL DEL SOTANO SERVICIOS 90.37
ler NIVEL DEL SOTANO SERVICIOS CIRCULACION 100.54
ler NIVEL DEL SOTANO SALAS DE ESPERA 788.4
1er NIVEL DEL SOTANO BOLETERIAS 150
ler NIVEL DEL SQTANO ESTACION ANDENES _ 478.45
1er NIVEL DEL SOTANO CIRCULACION DE BUSES 685.03

Programacion con areas de la Estacion Metropolitano

Fuente: Elaboracion propia
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-Estacion de Buses: Estacion Corredor Complementario.

Tabla 43

Programacion con areas de la Estacion Corredor Complementario

2do NIVEL DE SOTANO HALL 500
2do NIVEL DE SOTANO SERVICIOS 68.3
2do NIVEL DE SOTANO SERVICIOS CIRCULACION 105.19
2do NIVEL DE SOTANO SALAS DE ESPERA 1608.52
2do NIVEL DE SOTANO BOLETERIAS 300
2do NIVEL DE SOTANO ANDENES 585.01
2do NIVEL DE SOTANO ESTACION EMBARQUE DE BUSES 581.83
2do NIVEL DE SOTANO CIRCULACION DE BUSES 2395.38
Fuente: Elaboracion propia.
- Estacion de Trenes: Estacion de Tren de Cercanias:
Tabla 44
Programa con areas de la Estacion de Tres de Cercanias
NIVEL ESTACION TREN DE CERCANIAS 18030.02
4to NIVEL DE SOTANO SERVICIOS 104.01
4to NIVEL DE SOTANO CIRCULACION 902.85
SERVICIOS

4to NIVEL DE SOTANO SALAS DE ESPERA 10551.54
4to NIVEL DE SOTANO BOLETERIAS 300
4to NIVEL DE SOTANO nuw ANDENES 2846.74
4to NIVEL DE SOTANO VIAS DE TREN 3324.88

Fuente: Elaboracion propia

- Estacion de Buses: Estacion de la Linea 3:

Tabla 45

Programa con areas de la Estacion de la Linea 3

Fuente: Elaboracion propia.

4to NIVEL DE SOTANO SERVICIOS 104.01

4to NIVEL DE SOTANO CIRCULACION 902.85

SERVICIOS

4to NIVEL DE SOTANO SALAS DE ESPERA 2707.32

4to NIVEL DE SOTANO BOLETERIAS 300

4to NIVEL DE SOTANO ESTACION ANDENES 991.82

4to NIVEL DE SOTANO VIAS DE TREN 1279.01
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e Zona Comercial de la Estacion:

Tabla 46

Programa con areas de Zona Comercial

1ro NIVEL DE SOTANO INGRESO INGRESO 1000
1ro Y 2do SGTANO SERVICIOS HIGIENICOS 585.53
1ro Y 2do SOTANO SERVICIOS CIRCULACION 2261.3
1ro NIVEL DE SGTANO BOLETERIA GENERAL 100
2do NIVEL SOTANO TOPICO 130.97
1ro Y 2do SOTANO SERVICIOS LOCALES  |ALMACENES 4131.89
1ro Y 2do SCTANO ZONA DE VENTA MODULOS COMERCIALES {ISLAS Y PUESTOS) 47164.87
1ro Y 2do SOTANO LOCALES COMERCIALES 878.06
Fuente: Elaboracién propia.
e Espacio publico y paisaje urbano
Tabla 47
Programa con areas del espacio publico
1ro NIVEL EJES DE LA ALAMEDA ATOCONGO 11052.2
1ro NIVEL EIESPEATONALES [ £S DE LA ALAMEDA PEDRO MIOTTA 5053.4
1ro NIVEL AREAS VERDES PARQUES 39532
1ro NIVEL DE SOTANO PLAZAS DE INGRESO AL C. DE CONVENCIONES 5012
1ro NIVEL LM PLAZAS CIVICA 5568.15
1ro NIVEL PLAZAS DEPORTIVAS 1240.5
1ro Y 2do SOTANO PLAZAS DENTRO DE LA ESTACION 5000
1ro NIVEL PAISAJE LAGUNA - ESPEJO DE AGUA 8056
Fuente: Elaboracion propia
e Centro de Convenciones:
Tabla 48
Programa con areas del centro de convenciones
NIVEL CENTRO DE CONVENCIONES 14100
1ro NIVEL DE SOTANO INGRESO HALL 500
ler al 4to NIVEL SERVICIOS 500
ler al 4to NIVEL SERVICIOS CIRCULACION 900
1ro NIVEL DE SGTANO BOLETERIA GENERAL 300
2do NIVEL ZONA DE EXPOSICIONES 6400
3er y 4to NIVEL BIBLIOTECA 1500
3ery 4to NIVEL usos AUDITORIO 1 1500
3er y 4to NIVEL AUDITORIO 2 1000
3ery 4to NIVEL PARLAMENTO 1500

Fuente: Elaboracion propia
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e Torre Bicentenario:

Tabla 49

Programa con éareas de Torre Bicentenario

1er NIVEL DE SOTANO ESPACIO PUBLICO AREA LIBRE 9652.78
1er NIVEL DE SOTANO U, COMPLEMENTARIOS |LOCALES COMERCIALES 4194.5
ler NIVEL DE SGTANO INGRESC LOBBY 1059.25
-3 al -2do NIVEL ESTACIONAMIENTOS 10965.05
-1 al 73er NIVEL SERVICICS SERVICIOS 7471.04
-3 al 73er NIVEL CIRCULACION 26204.1
1er al 40mo NIVEL OFICINAS 42370
42do al 71er NIVEL USOS DELATORRE  |HOTEL 31777.5
4lery 72do NIVEL RESTAURANTES 21185
73er NIVEL MIRADOR 1059.25

Fuente: Elaboracion propia
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9.4 Emplazamiento
9.4.1 Proyecto Subterraneo

e Ubicacion Panamericana Sur

Como se planted en el Master Plan, se conectard los distritos de San Juan de
Miraflores y Surco bajando la Via Panamericana Sur y convirtiendo todo ese eje en una
alameda. Esta ubicacion de la Via Panamericana Sur es primordial y estratégica para el
proyecto porque por esta via pasarian la linea del Corredor Complementario y los buses
del Terminal Terrestre. Con esto las estaciones de estos modos de transporte se ubicarian

en la parte subterranea del proyecto teniendo todo el primer nivel para el espacio publico.

£,
Sy,
D
’5'6;9/@“\\
Yy

S{@ %

Figura 310. Emplazamiento 01. Ubicacion de la via panamericana sur.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Prolongacion de la Via Expresa Sur

Este proyecto utilizara la propuesta de la Prolongacion de la Via Expresa Sur,
donde pasaria la Linea del Metropolitano y que conectaria esta nueva centralidad con el
Centro de Lima. Ademas, con la finalidad que tanto la Panamericana Sur y la Via Expresa
no se crucen, se coloca la Via Expresa, condicionando la ubicacion de las estaciones de

transporte que pasan por estas vias en la Estacion Intermodal.

Figura 311. Emplazamiento 02. Ubicacion de la via expresa sur. Fuente:
Elaboracion propia.
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9.4.2 Tres ejes principales

e Forma del Centro de Convenciones

La forma del Centro de Convenciones responde al trazo de la Via Expresa ya que

conectaria este nuevo Centro Cultural con el Centro Civico de Lima

Figura 312. Emplazamiento 03. Forma del Centro de Convenciones.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Techo:

El techo funciona como un elemento protector del espacio publico y la estacion
intermodal. El eje del Techo es la linea que conecta las visuales de la Av. Pedro Miotta,
con el eje de la Alameda Sur (eje de la Panamericana Sur). Ademads, esta composicion

forma la entrada hacia la estacion desde la Av. Pedro Miotta.

Figura 313. Emplazamiento 04. Techo.
Fuente: Elaboracion propia.
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e [Laguna

El eje de la laguna responde a conexion de las visuales de la Av. Pedro Miotta y
el eje de la futura torre Bicentenario. Ademas, funciona de separador entre el Centro de

Convenciones y las viviendas ubicadas en la zona sur del proyecto.

Figura 314. Emplazamiento 05. Forma de la laguna.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.4.3 Torre Bicentenario

La Torre se ubica entre los ejes de las vias Panamericana Sur y la Via Expresa,
siendo la puerta de la ciudad de Lima en el Sur. Ademas, funciona como remate de la
laguna y del proyecto, teniendo una altura de 300ml, con una vista privilegiada de toda

la ciudad.

Figura 315. Emplazamiento 06. Forma de la Torre.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.5 Cabida
9.5.1 Distribucion de espacios.

Para la distribucion de los espacios en el proyecto se toma en cuenta datos y estudios
realizados en los marcos anteriores para una mejor distribucion de los programas. De esta
manera, teniendo los lineamientos de las vias y modalidades de transporte (Marco
Contextual) se decide que ellas bajen de nivel tomando como referencia la piramide de
la Movilidad Urbana Sostenible (Marco Teoérico), dejando el primer nivel solo y
exclusivamente para el peaton. Por consecuencia, la Via Panamericana se encuentra en

el altimo nivel junto con el Tren de Cercanias.

SOTANO & - AUTOMOVILES, TRANSPORTE DE CARGA 1
Y TRANSPORTE PUBLICO

et P ANAMERICANA SUR
<————> TREN DE CERCANIAS

n LINEAMIENTO DE MODALIDADES ESTRATIFICACION - UBICACION EN EL
Y VIAS DE TRANSPORTE. MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PROYECTO

e ViA PANAMERICANA w AUTOS Y TRANSPORTE DE CARGA
—— TREN DE CERCANIAS ~—— TRANSPORTE PUBLICO

Figura 316. So6tano 4 del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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Teniendo establecido la ruta de la Linea 3, se coloca esta estacion encima de la
del Tren de Cercanias con el fin de tener un orden establecido donde las modalidades de

transporte estén ubicadas estratégicamente para que se comuniquen directamente.

SOTANO 3 - TRANSPORTE PUBLICO |/

———— LINEA 3

3

LINEAMIENTO DE MODALIDADES ESTRATIFICACION - UBICACION EN EL
Y VIAS DE TRANSPORTE. MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PROYECTO
= LiNEA 3 e TRANSPORTE PUBLICO

Figura 317. Sétano 3 del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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Teniendo en cuenta que por el proyecto pasard la Linea del Corredor
Complementario y el Terminal Terrestre, y estas dos modalidades de transporte pasan su
recorrido por la Panamericana Sur, se los ubica en el segundo s6tano, encima de esta via,
donde los buses vienen por un carril exclusivo donde a cierta altura suben a las estaciones
ya mencionadas. Asimismo, se ubica la Ampliaciéon de la Av. Paseo de la Republica
donde pasaré el carril del Metropolitano. Esta via de transporte se coloca en este nivel
para no interrumpir el recorrido de la Panamericana Sur y de la Linea 3 y el Tren de

Cercanias.

SOTANO 2 - ZONA COMERCIAL , TRANSPORTE
PUBLICO Y AUTOS

—> TERMINAL TERRESTRE
— (. COMPLEMENTARIO
—> VIA EXPRESA

ZONA COMERCIAL

UBICACION EN EL
PROYECTO

t

ZONA COMERCIAL
n L|NE’AM|ENTU DE MODALIDADES ESTRATIFICACION - £J ZONA COMERCIAL COMO
Y VIAS DE TRANSPORTE. MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE CONECTOR
—— ViA PANAMERICANA —— AUTOS Y TRANSPORTE DE CARGA.
—— TREN DE CERCANiAS —— TRANSPORTE PUBLICO

Figura 318. Sétano 2 del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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En este nivel se ubicara la Estacion del Metropolitano ya que como se mencion6
antes, el carril designado a esta modalidad de transporte viene por la Ampliacion de la
Av. Paseo de la Republica. Asimismo, siendo este el nivel que separa las modalidades de
transporte con el primer nivel exclusivo para el peaton, en este sétano se encontrard la
zona comercial de proyecto, que como ya ha sido estudiado (Marco Operativo), puede

funcionar como conector entre las estaciones y el espacio publico.

SOTANO 1 - ZONA COMERCIAL Y TRANSPORTE
PUBLICO

VIA EXPRESA
ZONA COMERCIAL

UBICACION EN EL
PROYECTO

t

ZONA COMERCIAL
[ LINEAMIENTO DE MODALIDADES ESTRATIFICACION - )] ZONA COMERCIAL COMO
Y VIAS DE TRANSPORTE. MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE CONECTOR

METROPOLITANO TRANSPORTE PUBLICO

Figura 319. Sétano 1 del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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En el primer nivel se le devuelve el espacio actualmente destinado para Via
Panamericana Sur, al peaton. Esta se va formando mediante ejes peatonales tanto
longitudinales como transversales, donde se conectan las partes aledafias del lugar a
intervenir. Con esto se trata de resolver dos problematicas del lugar: la desconexion entre
los distritos de S.J.M y Surco, y el bajo promedio de area verde en el distrito. Asimismo,

en ¢l borde de toda esta area se ubica la ciclovia.
NIVEL 1 - ESPACIO PUBLICO, CICLOVIAS Y AREAS 5
VERDES. ‘ ‘ =11/

L == CICLOYIA e

CONEXIF]N PEATONAL Y ESTRATIFICACION - UBICACION EN EL
CICLOVIAS MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PROYECTO
mmmm SENDAS PEATONALES m— PEATONES
—— CICLOViAS —— CICLOViAS

Figura 320. Nivel 1 del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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La ampliacion de la Av. Republica — Via Expresa conecta el Centro Civico
(Centralidad Centro) con la Estacion (Centralidad sur). A consecuencia de ello se plantea
el Centro de Convenciones como parte del Nuevo Centro Civico de Lima. La forma de

este nuevo volumen responderd a la forma del recorrido de esta via.

y

/ \/-— _® /\
N\ e < 2
"‘/\'&_‘l
.»«/\3
/\—2
"""" -3
/’\‘_4
I
“777' i 1A X 7 X N> N
A e PO N OX R RN UBICACION EN EL
RARRE =1 R R ER AR N NN, NN LN LSS " PROYECTO
CENTRALIDAD CENTRO
CENTRO CiVICO
ViA EXPRESA
CENTRALIDAD SUR:
NUEVO CENTRO Civico?
CONEXION METROPOLITANA: VOLUMEN OPACO : CENTRO DE ESTRATIFICACION -
INTERCONEXION DE CENTRALIDADES CONVENCIONES MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
s VA EXPRESA I CENTRO DE CONVENCIONES

- METROPOLITANO

Figura 321. Nivel 2 del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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Por ultimo, como parte de la redensificacion de la zona se plantea la colocacion
de torres en el proyecto. La ubicacion de ellas responde a la interseccion de las vias
importantes (Via Expresa y Panamericana Sur) que pasan por el lugar a intervenir. Estas
se encuentran en la interseccion de estas vias funcionando como “puertas de la ciudad”,
siendo el remate entre la conexion del centro con el distrito, y el de la ciudad con el Sur.
La altura de estas torres responde también a la relacion que tiene con los cerros aledafios,

formandose un nuevo hito en la ciudad.

PANAMERICANA SUR
TREN' DE' CERCANIAS

INTERSECCION DE LAS ViAS ESTRATIFICACION - UBICACION EN EL
IMPORTANTES DEL SUR MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PROYECTO
— VIA PANAMERICANA SUR:
CONEXION DE LIMA CON EL SUR. TORRES: REMATES DE LA

= ViA EXPRESA : CIUDAD.

CONEXION DE DE S.JM CON LIMA.

Figura 322. Nivel 3 a mas del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.5.2 Cabida

\
\
»
-
_ Y

SOTANO 4 (-30m)

mE PAN. SUR (17,523 m2)
mE TREN DE CERCANIAS (21,136 m2)

SOTANO 3 (-22.5m)

mm PAN. SUR (17,529 m2)
mm LINEA 3 (19445m2)

SOTANO 2 (-15m)

VIA EXPRESA (11522 m2)

CORREDOR COMPLEMENTARIO (3258m2)
TERMINAL TERRESTRE (24647m2)

ZONA COMERCIAL (18094 m2)
ALMACENES (3095 m2)
ESTACIONAMIENTOS (7180 m2)

TORRES (ESTACIONAMIENTOS) (41917 m2)

SOTANO 1 (-7.5m)

METROPOLITANO (3343 m2)
mm CENTRO DE CONVENCIONES (1239.03 m2)
B ZONA COMERCIAL (57,580 m2)
ALMACENES (1239.03 m2)
BN ESTACIONAMIENTOS (6190.93 m2)
TORRES (ZONA COMERCIAL / LOBBY) (41917 m2)

NIVEL 1 (+/- Om)

mm AREA LIBRE (110,790 m2)
mm CENTRO DE CONVENCIONES (1771 m2)
OFICINAS (74787m2)

NIVEL 2 (5m)

mm CENTRO DE CONVENCIONES (7348m2)
HOTEL (7478m2)

Figura 323. Cabida.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.5.3 Distribucion arquitectonica de los usos de la estacion

PAN. SUR mm TREN DE CERCANIAS
VIA EXPRESA B [iNEA3

ZONA COMERCIAL Bl TERMINAL TERRESTRE
ALMACENES METROPOLITANO
ESTACIONAMIENTOS B C. COMPLEMENTARIO
AREA LIBRE C. DE CONVENCIONES
TORRES

Figura 324. Distribucion arquitectonica de los usos de la Estacion Intermodal.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.6 Grafico de la Estacion Intermodal
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9.7 Edificios principales

Definimos como edificio principal al 4rea que comprenden las estaciones de transporte y
lo que se ubica sobre esta, es decir, el area comercial ya que son el tema principal de esta

investigacion.

9.7.1 Transporte masivo

e Terminal Terrestre Atocongo:

Se plantea la configuracion del terminal terrestre como una isla central rodeada
por el flujo vehicular de buses interprovinciales, para proteger a los usuarios en el nticleo
central y evitar que tengan que cruzar la pista para ir a otra area de este sistema de

transporte.

ZONA DE DESEMBARQUE
ANDENES

NGCLEO
SERVICIOS

ZONA DE EMBARQUE
ANDENES

-
ZONA DE MANTENIMIENTO | I, | ZONA DE USO MIXTO
NORTE - SUR - ANDENES

ViA PERIFERICA

SERVICIOS TERMINAL TERRESTRE

FUENTE: GRAFICO ELABORADO POR LOS AUTORES DE LA PRESENTE TESIS

Figura 325. Planteamiento de Terminal Terrestre Atocongo. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

e Tren regional

Se plantea reducir la dimension de los andenes obtenida en los calculos realizados
dividiéndolos en 4 andenes: dos separados a los extremos y dos unidos al medio que

permiten un intercambio modal mas eficiente.
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ANDEN 03 ANDEN 01
NORTES - SUR 3 SUR - NORTE

ANDEN 04 ANDEN 02

NOR

ESTRUCTURA CENTRAL

METRO LINEA 3

ViA DEL TREN REGIONAL SALAS DE ESPERA

DOBLEVIA CERRADAS
ESCALERAS DE EMERGENCIA

ESQUEMA PARTICION DE ANDENES:

Figura 326. Planteamiento del Tren Regional.
Fuente: Elaboracion propia.

e Metro Linea 3 y Metropolitano

Tanto en las estaciones de la Linea 3 como en la estacion del metropolitano se
planted dos andenes separados dos andenes separados por las vias de los sistemas de
transporte al medio lo que permite una 6ptima conexion entre los andenes y la circulacion

vertical.

METRO LINEA 3_TERCERA ETAPA

PUENTE DE ACCESOQ ANDEN 01
SUR - NORTE

ESCALERA DE EMERGENCIA

ViAS DEL METRO

ANDEN 02

ESQUEMA PARTICION DE ANDENES:

PUENTE DE ACCESO

FUENTE: GRAFICO ELABORADO POR LOS AUTORES DE LA PRESENTE TESIS

Figura 327. Planteamiento del Metro Linea 3 y Metropolitano. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Corredor Complementario

Se planted una via auxiliar al medio que sube de la Via Panamericana Sur y se
divide para llegar a los dos andenes que se encuentran a cada extremo permitiendo el

paso fluido de vehiculos por la via auxiliar y la parada de dos buses en cada sentido.

BAHIAS DE BUSES
SUR - NORTE

VIA PRINCIPAL
HACIA EL NORTE

VIA PRINCIPAL
HACIA EL NORTE

BAHIAS DE BUSES
NORTE - SUR

ANDEN

ViA PRINCIPAL

ANDEN

Figura 328. Planteamiento Corredor complementario.
Fuente: Elaboracion propia.

9.7.2 Area comercial

El 4rea comercial se divide en tres segin especialidades, uno especializado en tecnologia,
otro en gastronomia, pero también funciona como area de usos multiples ya que los
moddulos son moviles, y el ultimo en textil nacional que se conecta directamente con el

Mall del sur lo que aumenta la oferta de este centro comercial super regional.

IDCALES COMERCIALES

LOCALES COMERIALES T

O G LOCALES COMERCALES
: " = FORANTO PEQUEHS

S et O ..

LOCALES COMEROALES ' YO — p LDCALES COMERCIALES

m———‘i—lmm ; ' M

LOCALES COMERCIALES A==V g AN \Q

FOURATO CRARSE e 4 7 LOCALES COMERCIALES

T FORRATO PEQUERD

PLAZA CULTURAL A Bl e MODULDS COMERCIALES

INGRESO AL CENTRO DE COMVERCIOMES > TORIATD ROV

Pz ot

INERESO AL CENTRO DE COMVERCIOMES

PLAZA CULTURAL MODULDS COMERCIALES

INERESO AL CENTRO DE COMVERCIMES FORMAID 1100

FUENTE: GRAFICO ELABORADO POR LOS AUTORES DE LA PRESENTE TESIS
Figura 329. Planteamiento area comercial del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.8 Edificios complementarios

9.8.1 Paisaje urbano
e FEjes

El diseno integral del espacio publico sigue unos ejes principales longitudinales y
transversales que guian los recorridos para travesar el proyecto, y oriental el gran flujo
de personas en esta estacion intermodal. Estos ejes son conectados por diferentes
actividades que funcionan como nodos complementarios que hacen que hacen que estos

ejes no se conviertan en tramos muy largos y funcionen eficientemente.

Figura 330. Planteamiento de los ejes del Paisaje Urbano. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

e Ingreso de la alameda Atocongo

Uno de los ingresos principales a este proyecto es por la alameda Atocongo, por

lo que se plante6 una rampa continua que conecta el flujo de la alameda con el de la
estacion de forma clara y continua.

Figura 331. Planteamiento del Ingreso a la Alameda Atocongo. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Ingreso Alameda Pedro Miotta

Otro ingreso principal es por la alameda Pedro Miotta donde planteamos unas
graderias que funcionan tanto como circulacion como mobiliario para que la gente se
siente y vea los hitos urbanos planteados en este proyecto, Es parte del espacio publico

continuo que ingresa a la estacion.

9.8.2 Ejes estructurantes del Espacio Publico

El espacio publico del proyecto es dividido por diferentes usos, estos estan zonificados
segun la cercania a los diferentes edificios dentro y fuera de la estacion. Las diferentes
zonas del espacio publico son: zona deportiva, comercial, cultural, civica y turistica. Esta

zonificacion rige el tipo de actividad y/o servicio que se empleara en el espacio publico.

EJES ESTRUCTURANTES
EJE ESTRUCTURANTE DEPORTIVO

| EJEESTRUCTURANTE TURISTICO

JER EJE ESTRUCTURANTE CULTURAL

[0 LJE ESTRUCTURANTE ALAMEDA VERDE

EJE ESTRUCTURANTE COMERCIAL

Figura 332. Ejes estructurales del Espacio Publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Eje estructurante deportivo del Espacio Publico.

Figura 333. Eje estructurante deportivo.
Fuente: Elaboracion propia.

e Eje estructurante cultural del Espacio Publico.

Figura 334. Eje estructurante cultural del espacio publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Eje estructurante comercial del Espacio Publico.

Figura 335. Eje estructurante comercial del espacio publico.
Fuente: Elaboracion propia.

e Eje estructurante turistico del Espacio Publico.

Figura 336. Eje estructurante turistico del espacio publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Eje estructurante de la Alameda Via Expresa.

Figura 337. Eje estructurante Alameda via expresa.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.8.2.1 Plazas del Espacio Publico

RS
2000
SIS

PLAZAS DEL ESPACIO PUBLICO
1. PLAZA DEL CRUCE DE LOS EJES PRINCIPALES.
2. PLAZA DEL INGRESO PRINCIPAL PRINCIPAL.
PLAZA DEL INGRESO POR LA AV, PEDRO MIOTTA,
PLAZA DEL INGRESO DE LA TORRE BICENTENARIO.
. S.PLAZA EN LA PATA DEL CENTRO DE CONVENCIONES.
00U 6UPLATA DEL MALL DEL SUR.

Figura 338. Plazas del Espacio Publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Plaza del cruce de los ejes principales del proyecto

Figura 339. Plaza del cruce de los ejes principales del proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

e Plaza del ingreso principal de la Estacion Intermodal.

oy

EN L

Figura 340. Plaza del ingreso principal de la estacion intermodal.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Plaza del ingreso de Pedro Miotta

Figura 341. Plaza del ingreso Av. Pedro Miotta.
Fuente: Elaboracion propia.

e Plaza del ingreso de la Torre Bicentenario.

Figura 342. Plaza de Ingreso Torre Bicentenario.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Plaza en la pata del Centro de Convenciones

Figura 343. Plaza en la pata del Centro de Convenciones.
Fuente: Elaboracion propia.

e Plaza del Mall del Sur

Figura 344. Plaza del Mall del Sur.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.8.2.2 Secciones tipicas — Intenciones

R

ECCIONES TiPICAS - INTENCIONES
SECCIGN INGRESO PRINCIPAL A LA ESTACION,
V2. SECCION EJE ALAMEDA CON PLAZA DEL MALL DEL SUR.
AN CCIGN CENTRO DE CONVENCIONES - EJE
' | CULTURAL Y LAGUNA.

C T ASECCION EJES COMERCIALES.

Figura 345. Secciones Tipicas-Intenciones del Proyecto
Fuente: Elaboracion propia.
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e Seccion Ingreso Principal da la Estacion.

Figura 346. Seccion Ingreso Principal de la Estacion-Espacio Publico.
Fuente: Elaboracion propia.

e Seccion tipica Eje Alameda con plaza del Mall del Sur.

Figura 347. Seccion Alameda con Plaza del Mall del Sur-Espacio Publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Seccion Centro de Convenciones — Eje cultural y laguna.

Figura 348. Seccion Centro de Convenciones-Eje Cultural y laguna-Espacio Publico.
Fuente: Elaboracion propia.

e Seccion Ejes Comerciales

Figura 349. Seccion eje comercial-Espacio Publico.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.9 Plot Plan

Figura 350. Plot Plan de la Estacion Intermodal
Fuente: Elaboracion propia.
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CAPITULO X: GESTION

La idea principal de la gestion es que los equipamientos urbanos propuestos en el
proyecto satisfaran la poblacion de Lima que emigraré al sur. Como se ha mencionado
en la monografia, la ciudad ha crecido territorialmente hacia las periferias. Y seguird
creciendo, sobre todo hacia el sur de Lima. Debido a ello, los equipamientos urbanos y
lo programas propuestos en el proyecto estan destinados a satisfacer a la futura demanda

de Lima Sur, convirtiendo esta zona como la centralidad de esta parte de la ciudad.

Teniendo en cuenta estas caracteristicas, se plantea que esta zona sea el nuevo
‘hub’ de congresos y convenciones. En una entrevista al diario El Comercio, Rafael
Talavera, gerente general de Corferias Pacifico, expres6 que Lima necesita un espacio
para eventos multitudinarios que requiera unos 80 mil metros cuadrados y una sala
flexible con un minimo de 5000 asientos. La importancia de un espacio de convenciones
se enfoca en su naturaleza multiuso. Este escenario podria ser el futuro escenario de

eventos como Mistura, Exposiciones de marcas, Congresos, entre otros.

El terreno de la Estacion Intermodal se presenta como la mejor opcion para este
escenario multiuso. La estacion Intermodal ademas de tener 6 lineas de transporte que
conecta esta zona de Lima con toda la ciudad, contiene més de 10 hectéareas de espacio
publico y un programa multiuso. Entre los programas propuestos para el proyecto, se
encuentran las torres, edificios que tienen como publico objetivo al turista corporativo y
donde se albergaran las futuras empresas que se mudaran hacia el sur de Lima y hoteles
que quieran invertir en esta zona de la ciudad. Ademas, como ya se especifico en el
capitulo de proyecto, en esta zona se ubicara el nuevo Centro de Convenciones que

contiene una biblioteca, dos auditorios y un parlamento.
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e Ventajas del terreno del proyecto:

HUB DE
CONVENCIONES

ESPACIO

pOBLICO
EQUIPAMIENTOS [P EQUIPAMIENTOS
URBANOS: ESTACIONES DE ESTACIONES DE URBANOS:
TORRE DE B TRANSPORTE TRANSPORTE TORRE DE

OFICINAS Y HOTEL OFICINAS Y HOTEL

CENTRO
COMERCIAL

Figura 351. Diagrama de Hug de Convenciones.
Fuente: Elaboracion propia.

- Estaciones de transporte: accesibilidad

El terreno de la estacion tendria una accesibilidad privilegiada, su ubicacion
permitiria disponer de 6 lineas de transporte para movilizarse a cualquier parte de la

ciudad. Esto seria fundamental para que esta zona se convierta en el “hub” de Lima.

- Extenso territorio y espacio publico

El primer nivel de la estacion provee mas de 10 hectareas de espacio publico, que

puede ser facilmente utilizado para convenciones o ferias de diferentes indoles

- Equipamientos urbanos:

El “hub” de convenciones atraerd al turista corporativo, principal usuario de los

equipamientos propuestos alrededor del proyecto: las oficinas y hoteles en las torres.
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e Comparativo de oferta actual
Se realizara un comparativo con los actuales terrenos para ferias, convenciones y

conferencias y asi analizar si la propuesta del Hub de Convenciones en la zona del

proyecto es accesible y ofrece mejores condiciones que las propuestas actuales.

Para el caso del comparativo de ferias se escogieron 2 lugares: el club Revolver,
ultima sede de uno de los eventos mas importantes y con mayor congregacion de personas
de los ultimos tiempos en la ciudad, Mistura; y la explanada del Jockey Club, lugar donde

se realizan diversas ferias, conciertos, etc en todo el afio.
En este analisis se compara los siguientes puntos:

e Ubicacion y accesibilidad (Estaciones de Transporte Piblico Masivo y vias de

comunicacion importantes).
e El 4rea y la capacidad de aforo que tendrian

e La cercania con diferentes hoteles importantes en Lima

Para el caso del comparativo de centros de convenciones se escogieron el Centro

de Convenciones de Lima y el Centro de Convenciones del Hotel Westin.
En este analisis se compara los siguientes puntos:

e Ubicacion y accesibilidad (Estaciones de Transporte Publico Masivo y vias de

comunicacion importantes).
e FElareay la capacidad de aforo que tendrian

e La cercania con diferentes equipamientos urbanos.

A continuacion, se expone los analisis comparativos de estos dos casos.
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Comparativo entre convenciones
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Comparativo de Ferias
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Conclusiones Comparativo oferta actual

En los anélisis realizados se puede extrapolar los siguientes resultados:
Comparativo entre ferias

Ubicacion: El proyecto de la Estacion Intermodal es la opcion mas accesible. A
diferencia de las otras dos opciones, tiene mas de 2 lineas y/o modos de transporte
que la interconectan con toda la ciudad, ademas de estar en el cruce de dos vias

importantes como la Panamericana Sur y la nueva Via Expresa.

Area: El 4rea destinado para ferias en la Estacion Intermodal tiene
aproximadamente mas de 10 hectareas con mas de 4 zonas para eventos y ferias
que van desde los 200m2 hasta los 60 000m2 (la de mayor capacidad). El Jockey
Club también posee espacios para ferias y conciertos con areas maximas de 30

000m2.

Ubicacion de Equipamientos Urbanos: Las dos primeras opciones tiene cercanas
varios equipamientos urbanos con mucha congregacion de personas. El Club
Revolver se encuentra en una zona historica de la ciudad y se encuentra cerca del
Parque de la Muralla, la Plaza de Acho y el Palacio de Gobierno, etc. El Jockey
Club por otro lado, se encuentra en el mismo terreno que el Jockey Plaza, que es
uno de los centros comerciales méas importantes y visitados de Lima. Ademas,
esta cercano a varios equipamientos urbanos de diversa indole como la
Universidad de Lima (educativo), Lima Central Tower y Torre Panorama
(financiero), Los Inkas Golf Club y el Hipédromo Jockey Club (recreacional). Sin
embargo, el terreno de la Estacion Intermodal, se encuentra al lado de uno de los
centros comerciales metropolitanos mas concurridos de la ciudad como el Mall
del Sur, y también el Open Plaza Atocongo. Ademas, el proyecto del Master Plan
plantea que se implemente un Centro de Convenciones, mas de 10h de espacio
publico, una alameda verde y la Torre Bicentenario. Equipamientos que

incrementaran la demanda del lugar.
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Comparativo entre Centro de Convenciones

Ubicacion: Al igual que el analisis comparativo anterior, el Centro de
Convenciones de la Estacion Intermodal es de las tres opciones, la mas accesible

por las 6 lineas de transporte que pasan en el lugar.

Areas y nimero de salas: Las tres opciones tienen un niimero parecido de salas
para convenciones siendo el Centro de Convenciones del Westin la de mayor
cantidad con 19 salones. El Centro de Convenciones de Lima (de ahora en
adelante CCL) posee 18 salas multifuncionales y el Centro de Convenciones de
la Estacion Intermodal 15 salas multiusos mas 2 auditorios y un parlamento. Sin
embargo, las dos ultimas opciones nombradas tienen espacios con mayor area:
CCL contiene salas de hasta 3500m2 y el Centro de Convenciones de la Estacion

Intermodal posee de 3000m?2.

Cercania a hoteles en Lima: Tanto el CC del Westin como el CCL se encuentran
en una zona “hotelera”, donde estdn mas proximos a la mayoria de hoteles
importantes de Lima. Sin embargo, la via que las une es la Av. Javier Prado, una
de la mas transitadas y con mayor congestion vehicular, generando que los
tiempos de desplazamientos sean mayores de lo que deberia ser. El Centro de
Convenciones de la Estacion Intermodal se conectarian con diferentes zonas
hoteleras mediante la prolongacion de la Av. Paseo de la Republica, que conecta

la zona del proyecto con el centro de Lima.
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10.1 Estudio de mercado del proyecto
e Centro de Convenciones

La idea del Hub de Convenciones nace ya que se propone en el proyecto un Centro de
Convenciones. Este equipamiento es propuesto ya que existe una brecha de
equipamientos culturales en el distrito. Incluso segiin un andlisis del Ministerio de

Cultura, se reportd que no hay ningin equipamiento cultural en San Juan de Miraflores.

Ademas, el PLAM 2035 (2014) expone que para el afio 2035 existira un déficit
de equipamientos culturales en la demanda de bibliotecas, auditorios y museos en la zona

Lima Sur.

Cantidad de equipamientos culturales por distrito:

Vila Maria del Triunfo
Villa el Salvador
Santa Maria del Mar
Punta Hermosa
Pachacamac
Lurin
Chorrillos T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Campo ferial B Museos Centro de convenciones

Centros culturales Bibliotecas

Figura 352. Cantidad de equipamientos culturales por distrito.
Fuente: Elaboracion propia.

Enel 2014, en Lima sur la cantidad 6ptima de bibliotecas era 8 y tenian una brecha
o demanda insatisfecha de 3 bibliotecas. En el 2035 habran 2035 la cantidad optima de
bibliotecas aumentara a 15 y la brecha o demanda insatisfecha a 10 bibliotecas. En el
2014 en Lima sur la cantidad optima de teatros era 9 y habia una brecha o demanda

insatisfecha de 6 teatros. En el 2035 la cantidad de teatros Optima aumentara a 16 y la

400



brecha o demanda insatisfecha a 13. En el 2014 en Lima sur la cantidad 6éptima de museos
era 13 y habia una brecha o demanda insatisfecha de 12 museos. En el 2035 la cantidad

optima de museos aumentara a 25 y la brecha o demanda insatisfecha a 24.

Se plantea aumentar una biblioteca regional en este proyecto, con lo cual se
satisfara el 10% de la brecha o demanda insatisfecha en el 2035. 2 auditorios de 250
butacas, un teatro de 400 butacas y un parlamento de 400 butacas, con lo cual se satisfara
el 30.77% de la brecha o demanda insatisfecha de espacio de espectaculo de lima sur en
el 2035. Un museo con lo cual se satisfara el 4.17% de la brecha o demanda insatisfecha

en el 2035 en esta zona.

Por ello, y teniendo en cuenta los diversos factores expuestos como la
accesibilidad, el polo comercial y la extensa area propuesta, esta zona seria perfecta para
que sea el futuro HUB de convenciones de Lima, y permitiria una mejor consolidacion

de la zona como centralidad metropolitana, principal objetivo del proyecto.
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- Area cultural
-  Lamina demanda cultura
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e (Centro empresarial: Torres de oficinas y Hoteles

Esta propuesta abre otro tipo de oportunidades, ya que este centro o HUB podria
consolidar el programa propuesto de torre de oficinas y hoteles. La cercania de estos
diferentes programas permitiria que los negocios se desarrollen mutuamente de manera
mas rapida y eficiente, satisfaciendo las necesidades de los empleados y empresas que

radican en ellas.

- Brecha de oficinas en la zona sur de Lima

Los principales centros financieros y empresariales en el mercado local radican
principalmente en la zona de Lima Moderna. Los distritos donde mayormente se albergan
son San Isidro y Miraflores y algunas zonas de los distritos de Surco, la Molina y San
Borja. Por otra parte, en las periferias estan surgiendo zonas empresariales en las nuevas
centralidades de la ciudad, por ejemplo, en la zona norte se estd consolidando
comercialmente con el Mall Plaza Norte, centro comercial metropolitano mas grande del
pais, donde ademas se estan asentando un mayor niimero de empresas. La zona Este se
esta consolidando como un nuevo centro comercial y empresarial, sobre todo en el distrito
de Santa Anita. Sin embargo, la zona sur, a pesar del desarrollo comercial (Mall del Sur
en SIM) y desarrollo industrial (Lurin y Pachacamac) todavia no cuenta con un area
destinado a un centro empresarial, por lo que un programa con estas caracteristicas en la
zona no solo seria necesario, si no que permitiria también consolidar la nueva centralidad

sur de Lima.

- Ubicacion y accesibilidad

La mayoria de centros empresariales y financieros en Lima, se encuentran
ubicadas cercas de vias de comunicacion metropolitanas con el fin de ser més accesibles
a la poblacion. La mayoria de ellas estan cercanas a 1 via importante y a un paradero de
algiin sistema de transporte publico masivo (BRT Metropolitano y Linea 1). Teniendo
esto en cuenta, la zona del proyecto tiene una gran accesibilidad para la ubicacion de un
centro empresarial ya que no solo contaria con la cercania de la Via Panamericana Sur,
sino que se estima la futura ampliacién de la Via Expresa de Paseo de la Republica.

Ademés, se proyecta a tener 6 lineas de transporte cercanas: La linea 1, La linea 3 del
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Metro, el Tren de Cercanias, el Terminal Terrestre Sur, el Corredor Complementario y la

linea del Metropolitano.

- Cercania a un centro comercial metropolitano y al Centro de Convenciones

La mayoria de centros empresariales y financieros en Lima se encuentran cerca
de un centro comercial. Esto se debe a que se complementan y aumentan tanto su valor
de suelo como su demanda. En esta zona del proyecto se encuentra el Mall del Sur, centro

comercial de escala metropolitano con mas de 192 000 m2 de area comercial.

Asimismo, en el programa de la estacion se propone un Centro de Convenciones
debido a la falta de equipamientos de cultura de la zona. Este programa puede
complementarse con los programas de oficinas y hotel que se desea proponer en el
proyecto. En Lima tenemos claro ejemplos de torres de oficinas y/o hoteles unidas con
centros y espacios destinados a convenciones: El Banco de la Nacion con el Centro de

Convenciones de Lima y la torre Westin con su centro de convenciones.

e Tipo de oficinas y hotel

Actualmente el estrato de empresa que predomina en el pais es la microempresa
y la pequefia empresa. El Anuario Estadistico Industrial, Mpyme y Comercio Interno
(2015) realiz6é un estudio sonde el mayor porcentaje de tipo de empresas son las
microempresas y las pequefias empresas con un 95% y 4.3% del total de empresas

respectivamente.
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Tabla 50
Empresas formales segin segmento empresarial

Peri: Mipymes formales segin nimero de trabajadores y segmento empresarial 2015

Rango de irabajadores
[0- 5] 1394 279 10 449 17 1404 845
e 86,7 14,4 43 835
[6-10] 24 591 1653 18 26 262
% 15 23 07 16
[11-20] 78938 B 625 &7 85 630
% 49 a1 25 5.1
[21 - 50] B0 744 16878 212 a7 834
% 5.0 232 T8 58
[51 - 100) 21478 14 498 361 36 338
% 13 200 133 22
[101 - 200] 5813 12 164 571 18 548
% 04 16,7 21,1 1.1
Mayor a 201 1461 10397 1 366 13 224
% 01 143 50,4 08
Total 1 607 305 72 664 2712 1682 681

Mola: Bl esirato empeesarial e delerminada de acuerdo con la Ley N° 30056

Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y Administracion Tributaria, SUNAT,

2015.

Segun ese mismo estudio, el 87% de las microempresas (tipo de empresas que
abarcar el 95% del total de empresas) cuentan con un rango de trabajadores de 0 a 5

trabajadores.

Tabla 51
Mpymes Formales segiin nimero de trabajadores y segmento empresarial

Perii : empresas formales, segln segmento empresarial, 2015

Estrato empresarial 1 N° de empresas %
Microfprasa 1 60T 305 95,0
Paguefia Empresa 72 664 43
Mediana empresa 2712 0.2
Tatal de mipymes 1 682 681 99,5
Gran Empresa 8 781 0.5

Total de erpresas 1 601 482 100.0

1/ El eslrala emprestanial e delarminada de acwerdo con L3 Ley N° J0056. Se considera gran ampresa a aquells cuyas venlas anuales son mayones a 2
300 UIT.

Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y Administracion Tributaria, SUNAT,

2015
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Este dato es importante porque se concluye que el mayor nimero de oficinas tiene
como rango de trabadores de 0 a 5 personas, para lo cual son esenciales las oficinas
boutique. Las oficinas boutique es un tipo de oficina de 20m2 a 60m2 donde pueden
trabajar un maximo de 10 personas. Estas oficinas son esenciales para empresarios

independientes y/o microempresas.

Hotel 5 estrellas (Luxury)

Actualmente en Lima el 44% de la oferta y el 46% de la demanda de hoteles le pertenece
este estandar. Segun encuestas realizadas a los turistas la mayoria de ellos es de tipo

corporativo o vacacional.

En el 2027, considerando un escenario base, existira una demanda insatisfecha de
3 986 habitaciones de tipo Luxury, en un escenario pesimista una demanda insatisfecha
de 2 046, y en un escenario optimista existird una demanda de 5 961 de habitaciones de

tipo Luxury.

El proyecto cuenta con 320 habitaciones de tipo Luxury, teniendo en cuenta la
demanda en un escenario base que es de 3 986, con esta nueva oferta se satisfacera el

8.03% de la demanda en el 2027.
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Lamina de oficinas y hoteles
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e Zona Comercial:

En la zona del proyecto existe un centro comercial metropolitano: Mall del Sur.
Ademas, cerca de la zona del proyecto se encuentra el Open Plaza Atocongo. Estos

centros comerciales satisfacen la demanda actual de la zona.

Sin embargo, los nuevos equipamientos y programas arquitectonicos que se
proponen en el proyecto aumentaran la demanda actual de la zona. Por una parte, se
encuentran las propuestas tanto viales como de transporte colectivo masivo del proyecto,
ademas de las torres de oficinas que atraeran a miles de personas a la zona, el centro de
convenciones y el extenso espacio publico propuesto que se utilizaran para diversas ferias

y convenciones.

La accesibilidad y el numeroso programa del proyecto de la Estacion Intermodal
generaran mayores visitas de personas de la ciudad al proyecto. Esto ocasionara que el
espacio del Mall del sur no sea lo suficiente como para satisfacer a toda la futura demanda
que tendra la Estacion Intermodal, provocando que el centro comercial se amplie o que
el proyecto dé lugar a un nuevo mercado que permita satisfacer a la futura demanda de la

estacion.

Tabla 52

Demanda futura del proyecto

TIPO DEMANDA
ESTACION LINEA 3 100000
ESTACION TREN DE CERCANIAS 300000
ESTACIONES DE ESTACION CORREDOR COMPLEMENTARIO 20000
TRANSPORTE .
ESTACION METROPOLITANO 30000
TERMINAL TERRESTRE SUR 33991
RN T TORRE BICENTENARIO 100000
FINANCIERO
CENTRO DE CENTRO DE CONVENCIONES 30000
CONVENCIONES
613991

Fuente: Elaboracion propia
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e Etapas Comercio

La estrategia para gestionar la zona comercial es separar toda el area segun las

etapas y fases del proyecto donde ellas se encuentren.

Estas etapas se concesionarian a diferentes operadoras comerciales o, una sola,
que estén dispuestas a invertir en la zona comercial de la Estacion Intermodal. Ellas se

dividen por su ubicacion en las fases del proyecto y poseen diversas caracteristicas:

Primera etapa Comercio:

- La zona comercial, por su ubicacion, tendrian acceso directo a las estaciones de
la Linea 3 y del Tren de Cercanias.

- Esta etapa funcionaria de manera independiente con respecto a las siguientes
etapas debido a que seria la primera en construirse por ser parte de la primera Fase

del proyecto de la Estacion.

Segunda Etapa Comercio:

- La zona comercial, por su ubicacion, tendrian acceso directo a las estaciones de
la Linea 3 y del Tren de Cercanias.

- Esta etapa funcionaria de manera independiente con respecto a las siguientes
etapas debido a que seria la primera en construirse por ser parte de la primera Fase

del proyecto de la Estacion.

Tercera etapa Comercio:

- Tendria acceso directo a las estaciones del Metropolitano y el Terminal Terrestre
Sur. Ademas, los usuarios ya tendrian acceso a las estaciones de transporte de la
ler y 2da estapa del proyecto.

- Por su ubicacion se podria conectar directamente con el Mall del Sur, ya que el
sotano del centro comercial se encuentra al costado del terreno de esta etapa y
tendria una conexion directa con la estacion y utilizarse como una ampliacion del

Mall del Sur.
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ETAPAS DE COMERCIO DE LA ESTACION
lera ETAPA COMERCIO ||

2da ETAPA COMERCIO [0
3era ETAPA COMERCIO [N

Figura 353. Etapas y comercios de la Estacion Intermodal.
Fuente: Elaboracion propia.
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Demanda Comercio:

En la actualidad, el mercado de Retail en el Pert se encuentra en una fase de auge segin
el ultimo estudio de mercado presentado por “BBVA Research”, en el cual se presentan
4 fases que explican el ciclo de desarrollo del retail en distintos paises, estas cuatro fases
son Apertura, Auge, Maduro y Cerrado. En esta etapa las personas buscan formas
organizadas con exposicion a marcas globales, el comercio minorista no estd organizado

y el sector inmobiliario es asequible y disponible (Banco BBV A Research, 2019).

BT BT EETTEE T

Brasil India  México pngig
(2013) (2009) (2009) (3015

China (2016)

z Indonesia (2016)
Indice de Turquia (10152)
Rusia (2016)
Vietnam (2016) )
desarrollo ol Peri (2015)
lobal del
g ) China (2003) Emiratos Arabes Unidos
retail S (2016) Sudafrica (2015)
Egipto (2016)
moderno

Brasil (2005)
México (2003)

Chile (1998) H México (2016)
Nigeria (2014) 1 Chile (2016)

Definicion
v

Fuente: AT .Keamey

Figura 354. Cuatro fases del Ciclo Retail.
Fuente: Kearney, 2016.

De igual forma, el mercado Retail en el Pert es uno de los mas atractivos, segun
la ponderacion establecida en el mismo estudio del “BBV A Research”, en el cual se le
otorga la novena posicion en un ranking internacional, califican 4 factores: el primero es
el “Riesgo del mercado” que considera el desempefio economico, indicadores de deuda,
terrorismo, crimen, corrupcion, entre otros factores; el segundo es la “Presion por ingresar
al mercado” lo que muestra que el mercado avanza radpidamente, por lo que existe una
fuerte presion para ingresar al mercado y aprovechar la oportunidad de crecimiento, el
tercero es el “Atractivo del mercado” toma en cuenta las ventas anuales de las empresas
del sector retail, poblacion y eficiencia de las empresas; el ultimo es “Saturacion del
mercado” toma en cuenta la participacion existente de las empresas retail en el comercio
minorista, numero de minoristas internacionales, ventas del sector minorista moderno por

habitante en la zona urbana.
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Otro factor que nos indica que el Peru es un pais muy bueno para realizar una
inversion en retail, es la penetracion de centros comerciales por cada millon de habitantes.
Siendo esta cifra de 2.70 en el 2019, la cual se encuentra por debajo del promedio que es
3.8 en mercados similares de Sudamérica, lo cual muestra que aun tenemos mucho

espacio para crecer.

Este estancamiento es causado por el crecimiento acelerado de la ciudad que
genera escasez de terrenos para construccion de grandes proyectos comerciales a un
precio rentable. “No es posible encontrar hoy en Lima un precio por metro cuadrado que
permita que solo se desarrolle un centro comercial. Malls como Real Plaza Salaverry,
Larcomar o Mega Plaza son impensables”, indico Eduardo Herrera, CEO de Parque

Arauco en el Pert.

¢En qué posicion se encuentra Peru en el indice
que mide el atractivo para invertir en retail
moderno?

Posicion

India A
China

Malasia

Turquia
Emiratos Arabes

Morocco
Vietnam
Indonesia

Perl

Arabla Saudita
Colombia

Srl Lanka
Repiblica Dominicana
Argelia

Jordania

Costa de Marfil

Kazakhstan

Filipinas
Paraguay
Rumania
Tanzania
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Azerbaijan
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Kenya

Sur Africa
Nigeria

Brasi

Tailandia

Bolivia 30 \ 4
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Figura 355. Indice de paises mas atractivos para invertir en Retail moderno
Fuente: Kearney, 2016.
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Este problema se puede aliviar aprovechando el espacio que generan las grandes
estaciones de transporte como en este caso, que no solo generan este espacio necesario

sino aumentan la probabilidad de éxito del proyecto comercial.

Penetracion global del centro
comercial

B GLA por 1,000 habitantes
OGLA aréa errendable’
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FUENTE: Morgan Scanley * Ea millones de metros cuadracdos

Figura 356. Penetracion global del Centro Comercial.
Fuente: Scanley, afio.
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Para calcular la demanda de comercio en general que existe en esta zona
sumaremos la demanda del entorno cercano calculada usando el método de
geomarketing, la demanda generada por las estaciones de transporte y la demanda de lima

metropolitana. A continuacidn, explicaremos detalladamente cada paso:

Primer Paso: Demanda entorno cercano — Geomarketing:

Para estimar esta demanda seguiremos wuna metodologia llamada
“Geomarketing”, desarrollada por XXX, en la cual calcularemos los posibles asistentes
al centro comercial tomando en cuenta 3 radios de distancia distintos. Debemos calcular
la cantidad de gente que vive en estos tres radios para luego multiplicarla segiin su

distancia por un factor de concurrencia establecido por esta metodologia.

Estos 3 radios son en los que los posibles usuarios se demoran entre 10,15 y 20
minutos en auto tomando una velocidad promedio de 14 km/h, y se multiplican

respectivamente por 50%, 30% y 15%.

Segundo Paso: Demanda generada por las estaciones de transporte:

Para calcular la demanda que puede producir las estaciones de transporte sobre el
area comercial se le otorgard un porcentaje aproximado de usuarios del transporte que
posiblemente entraran al centro comercial. Este porcentaje serd de 10 %, el cual se sacara
de la demanda méaxima de cada estacion de transporte (Tren regional, Metro linea 3,
Terminal terrestre, Estacion metropolitano, Corredor azul). Finalmente se sumaran y se

obtendra esta demanda.

Tercer Paso: Demanda de Lima metropolitana:

Debido a que esta area comercial se encuentra anexada o conectada al Mall del
sur y a las estaciones de transporte, posee caracteristica de demanda de centro comercial
super regional, es decir, la demanda que tiene no es solo local sino de escala
metropolitana. Por esta razon se le otorgard un porcentaje tentativo de posibles usuarios

de Lima metropolitana. Siendo este porcentaje de 3%.
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Finalmente se sumaran estos tres tipos de demanda y se obtendré la demanda total

tentativa de area comercial en esta zona.

De igual forma para calcular la oferta aproximada existente en esta zona se usara
el area total de los dos centros comerciales cercanos, Mall del sur y Open plaza Atocongo.
Estas areas seran multiplicadas por la cantidad de horas que se trabaja a dia (12 horas) y
sera dividida entre el factor de conversion 2.40, el cual es sacado del reglamento nacional
de edificaciones para hallar el aforo maximo del centro comercial, ya que este aforo es la

maxima oferta que podrian tener estos edificios.

Para calcular la demanda insatisfecha de la zona se restara la demanda total
tentativa menos la oferta total aproximada. Y esta cifra resultante sera multiplicada por
el factor de conversion del reglamento nacional de edificaciones y divido por la cantidad
de horas que se trabaja (12 horas) para hallar la cantidad de metros cuadrados de locales

comerciales que se necesitan.
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Lamina demanda comercio
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10.2 Fases del proyecto

Este complejo se realizara en 6 fases, de las cuales las fases 1, 2, 3 y 4 se deben realizar
de forma consecutiva y las fases A y B seran realizadas de forma independiente. Se
plantea que las 4 fases consecutivas y la fase A sean una inversion publica — privado, ya
que contemplan el drea comercial, el espacio cultural, el espacio publico y las estaciones
de transporte. La fase B se realizard solo con inversion privada, ya que es un proyecto

netamente lucrativo.

e Identificacion de las fases del proyecto:

- Fase 1: Metro linea 3 + Tren de cercanias + Comercio + Espacio publico.
- Fase 2: Corredor Azul + Panamericana sur + Comercio + Espacio publico.
- Fase 3: Terminal terrestre + Comercio + Espacio publico.

- Fase 4: Metropolitano + Estacionamientos + Comercio + Espacio publico.
- Fase A: Centro de Convenciones.

- Fase B: Torre Bicentenario.

- Fase B: Torre Bicentenario.

Figura 359. Fases del Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia
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10.2.1 Justificacion de las fases del proyecto

La estacion intermodal + area comercial + espacio publico se encuentra dividida en 4
etapas, la primera incluye la estacion de tren regional, estacion de metro linea 3, area
comercial, y espacio publico; la segunda etapa incluye la panamericana sur, estacion de
corredor azul, area comercial y espacio publico; la tercera etapa incluye terminal terrestre,
la prolongacion via expresa sur, area comercial y publico; y la cuarta etapa incluye la

estacion del metropolitano, estacionamientos y espacio publico.

Cada una de estas etapas funciona con una sociedad publico — privado, en la cual
el estado debe realizar toda la gestion de las estaciones de transporte + espacio publico y
las entidades privadas deben realizar la gestion de las 4reas comerciales + 4reas
comerciales del espacio publico a través de un contrato de concesion en el cual los

operadores son duefios de estas areas por una cierta cantidad de afios.

Estas primeras etapas estan conformadas por un proyecto de interés estatal,
conformado por la estacion de tren regional y la estacion del metro linea 3, los cuales ya
se encuentran explicados o estan en desarrollo en los respectivos estudios de factibilidad.
En estos estudios se explica la inversion necesaria, rentabilidad, rutas, gestion, entre otros

factores.

En esta tesis solo se explicard de forma general una posible modalidad de gestion
para concretar estos proyectos. De igual forma también tiene un proyecto de interés
privado, conformado por el area comercial subterranea y del espacio publico, esta parte

del proyecto si se desarrollard en esta investigacion de forma esquematica.
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e Fase 1: Metro Linea 3 + Tren de Cercanias + Comercio + Espacio publico.

Se elige la seccion del proyecto con las estaciones de la Linea 3 del metro y del
tren regional como la primera etapa (Fase 1) debido a que en esta parte estdn ubicados
los sistemas de transporte con mayor demanda. Su ubicacion es favorable porque los
trabajos y las obras no perjudicarian la Via Panamericana Sur, y esta via podria seguir
funcionando mientras se va ejecutando la Fase 1. Muy aparte, contiene el 49% del area

comercial del proyecto y el 25% del espacio publico del proyecto.

Figura 361: Ubicacion de la Fase 1. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Fase 2: Corredor Azul + Panamericana sur + Comercio + Espacio publico.

Concluida la Fase 1, se da inicio a la excavacion de la Via Panamericana Sur y se da
comienzo a la Fase 2. Esta seccion es importante ya que por la via Panamericana pasaran
los buses del Corredor Complementario (cuya estacion se encuentra en este sector) y el
futuro Terminal Terrestre Sur (propuesto para la Fase 3). Ademads, en esta seccion se
encuentra la entrada principal de la Estacion Intermodal que lo conectaria con la Alameda

verde propuesta en el Master Plan.

Figura 362: Ubicacion de la Fase 2. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Fase 3: Terminal Terrestre + Comercio + Espacio publico.

Terminada la segunda fase con la excavacion y reubicacion de la Via Panamericana Sur,
se da inicio a la Fase 3 con la implementacion del Terminal Terrestre Sur. Con esta

seccion se tendria el 85% del espacio publico y toda el area de la zona comercial.

Figura 363: Ubicacion de la Fase 3.
Fuente: Elaboracion propia.
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e Fase 4: Metropolitano + Estacionamientos + Comercio + Espacio publico.

En esta Fase, se termina las obras de la Via Expresa Sur y se ejecuta la estacion del
Metropolitano que se ubica en esta zona. Esta seccion complementaria el espacio publico
del proyecto y provee un espacio para los estacionamientos y los almacenes del area

comercial del proyecto.

mﬂlﬂﬂh

Figura 364: Ubicacion de la fase 4. Proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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10.3 Gestion de la primera fase
e Fase 1: Metro linea 3 + Tren de cercanias + Area Comercial + Espacio piblico:

En esta fase ya que incluye programas de interés estatal como la estacion de metro
linea 3, la estacion del tren de cercanias y el espacio publico; pero también programas de
inversion privada como el area comercial se propone realizarlo con una sociedad publico
- privado. Se plantea realizar una concesion para el drea comercial con una empresa

operadora de centros comerciales.

Para las estaciones de transporte la gestion se encuentra realizada o se realizara
en el estudio de perfectibilidad correspondiente, que es de interés completamente estatal
y sin fines de lucro, por lo cual en este analisis se realizara solo la gestion del comercio

y del espacio publico que pueden sustentarse econdmicamente en conjunto.

ESPACIO
PUBLICO

CENTRO
COMERCIAL

ESTACIONES DE
TRANSPORTE

Figura 365. Diagrama de la primera etapa.
Fuente: Elaboracion propia
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10.3.1.1 Viabilidad

e Sostenibilidad

1.- Sostenibilidad econdémica

- Se aprovecha el gran flujo de personas del metro linea 3 y el tren de cercanias
(400 000 personas/dia) y la conexion directa con estas estaciones para garantizar
la rentabilidad del proyecto. Ademads, la fase 1 cuenta con el 49% de la zona

comercial de la estacion, que ayudara con la rentabilidad de esta fase.

- Al estar al lado de un centro comercial de escala Super - Regional se convierte en
un destino para los sistemas de transporte, con lo cual el comercio aumentara la
demanda de los trenes y los trenes aumentaran la demanda del comercio, asi como
la ubicacion de las estaciones aumentara la demanda del Mall del Sur porque sera

mas accesible a una mayor cantidad de personas.

- La ubicacion y cercania de las estaciones de la zona, el area destinada a la zona
comercial y las mas de 2 hectareas de espacio publico de esta fase incrementara
el valor del suelo de la zona, generando que los terrenos aledafios aumenten su

precio y valor.

2.- Sostenibilidad social

- Segun los calculos estimados en la monografia, el proyecto beneficiara a 400 000
personas por dia de toda Lima metropolitana, quienes ahorrardn tiempo que

perderian en el trafico.

- Se insertan mas de 5 057 m2 en plazas en los s6tanos mezclando las funciones y
asi humanizando el comercio y transporte, generando la sensacion de que son

espacios publicos abiertos.

- Todo el proyecto cuenta con iluminacion natural lo que genera espacios mas

amigables.
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3.- Sostenibilidad ambiental

Se recupera 2.5 hectéareas de espacio publico y espacios abiertos, nuevos en esta

zona de la ciudad.

Se plantea el 30% de las estaciones de transporte abierta para poder iluminar de

forma natural y permitir que el espacio publico baje espacial y visualmente

4.- Viabilidad legal

Actualmente el terreno a intervenir tiene zonificacion de usos especiales, lo cual
permite una mayor facilidad de plantear proyectos de cualquier uso, sobre todo

para proyectos de transporte, los cuales se adjudicarian a esta estacion

Las normas de concesion del metro linea 3 permite plantear programas afines al
transporte en estaciones de conexion lo cual hace viable la ampliacion del Mall

del sur sobre las estaciones.
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10.4 Analisis del usuario

Para poder definir los usuarios de este proyecto los analizamos segun el uso de
dispositivos tecnoldgicos para poder definir la edad de mayor uso, también segiin nivel
socio econdmico segun los ultimos censos realizados por la Asociacion Peruana de
Empresas de Investigacion de Mercados (de ahora en adelante APEIM), y finalmente
segun lo estilos de vida realizados por Arellano marketing. Los calculos se muestran en

la siguiente lamina.
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10.5 FODA
10.5.1 FODA del proyecto (Fase 1)

e Fortalezas:

- Es la primera etapa de la Estacion Intermodal de Lima Sur y una de las mas
importantes de Lima Metropolitana.

- Existe una gran demanda de personas de los sistemas de personas (400 000
personas por hora).

- Ampliacion de uno de los centros comerciales mas grandes de Lima
Metropolitana.

- Recuperacion de 2.6 hectareas de espacio publico.

e Debilidades:

- Desconexion entre los dos distritos alin existente en esta fase (San Juan de
Miraflores y Surco).
- Desconexion en la superficie con el Mall del Sur.

- Vias existentes aiin desordenadas e incompletas en esta fase.

e Oportunidades:

- Orientar, direccionar y planificar el crecimiento de una nueva centralidad al Sur
de Lima.

- Crear una relacion amigable entre la infraestructura, el comercio y el espacio
publico.

- Gran flujo de personas lo cual garantiza la rentabilidad.

e Amenazas:

- Protesta de los vecinos por la dimension del proyecto y el tiempo de obra de este.
- Apoyo y gestion estatal ineficiente.

- Trafico vehicular aun existente en esta fase.
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Figura 366. Matriz FODA del proyecto. Fase I.

Fuente: Elaboracion propia
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10.6 Identificacion de Stakeholders

Los principales stakeholders de este proyecto, son tanto los concesionarios de las lineas
de transporte que cruzan esta primera etapa de la estacion: la empresa que opera
actualmente el Mall del Sur, la poblaciéon que se vera beneficiada, es decir, lima
metropolitana, las empresas que piensan poner sus negocios en estas galerias, empresas

constructoras, entre otras.
e Actual operador del Mall del sur: Corporacion E Wong:

El principal interesado en la realizacion de este proyecto, ya que actualmente son

los que operan este centro comercial de escala super- regional.

e La concesion de la linea 3 del metro:

De igual forma esta galeria comercial tecnoldgica e informdtica funciona como
destino en la ciudad por lo que la linea del metro se ve beneficiada por este nuevo flujo

de personas y el mercado con la facil accesibilidad.

e La concesion del Tren de Cercanias:

Este sistema de transporte funciona en muchos casos con tiempo de espera medio
por lo que el flujo de personas que genera beneficiara directamente a la ampliacion del

Mall del Sur.

e Lima Metropolitana:

Debido a que el proyecto es de escala metropolitana; es decir, beneficiara a

usuarios de toda lima sobre todo en el caso del tren de cercanias.

e Habitantes de la zona:

Todas las personas que viven en la zona circundante al proyecto, ya que se

beneficiaran con el aumento del valor de sus predios y se alteraran sus actividades diarias.

Entre otras empresas constructoras, fabricantes, usuarios, vecinos, entre otros.
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10.7 Publico objetivo — Posibles Fuentes de Financiamiento

Debido a que el proyecto se realizara mediante concesiones, el publico objetivo que se
busca son 4 empresas operadoras o grupos comerciales interesados en concesionar los
terrenos comerciales de la estacion intermodal. Para ello se analizé 4 operadores que
podrian ser los inversionistas de este proyecto, uno es un operador que tiene centros
comerciales con tipologias similares, el segundo es el operador del Mall del sur que es
ubica al costado del proyecto, el tercero es el operador de centros comerciales con mayor
inversion en Pert y finalmente el cuarto es un operador de centros comerciales que podria

invertir en el mercado peruano y que ya se encuentra en otros paises de Latinoamérica.

Estos posibles inversionistas para el proyecto del area comercial de la estacion
intermodal trabajaran en sociedad con el estado, utilizando un plan de concesion en el
cual estas empresas estan obligadas a realizar ciertas labores como disefio, construccion,
financiamiento, operacion, mantenimiento, entre otras. Esta sociedad se da por cierta
cantidad de afios, en los cuales los primeros afios los operadores recuperaran la inversion
realizada, y finalmente tendran una cierta cantidad de afos de ganancia neta. El proyecto
del area comercial se encuentra dividido en 3 etapas independientes, lo cual facilita y
reduce la inversion por parte de las empresas interesadas. A continuacion, se explicaran
las posibles fuentes de financiamiento del proyecto, estas fueron elegidas por operar
proyectos similares, tener inversiones en el rubro de centros comerciales y por tener

grandes inversiones en la zona.

440



Lamina de financiamiento 1

441



Lamina de financiamiento 2

442



Lamina de financiamiento 3

443



10.8 Cronograma genérico del proyecto
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10.9 Identificacion de riesgos y matriz de probabilidad de impacto

Como se han visto en las ultimas gestiones municipales, uno de los principales riesgos es
el apoyo y el estado de ellas. Muchos de las propuestas urbanas en la ciudad se han visto
afectadas tanto por los problemas y/o crisis politicas de las gestiones encargadas de las
reformas, los cortos tiempos que estas gestiones conllevan y la aprobacion y/o
desaprobacion de ellas. Cabe resaltar que esta es una de las principales razones por la
cual Lima tiene una brecha econdémica y de infraestructura en el sector de transporte y
espacios publicos, y este factor puede ser un riesgo importante para un proyecto de esta

magnitud en esta parte de la ciudad.

Otro riesgo es la oposicion de la opinion publica consecuente a las obras del
proyecto. Al llevar a cabo la estacion intermodal, se toma en cuenta que, por la
envergadura del proyecto, algunas calles y/o secciones de carreteras como la via
Panamericana Sur sera cerrado. Esto puede generar molestia e incomodidad a los miles
de ciudadanos que pasan por esta zona y ver alterados sus viajes y tiempos de
desplazamientos diarios mientras el proyecto se esté ejecutando. Teniendo como
experiencia las ultimas gestiones municipales con respecto a los servicios de transporte
publico y sabiendo la importancia e influencia que tiene la opiniéon publica, la poca
tolerancia de los ciudadanos con cambios de esta magnitud como este y sin resultados a

corto plazo, pueden afectar el transcurso del proyecto.

Por ultimo, un riesgo que puede afectar considerablemente la realizacion de la
estacion es una fuerte crisis economica y/o social tanto del pais como en el mundo.
Nuestro pais, como varios en esta zona del continente, no ha sido exento de fuertes crisis
econdmicas a lo largo de su historia. Un proyecto de la magnitud de la estacion intermodal
conlleva una gran inversion econdémica, por ende, una crisis en este &mbito convertiria

inviable al proyecto.

Por otra parte, mediante el proyecto también se pueden presentar diferentes

factores de riesgo que pueden comprometer o atrasar el proyecto.

e Pérdida de personal clave: Durante el proyecto y la definicion de detalles puede

presentarse pérdida de personal clave como el jefe de proyectos,
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e (Cambios en el proyecto: En todo proyecto puede presentarse cambios en el disefio
debido a diferentes factores: Recortes de presupuesto, compatibilizacion con

especialidades, cambios del cliente, entre otros.

e Recortes presupuestarios: En todo proyecto puede haber recortes de presupuesto
debido a diversos factores. Esto puede provocar el malestar del personal, el uso

de material menos costoso y cambios en el disefio original.

e Cambios en las prioridades: Debido a tiempos de entrega, cambios de mando u
otros factores, en todo proyecto puede haber cambio de prioridades tanto como

en el planteamiento del disefio del proyecto o los presentables de cada entrega.

10.10 Beneficio

Como se ha explicado anteriormente, el proyecto de la estacion intermodal tiene diversos
objetivos como la conexion de dos distritos mediante un espacio publico que reactive la
zona, la integracion de los sistemas de transportes propuestos y existentes y la
consolidacion de este sector de la zona que tiene como potencial ser una centralidad en
la ciudad. Y al ser un proyecto tan grande seria divido por fases. La primera fase de este
proyecto es muy importante ya que marcaria el éxito de la realizacion de este proyecto.

Esta primera fase posee los siguientes beneficios:

- Recuperacion de mas de 2 hectareas de areas verde y espacio publico, que
equivale al 20% de espacio publico de todo el proyecto. (mas de 10h a lo largo de

todo el terreno).

- En esta fase se utilizaria mas de 38 000 m2 destinado a comercio en la estacion.
Esto equivale al 49% de toda la superficie destinada al comercio. Esto es beneficio
a la realizacion del comercio porque ya desde la primera fase se realizaria casi la
mitad del comercio de todo el proyecto, clave importante para los ingresos que

permitirian la realizacion de las siguientes fases.

- En esta fase se realizarian los tramos de la Linea 3 y el Tren de Cercanias, que
beneficiaria a 45 000 personas. Este nimero equivale al 40% del total de personas

beneficiadas por la estacion contando las 5 lineas de transporte.
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Ademas, se constan de otros beneficios cualitativos como:

Segun la teoria de los fractales presentada en el Marco tedrico, la cercania de la
estacion de la linea 3 y el Tren de Cercanias a esta zona incrementaria el precio

del suelo de los terrenos aledafios, revalorizando esta zona de la ciudad.

Las estaciones propuestas en la estacion beneficiarian a los centros comerciales
propuestos y existentes del lugar (Mall del Sur, por ejemplo) ya que seria mas

accesible para un mayor niimero de personas y la demanda creceria.
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10.11 Rentabilidad

Para la estimacion del costo del area comercial de esta primera etapa del proyecto,
se tomara en cuenta ratios del costo de otros proyectos similares en Lima Metropolitana.
El centro comercial elegido como referencia para este andlisis es “Larcomar” un centro
comercial con caracteristicas similares, debido a que se encuentra ubicada bajo tierra y

posee un namero similar de niveles.

Para poder intervenir en el 4rea prevista para la zona comercial, se debe realizar

primero los proyectos de transporte que se ubican debajo del drea comercial.

Para esto, se debe calcular el area total construida del proyecto donde se suma
todas las areas de la primera fase incluyendo circulacion, locales comerciales, servicios,

depositos, entre otras.

Para el calculo de la rentabilidad del proyecto, utilizaremos y algunos precios
referenciales de proyectos similares, el calculo del costo del proyecto y algunos estudios

actuales de Colliers International.

A continuacidn, se explicarian los pasos que seguimos para la estimacion del costo

o inversion del proyecto:

e Calculo del area total arrendable:

Primero se debe calcular el area total arrendable del proyecto, incluyendo locales
comerciales de distinto tamafio, modulos comerciales e islas comerciales de cada nivel
de la primera etapa del proyecto, luego se calcula el area destinada a eventos, ferias o uso
deportivo que pueden ser alquiladas. Todas estas areas son las que pueden generar un

ingreso para el concesionario del proyecto.

e Calculo de la renta mensual del proyecto:

En segundo lugar, se multiplica las areas arrendables obtenidas por los precios del
mercado actual respectivamente; area comercial, area de eventos y dreas deportivas. Se
suman las cifras obtenidas y de esta forma de obtiene los posibles ingresos mensuales

para el proyecto.
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e Calculo de la rentabilidad anual del proyecto:

En tercer lugar, se transforma la rentabilidad mensual a rentabilidad anual, para
lo que se multiplica la rentabilidad mensual por doce, que son la cantidad de meses del

afo.
e Calculo de los egresos o gastos del proyecto:

En cuarto lugar, se calculan los egresos del proyecto, para esto se tomara en cuenta
cinco factores, gastos de administracion, gastos de mantenimiento del edificio, gastos de
promocion, seguros € impuestos municipales. Para cada uno de estos factores se les

considerara un porcentaje del ingreso anual.

e Cilculo de la rentabilidad del proyecto y tiempo de concesion:

Se calcula la utilidad neta restando los ingresos anuales del proyecto menos los
egresos. Luego se calcula el tiempo que el concesionario se demorara en recuperar la
inversion realizada o tiempo de retorno de inversion para lo cual se divide el costo total
del proyecto entre la utilidad neta anual. Finalmente, con el tiempo de retorno de la
inversion se arma un plan de concesion dandole proporcionalmente una cantidad de afios
para que el inversionista reciba ganancias suficientes para hacer el proyecto atractivo o

rentable para él.

En la siguiente lamina se explica los calculos realizados para este proyecto de tipo

comercial.
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10.12 Plan de marketing

Para el plan de Marketing se optd usar como estrategia de venta y promocion de proyecto
las 4P, el cual es un estudio que se rige bajo 4 variables: la Plaza, el Precio, la Promocion

y el Posicionamiento del proyecto

10.12.1Plaza:

e Espacio Publico:
- Se creard una pagina web con la informacion necesaria para los usuarios de las
caracteristicas y beneficios de este nueva y extensa area de espacio publico en la

zona, y de las diferentes actividades que ofrece.

e Centro comercial:
- Se creara una pagina web con la informacion necesaria para los usuarios.
- Se dispondra una oficina administrativa para la consulta de informacion para las

marcas y/o empresas comerciales.

e [Estacion Linea 3 y Tren de Cercanias:
- Se implementara modulos de atencidon dentro de la estacion para proveer toda la
informacion necesaria.

- Se creard una pagina web con la informacidn necesaria para todos los usuarios.

10.12.2 Promocion

e Espacio Publico:

- Sera promovido el uso, respeto e importancia de los espacios publicos y areas
verdes en una ciudad, poniendo énfasis en la carencia actual de espacios publicos
y areas verdes de la zona y de la ciudad.

e C(Centro

e comercial:
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Se promocionara mediante campafias publicitaria la creacion del primer centro

comercial tecnologico en el sur de Lima Metropolitana.

Se creardan concursos gastronémicos para los primeros adquisidores de los

modulos en el Mercado Gastrondmico.

Estacion Linea 3 y Tren de Cercanias

Junto con la Municipalidad de Lima, se promocionara la implementacion y los
beneficios que conllevan la estacion de la Linea 3 y el Tren de Cercanias.

Se promocionard e informaré de la importancia de esta fase para la construccion
de toda la Estacion Intermodal de Atocongo Sur y los beneficios que su completa

realizacion traeria.

10.12.3 Precio

Espacio Publico:
El uso y visitas hacia el espacio publico de la estacion es totalmente gratis para
todo ciudadano. Sin embargo, se alquilaré la extensa area del espacio publico para

eventos y ferias como por ejemplo Mistura, Expo ferias, etc.

Centro Comercial:
La renta mensual para los locales comerciales es 364 076 dolares, lo cual es
bastante alto para un centro comercial de las dimensiones de este Proyecto, pero

se sustenta por las ventajas que presenta.

Estacion Linea 3 y Tren de Cercanias
Los precios de las tarjetas de las estaciones de tren seran establecidos por las

empresas reguladoras.

10.12.4 Posicionamiento

Espacio Publico:
El area destinada al espacio publico de la Fase 1 se trataria del terreno de espacio

publico y éarea verde mas grande en el distrito de San Juan de Miraflores, y
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formaria parte del proyecto de espacio publico y areas verdes mas grandes de la
ciudad.
Su dimensionamiento y facil accesibilidad permitirda que sea el lugar para

diferentes ferias y convenciones convirtiéndolo como el futuro Hub de Lima

Centro Comercial:

Se trataria del primer centro comercial tecnoldgico en el sur de Lima
metropolitana.

Contaria con una gran cantidad de posible clientela por la alta demanda de las la

linea 3 y el Tren de Cercanias.

Estacion Linea 3 y Tren de Cercanias

La realizacion de la estacion de la Linea 3 y el Tren de Cercanias seria la primera
fase de la estacion intermodal mas grande del pais.

El disefio de la estacion tiene como paradigma la movilidad urbana sostenible,
planteando una estacidon subterranea con un gran espacio publico en el primer
nivel, con grandes areas verdes, ciclovias y lugares destinados al deporte y
recreacion, priorizando al peatoén y conectando dos distritos como los de San Juan

de Miraflores y Surco.
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