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RESUMEN

Aspectos como las condiciones urbanas y la calidad de vida de las personas se han
visto afectados debido al excesivo y desordenado uso de modos de transporte
motorizados, caso del automdvil, restandole cada vez mas espacio a las actividades
publicas, entre ellas la circulacion y estancia peatonal. Esta situacion comenzé a
ponerse en cuestion en los afios setenta a partir de la toma de conciencia del estado
de las ciudades y su futuro; es asi que desde entonces los estudios entorno al espacio
publico se encuentran experimentado una constante evolucion, lo que ha producido la

regeneracion de un considerable nimero de espacios alrededor del mundo.

En Peru, especificamente en Lima, este concepto aln se encuentra poco desarrollado
y con recursos limitados; sin embargo, es un tema que se hace cada vez mas urgente

a considerar debido a los problemas de movilidad que enfrente la ciudad actualmente.

La presente investigacion plantea aplicar una metodologia basada en experiencias de
otros paises para el estudio integral del espacio publico adaptado a un area de Lima
como es la Av. Javier Prado en el distrito de San Isidro. Se estudia la interaccién de las
actividades y usos del suelo para percibir las dinamicas del area. Asimismo, se analiza
la calidad de la escena urbana tanto para la dimension fisica como en la dimension
humana, es decir, si este espacio es accesible y confortable para todos sus usuarios,
incluyendo a los mas vulnerables como nifios y personas con movilidad reducida; de
esta forma se busca definir si el espacio estudiado ofrece calidad en su disefio 0 no, en
cuyo caso podria renovarse. Finalmente, esta tesis se presenta como una propuesta
de referencia para futuros estudios del espacio publico urbano en Lima y otros puntos

del pais.
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CAPITULO 1: INTRODUCCION

Desde las primeras urbes hasta los modernos centros empresariales en la actualidad,
la concepcién de una ciudad esta dada por la generacion de espacios dedicados a
distintos tipos de actividades. Aqui es donde se contrastan y definen los ambientes
bajo diferentes denominaciones segun las funciones que cumplen: espacios
residenciales, comerciales, industriales, entre otros. Muchos de estos espacios son
privados y cerrados, es decir de propiedad particular y acceso restringido; pero es en

otros espacios, los publicos, donde se encuentra el caracter y la vida de una ciudad.

Los espacios publicos cumplen un rol fundamental cuando se trata no solo de ofrecer
zonas para circular y desplazarse, sino también un caracter relevante en las ciudades
como es el factor humano donde las personas pueden desarrollar relaciones mutuas y
afirmar su ciudadania. Sin embargo, durante el dltimo siglo, con la creciente
instauracion del concepto de ciudad moderna, el privilegio al automévil y la l6gica del
mercado inmobiliario, se estd amenazando la habitabilidad en los espacios publicos,
por lo que se ven reducidos y muchas veces eliminados. Estas condiciones se han
vuelto comunes en muchas ciudades donde las personas, en especial los usuarios
vulnerables (personas con movilidad reducida y nifios) se encuentran desprotegidas
ante un disefio urbano muchas veces excluyente tanto fisica y socialmente. Lima no es
ajena a esta situacion, sobretodo en la actualidad con el auge del sector construccion e

inmobiliario.

En la presente investigacion, se expone el estudio de la calidad de un espacio publico

seleccionado en Lima: las calles.

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En las ultimas décadas, debido al modo de vida seleccionado por las personas, las
ciudades han perdido una de sus caracteristicas originarles, la de ser un lugar de
encuentro e intercambio entre las personas. Los patios, las aceras, las calles y las
plazas han adquirido, cada vez mas funciones asociadas al automovil y al comercio,

quitandoselas a los ciudadanos.
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En muchas ciudades como Lima, la construccion de infraestructura a favor del
automovil, el boom inmobiliario y los inadecuados disefios de las calles, son unas de
las causas que han devenido en el escaso espacio publico que hoy presenta; esto
asociado a una falta de decision politica de las autoridades competentes.

En esta problemética, las mas afectadas son las mismas personas, actores de la
ciudad a quienes se les ha ido quitando espacio de circulacion y estancia. Asimismo,
un grupo de usuarios mas vulnerable son los nifios, ancianos y en general las personas
con movilidad reducida quienes no cuentan con facilidades para movilizarse en un
entorno que se hace cada vez mas agresivo y excluyente. Es asi que Lima requiere un
cambio en su concepcion como ciudad, donde el espacio publico, y en especial las
calles y avenidas, garanticen la vida publica.

1.2 HIPOTESIS

¢ La ciudad de Lima, en general, no cuenta con calles y avenidas adecuadas para

el desplazamiento y estancia de las personas.

e El entorno de la cuadra 6 de la Av. Javier Prado Este, caso de estudio del

presente proyecto, no ofrece accesibilidad ni seguridad a sus usuarios.

e Un disefio dirigido a las personas con movilidad reducida, sera también un

disefio que apoye las actividades de los nifios y de las personas en general.

e No es necesario un gran redisefio de las calles para mejorar su calidad, con
pequefios cambios en los elementos y prioridades, se puede mejorar

notablemente areas de una ciudad.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo general

Comprender el rol que desempefian los espacios publicos en la vida de las urbes asi

como reconocer la problemética que impide su adecuado desarrollo y disefio, es decir,

Tesis publicada con autorizacion del autor

No olvide citar esta tesis




PONTIFICIA

TESIS PUCP gz_lr\ésl_l}g?;\o

DEL PERU

garantizar la circulacién y estancia peatonal, en especial de aquellos con movilidad
reducida.

1.3.2 Objetivos especificos

e Conocer los elementos y disefios urbanos que garanticen la seguridad,
accesibilidad y confort de todos los usuarios de la calle, sobre todo de aquellos

con movilidad reducida.

e Aplicar una metodologia integral para el estudio del espacio publico basado en

su multidimensionalidad.

e Estudiar la calidad, accesibilidad y condiciones que ofrece el area en estudio en
el distrito de San Isidro como espacio publico para los usuarios vulnerables.

e Brindar recomendaciones para la mejora integral del &rea en estudio
seleccionada en Lima, esto en base a la revision de literatura y experiencias en

otras ciudades.

Tesis publicada con autorizacion del autor

No olvide citar esta tesis




PONTIFICIA

TESIS PUCP ' 2] gz_lr\ésﬁgfm

DEL PERU

CAPITULO 2: REVISION DE LA LITERATURA

2.1 EL ESPACIO PUBLICO

2.1.1 Definicién

Al pensar en el significado de espacio publico, se deben considerar distintos aspectos:
por un lado al ambito social, cultural, politico y econémico donde las personas pueden
expresarse libremente y por otro, mas ligado al urbanismo, al lugar que funciona como

espacio fisico para la circulacion y estancia peatonal.

Para lograr una definicibn mas precisa, se han revisado los conceptos que brindan
distintos autores. Rovbotkinof (1997) afirma que este espacio es donde se busca el
tratamiento de asuntos comunes por parte de ciudadanos libres, actividades que se
desenvuelven en una esfera publica y en un area abierta a la poblaciéon. Asimismo,
dentro de una perspectiva mas social, Remy y Voye (1981) lo califican como “todo
espacio accesible, sin importar el momento o el tipo de persona, sin discriminacion
alguna de actividades”, en este sentido, se avoca sobre todo a un caracter de
apropiacion del espacio por parte de la poblacion, por lo que se trata del derecho de
estar presente en un punto de la ciudad durante un tiempo indefinido. Bajo esta misma
l6gica, Jordi Borja (2003) en su libro La Ciudad Conquistada expresa que espacio

publico es la ciudad en si:

“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 es decir
espacios de uso colectivos debido a la apropiacién progresiva de la gente — que

permiten el paseo y el encuentro.”

Como se puede distinguir, espacio publico abarca una serie de dimensiones como la

politica, social, cultural y econdmica, las cuales se manifiestan espontaneamente

necesariamente en un ambiente fisico. Este se trata de un territorio visible, accesible

por todos y con un marcado “caracter de centralidad” (Garcia 2009), es decir,

facilmente reconocible por un grupo de personas que, en primer lugar, le asignan un

uso irrestricto y cotidiano; y en segundo lugar, en caso no lo utilicen de manera directa,
4
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se identifican con él como una parte de la ciudad que los podria acoger. Es asi que los
espacios publicos deben de encontrarse aptos para sostener una serie de actividades
gue puedan fortuitamente acontecer; es la razon por la cual Tokeshi (2008) manifiesta
gue “lo fisico condiciona al espacio publico”.

Por lo tanto, espacio publico es toda esfera de manifestacion politica, social, cultural y
econdmica, es decir, humana, la cual debe verse realizada en un espacio tangible. El
aspecto fisico-territorial, es el soporte para la construccion de una ciudad, donde, con
las experiencias que se viven a diario se puede percibir el nivel de la calidad de vida de

las personas que habitan en ella.

2.1.2 Caracteristicas generales de los espacios publicos

Para sefialar las caracteristicas que presentan los espacios publicos, es necesario
tener en cuenta que si bien se trata de un concepto propio del urbanismo, también es
el lugar de representacion y expresion colectiva de la ciudad (Borja 2003). Asi, las
caracteristicas se encuentran directamente relacionadas con el uso y funcién que

cumplen.
Gonzales (2008) adjudica tres caracteristicas al espacio publico:
e Propiedad publica

Es un espacio de dominio de todos, es decir, que pertenece tanto a la comunidad -
usuarios - como al estado. Un espacio publico se trata de un orden de interacciones
y de encuentros, lo que refiere que no solo esta definido por quienes lo operan,
donde se encuentra la administracion publica y técnicos, sino también por los
mismos usuarios del dia a dia, las personas en general. Por esto, es de
responsabilidad limitada y compartida, ya que la produccién y la gestiéon van siempre
juntos (Joseph 2002).
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e Accesibilidad

“Accesibilidad es el conjunto de caracteristicas que debe disponer un entorno
urbano, edificacion, producto, servicio o medio de comunicacion para ser utilizado
en condiciones de comodidad, seguridad, igualdad y autonomia por todas las
personas, incluso por aquellas con capacidades motrices o sensoriales diferentes”
(Corporacién Ciudad Accesible 2010).

En términos de espacio publico, para cumplir esta caracteristica ha de ser primero
un lugar visible. M&s aun, si el publico se siente invitado a formar parte de él es
porque se trata de espacio abierto, al aire libre y sin muros o trabas que impidan

observarlo.

Por otro lado, accesibilidad también engloba el tema de ser un lugar que permita el
ingreso de todas las personas, sin ningun tipo de distincion. El punto 1 del articulo |
de la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad de la ONU declara que todas las
personas tienen derecho a la ciudad sin discriminaciones de género, edad, raza,
etnia u orientacion politica y religiosa (2004). Asimismo, en el punto 6 del articulo Il
de este mismo documento, se destaca a los grupos de personas que se encuentran
en situacion de vulnerabilidad en lo que respecta a la accesibilidad urbana.

En el caso peruano, la Norma Técnica de Edificacion NTE.U.190 Adecuacion
Urbanistica para Personas con Discapacidad, define a la accesibilidad como “la
condicion de acceso que presta la arquitectura urbanistica y arquitectonica para
facilitar la movilidad y el desplazamiento autonomo de la persona con discapacidad,
propiciando su integracion y la equiparacion de oportunidades para el desarrollo de
sus actividades cotidianas, en condiciones de seguridad” (2001).

e Plurifuncionalidad

Uno de los fundamentos utilizados para definir espacio publico es que se encuentra
configurado por diversas dimensiones, que a su vez, se encuentran asociadas y
basadas en las acciones manifestadas por los usuarios. Borja (2003) afirma que
“espacio publico es la ciudad” y describe a la ciudad como un sistema de relaciones

entre habitantes y espacios; por su parte, Marrego (2008) menciona que se trata de
6
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un espacio social constituido por interacciones efimeras entre desconocidos. Por lo
tanto, son las personas quienes le dan los distintos usos y funciones al espacio, la
plurifuncionalidad.

2.1.3 Tipos de espacio publico

Como se describié en el punto anterior, espacio publico es la ciudad, esta a su vez es
un conjunto de ambientes y establecimientos que permiten el fomento y la interaccion
social de sus habitantes. Si bien la ciudad se encuentra conformada en parte por
dimensiones privadas, es a la dimensién publica a la que las personas pueden
asignarle una clasificacion inmediata ya que reconocen elementos que guardan en su
experiencia. La clasificacion mas empleada entre los usuarios es la citada por

Clemente (2009), donde distingue tres tipos de espacio publico:

e Plazas

La plaza es resultado de la agrupacion de edificaciones alrededor de un espacio
libre, o del ensanchamiento de una seccion o parte de una calle. Se clasifican de
acuerdo a su forma y accesibilidad, fachadas que la limitan, tipo de pisos

(desniveles, vegetacion y pavimentos), tamafio y rango en la localidad.
e Calles

La formacion de las calles es resultado del crecimiento de un asentamiento
después de haber rodeado la plaza con edificaciones. Se caracterizan por contar
con una disposicion longitudinal, es decir, es esta la dimensién que predomina en

toda su extension.
e Parques.

Los parques son un lugar de escape a las presiones y rutinas de la vida urbana,
caracterizados por contar con jardines y arbolado. Los hay en diferentes niveles,

los cuales permite clasificarse en:

- Nivel barrio: que se encuentran a 10 minutos caminando de la zona de vivienda.
7
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- Nivel distrito: Son para una zona de la ciudad o accesible desde algun
subcentro urbano, con facilidades de transporte publico.

- Nivel ciudad: Son aquellos que dan servicio a toda la ciudad, generalmente son
usados los fines de semana y por lo mismo son muy accesibles por las vias

principales que lo rodean.

Un aspecto en comun de estas tres formas de espacio publico es que dan lugar a una
serie de usos y actividades adjudicadas por los usuarios. Un modo muy simple de
saber que tan frecuentado es un espacio es ver la cantidad de personas presentes,
pero aln mas importante es apreciar cuantas y qué actividades se dan, esto es materia

del factor cualitativo del lugar.

2.1.4 Usos ytipos de actividades en el espacio publico

i. Usos

A lo largo de la historia, las dinAmicas en los espacios publicos se han diversificado,
mientras que otras se mantienen vigentes hasta ahora. Jan Gehl y Lars Gemzoe
(2002), tras afios de estudio en diversos escenarios, diferencian tres usos del espacio
publico.

Un primer uso es como lugar de encuentro, donde la gente se relune, se saluda y
entabla conversaciones. Es también el lugar por excelencia donde ocurren actos
publicos; antiguamente se realizaron coronaciones y ejecuciones, actualmente se
siguen dando procesiones, festivales, entre otros. También han surgido nuevas

actividades como la realizacién de eventos deportivos y conciertos.

Un segundo uso que asignan Gehl y Gemzoe es como area de mercado, un espacio
de venta, intercambio de bienes e informaciones. Para que funcione como tal, la
disposicion de los puestos debe de encontrarse de manera que permita una fluida
circulacion del publico. En la actualidad, esta figura se ha visto rezagada por

establecimientos cerrados denominados “hipermercados” y centros comerciales, que
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han reorganizado la trama urbana para favorecer las dindmicas econdémicas privadas
dominantes (Vega 2006); el comercio tiene lugar hoy en espacios interiores y se ha
vuelto algo estrictamente controlado.

Un ultimo uso es como aquel espacio de circulacion compuesto por vias que
proporcionan acceso Yy conectan entre si a los diversos puntos de la ciudad. Es
importante notar que el recorrido, es decir, los viajes diarios y desplazamientos de las

personas, se realizan por espacios integramente publicos.

Estos tres usos ademas de muchos otros que se den en el espacio publico pueden
organizarse en dos grupos opuestos. Por un lado se encuentran los usos estanciales,
donde las personas permanecen en el espacio por un periodo indefinido; este depende
de las otras actividades que estén sucediendo y si el espacio invita a quedarse. Por
otro lado, se encuentran los usos relacionados a la circulacion, los que pueden darse
por recreacion, como un paseo o caminar por una calle comercial mirando tiendas; o

por obligacion, como es desplazarse por la calle para llegar a un lugar.

ii. Tipos de actividades

Una ciudad se ve caracterizada por el tipo de actividades exteriores que se dan. En su
estudio de la vida publica, Gehl (2006) las divide en tres categorias: actividades

necesarias, actividades opcionales y actividades sociales.

Las actividades necesarias son aquellas que son en gran parte obligatorias, por
ejemplo ir al trabajo, al centro de estudios, de compras, entre otros. Este tipo de
actividades se da a diario, en todo tipo de condiciones independientemente de la

escena urbana, los usuarios las realizan sin eleccion.

Las actividades opcionales se dan si existe el deseo de hacerlo, por lo que sélo se
realizan cuando los factores exteriores son favorables, con el tiempo y lugar adecuado.

Por esto, dependen mucho de las condiciones fisicas externas.

Es asi que cuando se tiene una buena calidad del espacio publico, se producen mas

actividades; ademas de las necesarias, se da lugar a las opcionales, lo que atrae a

9
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mas personas. Cuando esto sucede, se originan las actividades sociales, aquellas que
son el resultado de cuando las personas se encuentran en un mismo espacio, se dan

saludos, conversaciones, juegos infantiles, entre otras. (Figura 1)

Figura 1: Actividades necesarias y opcionales, Brujas, Bélgica. Fuente: propia

Gehl y Gemzoe (2002) destacan que existia un buen equilibrio entre los tres usos de
la ciudad cuando la mayor parte de los movimientos se realizaban a pie. Sin embargo,
la industrializacion, el crecimiento de las ciudades y el establecimiento del tréfico
rodado motorizado hicieron que este equilibrio se rompiera y entrara en conflicto. Asi,
se han generado nuevos problemas que hoy se convierten en desafios para la

planificacién y gestién de las ciudades en todo el mundo.

2.2 LA PROBLEMATICA DEL ESPACIO PUBLICO

Las ciudades han ido evolucionando a lo largo de la historia y con ellas los
pensamientos urbanistas de cdémo organizarlas. Desde las polis de Grecia o las
ciudades amuralladas del Medioevo hasta el modelo de Ciudad Moderna de Le
Corbusier, el Plan de Barcelona de Cerda o los patrones de ciudad sostenible e
inteligente actuales, cada una se ha visto proyectada con el fin de resolver los

problemas asociados a cada periodo de tiempo.

Si bien cada ciudad se ha desarrollado de una manera diferente, en todas se ha podido

apreciar una tendencia hacia su expansion territorial. Esto ha hecho que se necesiten

10
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otras formas de movilizarse ademas de la marcha a pie, como es el uso de vehiculos
motorizados. Durante los siglos XIX Y XX, con la llegada de las locomotoras hasta la
invencion del automdovil, los modelos de ciudad fueron cambiando en favor de su uso,
“con el carro a la puerta o un crédito bancario para qué preocuparse por las distancias,
a mayor distancia, mayor negocio” (Pozueta 2009); de esta manera, los peatones
fueron minimizados dando prioridad a los desplazamientos motorizados. Asimismo, la
creciente expansién de las ciudades ha generado cada vez una tasa mayor en la
construccion de infraestructura tanto puablica como privada, lo que produce una mayor

necesidad de desplazarse a sitios cada vez mas alejados.

2.2.1 El automévil y su infraestructura

Como se ha mencionado, las ciudades han crecido extraordinariamente, esto le resta
eficacia a la marcha a pie para muchos desplazamientos. Las crecientes dimensiones
exigen recorrer distancias cada vez mayores en menos tiempo, lo que motiva al uso

de medios motorizados para desplazarse.

Con la mecanizacion del transporte urbano, el surgimiento del mnibus tirado a caballo,
luego el uso energias como el cable o la electricidad, la llegada del metro y finalmente,
la invencion del automovil en el siglo XIV (Curso Transportes Urbanos 2014, UPM) , la
ciudad comenz6 a tomar una dindmica diferente respectos a sus desplazamientos

donde el auto se ha convirti6 en el protagonista.

De esta forma, la cantidad de vehiculos de uso privado han aumentado masivamente a
lo largo de las décadas, pues su atractivo se base en que, tedricamente, brindan un
viaje de “puerta a puerta”, es decir, directo y en menos tiempo; sin embargo, este
pensamiento, en la practica, ha resultado todo lo contrario. El crecimiento del uso del
vehiculo privado ha desbordado la capacidad del sistema viario con una planificacion
de transportes basada en la extension de infraestructura (Mateos y Sanz 1984). Es
entonces cuando se cree que plantear actuaciones mas drasticas y costosas como la
construccion de nuevas autopistas, autovias urbanas, intersecciones a distinto nivel asi
como estructuras para estacionamiento es la solucién. Una de las consecuencias de
este pensamiento es la clasica frase “ensanchar las calles”, pero pocos ven que mas

alla de ser una solucién pasajera, esto consiste en disminuir las aceras, demoler casas
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gue conforman la calle y eliminar areas verdes con tal de dar via libre al tréfico aunque

para ello se tenga que destruir lo que justificaba al propio tréfico: la ciudad.

Por lo tanto, si bien la oferta viaria aumenta, pasado un tiempo esta se vuelve obsoleta
y es asi como se crea un circulo vicioso, saturando y segregando a la ciudad con
infraestructura que cada vez genera mas trafico, aumento de tiempos de viaje y
contaminacion. El espacio publico se ve invadido y eliminado, produciendo que los
desplazamientos y estancias peatonales se vean obstaculizadas; menos personas
desean salir a las calles a pasear o recrearse, o que da a lugar a una ciudad

inanimada e invadida por vehiculos (Figura 2).

Figura 2: Autopista, barreras urbanas que segregan espacios

Fuente: http://imagenesfotos.com/fotos-de-autopistas/

La conversion de las calles en vias especializadas para el trafico de vehiculos le asigna
un papel decreciente: “No es que la calle se utilice menos, numéricamente hablando,

sino que se utiliza para menos cosas” (Mateos y Sanz 1984).

2.2.2 La dispersion urbana

La expansion de las ciudades ha producido la tendencia de segregar espacialmente los

usos urbanos, creando areas mono funcionales que alargan innecesariamente la
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longitud de los viajes colocandolos fuera de la escala del peatdn. Este fendbmeno
denominado “urban sprawl!”, ha potenciado una de las muchas funciones de la calle: su
caracter de via de transporte rodado en detrimento del resto. Asimismo, la segregacion
de usos del suelo, es decir de actividades o “zoning”, concentra exclusivamente areas,
como las residenciales, comerciales, industriales, de ocio, entre otros, tendencia que
ha venido siendo propuesta desde el enfoque del planeamiento modernista reforzado
por Le Corbusier en los afios 50, convirtiendo a estas areas en espacios aburridos con
una unica ocupacion y un unico grupo social aislado del resto. Es asi que en las calles
se reduce la presencia de animacion urbana cuando no se da la actividad dominante,

haciéndolas poco atractivas e inseguras para peatones

2.2.3 Falta de adecuados espacios publicos

Con la instauracion del automévil y su infraestructura como tendencia de desarrollo
urbanista hasta la actualidad, los espacios publicos se han visto reducidos o
eliminados. Ademas de que muchos de los espacios peatonales y estanciales que adn

existen muestran un deficiente disefio y en muchos casos se encuentran deteriorados.

Caminar no puede ser considerado Unicamente como un medio de transporte, sino que
también es una forma de sociabilizacion cuando se vuelve un objetivo en si mismo
como también sucede con las actividades estacionarias en un espacio dado. En este
contexto, los usuarios se vuelven mas conscientes de aquellas medidas que pueden
facilitar su comodidad. La falta de bancos, bebederos, iluminacién, entre otros, asi
como el disefio de la escena urbana pueden ser decisivos al momento de querer o no
estar presente. Asimismo, en el caso de los peatones, las experiencias negativas mas
frecuentes experimentadas al caminar estan causadas por la suciedad y los obstaculos
en el pavimento. Los sentimientos de inseguridad estan relacionados con las malas

condiciones de la superficie como agujeros, roturas o aceras muy estrechas.

De esta forma, se generan las llamadas “barreras arquitectdnicas urbanisticas” (BAU).
Segun la normativa de Cataluiia (1991), son aquellas que se encuentran en las vias y
espacios publicos y pueden originarse en los elementos de la urbanizacion y/o el
mobiliario urbano. Se considera elemento de urbanizacion cualquier componente de las

obras de urbanizacion, tales referentes a pavimentacion, saneamiento, alcantarillado,
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distribucion de energia eléctrica, alumbrado publico, abastecimiento y distribucion de
agua. Se entiende por mobiliario urbano el conjunto de objetos superpuestos o
adosados a los elementos de urbanizacion o edificacion, de forma que su modificacion
o traslado no genera alteraciones sustanciales de aquellas, tales como seméforos,
postes de sefializacion y similares, cabinas telefonicas, fuentes publicas, papeleras,

veladores, toldos, marquesinas, quioscos, entre otros de la misma naturaleza.

La falta de adecuados espacios publicos es una situacion resultado de la problemética
del automovil y la dispersion urbana. El aumento del consumo de suelo para fines
viarios y privados disminuye las areas de espacio publico para las personas, creyendo
gue este es menos importante que los otros. De esta manera, las personas son cada

vez mas incentivadas cumplir con sus actividades necesarias en las calles.

2.3 EL ROL DE LAS CALLES EN LA CIUDAD

Hasta este punto se ha expuesto un esquema general de los espacios publicos, sus
caracteristicas, los tipos de actividades y los problemas que se dan actualmente en

ellos. Para el presente proyecto, se estudiara a detalle uno de ellos: las calles.

La calle al ser un espacio publico presenta dos conceptos que se complementan, uno
social y otro fisico. En un primer concepto, Manuel Herce (2009) manifiesta que la calle
es el elemento basico de organizacion de la ciudad; aqui es donde se concentran todas
la actividades y funciones, resultado de la manifestacién de las interrelaciones entre las
personas. En su sentido fisico, Amost Rapport (1987) la define como “espacios mas o
menos estrechos, lineales, enmarcados por construcciones de todo tipo de

asentamientos, usados para la circulacion y otras actividades”.

Para comprender el rol que cumplen y la importancia de las calles como espacio
publico, primero es necesario entenderla en su forma mas colectiva: la ciudad. Para
esto, Borja (2003) cita a Cortdzar, quien se realizaba la siguiente analogia
preguntandose: “;Qué es un puente?, y se respondia: una persona atravesando un
puente. Y ¢qué es una ciudad? Un lugar con mucha gente que interactia cara a cara”.
Por lo tanto, una ciudad no puede de ser concebida como tal sin la presencia de

personas en las calles. Una ciudad es planificada, construida y destinada a las
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personas, donde habitan y desarrollan su vida en colectividad. De aqui que las calles

cumplen diversas funciones para las personas:

e Conexion y transporte: une partes de la ciudad en funcién a las actividades y a los
lugares. Brinda una superficie y estructura para varios modos de transporte tanto

para peatones, ciclistas, vehiculos motorizados asi como para servicios.
e Acceso: brindan acceso publico a cualquier destino.

e Sentido de lugar: la calle define un espacio para que la gente interactie en
comunidad y defina un sentido de pertenencia. Herce (2009) destaca a la calle como
un espacio tacitamente publico, “detraido del negocio inmobiliario que define
mediante su alineacion el espacio entre lo publico y privado” y como el principal
elemento de soporte del sistema de espacios libres de la ciudad.

i. Lacallecomo espacio social

En la formacién de una ciudad y la constitucion de una sociedad, las personas buscan
relacionarse e intercambiar informacion; pero esto va méas alla de un simple
intercambio de palabras, se trata una escala mayor de la vida y expresion del colectivo
en la urbe. En simultdneo, es necesario tener en cuenta que las actividades de una
ciudad se encuentran condicionadas, pues precisan de espacios que las inviten y
soporten. Borja (2003) menciona que “la calidad del espacio publico se pondra evaluar
sobre todo por la intensidad y la calidad de la relaciones sociales que facilita” donde
ademas de las actividades necesarias, se den las opcionales y finalmente las sociales.
Es asi como los espacios publicos y las personas se convierten los actores principales

de la ciudadania.

Borja (2003), ademas sefiala que la calle al ser un espacio publico es un lugar de
representacion y expresion colectiva de la sociedad, donde se da el mayor grado de
democracia e igualdad entre los ciudadanos. De esta forma, una persona como parte

de una sociedad, manifiesta su sentido de pertenencia y derecho a participar y hacer
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uso del espacio. Se trata de estar presente y de afirmar la ciudadania en un espacio
gue pertenece a todos sin distincion.

Seguridad en el espacio publico

La seguridad de una zona o una calle da indicio de la calidad social del espacio que se
analiza. Jane Jacobs (2011) manifiesta “una calle muy frecuentada tiene posibilidades
de ser una calle segura; una calle poco concurrida es probablemente una calle
insegura”. Asimismo, enumera tres cualidades que deben tener las calles para poder
ser seguras. Primero, debe de haber una demarcacion neta entre lo que es espacio
publico y privado; no deben emborronarse. Segundo y a lo que da mucho énfasis, es
que deben de haber siempre ojos que miren a la calle, donde los principales son de
aquellos que viven en los edificios que forman calle. Finalmente, la calle ha de tener
usuarios casi constantemente, de manera que se afadan mas o0jos a los que

generalmente la miran.

ii. La calle como espacio fisico

La calle es el espacio publico mas tipico y reconocible, compuesta muchas veces de
calzadas y aceras, por donde transitan vehiculos y personas o como lugar de estancia
si esta lo permite. La acera es el espacio comprendido entre el borde de la calzada y la
linea de edificacion o limites de las propiedades. Una calle ademas puede presentar
variados tipos de elementos urbanos, tales como postes, arboles, jardineras, vallas,

entre otros, cuyo fin es servir a los usuarios de la calle.

Cada calle es diferente sea por cuestiones funcionales o fisicas, y, al mismo tiempo,
forma parte de una red jerarquizada que compone a una ciudad. De esta manera se
puede realizar una clasificacion de las calles en base a distintos aspectos. La Escuela
Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad

Politécnica de Madrid propone la siguiente clasificacion:

e Segun la jerarquia en cuanto a lugares que conecta en el entorno urbano y por lo

tanto flujo vehicular, pueden ser arteriales, colectoras y locales. En base a este
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criterio, Dextre y Avellaneda (2014) indican que se pueden establecer dos tipos de
calles:
- Calles de pasar (red basica): caracterizadas por un importante volumen de
circulacion vehicular que tienen como funcién béasica garantizar la
conectividad entre varias zonas de la ciudad, por lo que deben garantizar la

fluidez en la circulacion de automoviles y transporte publico.

- Calles de estar (red local): estas calles deben dar prioridad a la circulacion
de peatones y bicicletas, limitando la presencia de vehiculos. Se deben
garantizar usos y funciones de la vida publica: espacios de encuentro, de

juego, de conversacion entre otros.

e Segun el grado de integracién o segregacion de traficos: modos de transporte

Es su disposicion longitudinal la que la diferencia de una plaza u otros tipos de
espacios publicos, lo que permite una transicién rapida tanto peatonal como
vehicular. Asi, una calle puede ser monomodal o plurimodal. En el primer caso se
trata de calles que s6lo acogen un medio de desplazamiento, como por ejemplo en
la Figura 3, donde se puede apreciar la calle Arenal en el centro de Madrid
exclusivamente peatonal. Por otro lado en la Figura 4 se aprecia la Av. Melgarejo
de Lima, donde no se existen aceras o facilidades para peatones y se encuentra

destinada a la circulacién vehicular.

Figura 3: Calle Arenal, Madrid, Espafia. Fuente: propia
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Figura 4: Av. Melgarejo, vista hacia el sur. Fuente: Google Earth

e Segun la actividad dominante: se refiere a las actividades de las edificaciones que
la conforman, pueden ser residenciales, industriales y comerciales u oficinas,

entre otras.

Espacio de circulacion peatonal

Gehl (2006) manifiesta que caminar es ante todo un modo de transporte, pero también
es una forma de estar presente en el entorno publico. Muchas veces caminar es una

actividad necesaria, pero también puede ser un “solo voy a caminar”.

La importancia fisica del espacio publico se ve reflejada en la cantidad de
desplazamientos peatonales que se dan. Por mucho tiempo, el transito peatonal ha
sido uno de los principales modos de transporte; es asi que por ejemplo en el caso de
Lima, segun el Plan Maestro de Transporte Urbano 2005-2025 del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones, el modo caminata representa el 25% de los viajes
diarios lo que equivale a 4.2 millones de los mismos (MTC 2009) como se aprecia en la

Figura 5.
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Distribucidn de viajes segiin modos

Modo Viajes %
Caminata 4'208 000 25.50% )
M Caminata

Privado 2'092 000 12.70% -

Privado
Taxi - Colectivo 1'683 000 10.20% ) )

Taxi - Colectivo
Publico 8'525 000 51.60% ® publi

ublico

Total 16'508 000 100%

Figura 5: Distribucion de los viajes segun modos en Lima
Fuente: Adaptado de MTC (2009)

En una ciudad con esta realidad, donde se presentan tales tasas de movimientos
peatonales, es importante resaltar el papel que cumplen las calles como espacios
publicos para los desplazamientos a pie. De esta manera, deben contar con los
elementos adecuados para brindar facilidad y seguridad a la movilidad de todas las
personas, siendo uno de los elementos més importantes las veredas. Ludefia (2013)
manifiesta que la ciudades se hacen mas o menos vivibles o insufribles, hermosas o
sin atractivo, amables o violentas por sus veredas. Las ciudades mas recordadas son
aquellas donde no solo las veredas resultan generosas, sino donde las calles resultan
destinadas a paseos peatonales, encuentros esporadicos con la gente y donde ocurre
todo lo que acontece en una ciudad, por lo que se debe buscar que las calles no solo
sean rutas de circulacién sino también zonas de estancia, donde la gente pueda

disfrutar de la ciudad.

Por sus caracteristicas, funciones y presencia en la ciudad, las calles perduran como el
espacio publico por excelencia. Son los ejes de la ciudad que conectan actividades,
pero aun mas importante, son lugares de representacion ciudadana y de contacto
social que posibilitan las relacionales donde, como menciona Gehl (2006), “la gente
pueda interactuar, lo que resulta una experiencia estimulante y gratificante”. Si la calle
es el soporte de las interacciones urbanas, es decir del desarrollo de la ciudad y “la
ciudad es la gente en la calle” (Borja 2003), es de fundamental importancia estudiarlo
y buscar las mejores condiciones que brinden calidad y bienestar a la vida de todas las

personas, tanto social, ambiental como econémicamente.
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2.4 USUARIOS VULNERABLES

2.4.1 El peatén

Muchas veces se habla de los peatones sin identificar claramente sus caracteristicas y
condiciones. La Real Academia Espafiola (2014) define al peaton como la “persona
que va a pie por la via publica”. En un concepto mas detallado, Labarga (1981)
manifiesta que “se da el nombre de peatdn, viandante o transeunte a todo usuario de la
via publica que circule a pie por calles o carreteras”, es decir, toda persona que no sea
ni conductor ni pasajero. También se considera peatones a las personas transportadas
por coche de nifio, silla de invélidos con ruedas, carros de mano, entre otros, o que
manejen dichos medios de desplazamiento.

“Cuando las personas viajan son peatones en alguna parte de su viaje” (Dextre 2003).
El modo peatonal es tipico en los recorridos de cortas distancias y en concreto en la
distribucion final de pasajeros desde las paradas de autobuses y desde los

aparcamientos de automéviles y en las correspondientes operaciones inversas.

2.4.2 ¢Quiénes son los usuarios vulnerables?

El peaton es uno de los protagonistas que actia en el espacio publico, se desplaza,
interactia con otras personas y da significado a una comunidad, Los peatones, en
general, no tienen opciones y viajan a lo largo de las vias en cercana proximidad a los
vehiculos. “Al estar en contacto directo con su entorno, forman parte del transito mas
vulnerable de la ciudad ya que no tienen ninguna proteccibn corporal y son

susceptibles a ser heridos o dafiados” (Asociacion Civil Luchemos por la Vida, 2009)

Igualmente, en cada sociedad existen grupos de poblacién que enfrentan factores que
obstaculizan o impiden su movilidad en el medio. Las personas pertenecientes a este
grupo también son peatones y se encuentran en una situacion de aun mayor
vulnerabilidad debido a que muchas ciudades no se encuentran preparadas para
acogerlos. Segun Huerta (2007), el origen de las dificultades puede estar motivado por
diversos factores como mentales y fisicos; cronolégicos donde se encuentran los

ancianos y nifilos; antropométricos como gigantismo, enanismo, obesidad y factores no
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permanentes o temporales entre los cuales se encuentra el embarazo, llevar nifos

pequefios en los brazos, un cochecito, como otros.

Si bien son muchas las caracteristicas de vulnerabilidad que existen en los usuarios,
para el presente proyecto se estudiard con mayor detalle al grupo de personas con
movilidad reducida y a los nifios.

i. Personas con movilidad reducida

Las personas con movilidad reducida (PMR) son aquellas que tienen permanente o
temporalmente limitada la capacidad de moverse (Maria 2010). El grupo de PMR se
compone tanto de aquellos que tienen una discapacidad relacionada con la movilidad
como paraplejia, tetraplejia, problemas 6seos, problemas de ceguera, entre otros, asi
como de quienes tienen dificultades por otros motivos donde se encuentran los
ancianos, embarazadas, personas con nifios pequefios, personas que llevan una carga

entre otras.

Uno de los grupos de PMR mas amplios lo conforman los ancianos, quienes presentan
una serie de caracteristicas peculiares que los hace mas proclives a sufrir accidentes
de trafico. Entre ellas estan los cambios psicofisiolégicos asociados al proceso de
envejecimiento y problemas de salud por la edad, lo que aumenta la falta de
adaptacion del entorno urbano a sus necesidades de desplazamiento. Muchas veces
tienen problemas para caminar, no ven bien y/o no oyen bien por lo que pueden no
llegar a cruzar a tiempo la calle o no detectar vehiculos que se acercan a gran

velocidad.

Otro grupo importante dentro de las PMR son aquellos que hacen uso de silla de
ruedas y los que tienen baja o visibilidad nula. Muchos de los problemas que enfrentan
se relacionan con los desniveles entre veredas y calzadas, obstaculos en su recorrido
asi como mobiliario urbano no apto para su alcance. Asimismo, requieren disefios

accesibles y atractivos que los inviten a salir y estar presentes en el espacio publico.
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ii. Nifos

Los nifios son un grupo especial dentro de los usuarios vulnerables debido a que si
bien en general no sufren alguna restriccion en sus desplazamientos a causa de
alguna discapacidad, usualmente van distraidos y realizan actos como salir de casa o

el colegio corriendo, jugar en la calzada o atravesarla sin mirar a ambos lados.

Segun la Asociacion Civil Argentina “Luchemos por la vida”, otros inconvenientes que
se observan en los nifios es que tienen una estatura pequefia que les dificulta, en
algunas situaciones, la vision del lugar y asimismo, son menos visibles para las demas
personas. También, la amplitud del campo visual de los nifios esta reducida casi un
tercio en comparacion con el de los adultos por lo que tienen dificultades para calcular
distancias y velocidades de los vehiculos que se mueven en la via publica.

La inseguridad de las calles debido al paso de vehiculos motorizados hace que los
padres priven muchas veces a los nifios ir solos al colegio o salir a jugar. Tonnucci
(2009) sefiala que la imposibilidad de satisfacer las necesidades primarias de los nifios,
como por ejemplo “la experiencia de jugar con sus amigos sin ser controlados por los
adultos, en los afios en los que se construyen su personalidad, tiene un precio personal
y social muy alto, que perjudica la formacion de adultos serenos, responsables y
conscientes”. Por consiguiente, se puede decir que los nifios pagan un alto costo al

verse privados de la libertad de desenvolverse en la ciudad.

Para contar con un dindmico espacio publico, donde se cuente con diversos usos y
actividades, pero ante todo accesible, se requiere de un disefio urbano universal que
sea apto para todas las personas en todo momento. Este disefio debe invitar a los
usuarios y en especial a aquellos con movilidad reducida a estar presentes y formar

parte de la vida publica de la ciudad.

2.5 PARAMETROS PARA EL DISENO UNIVERSAL DE CALLES

Los estudios relacionados al disefio del espacio publico comenzaron manifestarse a

partir de la toma de conciencia del estado de las ciudades y su futuro. Si bien se ha
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desarrollado un modo de vida basado en el automovil, su excesivo uso ha generado
una situacion insostenible que desestima al peatdn e intimida al usuario vulnerable. Sin
embargo, desde hace unas décadas, estas condiciones comenzaron a entrar en

debate.

Jan Gehl y Lars Gemzoe (2002) manifiestan que entre los afios treinta y setenta del
siglo XX, no ocurrié nada en particular en lo que se refiere a espacio publico, esto
puede explicarse por la ideologia de rechazo del movimiento moderno hacia la ciudad y
al espacio publico como también su apoyo al generalizado aumento del trafico rodado
e importancia de las vias de transporte. Hacia 1970 comenzé a ponerse en cuestion el
movimiento moderno y, al mismo tiempo, la opinion publica comenz6 a preocuparse
por aspectos como la calidad urbana y las condiciones de vida en la ciudad, la
contaminacioén y la rapida invasion del automovil. Desde entonces, la concepcion del
espacio publico ha experimentado un desarrollo constante, lo que ha producido la

regeneracion de un considerable nimero de espacios publicos en muchos paises.

Hasta hace no mucho, el espacio publico solo limitaba su significado a parques y algo
mas. Las calles han estado rodeadas de trafico por tanto tiempo que dificiimente se les
podia considerar espacios publicos; sin embargo, actualmente poco a poco se esta
dejando atras esta equivocada percepcion y comenzando a pensar en la calles como

lugares.

Si el fin es recuperar la habitabilidad de la calle y sus funciones, es necesario
proyectarlas cuidadosamente para que sean potenciadoras de mdultiples actividades y
gue su disefio sea congruente con el tipo de vida y utilizacion que para ellas se
pretende. Mateos y Sanz (1984) indican que este disefio debe “definir los trazados
detallados de la vias, la superficie que se asigna a cada uso y a cada tipo de tréafico, las
prioridades que se establezcan, los dispositivos que las fijan y en qué medida hay que

equipar o amueblar el &rea”.
Por lo tanto, la tarea del disefio es satisfacer, mediante una configuracién adecuada, la

instauracion del espacio publico con elementos que puedan ser utilizados por el mayor

namero de personas posible y en las mejores condiciones de confort y seguridad.
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2.5.1 Condicionantes de los desplazamientos a pie

Para poder brindar parametros de disefio de las calles como espacio publico es
esencial conocer lo que condiciona la eleccidn de ser usuarios de una calle. ¢, Qué es lo
que consideran las personas para salir al espacio publico? Entre estos factores se

encuentran:

i. Lavelocidad, distanciay tiempo de recorrido en el caso de caminata

La velocidad de caminata depende de la capacidad de esfuerzo de cada persona.
Se puede decir que, en lo relativo a distancia, caminar 20 a 30 minutos es
abordable para casi todas las personas. Tomando como umbral de referencia este
tiempo, que se sitla entre los 1.5 y 2.5 kildmetros de recorrido (para velocidades
entre 4 y 5 km/h), desde este limite es cuando el modo caminata necesita
asociarse con el transporte publico para ser eficaz en los desplazamientos urbanos
(Pozueta 2009).

ii. Latopografia del terreno

El esfuerzo necesario para desplazarse a pie aumenta notablemente cuando
aumenta la pendiente del recorrido. A medida que la topografia se hace mas
accidentada, se reduce el porcentaje de poblacion potencialmente apta para
caminar, sobre todo las personas con movilidad reducida. Por esta razén, es

evidente que hoy en dia se prefiera el uso de alternativas motorizadas.

iii. El clima

Es razonable pensar que en condiciones de mal tiempo, sea un fuerte sol, lluvia,
nevadas, entre otros, los desplazamientos a pie y la estancia en las calles resulten

menos atractivos que con temperaturas suaves y ausencia de lluvias o vientos.
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iv. Lavulnerabilidad y seguridad del peatdn

Es uno de los condicionantes mas evidentes cuando se comparte espacio con
modos motorizados bien sea en la aceras o en las intersecciones. Pozueta (2009)
afirma que el problema de la coexistencia peaton — vehiculo va mas alla del disefio
0 regulaciones, pues existe siempre cierto grado de inseguridad de los viandantes
conscientes que cualquier equivocacion en los cruces por su parte o de los
vehiculos puede traer consecuencias fatales, sobre todo en los usuarios mas
vulnerables como los nifios, ancianos o personas con alguna minusvalia fisica o
psiquica quienes son mas proclives a invadir consciente o inconscientemente la

calzada. Esto genera que se limite su libertad de movimiento.

v. Laescenaurbana

El peatébn camina en directo contacto con la escena urbana. Su moderada
velocidad le permite percibir no solo el paisaje en general, sino, también, los
detalles de la calle, las personas con quienes se cruza, entre otros. Se trata,
entonces, de una experiencia sensorial y social que puede resultar estimulante y
atractiva si existe interés en el escenario atravesado o poco agradable cuando el

entorno resulta repulsivo (Gehl 2006).

2.5.2 Disefio universal de las calles para el desplazamiento peatonal

Se entiende por Disefio Universal al disefio de productos y entornos aptos para el uso
del mayor nimero de personas sin necesidad de adaptaciones ni de un disefio
especializado (Guia de Consulta Accesibilidad Universal de Chile 2014). Este concepto
también denominado “disefio para todos”, creado por una comisién en Washington,
Estados Unidos en 1963, busca fomentar el concepto de que la dimensién humana no
esta definida por unas capacidades o medidas, sino que debe contemplarse de manera

mas global; una manera en que la diversidad es la norma y no la excepcion.

Ronald L. Mace (1941-1998) arquitecto, disefiador, profesor y usuario de silla de
ruedas, fue uno de los pioneros en el disefio accesible, quien participé en la Ley de

Americanos con Discapacidad en Estados Unidos. En 1989, consigui6 fondos federales
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para crear el Centro de Vivienda Accesible, que posteriormente se le conoceria como
Centro de Disefio Universal en la Escuela de Disefio de la Universidad de Carolina del
Norte. Actualmente es un centro de referencia y de investigacién en materia del Disefio
para Todos. En los afios noventa fue creciendo el interés por el concepto de disefio
universal, por lo que Ron Mace encarga a un grupo de disefiadores y abogados que
crearan una serie de principios que resumiesen esta filosofia del disefio. A estos se les
conoce como los “siete principios del disefio universal” en los que se ha de basar el

desarrollo de productos y entornos bajo este concepto:

1. Igualdad de uso: el disefio debe ser facil de usar y adecuado para todas las

personas, independientemente de sus capacidades y habilidades.
2. Flexibilidad de uso: el disefio se acomoda a la variedad de capacidades individuales.

3. Uso simple y funcional e intuitivo: el disefio debe ser facil de entender independiente
de la experiencia, conocimientos, habilidades o nivel de concentracion del usuario.

El disefio es simple en instrucciones e intuitivo en el uso.

4. Informacion comprensible: el disefio debe ser capaz de intercambiar informacién con

el usuario. Utiliza distintas formas de informacion (gréafica, verbal, tactil).

5. Tolerancia al error o mal uso: el disefio reduce al minimo los peligros y

consecuencias adversas de acciones accidentales o involuntarias.

6. Bajo esfuerzo fisico requerido: el disefio debe poder ser usado eficazmente y con el
minimo esfuerzo posible. Permite al usuario mantener una posicion neutral del

cuerpo mientras utiliza el elemento.

7. Dimensiones apropiadas: los tamafos y espacios deben ser apropiados para el
alcance, manipulacién y uso por parte del usuario, independientemente de su

tamafio, posicién o movilidad.

Caminar exige espacio, sin tener que empujar o se empujado. El trazado de un
itinerario peatonal debe basarse en una serie de criterios que lo hagan eficaz,
confortable, seguro y atractivo. Confortable de ofrecer cierto nivel de confort climatico y
ambiental. Segura, en relacion al peligro derivado de la circulacién rodada mediante el

uso de elementos que garanticen seguridad vial. Segura también ante posibles
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comportamientos criminales. Finalmente, procurar que los itinerarios peatonales

resulten atractivos, que el paseo por ellos sea una experiencia sensorial y social grata.

El andlisis de un espacio urbano debe priorizar la implementacién de itinerarios
accesibles, por lo que se deben analizar, en primer lugar, los espacios destinados al
peatdn: las veredas. Asimismo, se debe enfatizar en el disefio de las zonas de conflicto
entre flujos peatonales y vehiculares como son las intersecciones o cruces, donde hay

una mayor probabilidad de ocurrencia de accidentes.

Los indicadores, dimensiones y recomendaciones para el disefio de itinerarios
accesibles que se consideran en la presente investigacion se han obtenido de las

siguientes guias:

Guia de Consulta de Accesibilidad Universal de Chile.
Accesibilidad al Medio Fisico y al Transporte, Universidad Nacional de Colombia.
Instruccion de Via Publica, Ayuntamiento de Madrid.

ANEENEENEEN

Accesibilidad en los Espacios Publicos Urbanizados, Ministerio de Vivienda,
Espaia.

\

Facilidades para peatones, Pontificia Universidad Catodlica del Peru.

AN

Guia de disefio urbano de calles NACTO — Estados Unidos.

Estos se presentan a continuacion.

i. Disefo de veredas

La vereda se encuentra dimensionada para acoger exclusivamente el flujo peatonal. Su

trazado debe definir claramente por lo menos dos franjas longitudinales en ella:

Franja de circulacion

Diseflada exclusivamente para la circulacion peatonal. Debe tomar en cuenta
dimensiones basicas como es el ancho de una silla de ruedas o de un coche de nifios
(Figura 6).
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Figura 6: Dimensiones para una silla de ruedas y un coche de nifios.
Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Chile 2010

Franja de elementos

Esta se encuentra generalmente cercana a la calzada, de ancho variable, donde se
instalaran las sefales de transito, semaforos, paraderos, postes de iluminacién y
cualquier otro elemento vertical de sefalizacion o de mobiliario urbano como
papeleros, teléfonos publicos, bancas, etc. Todos estos elementos se deben ubicar
fuera del area destinada a la circulacion peatonal (Figura 7), de manera que no
signifiguen obstaculo para personas ciegas o que se desplacen en silla de ruedas.
Debe existir una altura minima de 210 cm libre de obstaculos como ramas de arbol,

publicidad, toldos, entre otros.

Figura 7: Franja de circulacién y franja de elementos

Fuente: Instruccion de Via Publica, Ayuntamiento de Madrid 2000
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Adicionalmente se encuentra la franja de paramento del edificio, en la cual se dan los
accesos a la edificacion, las ventanas, sitios de exhibicion, terrazas, vitrinas

comerciales, bajantes, ductos y otros elementos.

Anchos minimos

Una vereda de 150 cm de ancho permite la circulacion de una persona en silla de
ruedas y de otra caminando a la vez, ademas de existir espacio suficiente para girar en
360°. Se recomienda una vereda de 200 cm de ancho que permite la circulaciéon de
dos sillas de ruedas o coches de nifios a la vez, con el espacio suficiente para realizar

giros (Figura 8).

Figura 8: Anchos minimos de franja de circulacion (cm).

Fuente: Guia de Consulta Accesibilidad Universal, Chile 2010

Materialidad

El pavimento de las zonas destinadas al uso peatonal debe ser estable, como
baldosas, adoquines u hormigon. Los materiales 6ptimos son aquellos que aseguren
un desplazamiento sin accidentes, antideslizante, sin rugosidades y sobre todo con un
mantenimiento adecuado en el tiempo. Las veredas deterioradas, con agujeros,
depresiones o0 elevaciones provocan un mayor riesgo de caidas, situacion
especialmente delicada para personas mayores. El uso de texturas y colores diferentes
se debe reservar para advertir sobre cambios de nivel, por ejemplo en escaleras,

rampas, cruces peatonales rebajados, entre otros.
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Pendiente longitudinal y transversal

La pendiente longitudinal de la vereda no debe superar el 5%. La pendiente transversal
debe ser 2% maximo (Figura 9).

Figura 9: Pendiente transversal de la franja de circulacién peatonal
Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Chile 2010

En el caso que la pendiente sea mayor a 5% por causa de la topografia se deben
contemplar la implementacion de escaleras y las rampas en forma conjunta, ya que
facilitan el acceso de personas con diferentes tipos de discapacidad. La rampa es ideal
para personas en sillas de ruedas, pero constituye un recorrido muy prolongado para
ancianos y personas usuarias de baston o muletas, entre otros. En toda escalera o
rampa deberan colocarse pasamanos a lado y lado, a dos alturas del nivel del piso, a
75 cm y a 90 cm, los cuales se prolongaran en 30 cms al comienzo y al final de la
misma (Figura 10).

Figura 10: Escaleras y rampas en el medio fisico

Fuente: Accesibilidad al medio fisico y al transporte, Manual de Referencia, UNC 2000
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Para lugares de dificil acceso peatonal, considerar la habilitacion de sistemas
mecanicos tales como bandas o escaleras eléctricas (Figura 11), ascensores y

teleféricos que permitan llegar a la zona deseada.

Figura 11: Escaleras eléctricas en las colinas de Medellin
Fuente:http://www.medellin.gov.co/transito/boletines_prensa/2011/dic_26_medellin_c

uenta_primeras_escaleras_electricas_urbanas_mundo.html

Altura de aceras

Las aceras deberan ir siempre delimitadas con bordillos. Como norma general, los
bordillos tendran la altura necesaria para no ser montables por los vehiculos ligeros.
Para ello se establece una altura minima de 14 cm, no recomendandose alturas

superiores a los 16 cm.

Colocacion de bolardos como seguridad ante el trafico rodado

Los bolardos constituyen un medio de proteccion y delimitacion de las aceras, para
evitar la invasion por parte de vehiculos, su ubicacién debe ser en la zona de
mobiliario. Es muy importante que estén alineados y pintados de forma que contrasten
con la acera (Figura 12). La separacion minima entre uno y otro debe ser de 90 cm y
su altura de 75 cm como minimo. En vias con alta demanda vehicular o de alta

velocidad, se considerard la colocacion de rejas (Figura 13)
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Figura 12: Bolardos

Fuente: Instruccion de Via Publica
Ayuntamiento de Madrid 2000

Figura 13: Rejas

Fuente: Propia

Guia o banda tactil en veredas

La guia o banda tactil es un recurso utilizado en el pavimento que, a través de cambios
de texturas entrega informacién para el desplazamiento y la seguridad a las personas
con discapacidad visual. La informacién se percibe a través del bastén blanco de
movilidad o a través de los pies. Sirven para proporcionar aviso de alerta ante una
situacién de riesgo (textura de botones de la Figura 14) o informacion de avance
seguro (textura de franjas longitudinales de la Figura 15). La utilizaciéon correcta de
este tipo de pavimentos tactiles es una ayuda para las personas con deficiencia visual.
Si, por el contrario, se utilizan de manera excesiva o inadecuada, generan confusion, y

pueden llevar a tomar decisiones que pongan en peligro a los usuarios.
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Figura 14: Banda tactil de alerta

Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Ciudad Accesible, Chile 2010

Figura 15: Banda de avance
Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Ciudad Accesible, Chile 2010

e Significado de los pavimentos

MOVIMIENTO RECTO GIRO 907 ALERTA O CAMBIO DE DIRECCION

'...............—
. ..

Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Ciudad Accesible, Chile 2010

Q.oo.c..coo...ooo..oo.

AR R R R R A RN
R
Srsrrn

..

Figura 16: Significado de los pavimentos
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e Implementacion de pavimento tactil de alerta o detencion

El pavimento o franja tactil de alerta debe ser utilizado en lugares donde se quiere

advertir de una situacién de cambio de nivel o riesgo como:

v Bordes de cruces peatonales rebajados (Figura 17)
v/ Inicio y término de rampas.

v'Inicio y término de escaleras mecanicas o en obra.
v Andenes de buses, trenes y metro.

v’ Ascensores.

v Todo lugar donde se produzca un cambio de nivel.

Figura 17: Botones de alerta. Fuente: Propia

¢ Implementacion pavimento tactil de avance o circulacion

El pavimento o franjas de avance seguro deben ser colocadas en circuitos con inicio

y términos definidos, como ayuda para una circulacién y avance seguro, como:

v' ltinerarios peatonales turisticos.
v'Itinerarios de circulacion en sectores de transporte publico.
v'Itinerarios con inicio y destino definidos.
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En cuanto al ancho de la banda de guiado, la Guia de Accesibilidad en los Espacios
Publicos Urbanizados del Ministerio de Vivienda de Espafia (2010) sefiala que segun
Ovstedal et al. (2005), franjas inferiores a 35 cm resultaban dificiles de seguir y
aquellas superiores a 80 cm resultaban demasiado anchas por no asegurar que el
bastén siempre estuviera en contacto con el borde de esta superficie, lo que genera
inseguridad sobre si se estaba aun situado sobre la ruta de guiado.

ii. Facilidades en cruces peatonales

Los cruces peatonales son zonas de interseccién entre la circulacion rodada y el
transito peatonal; que puede darse al mismo o diferente nivel; se ubican
preferentemente en las esquinas de las calles. Por estas razones, es imprescindible
desarrollar medidas que brinden seguridad y confort a los peatones en estos espacios
y asi contar con una ruta continua y accesible. En la concepcion de cruces peatonales
se deben considerar la ubicacion de los cruceros, el disefio de rampas, medianas o

refugios, asi como elementos de control como semaforos.

Ubicacién de los cruceros peatonales

Dextre (2003) comenta que los peatones cruzan las calles mayormente por donde
encuentran un espacio entre los automoviles; sin embargo, esto es un peligro
constante para ellos, por lo que es necesario adecuarles un espacio 6ptimo y seguro.

Dentro de los factores a tomar en cuenta para la ubicacion de cruceros menciona:

v/ Considerar el tipo de ancho de las veredas.

v' Considerar las caracteristicas y formas de los cruceros ya existentes.
v/ Garantizar que el crucero sea visible para los conductores.

v' Considerar flujo y composiciéon tanto peatonal como vehicular.

Finalmente recomienda que “los objetos que se encuentren en la via publica no deben
alterar la visibilidad de los peatones y conductores; para estos Ultimos se recomienda

una distancia de visibilidad entre 65y 100 m”,
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Rampas

Las rampas de vereda cumplen la funcién de salvar la diferencia de nivel entre la

vereda y la calzada, de manera que exista continuidad en los itinerarios peatonales.

Las rampas deben coincidir, en ubicacién y ancho, con los pasos cebra o con las
demarcaciones en la calzada para el cruce peatonal; o en u efecto contar con un ancho
minimo de 120 cm. Una rampa debe ser antecedida por una franja de pavimento de
alerta de ancho minimo 40 cm y maximo 80 cm. Dependiendo de las dimensiones de

vereda y de los cruceros ya existentes se cuentan con los siguientes disefios:

e Vereda angosta. : con ancho efectivo de vereda menor a 1.20m medido desde la
rampa, debe bajar longitudinalmente en todo su ancho hasta alcanzar el mismo
nivel de la calzada. Exige una franja de textura de alerta en todo su ancho para
advertir a personas ciegas que comienza el cruce (Figura 18).

Voceeenannan

— 120min. —

Figura 18: Disefio de rampas en vereda angosta
Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Ciudad Accesible, Chile 2010

e Vereda ancha: Cuando una acera tiene un ancho superior pueden desarrollarse
diferentes tipos de rampas en los cruces peatonales como las mostradas en las
siguientes Figuras 19y 20:
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Figura 19: Rampa con alas laterales
Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Chile 2010

.
]

Figura 20: Rampa con proteccién lateral
Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Chile 2010
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e Vereda continua o paso a nivel: En calles donde se quiere privilegiar la circulacion
peatonal por sobre la vehicular, o bien se desee disminuir la velocidad de
circulacion de los vehiculos, se puede recurrir a elevar la calzada hasta la cota de
la acera en todo el ancho del paso de peatones (Figura 21).

&L

[

Figura 21: Vereda continua o paso a nivel

Fuente: Guia de Consulta de Accesibilidad Universal, Chile.2010

Mediana o isla refugio

En calzadas con un ancho mayor a 14.00 m, se deberd implementar un refugio
peatonal central. Debe tener como minimo igual ancho que el paso de peatones y una
profundidad minima de 150 cm (Figura 22); sin embargo, considerando el largo de una
bicicleta (Figura 23), se deberéa contar con 2.20 m. Se hace necesaria la instalacion de
franjas tactiles para dar seguridad en el cruce a personas ciegas. El espacio de espera
debe mantener la altura de la calzada para no dificultar el cruce.
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Figura 22: Disefio mediana
Fuente: GCAU, Chile 2010

R TR S AR N
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Figura 23: Largo de una bicicleta
Fuente: AMFT, UNC 2000

Desde el punto de vista de su situacién en la seccion existen dos tipos basicos de
medianas:

v' Centrales, que separan sentidos opuestos de circulacion (Figura 24).

v' Laterales, que separan circulaciones del mismo sentido, resolviendo los
conflictos entre el trafico de paso y el local, que circula por las vias de servicio
por ellas configuradas (Figura 25).
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Figura 24: Bulevar con mediana central
Fuente: Objetivo Granada 2009

Figura 25: Bulevar con mediana lateral

Fuente: Google Maps

Control de cruceros por seméaforos

Uno de los factores por lo que los seméaforos han sido desarrollados es el de eliminar
los conflictos entre peatones y vehiculos. Actualmente existe una variedad de

tecnologias, entre ellas las mas conocidas:
e Semaforos de tiempo fijo: consideran una fase especial para el cruce peatonal.

e Crucero PELICAN (pedestrian light-controlled): crucero que utiliza un seméforo
gue necesita ser accionado por los peatones de forma que no se interrumpa el

flujo peatonal cuando no hay peatones (Dextre 2003).
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e Crucero PUFFIN (pedestrian user-friendly intelligent): similares a los PELICAN,
con la diferencia que usan sistemas infrarrojos para detectan cuando un peaton

sigue en el crucero; cancela la orden cuando ya no lo esta. (Dextre 2003)

En todo crucero debe colocarse una sefial que indique a los peatones su derecho de
paso (Figura 26).

Figura 26: Verde peatonal. Fuente: propia

2.5.3 Elementos que condicionan la escena urbana de las calles

e Caracteristicas de las edificaciones adyacentes

Alienacion

La alineacién de la edificacién sobre la linea de propiedad es la que mayores
potencialidades ofrece para mejorar el confort climatico y la seguridad de los
peatones. Proteccion frente al excesivo soleamiento y lluvia, acercan el interior de
los edificios a la calle posibilitando un mayor contacto visual, que mejora la
seguridad, pueden incorporar locales comerciales o servicio abiertos al publico que

le dotan de animacion.

La altura de los edificios

Segun Gehl (2006), el tamafio define la proporcién. La escala del edificio en relacion
la escala humana, es una proporcion que puede afectar las sensaciones del peatén

en relacion a su entorno y estimularle o desanimarle a caminar por el mismo.
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Edificios con mas de 5 pisos en calles de menos de 20.00 m de ancho pueden
provocarle una sensacién de agobio e inseguridad. Por otro lado, dimensiones
modestas, calles estrechas y espacios pequefios, ademas de detalles constructivos

se perciben como intimos, célidos y personales.

Escala del automévil y del peatdn

La escala de un espacio gobernado por el automovil tiene dimensiones y tamafios
muy distintos a un espacio para el peaton. En un area para el automovil, las sefiales
y los carteles deben ser muy grandes y llamativos para poder ser percibidos.; los
edificios son mas grandes y con pocos detalles ya que no se van a ver y las caras
de las personas son imperceptibles. Por otro lado, un espacio para el peatén, a
velocidades bajas, las dimensiones y los detalles se encuentran interrelacionados;
las actividades sociales y conversaciones se dan a esta escala. Es asi, que la vida

tiene lugar a pie.

Fachadas

Las fachadas juegan un rol importante en lo que refiere la visién horizontal de una
calle de compras y las actividades que pueden llevarse a cabo. Una calle que
presente pequefias unidades de negocio, puertas abiertas para el contacto del
interior con el exterior, buenos detalles, materiales y en general, diversidad de usos,
presentara una mayor cantidad de personas que muestren interés en caminar por
ella, mirar o quedarse a observar algo. Por otro lado, una fachada sin puertas ni
ventanas, con paredes uniformes y sin detalles resultara aburrida e inanimada,
donde las personas circularan por la necesidad de hacerlo sin la intencién de

realizar paradas cortas.

La vida en la calle se reduce cuando piezas pequefias son reemplazadas por
grandes como gasolineras, aparcamientos, entre otros. Por lo tanto, el tipo de
fachada que presente una calle sera de gran influencia en la animacién de la misma.

Ademas, dependiendo de su fin, atraer4d mas o menos compradores a la zona.
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Configuracion de la planta baja

Las calles con edificios que presentan negocios y comercios en sus plantas bajas
resultan mucho mas atractivas que aquellos que no. Este es un rasgo urbano
relevante que favorece el modo peatonal ya mantiene animada a la calle e invita a

MAas personas a transitar por ella (Figura 27).

Figura 27: Calle Preciados, Madrid. Fuente: Propia

¢ [luminaciéon

Para horas nocturnas es necesario proporcionar una luz adecuada a cada tipo de
espacio, garantizando seguridad y visibilidad con luminarias que creen el ambiente
idbneo para cada uno: iluminacion homogénea y antideslumbrante, para las
calzadas, para ambientes y laterales, para areas peatonales, entre otros. Segun la

altura de la luminaria:

v' De gran altura, mas de 18m, para iluminar areas amplias.

v' De altura, de 8 a 18 m, dirigidas a iluminar el nivel del suelo.

v' De altura media, de 3 a 7m, empleada en areas peatonales y parques (Figura
28)

v' Especiales, ubicadas a baja altura o nivel del suelo que iluminan elementos

especificos.

Los postes deben disponerse en la franja de mobiliario sin que interfieran con la
circulacion peatonal.
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Figura 28: lluminacion en areas peatonales

Fuente: http://www.iluminet.com/nuevo-plan-director-de-iluminacion-para-barcelona/

e Mobiliario urbano

Es uno de los factores mas decisivos para lograr, o no, las mejores condiciones de
confort y disefio para todos, con el mejor uso y disfrute del espacio publico por parte
del conjunto de la poblacién.

Todo elemento de mobiliario urbano debe ser instalado a un costado del recorrido
peatonal, en la franja destinada para ello en la acera. Ha de seleccionarse a partir de
una serie de criterios, entre los que cabe destacar los siguientes: funcionalidad,
estética, accesibilidad, durabilidad, coste y adecuacién al entorno. A continuacion, se
presentan los elementos mas usados como mobiliario urbano y las caracteristicas que
deben cumplir segun el Manual de Accesibilidad Universal (2010) de la Corporacion

Ciudad Accesible de Chile para ser accesibles:

Basureros

Un basurero se considera accesible cuando cumple los siguientes requisitos:

* Debe ser ubicado en el borde exterior de la acera o al costado exterior de la rampa.

« Si el basurero esta ubicado dentro de la zona de circulacion peatonal, su disefio debe
proyectarse hasta el suelo para que sea detectado por personas con discapacidad
visual.

* Debe colocarse 1 basurero casa 100 m de recorrido peatonal.
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Teléfonos publicos

Un teléfono accesible debe responder a medidas de altura y aproximacion de manera

que puedan ser utilizados desde diferentes alturas.

* La altura minima libre inferior para permitir la aproximacién al aparato es de 70 cm.

* El area de aproximacion debe estar libre de obstaculos y tener dimensiones minimas
de 80 cm por 120 cm para permitir el uso de ese espacio por una silla de ruedas y no
obstaculizar la circulacion peatonal.

* La altura maxima de la ranura de las monedas no puede superar los 120 cm. Es
recomendable que el teclado cuente con sistema Braille.

* Considerar un gancho para colgar muletas o bastén a una altura maxima de 120 cm.

Kioscos

Un kiosco de prensa y ventas se considera accesible cuando su espacio interior
permite ser atendido por una persona en silla de ruedas y por su exterior permite la

aproximacion de la misma.

* La zona de mostrador debe estar a una altura maxima de 110 cm.

» Deben ser instalados en zonas lo suficientemente anchas y despejadas, de manera
gue no interrumpan el paso peatonal.

 El frente destinado a la atencién de publico se debe situar de manera que permita
inscribir un circulo de 150 cm de didmetro sin interferir la banda de circulacion

peatonal.

Bancas
Un banco se considera accesible cuando cumple los siguientes requisitos:

* Debe de implementarse 1 cada 30m y estar ubicados fuera de la franja de circulacion.
« Para ser confortable, la altura del asiento debe ser de 45 cm de altura, profundidad de
asiento entre 48 a 50 cm, respaldo en un angulo de 110°, apoya brazos de 25 cm de
altura desde el asiento.

» Deben ubicarse dejando un espacio de 80 cm como minimo a un costado o a ambos

para que se pueda situar una silla de ruedas o coche de nifios.
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Fuentes de agua

El disefio de las fuentes de agua debe permitir su uso por parte de nifios y personas

con discapacidad, considerando el concepto de disefio universal:

» Deben estar ubicados sobre una superficie compacta y antideslizante. No pueden
situarse sobre plataformas o en desnivel ya que lo hacen inaccesible para una silla de
ruedas.

» Deben contemplar un area de aproximacién libre de 90 cm de ancho por 120 cm de
profundidad.

* La salida del agua debe estar a una altura entre 80 a 90 cm desde el suelo.

* Las llaves de cierre deben ser de facil operacion, preferentemente de palanca o

pulsador.

Vegetacién

Los arboles cumplen multiples funciones en el entorno urbano: mejoran las condiciones
ambientales, contribuyen a reducir la contaminacién, pueden actuar como pantallas
contra el viento, retienen el polvo entre sus hojas, humedecen y oxigenan el ambiente,
disminuyen el rigor de los veranos calurosos, mejoran la estética de calles y plazas,
complementan la arquitectura, conectan el medio urbano y el natura, produciendo

efectos relajantes en la poblacién. Por lo tanto, humanizan las ciudades.

Incluir una mediana arbolada de al menos, 2 metros de anchura en calles de 4 o mas
carriles. Esta mediana puede servir de refugio al paso de peatones y su arbolado
contribuir a la formacién de una franja vegetal sobre la calzada, conjuntamente con el
arbolado de las aceras (Figura 29 izquierda). En bulevares centrales es recomendable
colocar dos franjas de arbolado en sus exteriores que generen un itinerario natural y
estimulante (Figura 29 centro). En vias urbanas, situar una banda de arbolado de 1
metro de anchura, en la que puede ubicarse el arbolado, junto a la parte exterior de la

acera, de manera que sirva de separacion a peatones y vehiculos (Figura 29 derecha).
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Figura 29: Colocacion de franjas de arbolado

Fuente: Instruccién de Via Publica, Ayuntamiento de Madrid 2000

Como arboles de alineacion, son recomendables las especies de forma regular, tronco
principal recto o que se bifurque a cierta altura, permitiendo el paso por debajo, cuyas
raices no destrocen pavimentos, toleren la escasez de suelo, la contaminacion urbana,
la escasez de sol y tengan un tiempo de vida medio o largo; en la Figura 30 se

muestra un ejemplo con estas caracteristicas.

Figura 30: Vegetacion en una calle de Barcelona. Fuente: Propia
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e Influencia del trafico motorizado en el comportamiento de adultos y nifios

En 1978, Gehl llevé a cabo un estudio en Melbourne y Sydney sobre cémo influia la
presencia del trafico motorizado en el comportamiento de los peatones. Para esto,
analizo tres tipos de calles: calles con trafico vehicular y veredas, calles peatonales con
tréfico limitado y calles totalmente libres de trafico. El resultado fue que las calles libres
de trafico vehicular proveian la oportunidad de més y diferentes actividades para todos
los grupos de edad. Las calles con trafico eran bulliciosas, contaminadas y atestadas,
donde los peatones debian ser muy precavidos al circular, incluso los peatones en las
calles con tréafico limitado presentaron comportamientos con mayor similitud a calles
con tréfico que a las libres de este. Asimismo, se observd la oportunidad de libertad
que tiene un grupo de edad en particular como son los nifios, donde se pudo constatar
que en calles con trafico la mayoria eran tomados de la mano a lo largo de su recorrido

mientras que en calles libre de tréfico, se les permitia moverse libremente solos.

Si la velocidad de circulacion vehicular se reduce de 60 a 6 kilbmetros por hora, la
cantidad de gente que hay en las calles parecera diez veces mayor, porque cada
persona estara dentro del campo visual un tiempo diez veces mayor. Cuando toda la
circulacion es lenta, hay vida en las calles por esa Unica razén, en contraste con lo que

ocurre en las ciudades con automoviles, “trafico lento significa ciudades animadas”.

De esta forma se expone cémo la presencia de vehiculos concibe en los peatones una
mayor percepcién de inseguridad, donde tomaran mayores precauciones y por lo tanto
limitaran sus actividades. En una calle con trafico vehicular, las personas prefieren
circular para llegar a otros destinos; mientras que en una calle peatonal los usuarios

son invitados a quedarse, a mirar, a recrearse.

e Espacios para caminar, estar de pie y sentarse

Actividades basicas y simples como son caminar, estar de pie o sentarse son el punto
de partida para muchas de las demas actividades que puedan surgir (hablar, jugar, leer
entre otras), pero esto dependera si existen las condiciones y el atractivo del espacio

para que sucedan.
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La caminata, como se menciond en el punto 2.3 si bien es un modo de desplazarse,
también es una forma indirecta de estar presente en el espacio publico; entonces
puede ser un acto necesario pero también un pretexto para salir. Los espacios para
caminar deben ser suficientes para moverse sin empujarse o realizar muchas
maniobras. Es también muy importante tener en cuenta que los usuarios con movilidad
reducida requerirdn dimensiones suficientes para su circulacion asi como elementos

para superar desniveles, que es el caso del uso de rampas.

Estar de pie es una de las actividades estacionarias mas comunes que se dan en los
espacio publicos, estas pueden ser muy funcionales como esperar para cruzar la pista,
atarse los pasadores del zapato o arreglar algo, actos que no estan influenciados por el
entorno fisico. Pero estar a pie también puede relacionarse a hablar con alguien o
simplemente por quedarse parado a mirar, en estos casos los elementos del ambiente

y este mismo debe invitar a quedarse.

Finalmente, cuando existen espacios para sentarse las estancias pueden durar mas. Si
esta oportunidad es escasa o deficiente, la gente pasa de largo. Para mejorar la
calidad del entorno exterior de una zona casi siempre es una buena idea crear mas y
mejores oportunidades para sentarse. La orientacion y la vista también son aspectos
importantes a tomar en cuenta. Sentarse casi siempre es para disfrutar las ventajas del
lugar: el sitio, el espacio, el tiempo, la vision, lo que esta pasando, y en general todo.
Asimismo, el tipo de asiento también es una exigencia que condiciona sentarse, que
varian de acuerdo a los grupos de edades de las personas. Los nifios y jovenes
plantean pocas exigencias, podrian sentarse en la calle, en el suelo, en escaleras. En
cambio, para las personas mayores, encontrar un asiento adecuado y cémodo es

esencial para poder quedarse en el espacio publico.

e Integracién de usos

Integracion significa que varias actividades, usos y categorias de personas funcionen
juntas en un espacio. Esto se encuentra muy ligado a los planes urbanisticos y a la
zonificacion planteada para las areas de una ciudad. Al combinar en un sector usos
comerciales, residenciales, educativos, entre otros, se generan espacios con gente

durante todo el dia, lo que da seguridad y vida para la produccién de mas actividades.
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Por otro lado, una zona con una sola actividad y edificaciones destinadas a una misma
funcion tendrd periodos del dia en movimiento y periodos aburridos y sin vida lo que
disminuye la seguridad.

Por lo tanto, un mayor numero de actividades y una mayor variedad de personas
(adultos, nifios, personas con movilidad reducida) se presentaran en aquellos espacios
que cuenten con el disefio y los elementos que los hagan atractivos, es decir seguros y
confortables. Pero ademés, Gehl (2006) indica que la calidad de un espacio es una
“cuestion de numero como de la duracion de los acontecimientos”, es decir no solo se
trata de que hayan actividades, sino cuanto tiempo se queda la gente. En un &rea
pueden presentarse muchas personas, pero pueden estar circulando constantemente
porgue es necesario pasar por este espacio, mas no se quedarian ya que es posible
gque esta no se encuentre preparada para acoger actividades estanciales. No basta con
simplemente espacios que permitan ir a la gente ir y venir, también debe de haber

condiciones favorables para quedarse en él.
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CAPITULO 3: METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

El espacio publico debe ser un proyecto en la expansion de las ciudades que debe
contar con criterios de planificacion y disefio que permitan darle coherencia,
funcionalidad y animacion a las calles, donde las personas, incluyendo los usuarios
vulnerables, quieran salir y permanecer en ellas. Asimismo, los espacios existentes
deben de ser estudiados de forma que se pueda determinar el estado en que se

encuentran y si es el caso, regenerarlos.

Es asi que el estudio del espacio publico debe obedecer al estudio de la vida publica,
es decir, de las situaciones que surgen y al comportamiento de las personas en estos
espacios. Para esto se requiere de una observacion detallada y ademas, segun Jacobs
(2011), cuando uno estéa en el espacio se debe tomar el tiempo para reflexionar lo que

uno ve usando todos los sentidos: no solo mirar, sino también escuchar, sentir y oler.

De esta manera, para la presente investigaciéon se han planteado dos contenidos: la
revision de la literatura y el andlisis de un caso practico resultado de un trabajo de

campo.

La revision de la literatura se ha desarrollado en base a informacién obtenida obras,
publicaciones, articulos, tesis universitarias asi como de cursos relacionados al tema.
Asimismo, gran parte de los aportes son el resultado de experiencias llevadas a cabo
en ciudades de todo el mundo, afectadas por los mismos problemas; urbanisticos y
sociales, y donde se han puesto en marcha proyectos a favor de los espacios publicos.
Igualmente, se ha podido entablar discusiones con profesionales especializados en el

area.

Ademas, como parte de la investigacion, se ha realizado un analisis practico. Este se
ha desarrollado en base a la teoria expuesta tanto para la dimension fisica como en la
dimensién humana de los espacios publicos y a diversas fuentes dirigidas al estudio de

la calidad de los espacios publicos.

Una de las personas que ha dedicado gran parte de su vida a los estudios de la vida
publica, es decir la dimensién humana en la ciudades, es el arquitecto danés Jan Gehl,

qguien en sus publicaciones pone en evidencia qué es lo que hace a un espacio mas
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confortable y por lo tanto que la gente lo use. El manifiesta que primero es la vida,
luego el espacio y por ultimo, los edificios, por lo que la planificacion debe comenzar
con la personas. Luego de décadas de analizar este tema, Gehl publica su libro “How
to Study Public Life” (2013), donde brinda pautas para estudiar los espacios, las
cuales se han utilizado como parte de la metodologia para realizar el estudio practico

de la presente investigacion.

Entre las pautas iniciales para el estudio de caso se encuentran:

e Delimitar area de estudio: la zona de interés a analizar.

e Seleccionar dia y hora.

Con el &rea y el tiempo delimitados, se ve necesario realizar una serie de interrogantes

basicas para entender la interaccion de la vida y usos del espacio, como son los tipos

de actividades que se dan y las personas que las realizan. Estas preguntas son las

siguientes:

( 1. ¢CUANTOS \
- caminan? : medicion del flujo peatonal = circulacion

- se quedan? : actividades estacionarias = estancia
2. ¢QUIENES?

- Hombres/mujeres

- Grupos de edad

- Personas con movilidad reducida

- Se mueven?

- Se quedan?: bordes, en el medio, distribucion
4. ¢QUE HACEN?

- Caminan

- Se quedan, parados o sentados.

- Jugar, entro otros: actividades necesarias u opcionales
5. ¢CUANTO TIEMPO? Se quedan en el espacio
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Luego, para la evaluacion integral de un espacio, Gehl plantea lo que denomina “los 12
criterios de calidad”, los que también presenta en su libro “How to Study Public Life”
(2013); estos se encuentran identificados en base a los conocimientos esenciales de
las necesidades y los sentidos humanos asi como de sus diversos estudios alrededor
del mundo. De esta forma, desarrolla una lista para la evaluacion de la calidad de los
espacios publicos, la cual se presenta a continuacion:

/ CRITERIO CASOS \

1. Proteccion ante el trafico - Accidentes de tréafico
vehicular y accidentes - Miedo al trafico

- Otros accidentes

2. Proteccion ante el crimen - Vida en la calle
- Ojos de la calle
- Identidad y estructura social
- lluminacion (de noche)

- Cohesidén en espacio y tiempo

3. Proteccién ante - Ruido
experiencias - Smog
no placenteras - Suciedad
- Hedor
4. Posibilidades de caminar - Espacio para caminar

- ltinerarios para caminar
- Distancias, lineas de deseo
- Material de la superficie

- Condiciones de la superficie

5. Posibilidades de quedarse - Zonas para pararse
parado - Puntos para pararse
\ - Soporte para pararse /
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6. Posibilidades para sentarse - Zonas para sentarse
- Bancas para descansar

7. Posibilidades para ver - Distancias
- Vistas
- De noche
8. Posibilidades para - Nivel se sonido
Escuchar/hablar - Distancias para hablar
9. Posibilidades para - Jugar
Jugar/esparcirse - Bailar
- Musica
- Teatro
10. Servicios a pequefia escala - Sefiales
- Teléfonos

Pizarras de eventos

1

1

Mapas de la ciudad

Basureros

1

Mobiliario urbano

1

11. Disefiar para disfrutar los - Sol
diferentes elementos - Frio
del clima - Templado
- Briza
12. Disefiar para experiencias - Cualidades estéticas
Positivas - Vistas

- Naturaleza, plantas, arboles, flores

. J
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Para poder realizar los andlisis previamente expuestos, Gehl (2013) propone una serie
de herramientas de estudio basadas en su propia experiencia. Con ellas se puede
sistematizar y registrar directamente las observaciones de las dindmicas en el espacio

publico y la vida publica:

4 )

CONTAR: con lo cual se puede hacer comparaciones

v' NUmero de personas, por sexo, edad, entre otros.
v Cuantos hablan, caminan van en grupo, entre otros.
v Mobiliario

MAPEAR: las actividades, donde se dan y quienes la realizan.

v' Uso de simbolos que representen diferentes actividades estacionarias en un

plano del &rea en estudio.
RASTREAR: los movimientos de las personas

v Registro de movimientos
v Lineas de deseo
v Seleccion de direcciones (flujos)

SEGUIMIENTO: de los movimientos de las personas en un gran area.

v" De personas seleccionadas
v" Medir velocidad

v' ¢ Dénde se dirigen?
DETECTANDO RASTROS: del paso de personas

v Huellas
v Por la lluvia

v' En el césped

FOTOGRAFIAS: que documenten situaciones de la vida urbana.

- J
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Para el estudio del este caso practico como, paso inicial, se realizara el analisis en
base a las listas y herramientas ya presentadas, que se encuentran destinadas a la

dimension humana.

Luego, se continuara con la evaluacion del espacio fisico del area en cuanto al tema
peatonal, por lo cual se ha realizado un diagnéstico detallado segun las caracteristicas
para este espacio. Pozueta (2009) denomina a este andlisis como una Auditoria
Peatonal que puede referirse a uno o0 varios aspectos: caracteristicas fisicas y de
acondicionamiento de la red, la seguridad vial de la misma en relacién a los peatones,
entre otros. Para este diagnéstico, se ha tomado como base un grupo preguntas de la
lista de chequeo para auditoria peatonal del libro La Ciudad Paseable (Pozueta 2009);
asimismo, esta se ha modificado con bibliografia adicional de forma que se encuentre
adaptada para la situacion del area en estudio segun las caracteristicas descritas en el
punto 2.5.

Finalmente, analizadas la dimension humana y la dimensién fisica, se plantearan
cuatro variables propuestas por la iniciativa americana Proyect for Public Space para
medir la calidad de los espacios publicos, relacionandose con lo explicado en el marco

tedrico:

1. Accesos y Vinculaciones: facilidad en el acceso al espacio publico e integracién con

la ciudad.

2. Usos y Actividades: variedad de actividades y usos tanto dentro como en los

entornos de los espacios publicos, de tal forma que se generen lugares vivos y

dindmicos.

3. Confort e Imagen: los espacios tienen que tener un buen confort climatico, ser

lugares seguros y limpios; ademas, deben tener una imagen urbana y paisajista

adecuada a la vista del usuario.

4. Sociabilidad: los espacios tienen que ser amigables e interactivos, que generen la

integracion y la sociabilidad de las personas.

Analizados en sintesis estos rubros, se obtendran los resultados que puedan definir si
el espacio publico en estudio es adecuado o no, si presenta calidad o podria mejorarse

y por ultimo, obtener las conclusiones pertinentes al proyecto.
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CAPITULO 4: CASO DE ESTUDIO : LAS CALLES DE LIMA

4.1 ANTECEDENTES DE LAS CALLES DE LIMA

A lo largo de las décadas, Lima ha sufrido considerables cambios en su estructura
urbanistica donde muchas veces se habla de un crecimiento desordenado debido a la
situacion actual de la ciudad. Es asi que es dificil entender como sus calles alguna vez
contaron con pocos autos, tranvias y veredas de anchos generosos, cuando ahora se
encuentran en la actual ciudad espacios invadidos por el trafico vehicular y veredas
reducidas.

Las veredas aparecen en las calles de Lima colonial en el siglo XVIIl como medida de
higienizacion y embellecimiento de la ciudad frente a la aparicién de una nueva figura
urbana: el peatdon. Mas adelante, se convertirian en un proyecto urbano como es de
“Grandes Avenidas” durante mandato de Nicolas de Piérola a finales de los afios 1800.
El modelo de calle implementado seria el bulevar haussmanniano (modelo desarrollado
por Haussmann quien trabaj6é en la renovacion de Paris en el siglo XIV) con veredas
de 4.00 m de ancho, extremos arbolados y mobiliario urbano como bancas, confiterias
y kioscos.

Este panorama comenz6é a cambiar radicalmente por los afios 1920 cuando Lima,
como muchas otras ciudades, comienza a adoptar los modelos americanos de ciudad;
las veredas se ven reducidas para la construccién de vias destinadas al paso de
automoviles, dejando simples, angostas e inseguras fajas de circulacién peatonal. A la
par de este contexto, el capital inmobiliario peruano ha desplazado parques publicos y
potenciales espacios de sociabilizacion, convirtiendo a Lima en areas dispersas de

urbanizaciones privadas.

4.2 SITUACION ACTUAL DE LAS CALLES DE LIMA

Del total de espacios publicos de Lima, las calles representan el 96% del conjunto
(Ludefia 2013). A pesar de esto, su calificativo de “espacio publico” es escasamente
reconocido y a diferencia de otras ciudades del mundo, no cuenta con las condiciones

necesarias para funcionar como verdaderos espacios publicos.
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Mario Zolezzi sefala, en el debate “;Existen espacios publicos en Lima?” (2009),
cuatro puntos o problemas sobre los espacios publicos en Lima que se relacionan
directamente con el estado actual de las calles. En un primer punto, manifiesta que los
espacios publicos en Lima son cada vez mas escasos; un segundo problema es que
aunque exista una creciente conciencia del concepto de espacio publico y de los
derechos ciudadanos, estos no se han desarrollado en su totalidad; un tercer tema es
la ausencia de una politica urbana de creacion y concepcion de espacios publicos.
Finalmente, sefiala que la pérdida de estos espacios es un peligro para la ciudadania,
pues atenta contra la libertad y contra la democracia, afectando también en la calidad
de vida de las personas que habitan en Lima (Burneo 2010). Estos problemas se

detallan a continuacion:

En primer lugar, en Lima al igual que en muchas ciudades del mundo, el crecimiento
expansivo desde los afios 20 y el boom inmobiliario de los udltimos 10 afios, han
terminado ahogando a la ciudad en un mar de edificios de vivienda de alta densidad
gue no han producido aportes para la implementacién de espacios publicos. De igual
forma, el creciente parque automotor ha generado la construccion de mayor

infraestructura vial que consume potencial suelo de uso publico.

Un segundo problema es que, la poblaciéon limefia en general, no tiene una clara
definicion del concepto de espacio publico en cuanto al hecho que son las calles en si
los espacios publicos por excelencia de una ciudad, mas que las plazas o los parques
gue puedan existir. En el ultimo informe del 2013 sobre “Percepcién sobre Calidad de
Vida” del Observatorio Ciudadano Lima Cémo Vamos, se obtuvo el grafico sobre
“Lugares asociados al concepto de espacio publico” (Grafico 1). En este se aprecia
que, durante los Ultimos cuatro afos, las personas han asociado a los parques
directamente con el concepto de espacio publico, mientras que calles y vias peatonales
son consideradas en mucha menor proporcion. De esta forma, resulta contradictorio
gue a pesar de que en Lima existen mas calles que parques, los ultimos reciben una
mayor valoracion como espacio publico; sin embargo, esto puede deberse a que las
calles han estado entregadas al trafico tanto tiempo que su caracter de espacio publico

se ha ido perdiendo.
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Gréfico 1: Lugares asociados al concepto de espacio publico

Fuente: Observatorio ciudadano Lima Cémo Vamos

Asimismo, en los espacios publicos limefios se aprecia una carencia de accesibilidad
urbanistica que se relaciona directamente con la inaccesibilidad de los usuarios
vulnerables por lo que muchas veces el deficiente y deteriorado disefio hace que su
derecho de la ciudad se vea limitado. Como se aprecia en el Gréfico 2, la poblacion de
nifios de 0-12 afios y los mayores de 56 afios representan el 21.9% y 12.2% del total
de Lima Metropolitana, es decir, juntos representan un tercio del total, poblacion

importante a considerar en los planes urbanos.
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Gréfico 2: Lima Metropolitana: Poblacion por Grupos de Edad 2012
Fuente: Adaptado de la Compafiia Peruana de Estudios de Mercado y Opinion Publica

En este rubro, es indispensable considerar a las personas con discapacidad también
como usuarios vulnerables. En el afio 2005, el Concejo Nacional para la Integracion de
la Persona con Discapacidad, CONADIS, junto al Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica, INEI, desarroll6 la Encuesta de Hogares sobre Discapacidad en Lima
Metropolitana y Callao —EHODIS 2005. En esta se obtuvo que el 5.7% de la poblacion
limefia, tiene al menos una discapacidad (fisica o0 mental), es decir aproximadamente
casi medio millén de personas En el Gréafico 3, ademas se muestra los porcentajes de

poblacién con discapacidad por grupos de edad para Lima Metropolitana y Callao.
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Gréfico 3: Poblacion con Discapacidad segun grupos de edad en Lima-Callao 2005
Fuente: Adaptado INEI-CONADIS
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El concepto de discapacidad que se ha usado esta encuesta y para este perfil
demografico de poblacion con discapacidad se basa en el documento aprobado por la
Organizacion Mundial de la Salud: Clasificador Internacional de Funcionamiento, de la
Discapacidad y la Salud (2001)

De esta manera, las categorias de discapacidad utilizadas son las siguientes:

¢ Limitaciones Motrices y de Destreza.
¢ Limitaciones Visuales.

¢ Limitaciones en el Habla.

¢ Limitaciones en la Audicién.

¢ Limitaciones en el Intelecto.

e Limitaciones en la Conducta.

De las 457 550 personas con discapacidad, 258 654 declaran soélo tener una
discapacidad. Las limitaciones mas comunes son la motriz y de destreza y la visual,
contabilizando 170 899 casos (casi un 40% del total de personas con discapacidad).
Quienes tienen otro tipo de limitacion llegan a 87 775, es decir menos de 20%. El
grueso de la poblacion discapacitada presenta dos o mas limitaciones, con alrededor
de 200 mil personas. Con estas cifras, tanto para la poblacién de nifios y de la tercera
edad, como de personas con alguna discapacidad, resulta inaceptable la falta de

apropiados espacios publicos.

Una tercera cuestion y de las mas fundamentales, es que en Lima, y a nivel nacional,
no se cuenta con una politica urbana definida ni especifica que vele por el desarrollo
de espacios publicos. El Reglamento Nacional de Edificaciones (RNE) vigente,
aprobado el 8 de junio del 2006 considera por primera vez al “espacio publico” como
una categoria que debe regular el contenido y el desarrollo de los componentes de la
ciudad. Segun este, en el articulo Unico de la norma G.40, se concibe al espacio
publico como la “superficie de uso publico destinado a la circulacion o recreacion”.
Luego, establece sus componentes, conformados por: “vias de circulacién vehicular y
peatonal, areas dedicadas a parques y plazas de uso publico”. Segun Ludefa (2013),

el RNE constituye “el aparato normativo de base que legitima y promueve la I6gica
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neoliberal de construir, usar y transformar la ciudad basado en el interés privado sobre
los intereses del bien comun”. Es decir, con menos normas, la inversion privada se
establece a cualquier precio. Es asi que el problema en la Norma Peruana es que no
define ni establece el “caracter, naturaleza ni régimen de propiedad” (Ludefia 2013) de
los espacios publicos que menciona (vias, parques, plazas, entre otros); por lo que, por
ejemplo un centro comercial, &mbito con intereses privados, calificaria como un

“espacio publico”.

Como consecuencia, al no contar con una definicion clara de “espacio publico” y no
tener reglamentacion que precise los elementos que implica y sus limites, Lima ha ido
constituyéndose a lo largo de los afios como una urbe espontanea. Se admite que
cerca del 70% del suelo urbanizado de Lima Metropolitana esta ocupado por una
ciudad construida de manera informal tanto urbanistica como edificatoriamente.
(Ludefa 2013).

Ante la presente situacion, es necesario reflexionar y actuar sobre la actual concepcién
y manejo de los espacios publicos de Lima, asi como el desarrollo de medidas que

brinden accesibilidad a la poblacion mas vulnerable de la ciudad.

4.3 ANALISIS DEL ESPACIO PUBLICO LA CUADRA 6 DE LA AV.JAVIER PRADO
ESTE

En el presente caso de estudio se busca analizar un area de la ciudad de Lima en base

a la metodologia presentada en el Capitulo 3

Para esto se ha seleccionado uno de los sectores méas representativos y frecuentados
a diario del distrito de San Isidro, en Lima; se ha delimitado el area de estudio a la
cuadra 6 de la Av. Javier Prado Este y a sus inmediaciones desde su cruce con la calle
Francisco Masias hasta su cruce con la Av. Riviera Navarrete, como se aprecia en la

Figura 31.
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Area en
estudio

Figura 31: Delimitacién del area en estudio. Fuente: Google Earth

4.3.1 Resefia del area en estudio

El area en estudio es reconocida por formar parte de la zona empresarial del distrito de
San lIsidro donde se ubican las sedes de empresas nacionales y transnacionales,
muchas de las cuales se encuentran en modernos edificios construidos en los
alrededores. Por esta razon el area se caracteriza por contar con gran afluencia
peatonal y vehicular, sobre todo durante las horas de ingreso y salida de las oficinas

los dias laborables, de lunes a viernes.

El &rea en estudio presenta dos intersecciones: Av. Javier Prado con la Av. Navarrete y
la Av. Javier Prado con la calle Francisco Masias. Ambos son cruces vehiculares
semaforizados.

Cabe resaltar que la Av. Javier Prado, dentro del area en estudio, es una de las vias
mas importantes que une a Lima de este a oeste, cruzando en su recorrido por 8
distritos :Magdalena del Mar, San Isidro, Lince, La Victoria, San Borja, Surco, Ate y La
Molina.
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4.3.2 Observacion del espacio publico del area seleccionada y sus dinamicas

Para el analisis del area se escogié como periodo de tiempo un dia util de la semana,
jueves 13 de Noviembre, en el horario de la mafiana durante la hora de ingreso a las

oficinas, de 8:00 am a 9:00 am.

Como primera impresioén, esta zona a esta hora, presenta muchos movimientos tanto
peatonales como vehiculares alrededor de toda el area. Es por este motivo que para
observar todo el panorama es necesario ubicarse en zonas adyacentes a las fachadas,
es decir, en los bordes. Asimismo, existen obras de construccion civil en las zonas
aledafias, lo que aumenta el movimiento en el area. Por otro lado, resulta evidente la
presencia de altos edificios de oficinas por lo que esta zona se identifica por ser

empresarial.

Durante la visita a campo y siguiendo la metodologia propuesta se realizaron las

siguientes preguntas:

1. ¢Cuantos caminan y cuantos se quedan?

Se observa que la gran mayoria de las personas se desplazan por toda el area, en las
veredas y cruzando las calzadas de una esquina a otra. Las personas que se quedan
resultan ser muy pocas. Puede calcularse que un 95% de personas se encuentran en

constante circulacién y un 5% se quedan.

2. ¢Quiénes son?

Como se ha mencionado, la mayoria de las personas en el area se encuentran
caminando; en su mayoria se trata de hombres y mujeres de mediana edad que por su
forma de vestir trabajan en las oficinas aledafias al area. No se aprecian nifios lo que
debe deberse a que la hora de ingreso a los colegios que es mas temprano, ademas
gue en las inmediaciones del area no se encuentran centros escolares. Tampoco se

apreciaron personas con movilidad reducida: ancianos o con alguna discapacidad.
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3. ¢Ddnde se mueven y donde se quedan las personas?

Las personas se encuentran en constante circulacion en esta zona. Se mueven a lo
largo de la Av. Javier Prado y en sus intersecciones para luego dirigirse a las calles
transversales. Se puede apreciar que la mayoria se dirige hacia el sur del &rea en
estudio, donde se encuentran muchos de los edificios de oficinas y por lo tanto una

mayor atraccién de viajes peatonales y también vehiculares.

Entre las personas que se quedan se encuentran vendedores de comida y de
periddicos, que luego de terminada su labor se retiran del area. Los oficinistas que se
gquedan en el area lo hacen durante un periodo corto donde se paran a leer las noticias
de los periodicos en kioskos o esperan en las intersecciones el verde peatonal para
poder cruzar la calzada. También hay policias dirigiendo el transito que permanecieron

durante toda la hora de visita en el area.

4. ¢Qué hacen?

Durante la hora de visita al area se encuentra una gran cantidad de personas
caminando, los vendedores se encuentran ofreciendo comida o periédicos. Otros se
encuentran esperando el verde peatonal para cruzar la pista o esperando en los
paraderos de transporte publico. También hay personas conversando entre ellas o por
celular. Asimismo, las policias estan dirigiendo el transito en las dos intersecciones que
se encuentran dentro del area en estudio. En el ANEXO 1 se adjunta un plano

referencial de la ubicacién de las actividades

5. ¢Cuanto tiempo?

Aquellos que se encuentran transitando caminan rapido, lo que puede deberse al
hecho de llegar al centro de labores lo antes posible, ademas tratar de salir lo mas
rapido de esta zona ya que presenta gran afluencia vehicular, congestion, ruido y

contaminacion, condiciones que resultan agobiantes y no placenteras para quedarse.
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Por otro lado, los que se quedan en el espacio, como los vendedores, lo hacen hasta
gue hayan terminado sus labores, luego se retiran; aquellos que se detienen a leer

noticias en periodicos o comer algo, lo hacen por un instante y contintan circulando.

Luego de observar el area en general, las condiciones que presenta y las actividades
gue se dan, se plante6 el analisis mediante “los 12 criterios de calidad” que se
presentaron en el punto 3.1, los cuales se desarrollardn a continuacién para el

presente caso en estudio:

1. Proteccién ante el trafico vehicular y accidentes

La avenida Javier Prado, dentro del &rea en estudio, es una via metropolitana que
cruza Lima de este a oeste y viceversa. La mayoria del trafico en esta via esta
compuesto por automéviles tanto privados como taxis debido a la cantidad de
personas que se dirigen a sus trabajos en este tipo de vehiculos, cabe resaltar que
este trafico es de paso y utiliza una de las rutas principales de acceso al distrito
San lIsidro y sobre todo a la zona empresarial; esta via, ademas, presenta
transporte publico, el cual es utilizado por una gran cantidad de personas que llega
y sale de las oficinas. En el area en estudio, esta via dos intersecciones

semaforizadas con la Av. Navarrete y la calle Francisco Masias.

En cuanto al tréfico y circulacion vehicular, se han encontrado una variedad de
problemas. La gran afluencia tanto vehicular como peatonal, generan conflictos
entre los mismos al querer usar un mismo espacio en un mismo tiempo. Estos

problemas se describiran a continuacion:

En primer lugar, no existe una separacion fisica entre el trafico motorizado y las
veredas, por donde transitan los peatones, a lo largo de toda el &rea. Los
vehiculos circulan muy cerca de las personas, quienes se encuentran mas
proclives a sufrir accidentes (Figura 32). Asimismo, en ambas intersecciones
dentro del area se dan giros desprotegidos a la derecha, por lo que los peatones

deben voltear y mirar en todo momento para esperar una brecha en que ningun
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vehiculo este girando para poder cruzar la calzada (Figura 33), esto a pesar que

existen seméforos peatonales que indiquen verde.

Por otro lado, la gran cantidad de vehiculos y la ineficiente regulacion del trafico
por parte de los policias, a pesar de la existencia de seméforos, causa gran
acumulacion y congestion asi como largas colas, lo que muchas veces provoca
gue las intersecciones y cruces peatonales se blogueen. Ante esto, los peatones
cruzan las pistas en medio de los autos, esquivandolos y exponiéndose a posibles
accidentes (Figura 34).

Si bien el trafico vehicular representa un considerable problema en el area, son
pocos los accidentes que ocurren debido a que casi todas las personas presentes
son de mediana edad, quienes pasan a diario y conocen el tipo de trafico y los
problemas que se dan, por lo que son capaces de circular por el &rea con menos
probabilidad de sufrir alglin inconveniente que un nifio, un anciano, una persona
con discapacidad, para quienes resultaria dificil y peligroso desplazarse rapido o

esquivar los vehiculos

Figura 32: Personas caminando muy cerca de la calzada. Fuente: propia
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Figura 34: Peatones cruzando entre vehiculos en congestion. Fuente: propia

2. Proteccién ante el crimen

El area se caracteriza por ser una zona de oficinas, por lo que se identifica como
empresarial. Es por esto que siempre se encuentran personas en movimiento a lo
largo del dia, mas aun durante la hora de ingreso a las oficinas en la mafiana, a la
hora de almuerzo a mediodia y a la hora de salida de las oficinas por la noche.
Estas personas, que se encuentran de paso por el area, son los ojos de la calle e

indirectamente mantienen la seguridad de la zona. La misma identidad de este
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espacio, donde hay modernos edificios y donde las personas presentes son
trabajadores y gerentes, hace que cualquier acto criminal sea socialmente mal

visto.

Ademas, el area se encuentra estructurada de forma que cualquier punto es visible

desde cualquier otro.

Finalmente, existen cdmaras de seguridad y presencia policial (de transito) la

mayor parte del dia.

3. Proteccién ante experiencias no placenteras

En general, el area resulta muchas veces sofocante para quedarse, por lo que

presenta una variedad de inconvenientes relacionados entre si.

En primer lugar, hay mucho ruido que es generado por la cantidad de vehiculos, ya
sea por las bocinas o por la misma circulacion (motores antiguos, en mal estado,
ruido de vehiculos grandes o de motos), ademas de sirenas de las ambulancias.
También existen varias obras de construccién aledafias al area que aumentan el
nivel de ruido ya existente debido al funcionamiento de maquinaria. Otros factores
agobiantes en la experiencia, son el smog y los humos producidos por los
vehiculos; asi como particulas en suspension producidas por los materiales y
procesos de las obras de construccion, lo que contamina al aire de la ciudad.
Ademads, estos humos dejan en el ambiente un mal olor, por la quema de
combustible en el caso de los vehiculos y por la manipulacién de concreto y acero

en el caso de las construcciones.

Por otro lado, la superficie del area se presenta limpia y sin basura, ademas que

existen tachos a lo largo del espacio.
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4, Posibilidades de caminar

El area se encuentra provista de veredas en ambos lados de la via Javier Prado y
de cruces peatonales en las intersecciones; sin embargo, el deficiente disefio y
estado de los mismos genera una serie de inconvenientes en los peatones asi

como menos posibilidades para movilizarse a los usuarios vulnerables.

Los primero que salta a la vista en el area es que las veredas en esta zona son
muy estrechas para la cantidad de peatones que circulan por ellas, sobretodo en
horas de mayor demanda como en la mafiana a las horas de ingreso a oficinas y
en las tardes, a la hora de salida. De mediciones y planos obtenidos de la empresa
Neourbe S.A.C, se tiene que durante la hora de mayor demanda peatonal en la
mafana, son mas de 1300 personas los que circulan en veredas de 2.00 m de
ancho. Los peatones se ven obligados a maniobrar para no tropezarse entre ellos

y hasta invadir los bordes de la pista.

En cuanto al estado de las veredas, estas presentan varias interferencias que
impiden una circulacion peatonal fluida. Se trata de su estado de deterioro, hay
huecos y varios de los bordes estan rotos por lo que las personas deben
esquivarlos (Figuras 35y 36). Asimismo, la mala ubicacion del mobiliario, como
kioskos y postes, asi como los frentes de las obras de construccién invaden el
espacio para circular (Figura 37). Estos problemas, reducen el ancho efectivo de

las veredas, haciendo mas dificil caminar sin realizar maniobras o ser empujado.
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Figuras 35,36 y 37: Veredas deterioradas y kiosko invadiendo espacio peatonal.

Fuente: propia

A pesar de esto, las personas se mueven por el area a diario ya que es una
actividad necesaria para llegar y salir de sus trabajos, por lo que poco influyen las
condiciones de la superficie para su desplazamiento. Cabe resaltar que también
los peatones cruzan de forma desordenada ya que no existe una canalizacién
adecuada para estos flujos; respecto a esto se adjunta un mapa de lineas de
deseo en el ANEXO 2.

Es asi, que esta es una de las caracteristicas de porqué el area resultaria mas un
espacio destinado a la circulacion que a la estancia. Si la situacion actual de las
veredas es incomoda para las personas de mediana edad que cuentan con todas
sus facultades y posibilidades, mucho mas dificil sera para una persona en silla de
ruedas (quienes requieren dimensiones mas amplias) o un anciano (quien camina
a una menor velocidad que una persona de mediana edad) de movilizarse por esta
zona, asi como peligroso para un nifio por el gran desorden vehicular y la falta de

seguridad vial.

En adicién a los problemas para los usuarios en silla de ruedas, cabe mencionar
que las rampas ubicadas en ambas intersecciones se encuentran en mal estado,

mal alineadas o son inexistentes (Figuras 38 y 39).
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Figuras 38 y 39: Rampa mal disefiada y rampa inexistente al frente

Fuente: propia

5. Posibilidades de guedarse parado

Gehl sefiala que la mayoria de las actividades de pie son funcionales y que estas
son breves, los peatones se paran donde sea necesario.

Entre las actividades que se relacionan con quedarse parado y que ocurre
reiteradas veces en el area en estudio es esperar el verde peatonal de los
semaforos. La mayoria de las personas, a horas de la mafana, llegan en
transporte publico al &rea y de los paraderos se dirigen a las intersecciones, donde
se van aglomerando a esperar que el policia, quien regula el transito, detenga a
los vehiculos. Un problema de esta situacidbn es que varias personas, por tal
aglomeracion, no esperan en las veredas, sino cerca al borde de ellas en la pista
por lo que se exponen al trafico motorizado, esto indica que el tiempo de espera
para cruzar resulta muy largo.

Asimismo, dentro de este mismo problema, una posibilidad de quedarse parado es
el caso en el que los peatones no puedan cruzar en una etapa y se tengan que
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quedar esperando en el separador central de la Av. Javier Prado. El separador
cuenta con un ancho de 2.00 metros en su tramo de la interseccién con la calle
Francisco Masias, pero para la cantidad de personas que se acumulan, este
resulta insuficiente por lo que los peatones deben pararse en los bordes o hasta en

la misma calzada mientras que los vehiculos circulan muy cerca (Figura 40).

Figura 40: Personas esperando cruzar en el separador central. Fuente: propia

Otra actividad de pie muy comin es esperar en los paraderos de transporte
publico, que ocurre mayormente en las tardes-noches cuando las personas salen

del trabajo para dirigirse a sus hogares..

En general, en el area, no existen zonas amplias para quedarse y estar parado, sin
embargo, los peatones buscan espacios improvisados como postes o rejas como
apoyo para leer o comer algo (Figuras 41 y 42). También varios son los que se
guedan un tiempo breve a leer las noticias en periédicos en los kioskos, por lo que
son puntos donde se juntas las personas.
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Figuras 41y 42: Parados leyendo y comiendo algo

6. Posibilidades para sentarse

Las actividades pueden durar mas (leer, conversar, comer, entre otras), cuando
existen oportunidades de sentarse, si no las hay, la gente pasa de largo y ocurren

menos actividades.

Como se ha mencionado, el area en estudio se caracteriza por ser un espacio de
mucho movimiento. Los peatones se encuentran en todo momento circulando,
cruzando la pista, si se detienen es por un momento y luego contindan
desplazéndose.

Las oportunidades para sentarse son muy escasas. No hay bancos o mobiliario
habilitado; sin embargo se pueden encontrar elementos secundarios donde
sentarse por un momento (Figura 43). Y es que en realidad, no queda mas
espacio en esta zona,; si las mismas veredas existentes no pueden sostener la
cantidad de peatones que circulan, menos posibilidad hay de que se puedan

colocar bancas, que obstruirian la caminata.
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Figura 43: Donde sentarse por un momento. Fuente: Google Earth

Asimismo, al tratarse de una avenida principal que presenta gran trafico
motorizado y que este pase tan cerca de los peatones, hace que el atractivo para
sentarse se haga casi nulo. Actividades que pudieran darse al sentarse como leer,
conversar o comer no tendrian sentido debido al ruido, humos y congestién que

existe, ademas de la inseguridad que representan los vehiculos.

Es asi que el area no puede sostener estancias de cierta duracion, ya que estos
problemas hacen que se quiera salir lo mas rapido de este espacio y exponerse lo
menos posible a lo agobiante que resulta el ambiente. Menos se expondran nifios
0 ancianos a estas condiciones, cuando lo que buscan es un lugar seguro,

tranquilo y agradable para sentarse,

7. Posibilidades para ver

Gehl indica que como un sentido, ver es un requisito para disefiar y dimensionar
formas y espacios exteriores. La vista esta orientada hacia el frente y con una
mayor amplitud horizontal que vertical. Uno al caminar, normalmente no ve mas

gue la planta baja de los edificios, el suelo y lo que esté pasando en la calle.
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Entonces, la oportunidad de ver debe darse en frente del espectador. A 100
metros aproximadamente, se puede ver lo que estan haciendo otras personas.

El area en estudio se encuentra al mismo nivel en toda su extension y el ancho de
la avenida Javier Prado es de aproximadamente 32.00 metros. Con estas
caracteristicas, en teoria, una persona podria ver todo lo que pasa a su alrededor;
sin embargo, esto no sucede, ya que los vehiculos se encuentran tan cerca a la
veredas que impiden ver lo que pasa al frente, por lo que el trafico actia como una

barrera fisica y social que segrega a las personas.

Por otro lado, si bien esta area atrae a muchas personas, esto es debido a que
una cantidad considerable de oficinas y negocios se encuentran agrupados en sus
alrededores, por lo que es un destino muy concurrido donde es necesario estar
presente. Cabe resaltar que “estar presente” se refiere a circular por obligacién en
este espacio mas no quedarse, lo que no es obligado. Asimismo, se le resta
atractivo para quedarse al no presentar variedad de usos en sus plantas bajas y
fachadas poco notables, ya que se tratan de edificios privados y lotes sin uso, uno
no se siente invitado quedarse. Se adjunta en el ANEXO 3 un plano referencial de
usos por lote dentro del area en estudio.

8. Posibilidades para escuchar /hablar

Cuando el ruido de fondo supera aproximadamente los 60 decibelios, como se da
en las calles con trafico mixto es muy dificil tener una conversacion normal (Gehl
2006). En el area analizada esto es muy evidente ya que el ruido provocado por
los vehiculos y obras de construcciébn se hace notar de inmediato. Segun el
Organismo de Evaluacion y Fiscalizacion Ambiental (OEFA), en esta zona se ha
llegado a medir 78.8 decibeles (Peru 21, 2011), que ademas de hacer imposible la
conversacion entre personas, resulta dafiino para la salud ya que el maximo

permitido para esta area es de 70 decibeles (Peru 21, 2011).
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Es asi que las posibilidades de escuchar y hablar son muy escasas, las personas
deben acercarse y alzar la voz si desean mantener una conversacion. Es
relativamente raro ver a las personas conversando en este espacio, por lo que se

prefiere apartarse a las calles transversales donde hay menos ruido.

Usuarios vulnerables como las personas ancianas quienes buscan tranquilidad,
evitan en lo posible pasar por zonas como esta, pues el ruido al resultar
abrumador. Si lo es para personas de mediana edad que transitan todos los dias,

mas lo serd para ellos.

De esta manera, el alto nivel de ruido que presenta el area es otro de los factores

gque contribuyen esta sea menos atractiva para quedarse.

9. Posibilidades para jugar/esparcirse

Actividades basicas como caminar, estar de pie o sentarse junto con los sentidos
como ver, oir y hablar, dan lugar a un mayor nimero de actividades y sobre todo, a
gue estas inviten a quedarse y tengan cierta duracion. Esto sucede cuando el area
se encuentra preparada para acoger estas actividades e atrae a realizarlas,
pueden incluir leer, comer, jugar, bailar, actividades relacionadas a la masica, al

teatro, o simplemente ver lo que esta pasando,

Con los ocho criterios analizados anteriormente se puede decir que el area en
estudio no cuenta con posibilidades de esparcimiento. Si la caminata es insegura,
estar de pie dificil y sentarse casi imposible, menos probable sera desarrollar la
variedad de actividades derivadas de estas. No hay espacio para que se den, no
hay elementos que las faciliten y el mismo ambiente negativo del area repele a las

personas, las oportunidades sociales que ofrece esta zona son casi nulas.
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10. Servicios a pequefia escala

Se trata del mobiliario urbano que brinda servicios a las personas en su transitar y

estancia por un area determinada.

En el espacio en estudio se han identificado kioskos de venta de periddicos asi
como de comida snacks. También se pueden encontrar teléfonos publicos en las
intersecciones y basureros. Para la iluminacién en la noche la via cuenta con
postes de alumbrado publico, que si bien alumbran la calzada, no lo hacen lo
suficiente para las veredas. También se pueden encontrar fuentes de agua contra

incendio, sefalizacion vertical y arbolado.

Cabe resaltar, que estos servicios no estdn ubicados necesariamente en una
correcta posicion en al area, varios de ellos interfieren en la circulacion peatonal y
molestan a los peatones. En el ANEXO 4 se adjunta un Plano de Mobiliario Urbano

del area en estudio.

11. Disenar para disfrutar los diferentes elementos del clima

Lima es una ciudad con clima templado por lo que no tiene grandes cambios de
temperatura durante todo el afio. Los inviernos no son muy frios ni los veranos
muy calurosos, el clima en general es fresco. Algo caracteristico es la gran
humedad que presenta, llegando a alcanzar niveles de 100% pero por otro lado la
lluvia es casi nula. El viento también es bajo por lo que no representa un problema

en las actividades de las personas.
De esta forma Lima y el area en estudio no requieren de disefios arquitectdnicos

especiales de proteccion ante condiciones adversas del clima ya que no se da el

caso para esto.
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12. Disefiar para experiencias positivas

Se debe resaltar la importancia que tienen las &reas verdes y la naturaleza en la
concepcion de espacios vivos y sanos. Los arboles y las plantas humanizan las calles,
sin ellos, las ciudades estarian compuestas solo por edificios y suelos de concreto y
asfalto.

En lo que respecta al area de estudio, se pueden apreciar algunos arboles en la
mediana central y a un costado de la via Javier Prado (Figura 44) que muchas veces
pasan desapercibidos ya que son pocos ademas que las personas estan mas atentas

al trafico y a pasar lo mas rapido posible por esta zona.

Figura 44: Arbolado en el area en estudio. Fuente: propia

4.3.3 Estado del disefio geométrico urbano

Para tener un estudio integral de la geometria, se ha analizado el disefio fisico que
presenta el area en cuanto a la problematica peatonal, lo cual se ha realizado, como se
detalla en la metodologia, en base a la lista de chequeo para auditoria peatonal del
libro La Ciudad Paseable (Pozueta 2009) la cual se ha modificado con bibliografia
adicional de forma que se encuentre adaptada a la situacion del area en estudio segun
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sus caracteristicas. En este punto se complementa al primer y cuarto criterio del inciso
3.2.2.

En esta lista se detalla el tipo de elemento analizado: calle o interseccién; el aspecto

gue se busca estudiar en cada uno de estos elementos; la condicion, donde se

formulan preguntas sobre el estado de cada aspecto y si estas condiciones se cumplen

0 no. Asimismo, cuentan con las observaciones que aplican a cada caso. Los

resultados se detallan en las tablas a continuacion:

automoviles

caminos peatonales?

TIPO ASPECTO CONDICION Sl NO Observaciones
Presencia, disefio .
CALLES o y ¢Hay veredas provistas a lo largo de las calles? X
colocacién
¢ Hay veredas proporcionales en ambos lados de
X
lacalle?
¢Elancho de las veredas es el adecuado para el Resulta insuficiente parala
X .
volumen de los peatones? cantidad de peatones.
I ; . L. No existe distancia o elementos
¢Existen distancias de separacidn adecuada entre L )
L i X que separen el trafico vehiculary
el trafico vehicular y peatones?
peatonal
. A3 2 . L . Existen zonas donde se estan
Calidad, condicién y ¢Esta el camino libre de obstrucciones o
. . X construyendo edificios, cuyos
obstrucciones provisionales o permanentes? N
elementos invaden la vereda.
¢ Eslasuperficie de la vereda demasiado La topografia y pendites resultan
A X .
empinada? aceesibles.
. : Las veredas presentan grietas
¢Estala superficie de la vereda adecuaday bien P 8 . v
n X huecos que los peatones tienen
mantenida? R
que esquivar.
.- - . Son continuas hasta sus
Cotinuidad y conectividad ¢ Son las veredas continuas alo largo de la calle? X X .
intersecciones con |a calzada.
A . . N A pesar que existen cruces
¢Existen medidas necesarias para dirigir a los P g
X peatonales, muchas personas no
peatones a cruceros seguros ?
pasan por ellos.
Hay zonas de las veredas que no
presentan adecuada iluminacién
lluminacién (Esta la vereda adecuadamente iluminada? X debido a que los postes de luz son
muy altos y los arboles obstruyen la
luz.
. . . El ingresoy salida de los
éPonen en peligro a los peatones los caminos de ) X K
Entradas para los L estacionamientos exteriores de
entrada para los automdviles al cruzar los X

algunos establecimientos pone en
peligro a los peatones.

Tabla 1: Lista de chequeo para auditoria peatonal en calles
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TIPO ASPECTO CONDICION Sl NO Observaciones
¢éSon los radios de giro tan amplios que alargan )
) A g P a g Los autos giran ala derechaa
- L. las distancias de los cruceros peatonales e .
INTERSECCIONES Disefio geométrico . ) ) X X velocidad y los cruceros peatonales
incentivan a las velocidades en los giros a la .
resultan mas largos.
derecha?
élas islas de refugio proveen una zona segura de Las islas resultan limitadas y sin un
X .
espera para los peatones? adecuado disefio.
¢Los cruceros marcados son lo suficientemente El ancho de los cruceros permite la
X . 2
anchos? circulacion peatonal.
¢Estan los cruceros peatonales situados a lo largo
de las rutas deseadas?
, La congestién vehicular obtruyen
éLos vehiculos obstruyen el cruce de peatones? X 8 Y
los cruces peatonales.
iExisten obstaculos en las esquinas que Obrtuyen el espacio en las veredas
. X
dificulten el cruce de los peatones? para el cruce de peatones.
¢Existen rampas peatonales? X Se encuentran deterioradas.
¢Llas rampas se encuentran alineadas? X
¢las rampas se ecuentran apropiadamente
) X
disefiadas?
Calidad y condicién ¢Es el pavimento del crucero bien mantenido? X Demarcacion desgastada.
N o éSon los peatones claramente dirigidos a los No existe una clara delimitacién
Continuidad y conectividad X
cruceros y rutas de acceso para los peatones? peatonal.
7 - ¢Los vehiculos que giran ponen en riesgo a los Existen giros desprotegidos a la
Caracteristicas del tréafico X
peatones? derecha.
élLas operaciones del tréfico (especialmente
-, En hora punta se presenta gran
durante las horas punta) crean una preocupacion X N ;
) cantidad de peatones y vehiculos.
por la seguridad peatonal?
o ¢Estd la pintura de las lineas de paraday cruceros
y marcas en .
. gastadas, o las sefiales gastadas, faltantes o X
pavimento e
dafiadas?
Semaforos élainterseccion es semaforizada? X
(Existen seméforos peatonales? X
¢El tiempo de verde peatonal es suficiente para Durante la hora de visita, las
su cruce? intersecciones estan reguladas por
(El tiempo de espera es adecuado? policias.
TRANSPORTE PUBLICO
N ¢Estan los paraderos de autobuses situados ) . .
Presencia : X Debrian estar mejor equipados.
apropiadamente?
¢Hay espacio suficiente para acomodar alos
Calidad, condicién y pasajeros esperando, embarcando/bajando y No existen andenes de espera. Las
. . " X
obstrucciones para el trafico peatonal que pasay circula aceras resultan muy estrechas.
durante las horas pico?

Tabla 2: Lista de chequeo para auditoria peatonal en intersecciones
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CAPITULO 5: RESULTADOS

Analizadas la dimension humana y la dimension fisica, se plantean finalmente las
cuatro variables propuestas por la iniciativa Proyect for Public Space para medir la
calidad del espacio publico en estudio que puedan definir si el espacio publico en
estudio es adecuado o no, si presenta calidad o podria mejorarse; con esto podran

obtenerse las conclusiones pertinentes al caso.

1. Accesos v Vinculaciones

Por el area en estudio pasa una de las vias mas importantes que recorre Lima de
este a oeste, que es la Av. Javier Prado. Por ella circulan vehiculos de todo tipo,
privados y publicos, asimismo por las calles transversales que se encuentran en las
intersecciones se pueden llegar a otros destinos del distrito; por lo tanto
vehicularmente, la accesibilidad se encuentra garantizada; sin embargo no sucede

lo mismo con la accesibilidad peatonal.

El area presenta un deficiente disefio de rutas peatonales. Las veredas en ambos
lados de la via son estrechas y las personas deben caminar esquivandose unas a
otras ya que no hay suficiente espacio. Ademas, estas veredas se encuentras

deterioradas, hay huecos a lo largo de ellas y varios de los sardineles estan rotos.

Asimismo, los peatones caminan muy cerca del trafico motorizado lo que pone en
riesgo su seguridad. Finalmente, elementos como rampas peatonales en las
intersecciones se encuentran mal disefiadas, en mal estado o son inexistentes,
esto hace mucho mas dificil que una persona con movilidad reducida pueda

desplazarse por el area.

Si para una persona de mediana edad, que cuenta con todas sus facultades y
sentidos, resulta complicado moverse por el area, para un usuario vulnerable lo es
més. Un nifio no puede caminar con libertad ya que los vehiculos son un peligro
latente, para las personas ancianas es un ambiente angustiante cuando lo que
ellas buscan es tranquilidad y para las personas con discapacidad, es un espacio

inaccesible, no hay facilidades para que puedan desplazarse.
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2. Usos y Actividades

Luego del estudio de las dinamicas y actividades que se dan en el area, se puede
determinar que es un espacio destinado a la circulacién, tanto vehicular como

peatonal, la estancia es casi nula.

El area se caracteriza por ser uno de los centros de negocios de Lima, muchas
empresas nacionales y transnacionales cuentan con oficinas en el area, por eso es
tal la cantidad de edificios en los alrededores. Es asi que para muchos que viven en
Lima, esta zona los atrae como su destino, no por las condiciones del area en si,

sino porque sus trabajos se encuentran aqui.

Las personas presentes en el area en estudio se encuentran en constante
movimiento. En este punto se debe resaltar que la circulacién peatonal se da como
si fuera un ciclo durante las mafianas. Las personas llegan al area en transporte
publico y bajan en uno de los tres paraderos dentro ella, luego se dirigen a las
intersecciones con la intencién de cruzar la pista. Aqui se van juntando mas y mas
personas hasta que la policia detiene a los vehiculos y da el pase peatonal, es en
este momento cuando se puede apreciar la mayor cantidad de personas y el mayor
uso del espacio por parte de la gente, quienes pueden acceder a caminar por la
pista. Luego que han cruzado, los peatones toman diferentes rutas, siguen por las
veredas de la Javier Prado o por las calles transversales, es asi que van
desapareciendo del area hasta queda un minimo de personas presentes y los
autos comienzan a circular de nuevo, es cuando comienza del nuevo el ciclo donde

nuevas personas comienzan a llegar y acumularse en las intersecciones.

En este caso la estancia, el de estar parado esperando a cruzar, es una actividad
necesaria para poder llegar a su centro de labores. Igual de necesaria es la de
esperar en los paraderos a que llegue la linea de transporte publico que uno va a

tomar.

Entre otras actividades que se dan en mucha menor proporcién son la de estar
parado leyendo los periddicos en los kioskos o hablando con conocidos por unos

momentos.
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3. Confort e Imagen

El 4rea es un espacio destinado a la circulacion vehicular. Esta, al ser tan densa,
agregado a la falta de facilidades para los peatones, genera un peligro latente para la
personas en su seguridad fisica e integral; sin embargo, deben lidiar con estas
condiciones ya que es la ruta mas directa a su destino.

Asimismo, se presenta mucho ruido generado por los vehiculos y obras de
construccion aledafias, que ademas producen humos y polvo. Esta mezcla de factores

adversos crean un espacio sofocante del cual se quiere salir lo mas rapido posible.

Este es el motivo principal por el que la mayoria de personas presentes en el area son
aquellos que trabajan en los edificios de alrededor y necesariamente circulan en este
espacio y no personas de otras edades como nifios 0 ancianos, que podrian animar el
espacio. No existe el confort suficiente para llegar a él, ademas que la imagen de

edificios modernos y fachadas poco detalladas resultan aburridas y poco atractivas.

4. Sociabilidad

Se ha mencionado que el area estudiada es un espacio destinado a la circulacién
debido a las condiciones que presenta, las actividades de estancia se ven rezagadas y

casi eliminadas.

Gehl (2006) resalta que caminar, estar de pie y sentarse, asi como ver, oir y hablar,
son el punto de partida para que pasen mas actividades las cuales crean un ambiente
de integracion entre las personas, pero para esto, los espacios deben ser atractivos y
de calidad. En las calles y espacios de poca calidad solo se tendran lugar un minimo
de actividades. Las actividades saociales son el resultado de las otras dos, necesarias y

opcionales, por lo que pueden ser muy pocas o0 muy variadas.

En el &rea en estudio suceden pocas actividades, las que se dan son en su mayoria
actividades necesarias ya que el &rea es poco atractiva para quedarse, por lo tanto se
producen un minimo de actividades sociales como es cruzarse en la calle o mirar a las

demas personas.
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CAPITULO 6: RECOMENDACIONES PARA LA MEJORA DEL ESPACIO PUBLICO
DE LA CUADRA 6 DE LA AV. JAVIER PRADO

Al ser el &rea estudiada un espacio de circulacion mas que uno estancial, una via de
pasar mas g una via de estar, donde si bien se debe asegurar la conectividad y fluidez
vehicular, no debe dejarse de lado la seguridad y accesibilidad de todos los usuarios al
espacio publico; que ademdas de los vehiculos que circulen, involucra a peatones,
personas con movilidad reducida y ciclistas. En lo posible, también se debe buscar
mejorar la escena urbana con elementos que dinamicen las actividades y generen un

entorno agradable.

Es asi, que para brindar calidad al area y a los desplazamientos peatonales, se

proponen las siguientes recomendaciones:

1. Aumentar los anchos de las veredas de la via Javier Prado para proveer mayor
espacio a la circulaciéon de los peatones. Actualmente se aprecia que no existe
mas area publica para esto, por lo que se tendria que plantear un proyecto integral
en conjunto con los propietarios de los lotes adyacentes para que cedan una franja
de sus frentes asi como reubicar los postes de iluminacién con la empresa
proveedora encargada. Lo que si es posible realizar inmediatamente es reconstruir
las veredas que se encuentran deterioradas, de forma que se tenga una superficie

estable y continua, donde las personas puedan caminar sin maniobrar mucho

2. Rebajar las esquinas de las intersecciones Av. Javier Prado con Av. Navarrete y
con Calle Masias a nivel de la calzada para facilitar los cruces peatonales, sobre
todo para aquellos que hacen uso de silla de ruedas. Asimismo reducir los radios
de giro de estas esquinas de forma que incremente el espacio peatonal y a la vez
los autos giren a menor velocidad, esto brindara mayor seguridad a los cruces
peatonales desprotegidos. Se debe mencionar que no sera necesario reubicar el
mobiliario urbano como postes de luz o de semaforos que se encuentran en las
areas que se plantean rebajar de nivel de calzada, ya que pueden contar con su

ubicacion al nivel actual.

3. Implementar bolardos en los bordes de las esquinas rebajadas (punto anterior)

para proveer seguridad a las personas de los vehiculos motorizados. También
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colocar vallas peatonales en los radios de las esquinas (indicado en el plano

ANEXO 5) para canalizar los flujos de los cruces peatonales en las intersecciones
y asi generar caminos protegidos.

4. Implementar rampas peatonales tipo vereda angosta donde amerite en las
intersecciones mencionadas en la recomendacion 2.

para salvar el desnivel
vereda-calzada. En las intersecciones donde no se requiera este tipo de rampa, se

plantean otro tipo de disefio que se indica en el plano Anexo 5.

5. Eliminar el crucero peatonal sentido este de la Av. Javier Prado en su interseccion

con la Av. Rivera Navarrete para evitar los conflictos peatonales con el giro
izquierda de los vehiculos que provienen de esta avenida.

El Punto B (Figura 45) es el crucero que se propone eliminar, para canalizar a
todo el flujo peatonal al Punto D. De los conteos obtenidos de la empresa Neourbe
S.A.C se puede notar que en los periodos de la Mafiana y Noche, el 13% del flujo
peatonal que desea cruzar la Av. Javier Prado lo hace por el punto B. Esto se

podria explicar debido a que el paradero de transporte publico se encuentra mas
cerca a este punto. Pero también se pudo ver que en el periodo mediodia el flujo
peatonal se distribuye de manera proporcional por los 2 cruceros, lo que podria

deberse a que la gente este paso para ir a almorzar o hacer alguna gestion cerca.

Dévalos Impor

Cl
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I ig ura 45

: Flujos peatonales que cruzan la Av. Javier Prado en su cruce con la
Av. Rivera Navarrete
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6. Ampliar el ancho del pase peatonal del separador central de la Av. Javier Prado en
su interseccién con Rivera Navarrete para que los peatones tengan un espacio
seguro de espera, ademas que por este crucero ademas pasaran aquellos que
cruzaban por el punto B mencionado en la anterior recomendacién. Asimismo, que
este se encuentre a nivel de calzada para facilitar el desplazamiento de los
peatones. Finalmente, colocar bolardos que eviten que los vehiculos usen este

espacio para realizar giros indebidos.

7. Retirar y/o reubicar postes y elementos de mobiliario urbano que interfieran con la
circulaciéon peatonal como kioskos y teléfonos publicos.

8. Repintar los cruceros peatonales dentro del &rea en estudio.

9. Poner operativos los semaforos en las dos intersecciones dentro del area: Av.
Javier Prado con Av. Navarrete y Av. Javier Prado con calle Masias. Ciclos cortos
agilizaran el flujo vehicular, disminuiran colas y brindara menos tiempo de esperar

para los cruces peatonales.

10. Colocar luminarias adosadas a los postes existentes a una menor altura, de forma

gue mejoren la iluminacién en las veredas y areas peatonales.

11. Varios de los lotes en torno a la Av. Javier Prado dentro del area en estudio se
encuentran en desuso, es recomendable que para proximos proyectos de
edificacion, la primera planta presente negocios 0 comercios que atraigan a mas

personas a este espacio y dinamicen las actividades el area.
Estas recomendaciones se pueden a preciar a detalle en el plano del ANEXO 5.

Se debe mencionar que en este espacio no se ve considerable colocar bandas tactiles
para personas con problemas para ver debido a que las veredas con muy estrechas
para ello, para estas personas resulta mas facil guiarse con los bordes de las fachadas
y un baston guia. Lo que si podria implementarse en las intersecciones, son
sonorizadores que indiquen cuando pueden cruzar la pista, esto siempre y cuando los

semaforos que existen se pongan operativos.
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CAPITULO 7: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1. Espacio publico es el area de todos, es decir, es el espacio de inclusién que los
ciudadanos comparten con multiples finalidades y donde el poder publico debe
considerar estos usos y darles un espacio. El espacio publico no corresponde a un

solo tipo de usuario o uso, sino que integra las necesidades de multiples actores.

2. El enfoque tradicional ha sido garantizar la fluidez y capacidad de los medios de
transporte motorizados, con especial énfasis en el automavil privado; mientras que
otros modos, el peatonal, ciclista y el transporte publico, han quedado relegados a
un segundo plano. Se trata de espacios donde primero se ha dimensionado el
espacio del automovil y después, en el espacio sobrante, las veredas.

3. Durante las ultimas décadas, los problemas de tréfico, congestién y contaminacién
ambiental han puesto en cuestion el enfoque tradicional, el cual ha saturado vias y
quitado espacio de convivencia a las personas. Es asi que a partir de esta
situacion, se ha venido desarrollando una serie de nuevos planteamientos que se

basan en mejorar la calidad de vida de las personas en el espacio urbano.

4. La oportunidad de reunirse y realizar actividades cotidianas en los espacios
publicos, permite estar entre las personas, verlas, oirlas. La vida social consiste
béasicamente en estos contactos, que si bien parecen muy béasicos, son los
generadores de acontecimientos mas complejos. Estas son experiencias positivas

a diferencia de estar solo.

5. Silos espacios hacen gue resulte atractivo caminar, estar de pie, sentarse, ver, oir
y hablar, hechos que si bien son cualidades importantes en si mismas, también
significan que un amplio abanico de otras actividades (juegos, deportes,

actividades comunitarias entre otras) tendran una buena base para desarrollarse.

6. Se denomina usuarios vulnerables a aquellas personas que se encuentran en el

espacio publico desprotegidos de la circulacion motorizada: los peatones. Son aun
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mas vulnerables los nifios y aquellos que presentan movilidad reducida como los

ancianos o personas con alguna discapacidad.

7. El disefio del espacio publico debe estar orientado a la accesibilidad de todas las
personas sin distincion, es decir, debe plantear un disefio universal tanto en lo
fisico como en lo ambiental (escena y confort urbano), es decir, también orientado

a los usuarios vulnerables.

8. Se considera que apoyar las actividades exteriores de adultos y ancianos, son en
si mismos el mejor apoyo para las actividades de los nifios y el ambiente en donde
crecen. La presencia de personas de todas las edades y de actividades, supone
una de las cualidades mas importantes de los espacios publicos. Esto es lo que

hace que sea dinamico, atraiga a mas gente; por lo tanto mas seguro.

9. El area en estudio seleccionada, que abarca una cuadra de la Av. Javier Prado, se
trata de una via de pasar (Dextre y Avellaneda, 2014) ya que conforma la red
basica de conexiones entre varias zonas de Lima y la prioridad est4 garantizada a
la fluidez vehicular; a pesar de esto, es indispensable garantizar la accesibilidad y

seguridad peatonal.

10. Actualmente, la accesibilidad y seguridad peatonal dentro del area es deficiente.
Las veredas y los elementos presentes, por sus dimensiones y disefio, carecen de

los estimulos para fomentar una urbanidad de caracter moderno y metropolitano.

11. No es necesario un redisefio geométrico complejo para mejorar el area en
estudio, con pequefias actuaciones en sus elementos se puede mejorar

significativamente la experiencia de esta zona.

12. Con la mejora del espacio publico del area seleccionada, se potenciara ademas,
una mejor conexion con servicios de transporte publico como el Metropolitano, con
los comercios entorno al area y con los centros de trabajo de las personas que

hacen uso de esta area.
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