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RESUMEN

El proyecto Bicitar: Centro de planificacién del transporte, ubicado en el Centro
Histdrico de Lima, es un proyecto que tiene como objetivo el aspirar a ser un edificio
bici-friendly teniendo como fin el brindar un espacio donde el uso del transporte
sostenible puedan ser parte de la experiencia del usuario. Esto implica cambiar la
mentalidad de la poblacion respecto a la importancia de la presencia de transportes
alternativos como opciones mas amigables con el medio ambiente, mejorando, a
través de la cultura y educacion, la situacion actual del transporte en Lima y
especificamente en el centro histérico, el cual, es una zona de gran valor
monumental y fragil ante la masiva carga de transporte y de poblacion actual. La
bicicleta, entre otros transportes no motorizados, es un potencial de transporte
importante, que la poblacién limefia utiliza a pesar de que no se les brinda las
condiciones necesarias en el espacio urbano. Con el proyecto Bicitar, se busca
generar una nueva vision de ciudad, donde transportes mas cercanos al usuario

ganen mas jerarquia en el espacio urbano y arquitectdnico.



MEMORIA DESCRIPTIVA

PRECEDENTES CENTRO HISTORICO DE LIMA Y TRANSPORTE

El proyecto Bicitar: Centro de planificacion del transporte, se encuentra ubicado en
el Centro Histdrico de Lima fundado en el afio 1535. Este centro actualmente es
considerado un patrimonio de la Humanidad por la UNESCO, la cual ha tomado

como principales pautas:

“...sus ambientes caracteristicos de monumentos arquitectonicos coloniales y
republicanos, con la presencia de sus balcones limefios de madera, que aun se

mantienen en calles presentes de la ciudad” (PROLIMA, 2014)

Sin embargo, esto no evito la llegaba de la modernidad al lugar.

Y ya que el proyecto BICITAR tiene como principal objetivo realizar un cambio de
perspectiva respecto al uso y visidon del transporte en la ciudad, se decidié que lo

mas adecuado seria emplazarlo desde donde inicié la misma.

Se puede constatar que, en el inicio de la fundaciéon y construccion del centro
histérico de Lima, el medio de transporte que predominaba era la caminata y el uso
de caballo, por lo cual las calles resultaron ser de escasos metros de ancho.
Posteriormente, en el afio 1860, con el crecimiento urbano de la ciudad, se permitio

el desarrollo de una red de tranvia que conectara otras zonas alejadas del damero.

Luego, en los afos 1900, con la llegada del auto y los nuevos conceptos urbanos
en relacion a la ciudad, dio paso a la aparicion de las grandes avenidas de
ensanches en los bordes y en el interior del damero. Estos ensanches y otros
cambios morfologicos de la misma trama del centro se realizarian en un periodo de
100 anos, en donde el auto alcanzaria una mayor relevancia a diferencia del peatoén.

Los principales ensanches que se dieron en esa época fueron:



1908: Avenidas Alfonso Ugarte, Grau y paseo Colon (conexién perimetral al
damero)

1924: Avenida Nicolas de Piérola (conexion Este — Oeste) y construccion de la plaza
San Martin

1941: Avenidas Abancay, Wilson y Tacna (conexion norte — sur)

1965: Jirones Lampa, Emancipacién y Camana

Al llegar a las épocas de los 80’s y 90’s, se introduce la aparicidén de los transportes
informales, coasters, combis y colectivo, los cuales se aglomeraron en las vias
principales del Centro Histérico. Consecuentemente, en 1993, se genera una ley
para que los transportes de mayor dimensién se queden en la periferia del centro
histérico, lo que generd que los taxis y autos particulares aumentaran el trafico. Mas
cercano a la actualidad, se introdujeron las ciclovias, las cuales eran vistas para
recreacion mas que como medio de transporte, y que con el paso del tiempo se

olvidarian de darles el respectivo mantenimiento y difusion.

Es recién en esta ultima década cuando se nota la presencia de humo, congestion
y contaminacion sonora en la ciudad, lo que inicia una busqueda de solucién a
estos problemas. Y asimismo, integrar todos los aspectos y variantes que
actualmente conforman lo que es el centro histérico de Lima. La bicicleta, entre otros
transportes no motorizados, son ahora un potencial de transporte que en estos
momentos podria generar diversos beneficios para el usuario como para la ciudad,
tanto en salud, economia y medio ambiente, y una excelente alternativa de visitar el

centro histérico de una forma mas amigable y poco invasiva.



INTRODUCCION CONTEXTO

Lima en referencia a su cultura de bicicleta es poco desarrollada. Las ciclovias
actuales que se encuentran en el centro histérico son muy reducidas y en su
mayoria desconectadas. Existen algunas disefiadas, otras abiertas en ciertos dias
de la semana, otras no sefaladas ni delimitadas, pero en su mayoria aun se puede
ver personas usando este transporte de forma insegura por las pistas para llegar a

su destino.

Por otra parte, la municipalidad incentiva a la poblacion joven a usar bicicletas como
una alternativa mas eficiente para movilizarse en la ciudad, lo cual ya llevan
haciendo un buen tiempo. Esta situacion implica que a pesar de no existir aun una
fuerte movilizacion por este medio de transporte, las personas aun mantienen dicha
actividad, lo que implica que conocen sus beneficios; y, por lo tanto, estarian mas

propenso a su uso si es que las condiciones urbanas se lo permitieran.

Es por eso que, se han empezado a tomar medidas de peatonalizacion y
jerarquizacion, como parte del Plan Maestro del Centro Histdrico y la Gran Ciclovia
de Lima, en las avenidas y jirones aledafos a los espacios publicos mas importante.
Esto implica un mayor espacio para que el peatdn y los ciclistas puedan transitar

comodamente.

Asimismo, en relacion al transporte en la ciudad, Lima ha sido calificada como la
tercera ciudad con mayor trafico del mundo. Por lo cual, el gobierno opté por crear
una autoridad, separada de las municipalidades, que se encargara de investigar
respecto a soluciones y acciones para el problema del transporte en general,
llamada Autoridad de Transporte Urbano (ATU). Esta nueva autoridad sera un punto
de partida para el proyecto BICITAR, el cual brindara el programa base y pautas del

edificio a proyectar.

Sin embargo, ;como se proyecta un edificio relacionado al transporte que pueda

educar y demostrar, a través de la arquitectura, una vision de transporte sostenible?



El proyecto BICITAR aspira a ser un edificio capaz de adecuarse a esas
condiciones, teniendo como fin el brindar un espacio donde el uso del transporte

sostenible pueda ser parte de la experiencia del usuario:

“La ciudadania acaba adaptando el comportamiento que la ciudad le ofrece. Adoptar
espacios publicos abiertos fomenta la interaccion entre los vecinos y ciudades que
habilitan espacios para andar y vias aptas para las bicicletas acaban teniendo una
poblaciébn mas saludable... Por lo tanto, si se proyectan ciudades donde sea

atractivo ir en bicicleta, la gente la usara.” (Gehl, 2006)

Y esto implica el uso de un concepto que aborda el edificio a modo de estrategia

proyectual llamado BiciFriendly o bici-amigable.



JUSTIFICACION Y OBJETIVO

El concepto Bici-friendly posee diversos referentes que se pueden encontrar en todo
el mundo, como Chongming Bicycle Park en China, un museo y centro
convenciones que fue pensando desde su inicio para una circulacién externa de la
bicicleta. También, esta Mediabank Melbourne en Australia, un edificio de veintidos
pisos de oficina donde sus primeros tres presentan rampas para bicicleta como

circulacion interna del proyecto.

Esto no es un movimiento que sucede solo fuera del continente americano. En
Colombia se encuentra el edificio Urban 165, un edificio de oficinas que se
encuentra conectada con tres ciclovias de la ciudad; ademas, presenta
estacionamientos adecuados para los propietarios de las oficinas. A su vez, en
Argentina se presenta el proyecto de vivienda Casa Co, donde es posible llegar a la

puerta de los departamentos con la bicicleta mediante una rampa central.

Con esto podemos concluir que el concepto bici-friendly no es un movimiento nuevo,
sino que se ha dado de forma exitosa en otros lugares y continentes, abarcando
diversos programas arquitectonicos. Sin embargo, en el caso del centro histérico,
hay que tomar en cuenta este un punto de gran flujo de ciudadanos oficinistas y
también una importante zona comercial por lo que se deberia pensar en nuevas
pautas que se encuentren mas acorde a las caracteristicas actuales y futuras de

ese lugar.

Por lo cual, como primer paso, se deberia generar una red de ejes principales de
acceso hacia el centro histérico. El plan de ciclovias actual tiene una vision de
conexion por vias norte-sur, la cual solo beneficiaria el paso en esta direccion por
el damero, cuando en realidad, pensar en un eje este a oeste conectaria de mejor
forma al centro histérico con el resto de la ciudad. Esto implica que, como primer
paso, el proyecto debera no solo proyectar un edificio donde se albergue un
programa arquitecténico hibrido relacionado a los usuarios actuales y la nueva

autoridad del ministerio, sino que debera integrarse fisicamente a las vias de acceso



del lugar, y sobretodo direccionar las ciclovias principales.

Por otro lado, se considera que el edificio sea programaticamente hibrido por
albergar multiplicidad de usos, tanto comercial, recreativo, y de oficina, que suele
ser casi en su mayoria de una poblacion flotante. El proyecto se ajustara a esas
dinamicas de uso publico y privado que permitira el ingreso del edificio al espacio

del centro histérico de una forma mas flexible y acorde al lugar.

El principal objetivo de la realizacion de un edificio bici-friendly es la aproximacién
visual de un medio de transporte sostenible para la ciudad. Con esto se trataria de
incentivar los beneficios de este medio de transporte en sus usuarios respecto a
una vida mas saludable, tener cierto grado de compromiso con el medio ambiente,
de una nula interrupcion auditiva en los espacios publicos, un ahorro en la economia
personal y el ahorro del tiempo de cada uno. Es asi, como un edificio se convertiria

en una forma de difusion de la bicicleta para la ciudad.



METODO DE INTERVENCION

Se escoge una zona representativa del centro historico que ha sufrido la mayoria
de cambios relacionados al transporte, el cual es la interseccion de la Av. Nicolas
de Piérola y Jr. Lampa. En la zona escogida se encuentra cerca un paradero de bus
de transporte masivo, como unica opcion de transporte al ciudadano. Esta zona se
caracteriza por presentar restaurantes, oficinas y comercio de indole de venta de
libros. Se toma la decision de utilizar los lotes de dos estacionamientos que no

suman al entorno monumental, en dicha interseccion, como lote del proyecto.

Como se mencion6 anteriormente, el concepto de bici—friendly se usa para referirse
a los sitios donde dan un trato primordial al usuario de la bicicleta e incentivan el
uso de esta como transporte. Esto implica que se deben presentar ciertas pautas o
facilidades para ofrecer a sus usuarios: la presencia de parking de bicicleta, una
ciclo-ruta definida, ofrecer los servicios de duchas y cambiado, la presencia de un
taller donde los ciclistas pueden reparar cualquier desperfecto, la opcién de
préstamo de bicicleta y la adquisiciéon de agua gratuita (VAIC MOBILITY, 2015).
Estas pautas las siguen usos comerciales como cafeterias, restaurantes u hoteles
pero si no son de esos usos, se utiliza la palabra “bici-friendly” para viviendas,

oficinas, etc.

El primer analisis realizado, en cuanto al proyecto, para la creacién de un edificio
bici-friendly fue pensando que deberia ser hibrido, para asi, hacer que su tiempo de
uso y estadia sea el mayor posible durante el dia mediante el programa
arquitectonico. Para eso, se realizé un analisis de los usos cercanos al lote; esto
ayudo a entender el flujo de personas que transitan por los comercios alojados
alrededor del lote. Luego, se realizé un andlisis espacial de los edificios aledanos, y
es que, al ser edificios monumentales, son volumenes macizos con alturas de hasta
ocho metros, teniendo formas rectangulares. Ademas, se realizd un analisis de
vacio y llenos, dando como resultado que la zona ubicada es parte de una secuencia
de 3 espacios vacios de la ciudad, empezando con la plaza San Martin, el parque

de la Democracia y el Parque Universitario.



De este ultimo analisis, nace una primera estrategia del proyecto, el cual es, de
hacer ingresar el vacio publico al lote, el cual esta cubierto por un volumen
rectangular que flota, respetando las alturas existentes del lugar. Este vacio genera
un espacio central vertical que une tres espacios importantes del proyecto, dandole
mayor jerarquia al centro.

Por otro lado, se tenia una idea de un volumen flotante aun en busqueda de la
estrategia para estructurarlo. Para esto, se propuso la utilizacién de una grilla, que
responde a la misma morfologia del Centro Histérico, a modo de estrategia
volumeétrica asi como de organizacion modular dentro del proyecto.

Este método de organizacion da la posibilidad de reubicar los médulos dependiendo
de la intencién proyectual. En este caso, la jerarquizacion de los ingresos. Se quitan
unos moédulos de la base y se pasan a la zona superior y asi conseguir un volumen
acorde a la altura de su contexto, pero manteniendo las areas proyectadas. El
primer ingreso es una abertura con relacion al parque al frente del lote el cual sera
el ingreso principal. El segundo es en el espacio central; este responde a un ingreso
en la parte longitudinal del proyecto. El espacio creado se maneja como un atrio
para dar comunicacion visual dentro del proyecto. Finalmente, el tercer ingreso
responde a la escala menor de la zona. Es por eso que tanto el volumen como la
abertura son de menor dimension. Los tres espacios estan unido por un pasaje

peatonal central el cual conecta de forma horizontal el proyecto.

En cuanto al programa del edificio, el primer piso tendria uso en relacién a la
bicicleta; es por eso que presenta una ciclovia que ingresa al lote y acompana al
pasaje creado, ademas, de parkings publico, cafeterias, tiendas de bicicletas y una
zona de reparacion. Asi mismo, en la parte central existe un acceso al sétano del
proyecto, mediante una escalera con rampas para bicicletas. En esta zona se
encuentra los servicios de parking publico y privado como los servicios de aseo para
el usuario. Para los pisos superiores se tom6 como estrategia el intercalar los usos

mas privados, como las oficinas, con los usos mas publicos. De forma que se ubica,



en los pisos dos y tres, el programa cultural como la biblioteca y el centro de
exposicidon; en los pisos cuatro y cinco, el de las oficinas presentando terrazas
privadas al centro de los volumenes. Finalmente, los pisos seis y siete, los de uso
semipublico como restaurantes, cafeteria y bar. Ademas, se genera un gran espacio
de terraza que se utiliza de mirador y de expansion de mesas. Por lo cual, el atrio
termina siendo la conexion entre todos los pisos y programa mencionados, siendo

el espacio representativo del proyecto que jerarquiza el vacio interior.

En cuanto a la estructura, la grilla propuesta como estrategia volumétrica termina
siendo una estrategia estructural, siendo esta una estructura de acero que permite
modificar la forma del volumen de una manera mas ordenada. Esta consiste en dos
nucleos de concreto, los cuales son la principal circulacion vertical, y se encuentran
conectados una estructura de acero fija. Esta estructura permite soportar todo el
volumen flotante que incluye los volados de la fachada asi como todos los pisos por
medio de unos tensores perimetrales, que ademas permiten que los pisos sean de
planta libre.

Un elemento importante del proyecto llega a ser la fachada, la cual responde al
contexto del centro histérico monumental caracterizado por el uso de la madera en
sus balcones. Esta visual tan singular y representativa de la antigua lima fue un
punto importante para desarrollar una fachada que emule esa vista, de forma que
se decide reinterpretar el patron de los balcones limefos con fines bioclimaticos y a
modo de estrategia de privacidad. Por lo cual se propone una doble piel, siendo la
piel exterior conformada por cortisoles de madera plastica que responden al
asoleamiento de la ubicacion del lote, y por ser de un menor peso a la madera
natural. Es asi que dependiendo de la ubicacién de la fachada, los cortasoles tienen
diversas variaciones en cuanto al angulo en la que estan puestas, para asi optimizar
el menor ingreso de radiacion en los solsticios del afio, creando un juego de visuales

hacia el interior dependiendo de dénde el peatdn este ubicado.

Por otro lado la piel interior es un muro cortina que cubre todas las fachadas,

utilizandose la madera plastica como su estructura principal. Para seguir el sentido



de verticalidad en el disefio, se genera un detalle de listones verticales en las
paredes perimétricas del lote, asi como en el disefio del piso del primer nivel,

alternado con espacios para vegetacion, tanto en el piso como en las paredes.

CONCLUSION Y RESULTADOS

Una realidad, no solo de esta ciudad, sino a nivel mundial, es la congestion vehicular
como un problema severo para las urbes. Un limefio promedio emplea alrededor de
3 horas al dia al transportarse dentro de la ciudad, lo que genera no solo malestar
fisico y emocional para la poblaciéon, sino que abarca problemas graves de
contaminacién de diversos tipos, y formas poco eficientes de transportarse por la

ciudad, lo que lo vuelve cada dia mas cadtica e inhabitable.

La poblacion, a pesar de tener disponible transportes alternativos, como la bicicleta,
y estar dispuesta a utilizarlo, no cuenta con una red adecuada de ciclovias y la
sociedad presenta una cultura ciclista prematura en relaciéon a esos ambitos. A
pesar de eso, en esta ultima década, se puede apreciar la aparicion de nuevas
estrategias urbanas capaces de mejorar la calidad de vida dentro de la ciudad, y en
este caso el centro histoérico, como aparcamientos para bicicletas, la reduccién de
carriles de automovil para el uso exclusivo como ciclovias y la creacion de la ley que
promueve el uso del transporte alternativos hacia los centros de trabajos. Todo esto

influye en el aumento de cultura ciclista que crece cada dia mas.

Es asi que la ciudad de Lima deberia tener como objetivo el proyectarse a un futuro
en donde existen las conexiones adecuadas de transporte, que permitan que no
solo las calles se adecuen a estos sistemas mas amigables, sino que ademas la
arquitectura sea parte de toda esta gran red. De esta forma, la poblacion podra tener
una vision de una ciudad mas sostenible, que es lo que por derecho se les deberia

de proporcionar.
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