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“Puerto Chalaco: Intermedios comunes en el borde portuario del Callao” es 

un Proyecto Final de Carrera (PFC) o tesis de licenciatura de la Facultad de 

Arquitectura y Urbanismo de la Pontificia Universidad Católica del Perú; el 

cual se lleva acabo en el plazo de un año, desde el diagnóstico urbano hasta 

el planteamiento de una solución proyectual. El PFC surge a partir de una 

problemática: la fragmentación socio-espacial entre ciudad y puerto en 

el borde portuario del Callao. Frente a ello, la tesis estudia las situaciones 

urbanas de borde transformados por la logística para encontrar síntomas 

de lo común, de manera que se puedan integrar los procesos económicos 

productivos con la actividad social cooperativa. El programa resultante es 

una alternativa de espacio híbrido entre puerto y ciudad, el cual es utilizado 

como herramienta para generar formas de apropiación del espacio a través 

de la arquitectura. 

A partir de ello, el proyecto propone una alternativa de ciudad portuaria 

para el Callao, que tiene como misión recuperar el territorio portuario al 

alcance de sus ciudadanos. Para lograrlo, se estructura en tres lineamientos: 

conectar – regenerar – diversificar. Estos lineamientos derivan en estrategias 

urbanas y proyectuales aplicados de manera multiescalar a lo largo del 

borde portuario. El proyecto es una exploración de distintos escenarios de 

apropiación territorial, en los que se disipan los límites entre lo público y 

lo privado para dar espacio a lo común, como estrategia para integrar la 

ciudad, el puerto y el mar chalaco.  

resumen



Fotografía 1: Foto satelital del Puerto del Callao. Fuente: Google Maps.
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Fotografía 2: Muelle de Fleteros, inicios del S.XX. Fuente: El Callao que se nos fue.
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¿De qué está hecho el Callao?

El territorio por sus condiciones geográficas hizo del Callao un puerto por 
naturaleza. Pero, ¿Qué es en sí mismo un puerto? Los seres humanos hemos 
sido impulsados siempre a trasladarnos de un lugar a otro, cualquiera que 
fuese el motivo, el concepto es el de una ruta a seguir, en este caso el acuático 
y el terrestre. El enlace entre estas dos rutas es el puerto. 

El puerto, entonces, como concepto implica desplazamientos y logística, 
el cual a lo largo de su historia ha entrado en conflicto antagónicamente 
con el permanecer y el residir. Sin embargo, muy a pesar de ello, vivir del 
puerto y vivir en el puerto, al menos en el Callao, son acciones inseparables. 
Ni la colonización, ni los tsunamis, ni las guerras han impedido que la ciudad 
costera sea nuevamente habitada. El mar como fuente de recursos y medio 
de transporte ha sido siempre el corazón de la ciudad, y su complejidad 
histórica, social, física y económica provienen del mismo. 

territorio

La Provincia Constitucional del Callao posee una superficie total de 159,2 km2 
incluyendo el territorio de las islas. Se extiende a lo largo del litoral peruano 
entre los valles del Río Chillón y el Rímac y llega a una altitud promedio de 
540 msnm. El puerto del Callao, situado en los 12°04’S de latitud y 77°10’O 
de longitud, es uno de los puertos mejores situados en Sudamérica por sus 
características territoriales. Se ubica en el centro de la costa sudamericana 
del Pacífico y cercana a la cordillera de los Andes. Por el sur lo protege una 
pequeña península denominada “La Punta”, y por el S.O. hasta el O., se 
encuentra la isla San Lorenzo, que la protege de los efectos de los vientos 
alisios (del S.E.). El mar peruano se ve afectado por las corrientes frías 
provenientes del Anticiclón del Pacífico Sur Oriental y las corrientes cálidas 
del Norte Ecuatorial. El clima del Callao favorece también la conformación 
del puerto, no hay temporadas de oleajes fuertes y en muy raras ocasiones 
el puerto deja de funcionar por alertas de peligro. No llueve, ni hace mucho 
frío, ni mucho calor. La neblina, típica del borde costero peruano central, 
es lo único que afecta a la navegación marítima. (Serie Monográficas, Los 
puertos del Perú, Flórez, pp. 254, 1982).

1 | RADIOGRAFÍA
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Fotografía 3: Vista aérea del Callao en 1963. Fuente: SFN.
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Figura 1: Rastreo del camino del litoral conectado al Qapac Ñam en el territorio peruano.
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Figura 2: Plano territorial de la Provincia Constitucional del Callao.
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historia

El Callao se explica a partir de la conexión del mundo exterior con el territorio 
Sudamericano o Nuevo Mundo en los tiempos de la conquista española. A 
través del puerto, se intercambiaba mercancías, bienes y personas entre 
Europa y América, entendiéndose en el imaginario territorial del Callao 
como un corredor logístico. El cambio del entendimiento del territorio como 
un medio extractivo para obtener recursos - como lo hacían los habitantes 
prehispánicos que habitaban el litoral del Callao que se dedicaban a la pesca 
- al entenderlo como un “paso” hacia otro destino (que es Lima) fue el inicio 
de la conformación de la ciudad portuaria del Callao. 

La palabra Callao, de origen español, significa “piedra pelada y chica”, la 
cual se encuentra en las orillas de sus playas y ríos. Mientras, la palabra 
“chalaco” hace referencia a los habitantes del Callao, que deriva del vocablo 
aborigen quechua o aimara, de la palabra “chalatos”, nombre de una tribu 
de pescadores que habitaban en la costa. (Flórez, pp. 258, 1982). Los centros 
urbanos prehispánicos habrían de estar en zonas cercanas a los ríos o en 
los valles más altos de la zona. El borde era la entrada al mar, a la comida, 
a la vida, a sus muertos. En este sentido era el principio, pero también era 
el fin de su existencia y de lo conocido. Una conexión con el otro mundo, 
que empezaba en la Isla San Lorenzo y terminaba con la luna y el sol. Nadie 
habitaba en las orillas, porque el humedal era para el cultivo, no para dar 
cobijo.

El puerto, entonces, ha de considerarse un medio después de la colonia. El 
medio es esa capa gruesa de siglos de explotación y extracción que ni la 
fuerza de la mar brava a podido borrar. La conformación de la Villa del Callao 
en el S.XVII fue arrasada en su totalidad tras el tsunami de 1746. La historia la 
recuerda con la fortaleza militar existente al día de hoy “El Real Felipe”, una 
construcción que se dio después del desastre, en memoria de la antigua 
muralla que encerraba la villa. Una ciudad nuevamente fue creada, esta vez 
con un centro cívico apartado del borde costero, Bellavista. Físicamente fue 
un centro; pero en la memoria, en el territorio y en la economía, siempre fue 
una periferia. El centro era el puerto, centro de la actividad principal y motora 
de la ciudad: la pesca y el terminal. Prueba de que el hombre no puede 
imponerse ante las dinámicas de su propio territorio. El centro histórico que 
conocemos hoy en día, con sus 40 manzanas fue conformado hacia 1900. 

La ciudad se expandió casi imperceptiblemente por la actividad portuaria. 
Llegaron muchos extranjeros para habitar en ella y la diversidad se asentó 
en sus coloridas casonas y botes. Diversidad, movimiento, comercio, 
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intercambio. De pronto, los limeños también querían ser parte del Callao, 
cogieron su pedazo de tierra, se apropiaron de ella y se asentaron. El borde 
costero dejó de ser medio otra vez para ser el fin. La vida de verano giraba 
en torno al mar, y en ese triángulo Callao-Lima-Chorrillos. Ello fue posible 
gracias al primer ferrocarril de Sudamérica, el de Callao-Lima en 1851. Se 
construyó el primer muelle y dársena del Callao, con sus depósitos en tierra. 
El cabotaje representó la principal actividad económica del puerto hasta el 
día de hoy. 

En palabras  de Rosendo Melo en “Derrotero de la Costa del Perú”: «El Callao 
es un puerto de bastante importancia comercial, hoy más por sus plazas 
inmediatas de consumo, que como puerto de depósito» (en Flórez, pp. 297, 
1982). Era mediados del siglo XX, cuando la población del Callao se triplicó, 
y los espacios que albergaban a cien, debían albergar a trescientos ¿Cómo 
contener tanta masa? Hacia el siglo XX, tanto el intercambio portuario 
como el aumento exponencial de la población iniciaron el crecimiento de la 
ciudad y el puerto de manera independiente. Se consolidaron áreas urbanas 
aledañas a la ciudad antigua, siendo estas marginales y tugurizadas, a lo 
largo de las avenidas Sáenz Peña y las industriales como Argentina y Guardia 
Chalaca. Estos ejes de expansión, generaron un bloque industrial entre 
Lima y el Puerto del Callao, rodeado de viviendas informales que fueron 
consolidándose en los distritos que conocemos en la actualidad.

El puerto se modificó también. Hacia 1934, se habían culminado las obras de 
expansión del puerto hacia el mar. Se construyeron dos rompeolas al norte 
y al sur que abrigarían la bahía portuaria.  Este canal de entrada permitía el 
dragado de embarcaciones de aprox. 10m de eslora. Estos arribarían en cuatro 
muelles de aprox. 400m de largo, hechos de concreto y acero. También se 
construyeron almacénes modernos para la época (Flórez, pp. 387, 1982). La 
ciudad portuaria cambio de escala con el nacimiento del capitalismo y la 
globalización del mercado, una nueva etapa que transformaría la relación 
entre puerto y ciudad de recíprocos, a incompatibles. Ello daría paso a los 
problemas urbanos que hoy en día persisten por la llegada de los flujos 
logísticos globales al suelo chalaco. 

Sin embargo, hoy en día también tenemos un Callao lleno de movimiento, 
de diversidad y de culturas. Miles vienen del mar y miles han venido del 
interior del país. Ha sido el punto final de muchos migrantes que en conjunto 
han formado la identidad chalaca, orgullosa y consciente de su puerto y de 
su venerado mar. Devolverles el territorio portuario perdido a causa de la 
privatización es la tarea del presente proyecto.
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Figura 3: Archivo Histórico. De la Villa del Callao a la Ciudad del Callao.
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economía

El Perú actualmente posee 62 puertos, 45 de ellos marítimos, siendo el 
prinicpal el Puerto del Callao al concentrar aprox. el 80% del intercambio de 
bienes a nivel nacional (PUCP, pp. 11, 2012). El aumento comercial de bienes 
y servicios ha ido en aumento, siendo el intercambio de contenedores el 
principal. Del 2013 al 2018 la carga movilizada aumentó de 30 a 43 millones 
de toneladas aprox. de las cuales 26 millones corresponden a contenedores 
(Autoridad Portuaria Nacional, pp. 98, 2020). Ello se complementa a las 
cargas de granel sólido y líquido, carga fraccionada y rodante. 

En el Puerto del Callao encontramos cuatro terminales portuarios:
1) El Terminal Norte Multipropósito, que transporta todo tipo de carga 

(51.6% de la carga total movilizada), dirigida por la Concesionaria APM 
Terminals. 

2) El Terminal de Contenedores Muelle Sur, que maneja el 41.4% de la carga 
total movilizada, digirida por la Concesionaria DP World.

3) El Terminal de Concentrados de Minerales al Norte, que maneja el 8% de 
la carga total movilizada, dirigida por la Concesionaria Transportadora 
Callao.

4) El Terminal Pesquero Industrial, dirigido por la empresa ANDESA y 
Puertos del Pacífico, que convive con el Desembarcadero Pesquero 
Artesanal (DPA) del Callao con nombre “Victor Raúl Haya de la Torre”.

Estos se sitúan a lo largo del borde portuario, desde el Centro Histórico hasta 
la Base Naval en el margen sur del Río Rímac. De manera que la ciudad 
de extremo a extremo se encuentra detrás del puerto, sin posibilidades 
de acceso. La privatización del puerto nace del modelo de explotación 
Landlord, en el que el Estado Concedente y la Autoridad Portuaria Nacional 
del Perú, se apoyan en operadores privados, las concesionarias, para 
mejorar las condiciones de competitividad y las infraestructuras portuarias. 
Debido a ello, el Puerto del Callao es actualmente uno de los puertos más 
importantes de Sudamérica. Sin embargo, se estima que es necesario 
expandir sus operaciones para atender la demanda en el largo plazo (PUCP, 
pp. 13,2012). Según el Plan Maestro lanzado el año pasado, 2020, se proyecta 
una expansión hacia el mar de 188 Ha. con un coste de 380,787 USD/muelle 
(APN, pp. 193, 2020). Existen otras propuestas de expansión hacia el norte 
de Lima, o en la Isla San Lorenzo, frente al actual puerto. Sin embargo, la 
proyección está pensada para 2058 y todavía no hay un acuerdo o plan 
estratégico definido.

En cuanto a la terminal pesquera, debido a la incompatibilidad con el puerto 
de intercambio de bienes, se está proponiendo el desalojo y traslado hacia 
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Ventanilla, al norte del Callao, en el desembocadero Bahía Blanca, inoperativo 
en la actualidad. Sin embargo, esta zona presenta problemas para la pesca, 
como el acoderamiento de las embarcaciones, el avenamiento en la zona del 
muelle y del cabezo y la falta de sistema de comunicaciones y equipamiento 
(María Castro, Fondepes, 2017). Por otro lado, las características del mar de 
Ventanilla no son apropiadas para la extracción del recurso. Los pescadores 
artesanales de Callao, que son más de 1700, se rehusan a retirarse del puerto 
ya que implica un cambio de vida radical para ellos, quienes han trabajado y 
vivido en la zona por más de 80 años. 

El Callao posee una extracción de alrededor de 30 mil recursos por pescadores 
artesanales, por cerca de 350 embarcaciones. Esta economía permite no solo 
el trabajo de los embarcados, sino también de los jaladores, evisceradores y 
comerciantes que se integran al ciclo económico (Fondepes, 2011). Más de 5 
mil familias dependen del sector y viven en los alrededores del puerto.

Lamentablemente, el terminal actual construido en la década de 1940 
presenta muchas deficiencias estructurales, sanitarias y de espacio. 
Los pescadores han sido arrinconados a un lado para no interrumpir el 
movimiento de los buques de contenedores, además que resulta peligroso 
para ellos permanecer cerca a la maniobra de contenedores. Es un 
problema que persiste año tras año, y todavía no se han realizado obras de 
mejoramiento y mantenimiento de la infraestructura. 

La ciudad del Callao complementa las actividades económicas portuarias 
en tierra con prestaciones de servicios portuarios. No es de sorprender que 
la industria manufacturera es la principal actividad económica productiva 
con más del 40% a nivel provincial. A ella le sigue el transporte y el 
almacenamiento con el 30% (PDU, Callao 2011-2022). Es así como tenemos 
alrededor de 5 mil empresas manufactureras en la actualidad, las cuales 
se sitúan en el cercado del Callao, conectado al puerto. Las principales 
actividades que derivan de esta industria son la elaboración de harina de 
pescado, la fabricación de llantas, frigoríficos, aserraderos de madera, 
astilleros y elaboración de productos de metal. 

El sector informal abarca cerca del 66, 7% de la PEA en el Callao, siendo en 
su mayoría prestadores de servicios, trabajadores de MYPES independientes 
no calificadas, terciarios y comerciantes ambulantes. Hoy en día observamos 
en el espacio construido las dinámicas de la informalidad, de manera que 
encontramos talleres de madera en las avenidas aledañas al puerto, puestos 
de comida en cada esquina o cruce vehicular, depósitos clandestinos junto a 
viviendas patrimoniales, entre otras situaciones urbanas particulares.
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Figura 4: La PEA activa del Callao en relación al puerto y la ciudad.
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sociedad

El Cercado del Callao está conformado por el Centro Histórico y los barrios 
aledaños que surgieron a partir de las principales avenidas Dos de Mayo, 
Guardia Chalaca y la Av. Argentina. Se encuentra en la inmediatez del puerto  
y a lo largo de su historia sus habitantes han brindado servicios al puerto. 
Es por ello que encontramos entre los principales oficios a trabajadores no 
calificados de servicios personales; sean jornaleros o estibadores, choferes, 
comerciantes, obreros, entre otros, que conforman más del 30% de la PEA. 
(PDU, Callao 2011-2022). Estos se encuentran en su mayoría en el sector 
informal, conformando casi el 70% de los empleos activos. De manera 
que, podemos encontrar obreros trabajando en su taller en las veredas o 
calles aledañas al puerto, como vendedores y puestos de comida en cada 
intersección vial.

La población del Callao es joven, rondea la mayoría entres los 15 y 64 años de 
edad, siendo la edad representativa los 33 años. Además, más del 90% vive 
permanentemente en el Callao, es decir, no se movilizan por viajes de trabajo 
o vacaciones. (PDU, Callao 2011-2022). Se podría deducir que los residentes 
del Callao en su mayoría cubren los trabajos que ofrece el puerto; tanto los 
trabajadores formales como los gremios de trabajadores no calificados, 
como las MYPES y PYMES que prestan servicios, o las madres de casa que 
ofrecen servicios alimenticios para los trabajadores desde su hogar o de 
manera ambulatoria. 

Estos, sin embargo, al encontrarse en la informalidad o ser el último eslabón 
del ciclo económico en el que se insertan (puesto que no son tomados 
en cuenta en la toma de decisiones políticas y económicas), no poseen 
derechos de uso en la ciudad. Incluso, los trabajadores formales sufren 
abusos laborales, sean horarios excesivos, cobros adicionales por servicios, 
sin contar que tampoco reciben beneficios completos como seguros de 
salud o medidas sanitarias especiales durante la pandemia por el COVID-19 
el 2019 y 2020. Es por ello que se organizan en sindicatos y gremios públicos 
y privados para exigir sus derechos y hacer frente a las grandes empresas y 
al Estado, quienes no han tomado acciones para mejorar sus condiciones 
laborales. Estos son algunos de los principales que trabajan en el puerto:

∙  Sindicato de Trabajadores Marítimos y Portuarios del Callao (Suntramporc)

∙ Asociación Regional Unión de Pescadores Artesanales y Conexos del Callao 

(ARUPACC)

∙ Sindicato Nacional de Choferes en Transporte Pesado de la Provincia 

Constitucional del Callao (SNCTPC)
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Fotografía 4: Joven pescador 
sosteniendo una cojinova y un 
bonito. Fuente: Robert Coker

∙  Sindicato único de Trabajadores de Mercados del Callao (SUTRAMC)

∙  Asociación Peruana de Operadores Portuarios (ASPPOR)

∙  Asociación Peruana de Agentes Marítimos (APAM)

∙  Consejo Nacional de Desarrollo de la Micro y Pequeña Empresa

También existen asociaciones conformados por los barrios aledaños del 
Puerto, estas juntas vecinales hacen frente a la privatización y problemas 
urbanos que derivan de ello, como la contaminación sonora, la contaminación 
por plomo de las industrias, la delincuencia a lo largo de los corredores 
logísticos, entre otros. Es por ello que se reúnen con las concesionarias 
portuarias para exigir una mejor calidad de vida. Especificamente los barrios 
más afectados:

∙  AA.HH. Puerto Nuevo (en proceso de consolidación)

∙  Barrio Frigorífico Nacional (Patrimonio de Arquitectura Moderna)

∙  Barrio Fiscales N°1 y N°3 (de los primeros barrios obreros planificados en los 40s)

∙  Barrio Chacaritas (barrio popular creado a partir de la Av. Argentina)

∙  Barrio Dos de Mayo (Zona residencial histórica del Cercado del Callao)

∙  Barrio del Centro Histórico (Patrimonio Histórico del Callao)

Estos también se reúnen entre 
sí para conformar bloques de 
protestas, pero también para 
eventos y cooperaciones sociales, 
sean campeonatos deportivos, 
comedores populares, vasos de 
leche, wawa wasis, entre otros. 

La identidad chalaca aún persiste 
en sus ciudadanos, especialmente 
en los adultos mayores, quienes 
añoran su antigua ciudad portuaria 
y deploran las condiciones 
actuales de vida. Sin embargo, las 
generaciones más jóvenes están 
creciendo en medio del conflicto 
y la crisis, los barrios se enfrentan 
entre ellos por la lucha de poder 
del suelo y la hegemonía de sus 
propias culturas.
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Figura 5: Los actores locales territorializados en el Cercado del Callao.
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El Puerto del Callao presenta en la actualidad grandes desafíos por resolver 
en su relación con la ciudad. Las luchas de poder por el suelo moldearon 
física y socialmente la ciudad que hoy conocemos. Ello se evidencia en 
la fragmentación socio-espacial a lo largo del borde portuario, es decir, 
la dispersión del tejido urbano entre corredores logísticos que aíslan los 
barrios entre sí y los desconectan del puerto. Este problema parte del rápido 
crecimiento de la industria portuaria y la globalización, que conllevó a la 
expansión y privatización del puerto, el cual concentra el 88% de la actividad 
portuaria del Perú en una ciudad de alrededor de 500 mil habitantes 
conurbadas a la capital del Perú, Lima. 

Partiendo de lógicas individualistas, el puerto hoy ha perdido accesibilidad. 
Detrás de un muro de casi 5km de extensión, residen los habitantes del Callao, 
sin identidad territorial, ni derechos de uso sobre su tierra, desprovistos del 
mar y de su puerto. No solo ello, el vacío urbano que se ha conformado se ha 
convertido en un no lugar. Un espacio residual tomado por la delincuencia y 
el narcotráfico para el paso de mercadería ilegal al puerto. O una extensión 
del puerto para las largas filas de camiones en espera para ingresar a falta 
de un antepuerto que los reciba. Es hoy en día espacio de nadie.

La conformación de este vacío urbano es producto de la extensión del puerto 
hacia la ciudad, un intersticio híbrido entre industria y ciudad delimitado 
por muros y vivienda, que evidencian cómo los flujos logísticos globales han 
llegado al suelo. Las lógicas de la propiedad privada y el capitalismo, han 
permitido que ello sea posible. No solo por la hegemonía de las grandes 
empresas privadas del puerto y sus prestadores de servicios, sino también 
por las políticas estatales que protegen la libertad económica y la propiedad 
a costa del bienestar de la ciudad.

De la relación entre ciudad y puerto, depende la eficiencia del intercambio 
global internacional de bienes y servicios, tanto como depende el traslado 
de mercancías en los camiones de carga desde el puerto del Callao hasta al 
interior del país. Es necesario cambiar la lógica territorial entre el puerto y la 
ciudad, reinvindicando el papel que tiene la ciudad para el funcionamiento 
del puerto. ¿Es posible intervenir en lo identitario como herramienta que 
pueda solucionar los problemas globales del puerto?
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Fotografía 5: Vivir detrás de un muro. Fuente: elaboración propia.
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Figura 6: Problemas que escalan: de lo identitario a lo global.
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Figura 7: Plano del distrito del Callao Conurbano a Lima Metropolitana.
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La historia de los puertos en el mundo nos muestra un denominador común 
en la evolución de los puertos en relación a su ciudad. En el siglo XIX, tiempos 
de la colonización, la ciudad y el puerto eran funcionales y recíprocos. Con la 
revolución industrial del siglo XX, el intercambio logístico cambió de escala. 
Los contenedores, las grúas pórtico, las naves de más de 300m de eslora 
necesitaron más espacio y se lo quitaron a la ciudad que los abastecía. En 
la actualidad, muchos de los puertos han cubierto su límite, y necesitaron 
trasladarse a falta de posibilidades de expansión, así como por los altos 
costos de modernización de su infraestructura. Ello conllevó al regreso de 
la planificación desde la ciudad, buscando establecer mejores relaciones 
urbanas con sus puertos. 

En el Callao, las lógicas de crecimiento urbano y económico se han dado sin 
planificación, los cuales resultan en problemas de compatibilidad de usos, 
movilidad segregadora e ineficiente, incompatibilidad entre patrimonio 
e industria y contaminación ambiental. De seguir estas lógicas, el vacío 
urbano entre puerto y ciudad seguirían expandiéndose a lo largo del borde 
costero de la Provincia del Callao, como ya viene dándose en la actualidad. Al 
punto de perder todo tipo de acceso directo al mar, así como los ecosistemas 
del lugar y posibles riesgos naturales a partir de la erosión del suelo y la 
contaminación marina. Esto impediría posibilidades de desarrollo de puerto, 
lo cual reduciría la capacidad de oferta, bajaría la competitividad y, como 
resultado, los espacios logísticos terminarían abandonados y requerirían 
alto costo de modernización o traslado.

Las decisiones tomadas por el gobierno y las entidades promotoras privadas 
del puerto demuestran la continuidad de estas lógicas individualistas que 
parten de arriba hacia abajo. El plan maestro del puerto del Callao al 2021, no 
muestra intenciones de mejorar las relaciones urbanas entre el puerto y la 
ciudad, todo lo contrario, se centra en la expansión del mismo tanto hacia al 
mar como hacia la ciudad. Las acciones frente a los problemas urbanos se 
resumen en campañas sociales por temporadas establecidas, así como en el 
embellecimiento de los muros que dividen el puerto en la actualidad. ¿Qué 
pasaría si las decisiones fueran de abajo hacia arriba, es decir, a partir de la 
comunidad y no de los procesos logísticos?
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Figura 8: Especulación 
negativa a nivel de 
provincia según las 
lógicas actuales de 

expansión urbana.
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Figura 9: El vacío urbano entre el puerto y la ciudad del Callao.
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Las definiciones de la propiedad privada, como el individualismo y la 
exclusión, son profundamente anti-sociales. Dirigen las políticas que nos 
gobiernan y nuestras necesidades económicas. Ya no es sostenible, en tanto 
incrementan la distancia de las jerarquías de poder y consumen los recursos 
de manera ilimitada. Todo lo contrario, el compartir y manejar riqueza o 
bienestar con acceso igualitario y democrático, permiten generar recursos 
comunes, que no son privados, ni públicos (Hardt y Negri, 2017). Son nuevas 
instituciones que giran alrededor de una idea: aprender a estar juntos. 

Detrás de las transformaciones logísticas del suelo por la privatización 
del puerto, existe una oportunidad para reapropiar estos espacios para la 
comunidad, según las especificidades de cada situación urbana. Es así como 
podemos observar distintos casos en los que los mismos actores locales que 
viven o trabajan en la zona, utilizan el espacio residual o conviven con la 
escala portuaria mostrando no solo la necesidad, sino también el potencial 
de uso. 

Para ello, no solo hay que empezar a ver el espacio físico, sino también el 
espacio social, aquel que muestra las lógicas de apropiación del espacio,  
el desplazamiento que genera en el territorio, o las estructuras sociales 
invisibles entre sus habitantes. Empezar a rescatar esas vivencias cotidianas 
y compromisos locales es la pista que permite encontrar soluciones que 
descolonicen las estructuras de poder individuales y segregadoras.

Fotografía 6: Detrás de 
los problemas, existen las 

oportunidades. Fuente: 
elaboración propia.

o
p

o
rt

u
n

id
ad

es
 in

vi
si

b
ib

le
s

oportunidades invisibles

Existen espamos de 
ciudadanía en la confluencia 

de las dinámicas logísticas 
y barriales, que se anuncian 

como potencialidades para la 
revinculación de los chalacos 

con su puerto.



39
p

fc
-p

er
ife

ri
as

p
u

er
to

 c
h

al
ac

o



Figura 10: Situaciones urbanas 
transformadas por la logística.
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Mientras que el puerto es símbolo de capitalismo y 
globalización, la ciudad hoy simboliza la desigualdad 
y la exclusión. ¿Cómo crear lazos entre la economía 
productiva de un puerto y las estructuras sociales 
de un barrio? En las formas actuales de producción, 
la población trabaja bajo el miedo a la pobreza. Por 
otro lado, en las estructuras sociales, las personas 
se involucran a nivel intelectual a través de la 
transmisión de culturas. ¿Cómo podemos crear 
sistemas de trabajo basados en la actividad social 
cooperativa (como en los barrios), y no basados en la 
labor asalariada?

El común se define en contraste con la propiedad, 
tanto pública como privada. Es la no-propiedad, es 
un medio diferente de organizar el uso y gestión 
de la riqueza. Su estructura es igual y abierta con 
mecanismos democráticos en la toma de decisiones. 
Es una tecnología social para compartir (Hardt y 
Negri, 2017). Los modos para compartir tienen varias 
características y adoptan diferentes formas. Por 
ejemplo, la manera en la que existen pescadores 
jóvenes que aprenden por tradición el arte de la 
pesca, o los estibadores que han tecnificado su 
trabajo a lo largo de los años adaptándose a las 
nuevas tecnologías, o los obreros que conforman 
gremios autogestionados de trabajo informal. 

Estas formas colectivas de autogestión generan 
vínculos sociales seguros, libres y expansibles. Al no 
fundamentarse en posesiones, sino en personas, 
permite la constante transformación de los vínculos 
en relación a sujetos. La subjetividad se define por 
ser con uno y con otros, no por tener. La virtud de lo 
común es la herramienta para recuperar el espacio 
propio.

Figura 11: Axonometría 
desde la Base Naval, 
al norte del puerto.
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Figura 12: Del actor local al programa común.
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Fotografía 7: Foto aérea del puerto del Callao desde la Av. Dos de Mayo. Fuente propia.





50

El proyecto parte del diagnóstico y las problemáticas encontradas para 
estructurarse en base a sus propias lógicas. Es así como encontramos que 
las soluciones se encuentran invisibilizadas  y situadas en sus problemas 
específicos. ¿Qué tipo de soluciones busca el proyecto y para qué? La misión 
es recuperar el territorio portuario como patrimonio colectivo al alcance de 
los chalacos, lo cual es posible si generamos una ciudad portuaria cívica y 
productiva a la vez, que responda a las necesidades tanto del puerto como 
de la ciudad. 

El proyecto complementa su objetivo principal con metas secundarias que 
forman parte del proceso de regeneración y reapropiación territorial entre el 
puerto y la ciudad, los cuales se clasifican de la siguiente manera: 

a. Sociedad: generar espacios de apropiación para la consolidación de una 
identidad territorial colectiva.

b. Suelo: Pontenciar y optimizar el uso del suelo hacia lo común en los 
límites del borde portuario y su entorno inmediato.

c. Historia: Compatibilizar e integrar las dinámicas portuarias y urbanas en 
base al valor histórico-cultural de los barrios próximos al puerto.

d. Economía: Incrementar la oferta de trabajo, productividad y eficiencia 
logística a partir de procesos productivos regenerativos portuarios

d. Movilidad Urbana: Reorganizar la movilidad urbana hacia el peatón, así 
como la segregación y optimización de las vías de transporte de carga.

f. Ambiente: Mejorar las relaciones medioambientales entre mar, puerto, 
industria y ciudad.

2 | HACIA LO COMÚN

Figura 13: Objetivos del proyecto 
por problemática encontrada.
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Para lograr los objetivos del proyecto es necesario estructurar las intenciones 
en lineamientos que sean las directrices en la toma de decisiones. Primero, 
es necesario afirmar que para generar apropiación e identidad con el tiempo  
debemos partir de las dinámicas existentes, cotidianas y reales que el lugar 
ofrece. Es por ello que el primer lineamiento es RE-APROPIAR. Buscar 
fomentar identidad a partir desde lo local, según las características físicas, 
funcionales y sociales del puerto. 

Una vez establecido los elementos que permitirán articular las dinámicas 
de ciudad y puerto, se podrá reclamar el territorio. Es decir, realizar 
intervenciones en el espacio construido que simbólicamente afirmen la 
conquista del borde portuario por su gente. Ello implica que las personas 
se sientan responsables con su propio territorio. El lineamiento CONECTAR, 
agrupa estas intervenciones en estrategias urbanas a lo largo del borde 
portuario desde la ciudad hasta el mar. 

Finalmente, establecida la sutura híbrida entre puerto y ciudad, es posible 
crear escenarios de apropiación en los cuales se ponga en práctica la teoría 
de lo común: los ciclos productivos regenerativos enlazados a la cooperación 
social comunitaria. Estos se evidencian en exploraciones arquitectónicas 
que responden a los ciclos económicos en los que se insertan. El lineamiento 
DIVERSIFICAR, agrupa estos dispositivos y sus exploraciones programáticas 
y constructivas.

Figura 14: Esquemas de 
Lineamientos del Proyecto.
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Fotografía 8: Foto aérea del puerto del Callao desde el Centro Histórico en dirección a la Isla San Lorenzo. 
Fuente propia.
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Figura 15: Metodología total del proyecto: Del diagnóstico a las estrategias proyectuales.
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Imaginemos que la jurisdicción del espacio portuario se traslade a la 
ciudad. Las decisiones urbanísticas sobre el suelo entrarían en un espacio 
de negociación en las que se buscarían beneficios comunes. Esta suma de 
acciones comunitarias permitiría la conformación de una sutura híbrida 
intermedia en el borde portuario, basado en la integración del trabajo 
productivo portuario y las dinámicas barriales de cada contexto. En un 
corto plazo, se mejorará la conectividad y seguridad del puerto, tanto 
como los desplazamientos de las personas por su ciudad. En un mediano 
plazo, los ciudadanos tendrán oportunidades de encuentro en espacios 
autoconstruidos, hasta financiados por promotoras privadas y públicas. En 
un largo plazo, las intervenciones urbanísticas no solo aportarán una mejor 
calidad de vida a sus habitantes, sino también generarán nuevas actividades 
e ingresos al puerto y puestos de trabajo para la gente, así como incrementará 
el desarrollo del intercambio marítimo comercial internacional.

Existen ejemplos internacionales que han demostrado que en lugar de 
contradecir la naturaleza puerto-ciudad, la integración de ambas esferas 
otorga beneficios comunes con desarrollo sostenible tanto económico como 
urbano. Basta mirar la historia y los casos exitosos y desafortunados, sea en 
Amsterdam, Rotterdam, Barcelona, Puerto Madero, Lille o Hamburgo. Son 
algunos ejemplos de intervenciones portuarias en los que se reinvidica a 
la ciudad y su historia, a pesar de que algunas acciones puedan terminar 
en gentrificaciones o remodelaciones necesarias por temporadas de moda. 
En este sentido, es un reto para el proyecto construir espacios para la 
apropiación y no caer en la banalidad de un no-lugar. 

3 | MATERIALIZACIÓN
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Fotografía 9: El espacio público sobre los corredores logísticos. 
Elaboración propia.
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Figura 16: Máster Plan de la Regeneración Urbana del borde portuario del Callao.
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La suma de esfuerzos locales terminan por 
reconciliar el puerto y la ciudad.
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¿Cómo modificar las lógicas de producción de la ciudad y del puerto en base 
a lo común? El análisis del puerto del Callao evidencia la relación intrínseca  
entre la economía y la sociedad, es decir, las economías productivas que 
dan trabajo y la gente que sostiene esa economía. Es así como se parte 
de los principales sectores económicos encontrados en el puerto y sus 
alrededores: el intercambio de contenedores, la economía pesquera y la 
industria manufacturera. Estos se complementan con la actividad comercial 
que ofrece servicios al puerto y a sus trabajadores. 

La articulación de estos ciclos económicos con los trabajadores y sus 
estructuras sociales existentes, es el camino para conformar un circuito en 
el que se integre a la comunidad como fomentador de mayor productividad 
con beneficios comunes. Esto permitiría no solo el aumento de la eficiencia 
del trabajo portuario, sino también una transformación del territorio y de la 
relación entre sus ciudadanos y él. 
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L1. Re-apropiar: Carácter 
funcional

La evolución del trabajo ya 
no consiste en el modelo 
económico basado en el 

capital; sino en procesos de 
regeneración en base a la 

comunidad y la transmisión 
de saberes que la hagan 
sostenible, expansible y 

duradera en el tiempo.

3 
| 

m
at

er
ia

liz
ac

ió
n



p
u

er
to

 c
h

al
ac

o
p

fc
-p

er
ife

ri
as

65

Fotografía 10: Terminal Pesquero del Callao 1952. Fuente: Diario El Peruano.
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Figura 17: Retroalimentación puerto-ciudad entre los principales sectores 
económicos del Callao.
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...insertar a la comunidad a la 
economía portuaria a través 

de tres ciclos productivos 
existentes...

68

En el intercambio de contenedores, integramos como un papel importante 
al ciclo productivo a los estibadores y trabajadores portuarios, quienes 
actualmente no poseen una labor reconocida y son contratados de 
manera terciaria. Ellos no reciben capacitaciones, ni aprendizajes sobre el 
funcionamiento de la economía portuaria, ni beneficios laborales. Tampoco 
tienen un espacio destinado para el ocio o descanso y suelen trabajar en 
turnos rotativos 24 horas cada día. 

En el ciclo de la pesca, se toma a la actividad pesquera artesanal como la base 
del conocimiento del arte y funcionamiento de esta economía. De manera 
que, se reinvindica los saberes tradicionales, buscando reconocer tanto el 
manejo de los instrumentos pesqueros para la extracción de recursos, como 
el diseñar y crear estos equipos, sean redes, embarcaciones, entre otros. Es 
necesario para ello, dotarles de un espacio físico y simbólico en el puerto, en 
lugar de trasladarlos y quitarles su cultura y territorio.

En la industria manufacturera, integramos a la comunidad al ciclo productivo 
y los servicios que ofrecen a los obreros en sus tiempos de descanso, como 
una oportunidad de encuentro e intercambio de saberes. Actualmente, los 
obreros laboran de manera independiente y se encuentran en puestos de 
comida de ambulantes cercanos a sus talleres. La alimentación y el ocio, son 
una oportunidad de aprendizaje, más allá de la práctica.

Figura 18: Cambio del ciclo productivo económico.

Figura 19: Los ciclos 
productivos regenerativos 

del proyecto.
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El lineamiento 1, re-apropiar, se encarga de encontrar aquellos elementos 
del lugar que puedan articular las dinámicas sociales con las funciones 
portuarias para generar identidad desde lo local. Para lo cual, se parte del 
análisis de tres carácteres estructurales interrelacionados entre sí para 
el funcionamiento del mismo puerto: Lo social (actores y relaciones), lo 
funcional (actividades y flujos) y lo físico (infraestructura y condiciones 
naturales). 

Desde el carácter social, se busca integrar los actores locales, públicos y 
privados en una Sociedad Comunitaria Administradora del Límite Portuario. 
Ella estaría conformada por representantes de cada junta vecinal de cada 
barrio aledaño al puerto; por representantes de las concesionarias privadas 
APMT, DP World, TC Callao, ANDESA y Puertos del Pacífico; así como por 
representantes públicos de la Municipalidad Regional de la Provincia 
Constitucional del Callao, el Gobierno Regional del Callao, la Autoridad 
Portuaria Nacional, ENAPU, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 
el Ministerio de Vivienda, Construcción y Saneamiento y el Ministerio del 
Ambiente. 

Juntos tomarían las decisiones urbanísticas para la sutura híbrida a lo largo 
del límite portuario: la zonificación del suelo, la vivienda y sus parámetros de 
densidad, los equipamientos públicos, el espacio público, las áreas verdes, la 
movilización, el manejo de los desechos y reciclaje, la preservación cultural y 
el patrimonio histórico, las grandes infrestructuras, entre otros.

L
1:

 r
e-

ap
ro

p
ia

r

3 | MATERIALIZACIÓN

L1. Re-apropiar: Carácter social

3 
| 

m
at

er
ia

liz
ac

ió
n



p
u

er
to

 c
h

al
ac

o
p

fc
-p

er
ife

ri
as

71

Fotografía 11: Barrio obrero N°5 del Cercado del Callao en 1952. 
Fuente: Diario El Peruano
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Figura 20: La Sociedad Comunitaria Administradora del Límite Portuario.

L
1:

 r
e-

ap
ro

p
ia

r
3 

| 
m

at
er

ia
liz

ac
ió

n



p
u

er
to

 c
h

al
ac

o
p

fc
-p

er
ife

ri
as

73



74

Partiendo de lo físico, se busca la identidad del proyecto a partir de la 
utilización de materiales locales del lugar para crear un catálogo de 
elementos constructivos capaces de ser autoconstruidos hasta ser 
montados por grúas y maquinarias de mayor escala. La materia del lugar se 
evidencia particularmente de tres elementos: 1) la piedra y el hormigón, que 
hace referencia al puerto histórico, a la composición del suelo, a la palabra 
chalaco de piedra pequeña de mar; 2) la madera, que hace referencia a las 
viviendas típicas autoconstruidas de los barrios, a las embarcaciones de 
los pescadores, a las carretillas para el traslado de carga; y finalmente, 3) al 
acero y el metal, que hace referencia a la industria portuaria actual, a las 
grúas de carga, a los contenedores, a los camiones.

El proyecto encuentra su materialidad a través de las intenciones detrás: 
Flexibilidad, transparencia, modularidad y rigidez. Flexible porque permite 
que el proyecto mute según las condiciones urbanas; transparente porque 
se busca que el dispositivo se integre al paisaje del puerto y la ciudad; 
modular porque permite su expansión y fácil construcción y rígido porque 
ejerce una fuerza e impacto visual en su contexto, así como simbólicamente 
se asemeja a una bandera de conquista en el territorio ganado. 

Para la intervención, se desarrollan cuatro estrategias constructivas, las 
cuales son transversales a las intervenciones en distintas escalas. Estas se 
agrupan en elementos que se sitúan y complementan desde el espacio 
público hasta el espacio privado. Estos son:

1. Ocupar: elementos que se sitúan sobre el vacío, sea la plaza, el parque, 
el mar o la calle

2. Habilitar: elementos que estructuran y permiten la construcción de 
dispositivos

3. Activar: elementos modulares que se adaptan al programa que sirven
4. Intermediar: cerramientos que disipan lo público y lo privado

Estos elementos forman un catálogo constructivo, el cual servirá para la 
proyección y construcción de los escenarios de apropiación, los cuales se 
desarrollarán en el lineamiento 3. El lenguaje arquitectónico pretende ser 
uno solo y la exploración del mismo se dá en el dispositivo “Estación de 
Pasajeros”, la arquitectura madre del resto de dispositivos.

L1. Re-apropiar: Carácter físico
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Fotografía 12: Los materiales locales del Puerto Chalaco. 
Elaboración propia.



Figura 21: Catálogo de elementos constructivos del proyecto y exploración constructiva.
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Para tejer el vacío urbano se parten de tres estrategias que permiten crear 
un espacio intermedio o sutura híbrida a lo largo del borde portuario y los 
tejidos aledaños. Esta sutura engloba los espacios transformados por la 
logística, e identifica las situaciones críticas de borde en los cuales se darán 
las intervenciones arquitectónicas.

Primero, es necesario reorganizar la movilidad urbana; segregando los 
corredores logísticos del transporte público e insertando el ferrocarril de 
mercancías para facilitar y aliviar el desplazamiento de mercancías. Una vez 
reorganizado el sistema vial, se libera un nuevo eje entre el puerto y la ciudad. 
Este eje está conformado por edificaciones industriales con potencial de 
reciclaje o actualización de usos, por centros administrativos portuarios en 
el sur, centro y norte de la zona de intervención, y por los tipos de borde 
transformados por la logística en los que se situarán los dispositivos de 
intervención. Al estar en el intermedio entre el puerto y la ciudad, por un 
lado se tiene el ferrocarril de mercancías y los corredores logísticos y por el 
otro las vías de transporte público y peatonales de la ciudad. 

Después de la conformación de la sutura, la superficie del espacio público se 
moldea al tejido existente, extendiéndose al interior de las plazas aledañas 
y conectándose a los centros administrativos portuarios. Ello permitirá 
una mayor integración de los barrios aledaños al proyecto. Asimismo, se 
plantea darles un carácter a cada uno de acuerdo a las dinámicas barriales 
encontradas en el lugar. De esta manera, se retroalimentan funcionalmente 
con el trabajo portuario y le dan un uso y activación al espacio público. Los 
barrios involucrados son: Barrio Frigorífico, Puerto Nuevo, Barrios Fiscales, 
Chacaritas, Guardia Chalaca, Dos de Mayo y el Centro Histórico.

Finalmente, se complementa la sutura con áreas verdes de transición en 
las zonas críticas de borde. A partir de sistemas depurativos superficiales, 
estos nuevos parques generan permeabilidad entre el puerto y la ciudad, 
así como recuperan los ecosistemas del lugar. Para ello, se eligen las zonas 
más críticas y no utilizadas en la actualidad con mucha frecuencia, siendo 
cuatro los parques de mayor jerarquía y escala: Parque El Humedal, Parque 
El Recreo, Parque del Deporte y Parque Microclimas.

3 | MATERIALIZACIÓN

L2: conectar

L
2:

 c
o

n
ec

ta
r

3 
| 

m
at

er
ia

liz
ac

ió
n



p
u

er
to

 c
h

al
ac

o
p

fc
-p

er
ife

ri
as

79

Fotografía 13: Integración del paisaje a través del espacio público. 
Fuente: Nájat Fenández.
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[Derecha] Figura 22: Plano de intervención de la Regeneración Urbana 
del borde portuario del Callao.
[Izquierda] Figura 23: Esquemas de estrategias urbanas.

E1: Composición de la Sutura Híbrida

E2: Caracterización de Barrios

E3: Creación de parques de transición
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Figura 24: Intevenciones en el espacio público aledaño al Barrio Frigorífico.
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Figura 25: Intevenciones en el espacio público aledaño al Barrio Puerto Nuevo.
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Figura 26: Intevenciones en el espacio público aledaño al Barrio Chacaritas y 
Fiscales.
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Figura 27: Intevenciones en el espacio público aledaño al Barrio Argentina y 
Guardia Chalaca.
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Figura 28: Intevenciones en el espacio público aledaño al Barrio Dos de Mayo.
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Figura 29: Intevenciones en el espacio público aledaño al Centro Histórico.
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Figura 30: Secciones de los parques de transición entre puerto-ciudad.
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Fotografía 14: Piscinas en 
el espacio público. 
Fuente: Sutterstock.
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El establecimiento de los lineamientos re-apropiar y conectar, permite 
el tercer lineamiento, diversificar, con la creación de dispositivos de 
intervención en los cuales se pone en práctica la convivencia de lo 
productivo y la cooperación social. Estos son escenarios en donde se pone 
en práctica lo común, disipando los límites entre público y lo privado. 

Los dispositivos se generan y se relacionan entre sí por dos características 
importantes: 1) el tipo de situación urbana en la que se insertan y 2) el ciclo 
económico al cual sirven. Estos ciclos económicos son los que se sitúan 
en el puerto y sus alrededores y los que la tesis desarrolla: el intercambio 
de contenedores, la industria manufacturera en madera y la economía 
pesquera. 

Primero, se parte de la realidad existente identificando las áreas degradadas 
por la logística como una oportunidad para transformarlas en espacios 
comunes. Estas situaciones urbanas se pueden clasificar en tres tipos de 
borde: A) borde funcional focalizado en un área logística, B) borde entre un 
área logística y un tejido urbano, y C) borde inerte o desaprovechado que 
atraviesa un área logística al interior de un puerto.

La clasificación de las situaciones de borde, así como su potencial 
funcionalidad, permite la creación de tres dispositivos: 1) el dispositivo 
productivo, 2) el servidor y 3) el injerto. Estos responden respectivamente a 
los tipos de borde mencionados en el mismo orden. 

Finalmente, los tres ciclos productivos regenerativos albergan tres 
dispositivos (uno de cada tipo), conformando un catálogo de nueve 
dispositivos de intervención o escenarios en los que se da la apropiación y 
se articulan las dinámicas sociales y productivas. 

Los dispositivos son multiescalares, es decir, van desde la escala de la 
autoconstrucción hasta la escala infraestructural portuaria. Según su 
emplazamiento, se adaptan a la escala local de la ciudad y generan una 
transición hacia al gran escala industrial del puerto. Además, se encuentran 
situados en puntos estratégicos a lo largo del borde portuario, de manera 
que generen un desplazamiento que lleve al hombre de la ciudad al mar, 
y viceversa.
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Dispositivo 
productivo

Fotografía 15: Tipos de 
dispositivos de intervención.
Elaboración Propia.

Dispositivo 
servidor

Dispositivo 
injerto
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Figura 31: Catálogo de dispositivos de intervención por ciclo productivo regenerativo.

L
3:

 d
iv

er
si

fic
ar

3 
| 

m
at

er
ia

liz
ac

ió
n



p
u

er
to

 c
h

al
ac

o
p

fc
-p

er
ife

ri
as

93



Figura 32: Vista axonométrica de la zona del centro del Puerto, alrededor del Óvalo Garibaldi.
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El ciclo productivo del Intercambio de contenedores es el de mayor ocupación 
logística en el puerto del Callao actualmente. Ocupa alrededor del 80% de 
sus instalaciones y también el 63% de la carga movilizada por el Puerto del 
Callao (en comparación con el granel sólido, líquido, la carga fraccionada, 
rodante, etc). De este porcentaje, la concesionaria sur DP World mueve al 
43%, mientras que APMT mueve el 18% de la carga contenedorizada. Ello se 
debe a los equipos, la infraestructura y la demás demanda que tiene que 
cubrir la Terminal Multipropósito. Una de ellas es el transbordo de pasajeros,  
recibiendo en la actualidad aprox. 30 mil pasajeros. Se estima que siga en 
aumento, recibiendo 61 mil pasajeros en un escenario base optimista para el 
2048 (Plan Maestro del TPC, 2020). 

Las temporadas de cruceros son una oportunidad para generar mayor 
desarrollo y competitividad para el puerto, tanto como para mejorar 
sus relaciones con la ciudad. Es por ello que se plantea destinar una 
infraestructura que cubra esta demanda, sin interrumpir ni reducir la 
eficiencia portuaria en cuanto a sus otras operaciones. De esta manera, surge 
el artefacto “Estación de Pasajeros”, el dispositivo de intervención de mayor 
escala del proyecto que permitirá explorar el rol de la arquitectura como 
mediador entre lo público y lo privado. Este artefacto pretende introducirse 
al ciclo logístico del intercambio de contenedores, pero complementándolo 
con servicios intermodales y urbanos para los trabajadores, pasajeros 
extranjeros y ciudadanía en general. 

Debido al intercambio comercial de importación y exportación, el Centro 
Aduanero se encuentra anexado a la terminal portuaria, para la inspección 
de carga a través de SINI (Sistema de Inspección No Intrusiva). El complejo 
es una oportunidad para brindar servicios a los trabajadores tanto como al 
barrio Puerto Nuevo, que colinda con SINI y APMT. Es así como se complenta 
al ciclo productivo con el dispositivo “Hangar Deportivo”, una instalación que 
brinda servicios administrativos y de capacitación para el personal, como 
también servicios deportivos para el barrio y los trabajadores.

Finalmente, una parte importante del ciclo es la distribución de carga y 
descarga en tierra. El acceso al puerto, o antepuerto, es un gran vacío urbano 
que divide la ciudad del Callao en dos zonas, la céntrica y la periferia norte. El 
dispositivo “Bypass Verde” se introduce en este vacío para formar una sutura, 
llevando al subsuelo el ingreso vehicular y generando una continuación del 
espacio público.

3 | MATERIALIZACIÓN
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Fotografía 16: Descarga de mercancías en la Dársena del Callao en 1930. 
Fuente: Diario La República.



Fotografía 17: Foto aérea desde la Av. Dos de Mayo en dirección a la Terminal Multipropósito APM Terminals. 
Fuente propia.
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Figura 33: Circuito del ciclo económico regenerativo a partir del dispositivo productivo 
“Estación de  Pasajeros”.
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Figura 34: Simbiosis entre el dispositivo Estación de Pasajeros y el concepto del proyecto.
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La “Estación de Pasajeros” es el dispositivo que tendrá mayor desarrollo en 
la tesis para profundizar la teoría de lo común y el rol de la arquitectura en 
el desarrollo de espacios de apropiación y de encuentro entre el puerto y la 
ciudad. 

Surge de la voluntad de insertar la ciudad en el puerto a partir de un gran 
contenedor, el cual empieza en la sutura híbrida y culmina en uno de los 
seis muelles, de carga general, de la Terminal Multipropósito APMT. La forma 
urbana tiene tres puntos de inflexión: el inicio que recibe a la gente con dos 
grandes rampas peatonales de hormigón, el centro del contenedor que se 
eleva sobre el suelo para dejar pasar a los camiones de carga hacia el otro 
extremo del puerto, y el final que se encuentra en medio del mar, sobre el 
cual se anexan los cruceros por el segundo nivel del edificio. 

La materialidad responde al contexto con una estructura principal de 
pórticos de cerchas metálicas que asemejan a las grúas de patio del puerto, 
teniendo la misma escala que estas aprox. El hormigón remarca estos 
tres espacios de inflexión anteriormente mencionados, creando pausas 
en el ritmo de la estructura. Se complementa el acero y la piedra con los 
contenedores metálicos que conforman los módulos de uso privado. Estos 
tienen un programa específico y se anexan a la gran plaza elevada que 
está sostenida tanto por los pórticos como por tensores de acero y vigas 
secundarias de cerchas. La plaza simboliza la ciudad, recorre los diversos 
escenarios de apropiación a lo largo del proyecto y reúne a los trabajadores 
con la ciudadanía. 

3 | MATERIALIZACIÓN
INTERCAMBIO DE CONTENEDORES

estación de pasajeros

3 
| 

m
at

er
ia

liz
ac

ió
n

es
ta

ci
ó

n
 d

e 
p

as
aj

er
o

s

Se busca que la materialidad 
responda al artefacto de la 

misma manera en la que los 
dispositivos responden a la 
sutura híbrida a lo largo del 

borde portuario.
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Figura 35: Componentes de la Estación de Pasajeros.
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Figura 36: Planta del segundo nivel de la Estación de Pasajeros y contexto cercano.
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El programa alberga usos para la logística portuaria, como patios de trabajo 
para carga y descarga de contenedores, zonas de estacionamiento para los 
transportistas, oficinas de inspección y de administración, almacenes, entre 
otros. Estos espacios conviven con la plaza elevada que rodea los patios y 
libera el suelo para los contenedores y el paso de los camiones o equipos. A 
lo largo del recorrido de la plaza se encuentran áreas libres para usos como 
exposiciones artísticas, proyecciones y tribunas públicas, módulos de compra 
para MYPES, patios de comida, entre otros. Los programas más privados, se 
encuentran en los módulos de contenedores. Estos pueden estar agrupados 
en cuatro, seis, hasta ocho enlazados unos a otros con refuerzos metálicos 
en sus vértices.

Los contenedores poseen cerramientos diversos, respondiendo al espacio 
que sirven. Pueden ser desde celosías de madera, hasta acabados en yeso o 
fibra de vidrio. Sin embargo, tienen la posibilidad de cerrarse completamente 
por seguridad y/o privacidad. El edificio en sí mismo se plantea libre, sin 
cerramientos fijos a lo largo de la estructura. La delimitación por seguridad 
se da por medio de las vigas entre pórticos, que también son las barandas 
a lo largo del gran contenedor. Para eventos puntuales, se pueden colocar 
cerramientos ligeros como toldos o telares, o también estructuras de madera 
o metálicas, como entramados ligeros que permitan otorgar sombra a la 
plaza elevada.

La zona de boletería de la Estación se encuentra en la parte media del edificio, 
elevada sobre el paso vehicular de los corredores logísticos. Es un cubo de 
hormigón armado sostenido por pórticos de hormigón en ambos lados. Se 
accede por rampas y por la plaza elevada. El área es libre en todo el borde, 
para dar paso a los pasajeros, aunque se complementa con salas de espera 
en sus extremos. La boletería en sí misma es un módulo de contenedores 
en el centro del cubo, el cual posee dos niveles y se conecta por el segundo 
nivel con una pasarela privada, la cual es exclusiva para trabajadores o 
administradores de la estación. 

Finalmente, el gran artefacto culmina en un espacio público con salida 
al mar. Un mirador con cafeterías abiertas para la gente, abierto en todas 
las temporadas del año para el disfrute de sus ciudadanos. Para el acceso 
directo, se plantea que el lado derecho del muelle sea de uso público, es 
decir, no transitan camiones de carga. De manera que, conectado desde 
la ciudad, se permite un ingreso directo al muelle, sin atravesar el puerto. 
La distribución de carga y descarga se da al lado izquierdo del muelle, 
conectado a los corredores logísticos del puerto.
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Figura 37: Tres puntos de 
inflexión a lo largo de la 
Estación.
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...¿Qué rol ocupa la 
arquitectura como 
mediador entre lo público 
y lo privado para crear 
comunidad?

Figura 38: Secciones programáticas transversales a la Estación.
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Fotografía 18: 
Exploraciones en papel 
sobre las intenciones 
de la materialidad del 
proyecto. Elaboración 
propia.
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Figura 39: Fragmento de la Estación de Pasajeros con los elementos estructurales principales del 
sistema constructivo.
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Figura 40: Detalles constructivos de la Estación de Pasajeros.



Figura 41: Sección longitudinal de la Estacion de Pasajeros y paisaje de la ciudad portuaria del Callao.
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Continuando con el ciclo productivo regenerativo del Intercambio de 
Contenedores, los servicios aduaneros forman parte del proceso de salida 
de los mismos al exterior, a partir del escaneo en el Complejo SINI. Este 
se encuentra ubicado en el limite con Puerto Nuevo. Un barrio popular 
en proceso de consolidación, caracterizado por ser marginal por la 
delincuencia y la tugurización de sus viviendas. Sin embargo, a pesar de ello 
la comunidad es fuerte gracias al deporte, especificamente el fútbol. En el 
corazón del barrio está la gran cancha deportiva, mantenida y cuidada por 
sus habitantes, anexado a la iglesia y el colegio principal. A partir de esta 
oportunidad, nace el dispositivo Hangar Deportivo, sobre un terreno eriazo 
que limita con Puerto Nuevo y el Complejo SINI. El Hangar es una gran 
cubierta parabólica cerchada de metal apoyada sobre pórticos de acero. 
Sostiene en su interior módulos de contenedores para las oficinas de los 
administrativos y zonas de trabajo colaborativo para la capacitación de los 
estibadores. De esta manera, se libera el suelo para las losas deportivas y la 
piscina pública, complementándose en sus bordes con áreas de gimnasio. 

Finalmente, la distribución vehicular a partir del ingreso al puerto, es un 
problema que necesita resolverse, no solo por el gran vacío que dispersa 
el tejido urbano, sino también por la ineficiencia en la logística portuaria. 
Actuamente existe un proyecto de traslado del antepuerto al margen del 
Río Rímac, lo cual alivará el volumen de transportes de carga al interior del 
puerto. Sin embargo, la entrada principal debe permanecer para alimentar 
los flujos logísticos desde el sur al norte. Se plantea para ello que se haga 
un pase peatonal sobre el suelo en este punto de la ciudad, soterrando el 
ingreso de camiones en aprox. 5 hectáreas. Ello permitirá la continuación 
de la sutura híbrida intermedia desde el Centro Histórico del Callao, hasta la 
Base Naval, integrando todos los barrios aledaños al espacio público. 

El dispositivo Bypass Verde permite la integración de la ciudad, priorizando 
al peatón . Se complementa esta acción, con zonas de área verde alrededor 
del ingreso subterráneo, con losas deportivas, plantas de fitodepuración, 
corredores verdes para otorgar sombra, entre otros. De manera que, se 
complementa en los extremos con parques deportivos, que servirán de 
transición entre el gran ingreso al puerto y las zonas aledañas de vivienda 
del Barrio Puerto Nuevo y los Barrios Fiscales.

Fotografía 19: Foto aérea desde el 
Barrio Puerto Nuevo en dirección 
hacia el puerto del Callao. Se 

puede observar el distrito de la 
Punta y la Isla San Lorenzo atrás. 

Fuente propia.
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Figura 42: Dispositivo servidor “Hangar Deportivo” y dispositivo injerto “Bypass Verde”.
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Fotografía 20: Foto aérea desde el Complejo Aduanero SINI. Se puede observar el Cercado del Callao atrás. 
Fuente propia.





Figura 43: Vista axonométrica de la zona norte del Puerto hasta el extremo de la Base Naval.
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El ciclo productivo regenerativo de la Economía Pesquera alberga tanto la 
industria pesquera conformada por la empresa Puertos del Pacífico, como 
por la industria ANDESA. Ambas se encuentran ubicadas en el terminal junto 
con los pescadores artesanales, quienes tienen acceso al mar a través de 
un desembarcadero en pésimas condiciones. La estructura que los alberga, 
nombrada “Victor Haya de la Torre”, posee dos pisos, un tanque de agua, 
zonas de oficinas y servicios higiénicos. Sin embargo, este data de los años 
40 y al día de hoy no ha tenido mejoras significativas. Muy por el contrario, 
se encuentra al abandono, a la espera que ser retirada de la zona. 

Frente a ello, se propone el dispositivo Centro Pesquero, como un nuevo 
complejo que expande los servicios pesqueros en una gran plaza que 
estaría ubicada sobre un terreno eriazo aledaño a la actual terminal. Este 
terreno pertenece a la Base Naval del Perú y actualmente es usado como 
botadero. Colinda con el Barrio Brigorífico Nacional, el cual posee mucha 
historia, debido a que fue uno de los primeros barrios obreros planificados 
en los años 30 y de los primeros en el Cercado del Callao. En él, todavía 
persisten las familias del Callao antiguo, aunque muchos han desertado por 
la contaminación por plomo de las industrias.

El Centro Pesquero reemplaza las actividades que se dan en la terminal 
existente, y las complementa con espacios para la transmisión de saberes y 
tradiciones de la pesca artesanal. Asimismo, se conecta a la red transporte 
logístico y urbano, ya que actualmente, los pescadores deben recorrer un 
laberinto rodeado por muros y depósitos de contenedores para poder salir al 
mar. La gran plaza permite la conexión directa a la avenida Contralmirante 
Mora de corredores logísticos,  y la sutura híbrida que plantea el proyecto. 

Por otra parte, el ciclo pesquero se complementa con la actividad comercial 
del recurso. Para ello se crea el dispositivo “Módulo Mercado”, un stand capaz 
de ser autoconstruido y modular para los ambulantes de la zona. Finalmente, 
se les otorga mayor salida al mar fuera del área de fondeadero del radar 
interno del puerto, en el muelle sur de la Terminal de con Contenedores DP 
World, un espacio inerte con potencial de uso en su borde con el mar para la 
creación de muelles programáticos, entre ellos, la pesca artesanal.
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Fotografía 21: Puerto del Callao en 1905. Fuente: Museum of the city NY.



Fotografía 22: Vista aérea desde el puerto APM Terminals en dirección al terminal pesquero “Victor Haya 
de la Torre”. Se puede observar atrás la astillería de la Base Naval y la desembocadura del Río Rímac. 
Fuente propia.
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Figura 44: Circuito del ciclo económico regenerativo a partir del dispositivo 
productivo “Centro Pesquero”.
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Figura 45: Simbiosis entre el dispositivo productivo “Centro Pesquero” y el concepto del 
proyecto.
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El Centro Pesquero esta compuesto por tres barras horizontales: una 
paralela al mar, ubicado exactamente en la terminal actual, en la cual 
desembarcan los pescadores artesanales e industriales sobre almacén de 
5m de altura y 150m de largo. En esta zona se encontrarían  los estibadores 
y filateras del desembarcadero, con la seguridad respectiva, boyas de 
amarres, y acceso al mar por medio de placas de hormigón y listores de 
madera que llegan hasta la cota del agua. Para facilitar la subida de las 
embarcaciones artesanales. 

La segunda barra, es perpendicular al mar, se eleva sobre el suelo para 
dar paso al espacio público y a los peatones, para la venta ambulatoria 
de pescado fresco, o puestos de comida al paso. Sobre el suelo, se ubica 
una grúa que lleva la carga a la tercera barra del Centro Pesquero, para 
su posterior derivación al procesado y/o congelamiento del recurso. 
Para ello, se utiliza un sistema de grúa horizontal que carga las cajas de 
pescados desde el desembarcadero con elevadores montacargas, hacia 
los almacénes al otro extremo de la terminal, que colinda con el Barrio 
Pesquero y las principales avenidas. 

La tercera barra del Centro Pesquero está destinada a ser un espacio 
de intercambio de saberes, en la cual se dan talleres para la elaboración 
de instrumentos de pesca, sean redes, embarcaciones, motores, etc. Se 
complementa con el área de oficinas, de administración y reunión de 
sindicatos o gremios. 

Al interior del Centro suceden muchas dinámicas, una de ellas es la subasta 
de pescado por mayor, a los comerciantes que derivan el producto a 
mercados mayoristas y minoristas. Sin embargo, los pescadores artesanales 
venden el producto de manera independiente. Es así como se dota de 
infraestructuras itinerantes para el comercio al paso, el dispositivo Módulo 
Mercado. 

Figura 46: Detalles 
constructivos del 
Centro Pesquero.
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El Módulo Mercado sirve para la venta de pescado fresco tanto como 
otros productos alimenticios. Alberga dos puestos de comerciantes y es 
una estructura compuesta por cuatro columnas de madera y un techo 
parabólico  de metal con toldo de tela. La estructura sobre la cual se colocan 
los productos son en base de bloques de yeso prefabricados armables. Se 
sitúan de manera que forman un pasadizo al interior para el ingreso de los 
comerciantes. La iluminación de los stands son a base de la energía solar, de 
manera que son autosuficientes. Pueden anexarse unas a otras, generando 
tiendas itinerantes de mayor área.

Si bien pueden situarse en cualquier espacio abierto en la ciudad, se 
decide liberar un área en la ciudad ocupada actualmente por la industria 
de químicos Odjfell. Esta se sitúa entre la industria de alimentos Alicorp y 
el Barrio Chacaritas, el cual es de carácter comercial por su enlace con los 
mercados mayoristas del óvalo Argentina. En la actualidad, posee un eje 
comercial de ambulantes de alimentos, que trabajan en las veredas, sin 
una infraestructura ni medidas sanitarias. Se aprovecha este contexto, para 
liberar área de la industria, que genera enfermedades respiratorias en la 
zona, para conformar “la plaza de la Estación”, ya que se encuentra frente 
al óvalo Garibaldi, la cual es la última estación de la línea 2 del metro de 
Lima que conecta la capital con el Callao. Esta se encuentra actualmente en 
construcción y necesita un espacio que albergue a la ciudadanía. Sobre la 
plaza, se activa la vida urbana con los módulos mercados que se conectan al 
eje comercial del barrio Chacaritas.

Finalmente, el dispositivo injerto Malecón Portuario, es una oportunidad 
para reinvindicar la pesca artesanal al otro extremo del puerto. Se aprovecha 
el espacio residual del borde entre el patio de contenedores del muelle Sur 
de DPWorld, el cual es utilizado actualmente como almacén, para crear una 
extensión del espacio público con muelles a lo largo del borde en los que 
se complementa la pesca artesanal con el turismo. Al estar ubicado frente 
al Centro Histórico, es una oportunidad para extender la plaza Miguel Grau 
por medio de un paseo con sombras ligeras, con vestidores para bañistas, 
piscinas artificiales en el mar, muelles para embarcaciones turísticas, losas 
deportivas para los estibadores portuarios, entre otros usos recreativos que 
le otorguen vida y valor a la vida chalaca.

Fotografía 22: Vista aérea desde la 
industria de químicos Odjfell y el Barrio 

Fiscal N°1, en dirección a la Av. Atalaya, 
por donde pasa la línea del Ferrocarril 

Central de mercancías.
Fuente propia.
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Figura 47: Dispositivo servidor “Módulo Mercado” y dispositivo injerto “Malecón Portuario”.
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Fotografía 24: Vista aérea desde la plaza Miguel Grau del Centro Histórico del Callao en dirección al muelle 
sur DP World. Fuente: Revista digital de la Cámara del Comercio de Lima





Figura 48: Vista axonométrica de la zona sur del Puerto hasta la zona del Real Felipe
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El ciclo productivo regenerativo de la Industria Manufacturera nace a 
partir de la prestación de servicios y la generación de industria portuaria 
en la historia del Callao. Este sector económico alberga diversos productos 
elaborados desde alimentos, muebles, metales, embarcaciones o armazones 
de madera para trasladar mercancías. Para el desarrollo de la tesis, se escoge 
la industria manufacturera que trabaja la madera, debido a su ubicación en 
zonas aledañas al puerto y a que responde a los dos ciclos productivos ya 
vistos, el intercambio de contenedores y la economía pesquera. 

En la historia del transbordo de carga, se ha utilizado los palets, plataformas 
horizontales que permite apilar la mercancía y estabilizar la carga. Son 
elaborados a base de madera blanda o dura, aunque de preferencia, de 
mafera en pulpa para evitar excesos de residuos. Estos tienen un proceso de 
fabricación que en el Callao se da desde la distribución de la materia hasta el 
ensamblaje y acabado. Los talleres se encuentran en los cruces vehiculares o 
aledaños a depósitos legales o clandestinos de carga al interior de la ciudad 
y en el límite con el puerto.

Por otro lado, la pesca artesanal del Callao se sustenta gracias a las 
embarcaciones de madera o fibra de vidrio, siendo en su mayoría de madera. 
Estas son desplazadas por motores, velas o a remo. En el Callao, se utiliza la 
madera María o Caoba y principalmente el tornillo. Estas varían entre 08 y 
20 TM (tonelajes por peso muerto). Por lo general, suelen durar alrededor 
de 20 años de vida, sin embargo depende mucho del tipo de madera y 
mantenimiento. Lamentablemente, los pescadores artesanales no reciben 
suficiente apoyo del Estado y sus embarcaciones son antiguas y añejas. 

Es así como encontramos un sector de la industria manufacturera en 
madera conformada por constructores, obreros, armadores y vendedores 
que se encargan de producir y vender productos tanto para el intercambio 
de contenedores como para la economía pesquera. Estos actores locales 
conforman alrededor del 20% de las MYPES de manufactura en el Callao. 
Aunque existen muchos talleres informales en la zona que trabajan desde 
su propio hogar.
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Fotografía 25: Industrias Manufactureras al borde del litoral chalaco en 
1855. Fuente: Miguel Flórez Nohesell



Fotografía 26: Ortofoto de la intersección vial del Jr. Manco Capac y la Av. Guardia Chalaca en 
el ingreso al puerto. Se puede observar en los techos de la vivienda, los talleres de madera. 
Fuente propia.
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Figura 49: Circuito del ciclo económico regenerativo a partir del dispositivo productivo “Torre 
de Manufactura”
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Figura 50: Simbiosis entre el dispositivo productivo “Torre de Manufactura” y el concepto del 
proyecto.
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En las zonas de la ciudad en la que se encuentran los talleres de madera, 
estos se dan en veredas de 2m de ancho o menos, ya que los corredores 
logísticos o avenidas de carga son de gran dimensión y ocupan la mayor 
sección de la calle. Las talleres pertenecen a viviendas que se encuentran 
tugurizadas y deterioradas, por lo general. Por lo tanto, se plantea concentrar 
el proceso de producción de la madera en vertical para liberar el espacio 
público en el suelo.

El dispositivo productivo Torre de Manufactura alberga el proceso de 
producción de la madera desde la selección y el corte del recurso, el aserrado 
y cepillado, el ensamblaje y construcción, hasta los acabados o laminado final 
del producto.  Gracias a un sistema de poleas Polipasto, se eleva la madera en 
una plataforma metálica hacia los módulos de contenedores cinco niveles 
arriba como máximo para que los trabajadores puedan trasladarse a pie por 
escaleras autoportantes. En estos módulos, se da el proceso de construcción 
de los palets y/ armazones. 

La torre no solo alberga usos productivos, sino los complementa con espacios 
comunes para los estibadores y obreros en general. En los alrededores de los 
talleres, suelen haber puestos de comida para los trabajadores. Es por ello 
que se otorgan espacios de alimentación, comedores, salas de reuniones y 
oficinas técnicas al interior del dispositivo. 

Finalmente, se busca que pueda ser autosustentable y autoconstruida. 
Es por ello que los elementos estructurales poseen una escala dirigida al 
constructor. Columnas metálicas, módulos de cuatro contenedores, un 
elevador y escaleras autoportantes permiten una estructura funcional y 
capaz de ser replicada a lo largo de la sutura o en aquellos espacios donde 
sucedan estas dinámicas, entre barriales y productivas.

Figura 51: Detalles constructivos de 
la Torre de Manufactura.
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El ciclo de la Industria Manufacturera se complementa con la vivienda 
como un lugar de trabajo. Como se mencionó antes, muchos talleres de 
producción forman parte de la vivienda, en los aires de esta. Es por eso que 
se mantiene el concepto de producir y vivir en un mismo espacio, a partir 
del dispositivo “Vivienda Taller”. Actualmente, la vivienda se encuentra 
degradada no solo por los corredores logísticos, sino también porque 
conviven con depósitos o áreas logísticas privadas que se insertan en 
el tejido aumentando periferias entre las zonas de vivienda. ¿Es posible 
convivir con los prestadores de servicios en áreas comunes de trabajo? La 
Vivienda Taller busca reproducir espacios de encuentro entre viviendas 
separadas por depósitos o zonas logísticas, a través de la liberación de 
estas manzanas para la conformación de talleres o centros de producción 
pública. Los patios productivos son una extensión tanto del espacio público 
de la sutura común, como de los aires de las viviendas taller. 

La familia típica de un constructor u obrero, o de una madre de hogar 
que vende comida afuera de su vivienda, son los usuarios que producen 
el circuito de espacios productivos comunes. Es así como los patios 
productivos pueden albergar a trabajadores de neumática, mantenimiento 
de barcas de madera, o venta de metales; como también a ambulantes de 
comida, zonas de descanso con sombra, o zonas de juegos para los niños 
del hogar. 

Por otra parte, la demanda de espacios de descanso para los trabajadores,  
no solo de la industria manufacturera, sino también de los estibadores 
portuarios o los prestadores de servicios, sean transportistas o jornaleros, 
nace el dispositivo “Pasarela Elevada”. Un injerto que se sitúa en un no-
lugar, la división de un muro entre las dos concesionarias sur y norte, 
DP World y APM Terminals. Se aprovecha este espacio inerte, ocupado 
actualmente por casetas de seguridad, para elevar la calle y el espacio 
público por encima del puerto, a escala de un peatón. 

La estructura de unos pórticos acerchados que dividen las concesionarias, 
sostiene la pasarela colgante de uso público, sin interrumpir el 
funcionamiento del puerto. Esta se sostiene de tensores metálicos que 
cuelgan de vigas transversales acerchadas. Se inserta así, al ciudadano 
para que viva la experiencia del puerto. Se ofrecen zonas de descanso, 
como miradores, para los trabajadores entre sus turnos de horario, o para 
los transportistas, en sus largas filas de espera.

Fotografía 27: Vista aérea desde la 
Av. Dos de Mayo en dirección al muelle 
N°5 del Terminal Norte Multipropósito 

(APMT). Se puede observar atrás el 
muelle de hidrocarburos o concentrados 

de minerales. Fuente propia.

in
d

u
st

ri
a 

m
an

u
fa

ct
u

rr
er

a
3 

| 
m

at
er

ia
liz

ac
ió

n



p
u

er
to

 c
h

al
ac

o
p

fc
-p

er
ife

ri
as

15
5



15
6

Figura 52: Dispositivo servidor “Vivienda Taller” y dispositivo injerto “Pasarela Elevada”.
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Fotografía 28: Foto aérea del puerto del Callao desde el Jr. Manco Capac, en dirección al 
antiguo silo para granos de 1956. A la izquierda, el muelle sur de DP World y a la derecha, el 
muelle 11 del Terminal Multipropósito de APMT. Fuente propia.





Figura 53: Visión 
final del Puerto 
Chalaco.
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Puerto Chalaco: intermedios comunes en el borde portuario del Callao 
es una tesis que apuesta por el empoderamiento de los ciudadanos para 
la construcción de sus propias ciudades. A través de la comunidad local, 
es posible recodificar las relaciones entre puerto y ciudad, en base el 
entendimiento de todas las capas que componen el Callao. El proyecto, 
entonces, nace de la complejidad histórica, geográfica, económica y social 
de la ciudad portuaria; que explica la relación intrínseca entre el trabajo 
portuario y las dinámicas urbanas de la ciudad. Es a partir de ello que se 
buscan soluciones que integren la actividad económica productiva con la 
cooperación social y las dinámicas barriales. Debido a que, en la simbiosis, 
se encuentran soluciones híbridas con beneficios comunes que van más 
allá de lo público y lo privado. Es la conformación de un espacio común 
habitado en la cotidianidad, que se encuentra la libertad de ser y convivir 
con otros.
 
Es necesario realizar planteamientos eutópicos en ciudades con 
características particulares como las latinoamericanas. Es el caso del 
presente Proyecto Final de Carrera, el cual plantea y desarrolla solo una 
solución de muchas otras que puedan surgir a partir de esta investigación. 
La solución proyectual, termina siendo una exploración de las diversas 
situaciones en los que se puede “aprender a estar juntos”. El planteamiento 
enfrenta, para ello, grandes desafíos urbanos que se resuelven de manera 
sistemática y estructural, para finalmente dar paso a lo común. En este 
sentido, es una propuesta que pretende ser radical porque nace de 
intenciones específicas que desafían realidades existentes. 

Fomentar la planificación urbanística de ciudades-puerto en países que 
dependen económicamente de su intercambio comercial con otros, es 
necesario para evitar que nuestras ciudades sigan creciendo deteriorando 
la vida de sus ciudadanos y de sus territorios. Para ello, hay que hacer 
énfasis en el papel de la ciudad sobre los puertos. Las decisiones han de 
tomarse de abajo hacia arriba, por personas que habitan y construyen 
día a día la funcionalidad, eficiencia y desarrollo de su propio puerto. Si 
seguimos planificando pensando en el capital económico más que en el 
capital social e intelectual, las soluciones no serán sostenibles en el tiempo. 
Es tiempo de darle a la gente la posibilidad de construir el espacio que 
habitan.
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Fotografía 29: Personas esperando su embarque desde un muelle del litoral en 
1898. Fuente: Lima Ilustrado en Historia Marítima del Perú.
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N° de figura Título

1 Rastreo del camino del litoral conectado al Qapac Ñam en el 
territorio peruano

2 Plano territorial de la Provincia Constitucional del Callao
3 Archivo histórico. De la Villa del Callao a la Ciudad del Callao
4 La PEA activa del Callao en relación al puerto y la ciudad
5 Los actores locales territorializados en el Cercado del Callao
6 Problemas que escalan: de lo identitario a lo global

7 Plano del distrito del Callao Conurbano a Lima Metropolitana

8 Especulación negativa a nivel de provincia según las lógicas 
acutales de la expansión urbana

9 El vacío urbano entre el puerto y la ciudad del Callao
10 Situaciones urbanas transformadas por la logística
11 Vista desde la Base Naval, al norte del puerto
12 Del actor local al programa común
13 Objetivos del proyecto por problemática encontrada
14 Esquemas de Lineamientos del Proyecto

15 Metodología total del proyecto: Del diagnóstico a las 
estrategias proyectuales

16 Máster Plan de la Regeneración Urbana del borde portuario 
del Callao

17 Retroalimentación puerto-ciudad entre los principales 
sectores económicos del Callao

18 Cambio del ciclo productivo económico
19 Los ciclos productivos regenerativos del proyecto
20 La Sociedad Comunitaria Administradora del Límite Portuario

21 Catálogo de elementos constructivos del proyecto y 
exploración constructiva

22 Plano de intervención de la Regeneración Urbana del borde 
portuario del Callao

23 Esquemas de estrategias urbanas

24 Intervenciones en el espacio público aledaño al Barrio 
Frigorífico

25 Intervenciones en el espacio público aledaño al Barrio Puerto 
Nuevo

26 Intervenciones en el espacio público aledaño al Barrio 
Chacaritas y Fiscales

27 Intervenciones en el espacio público aledaño al Barrio 
Guardia Chalaca

28 Intervenciones en el espacio público aledaño al Barrio Dos de 
Mayo

29 Intervenciones en el espacio público aledaño al Centro 
Histórico

30 Secciones de los parques de transición entre puerto-ciudad

31 Catálogo de dispositivos de intervención por ciclo productivo 
regenerativo

32 Vista axonométrica de la zona del centro del Puerto, 
alrededor del Óvalo Garibaldi
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33 Circuito del ciclo económico regenerativo a partir del 
dispositivo productivo "Estación de Pasajeros"

34 Simbiosis entre el dispositivo Estación de Pasajeros y el 
concepto del proyecto

35 Componentes de la Estación de Pasajeros

36 Planta del segundo nivel de la Estación de Pasajeros y 
contexto cercano

37 Tres puntos de inflexión a lo largo de la Estación
38 Secciones programáticas transversales a la Estación

39 Fragmento de la Estación de Pasajeros con los elementos 
estructurales principales del sistema constructivo

40 Detalles constructivos de la Estación de Pasajeros

41 Sección Longitudinal de la Estación de Pasajeros y paisaje de 
la ciudad portuaria del Callao

42 Dispositivo servidor "Hangar Deportivo" y dispositivo injerto 
"Bypass Verde"

43 Vista axonométrica de la zona norte del Puerto hasta el 
extremo de la Base Naval

44 Circuito del ciclo económico regenerativo a partir del 
dispositivo productivo "Centro Pesquero"

45 Simbiosis entre el dispositivo productivo "Centro Pesquero" y 
el concepto del proyecto

46 Detalles constructivos del Centro Pesquero

47 Dispositivo servidor "Módulo Mercado" y dispositivo injerto 
"Malecón Portuario"

48 Vista axonométrica de la zona sur del Puerto hasta la zona del 
Real Felipe

49 Circuito del ciclo económico regenerativo a partir del 
dispositivo productivo "Torre de Manufactura"

50 Simbiosis entre el dispositivo productivo "Torre de 
Manufactura"  y el concepto del proyecto

51 Detalles constructivos de la Torre Manufacturera

52 Dispositivo servidor "Vivienda Taller" y dispositivo injerto 
"Pasarela Elevada"

53 Visión final del Puerto Chalaco
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N° de 
fotografía Título Fuente

1 Foto satelital del Puerto del Callao Google Maps
2 Muelle de Fleteros El Callao que se nos fue
3 Visita aérea del Callao en 1963 SFN
4 Joven pescador sosteniendo una cojinova y un bonito Robert Coker
5 Vivir detrás de un muro Eleboración propia
6 Detrás de los problemas, existen oportunidades Elaboración propia
7 Foto aérea del puerto del Callao desde la av. Dos de Mayo Fuente propia

8 Foto aérea del puerto del Callao desde el Centro Histórico en 
dirección a la Isla San Lorenzo Fuente propia

9 El espacio público sobre los corredores logísticos Elaboración propia
10 Terminal Pesquero del Callao 1952 Diario El Peruano
11 Barrio obrero N°5 del Cercado del Callao en 1952 Diario El Peruano
12 Los materiales locales del Puerto Chalaco Eleboración propia
13 Integración del paisaje a través del espacio público Nájat Fernández
14 Piscinas en el espacio público. Fuente: Sutterstock
15 Tipos de dispositivos de intervención Eleboración propia
16 Descarga de mercancías en la Dársena del Callao en 1930 Diario La República

17 Foto aérea desde la Av. Dos de Mayo en dirección a la Terminal 
Multipropósito APM Terminals Fuente propia

18 Exploraciones en papel sobre las intenciones de la 
materialidad del proyecto. Elaboración propia

19
Foto aérea desde el Barrio Puerto Nuevo en dirección hacia el 
puerto del Callao. Se puede observar el distrito de La Punta y la 
Isla San Lorenzo atrás.

Fuente propia

20 Foto aérea desde el Complejo Aduanero SINI. Se puede 
observar el Cercado del Callao atrás Fuente propia

21 Puerto del Callao en 1905 Museum of the city NY

22

Vista aérea desde el puerto APM Terminals en dirección al 
terminal pesquero "Víctor Haya de la Torre". Se puede observar 
atrás la astillería de la Base Naval y la desembocadura del Río 
Rímac.

Fuente propia

23
Vista aérea desde la industria de químicos Odjfell y el Barrio 
Fiscal N°1, en dirección a la Av. Atalaya, por donde pasa la línea 
del Ferrocarril Central de mercancías

Fuente propia

24 Vista aérea desde la plaza Miguel Grau del Centro Histórico del 
Callao en dirección al muelle sur DP World.

Revista digital de la 
Cámara del Comercio 
de Lima

25 Industrias Manufactureras al borde del litoral chalaco en 1855 Miguel Flórez Nohesell

26
Ortofoto de la intersección vial del Jr. Manco Capac y la Av. 
Guardia Chalaca en el ingreso al puerto. Se puede observar en 
los techos de la vivienda, los talleres de madera. 

Fuente propia

27
Vista aérea desde la av. Dos de Mayo en dirección al muelle N°
5 del Terminal Norte Multipropósito (APMT). Se puede observar 
atrás el muelle de hidrocarburos o concentrados de minerales.

Fuente propia

28

Foto aérea del puerto del Callao desde el Jr. Manco Capac, en 
dirección al antiguo silo para granos de 1956. A la izquierda, el 
muelle sur de DP World y a la derecha, el muelle 11 del 
Terminal Multipropósito de APMT.

Fuente propia

29 Personas esperando su embarque desde un muello del litoral 
en 1898

Lima Ilustrado en 
Historia Marítima del 
Perú
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N° de lámina Título
1 El puerto y la ciudad del Callao
2 Distopía real: Puerto decadente
3 De la individualidad a lo común
4 Máster Plan:Un puerto híbrido
5 Metodología del Proyecto
6 Lineamiento 1: Re-apropiar
7 Lineamiento 2: Conectar
8 Lineamiento 3: Diversificar
9 Intercambio de Contenedores
10 Dispositivo Productivo: Estación de Pasajeros
11 Exploración de la Estación de Pasajeros
12 Catálogo constructivo
13 Hangar Deportivo y Bypass Verde
14 Ciclo de la Economía Pesquera
15 Dispositivo Productivo: Centro Pesquero
16 Módulo Mercado y Malecón Portuario
17 Industria Manufacturera en Madera
18 Dispositivo Productivo: Torre de Manufactura
19 Vivienda Taller y Pasarela Elevada
20 Intermedios comunes en el borde portuario del Callao




















































































