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RESUMEN

La pandemia causada por el COVID-19 visibiliz6 la necesidad de espacios publicos de calidad
para ejercer la ciudadania. La necesidad de espacios adecuados para realizar compras 0 caminar
con seguridad y sin aglomeraciones salié a relucir. Las carencias en infraestructura peatonal,
falta de mobiliario, falta de sefializacion, entre otras, motivaron el planteamiento de propuestas
de mejora en diversos espacios dentro de la ciudad de Lima. Dicho contexto motiva el
desarrollo de la presente tesis, la cual describe el disefio de un proyecto para mejorar el espacio
publico y las condiciones de circulacion peatonal en un area comercial analizada durante el

contexto de pandemia y ubicada en Santiago de Surco, Lima, Pera.

El objetivo es plantear una propuesta de mejora en base a los criterios de calidad propuestos
por Jan Gehl. Para ello, se realiza un diagndstico urbano que describe las deficiencias viales y
sefiala las necesidades del espacio publico existentes. Estas previamente analizadas mediante
un trabajo de recoleccion de datos y una inmersion en campo basada en las herramientas para

el estudio de la vida pablica del Gehl Institute for public life.

Este documento concluye que es posible realizar una propuesta de mejora en un espacio
publico, aterrizada y positiva para la comunidad, mediante la ejecucion previa de un
diagnostico urbano. Este termina siendo un paso previo imprescindible en la obtencion de
informacidn relevante para el disefio, pues aporta informacion atil que, tal como se observo
durante la inmersion en campo en pandemia, implica establecer prioridades en las necesidades
del espacio. Asimismo, mediante la aplicacion de criterios de calidad se puede enfocar la
solucion en las problematicas visibilizadas. Finalmente, se busca dejar un precedente respecto
a la posibilidad mejorar la calidad de vida y de interaccion entre los visitantes de la zona

mediante la mejora de sus espacios publicos.
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CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1.  INTRODUCCION

La vida cotidiana en una metrépoli como Lima se da a traves de lugares de encuentro y otros
espacios ofrecidos por la ciudad. Mediante el acceso a espacios publicos es posible ejercer la
ciudadania; sin embargo, en Lima, la habilitacion de estos espacios ha brillado por su escasez.

(Vega Centeno, 2006).

Esta problematica, durante afios, ha sido dejada en la agenda politica del pais, y se ha
magnificado y visibilizado a raiz del periodo de pandemia mundial suscitado entre los afios
2020, 2021, hasta inicios de 2022. Luego de un extenso periodo de cuarentena, las nuevas
medidas de reactivacidén econdémica en la capital invitaron al ciudadano a proseguir con la vida
urbana: realizar compras, dar una caminata por la cuadra, usar medios de transporte no
motorizados como bicicletas o, simplemente, preferir caminar antes que usar el transporte
publico. Dentro de dicho marco, la reactivacion de la vida urbana implicé cumplir protocolos
de seguridad, como evitar espacios de mucha aglomeracion al momento de hacer compras y
mantener una distancia de por lo menos 1 metro con otros peatones. Sin embargo, cumplir estas
medidas, en la realidad peruana y limefia, resulté complicado. Tal como indic6 Chumacero
(2020) en su articulo en ArchDaily, especificamente los mercados han sido dejados de lado
durante mucho tiempo dentro del concepto de espacio publico en la ciudad, jaméas han tenido
la atencidn necesaria; por ende, la crisis actual implica una oportunidad de transformacion y

adaptacion a necesidades actuales y futuras.

En ese sentido, dentro de una zona comercial en el distrito de Santiago de Surco, la inadecuada

infraestructura peatonal, falta de mobiliario urbano, cantidad excesiva de estacionamientos,



nula sefializacion vial, falta de vias seguras y accesibles, entre otras deficiencias que limitan la

movilidad peatonal, motivan a plantear una propuesta de mejora.

En la presente tesis, se plantea el estudio de la zona comercial en mencidn y, posteriormente,
un redisefio que mejore las condiciones de circulacion. Entre las finalidades del disefio estan
mejorar la calidad del espacio publico, limitar el protagonismo que adoptan los automdviles en
una zona de comercio peatonal y motivar el crecimiento de negocios en la zona, como los

puestos del mercado, peluquerias, farmacias, restaurantes, heladerias, entre otros.

1.2. OBJETIVOS

Obijetivo general:

El objetivo general del proyecto es mejorar el espacio publico y las condiciones de circulacion
peatonal, en la zona comercial comprendida en la interseccion de las avenidas La Encalada y
Primavera, en Santiago de Surco, mediante el redisefio del espacio publico y el planteamiento

de una propuesta de peatonalizacion.

Obijetivos especificos:

o Realizar un diagndstico urbano que describa las caracteristicas del usuario y otros
datos relevantes sobre la zona de influencia

o Describir las deficiencias viales y necesidades de espacio publico en la zona
comercial durante el contexto de pandemia

o Desarrollar un redisefio del espacio publico que considere el tema de accesibilidad,

movilidad sostenible y los criterios de calidad del espacio publico de Jan Gehl

1.3.  JUSTIFICACION
El contexto de pandemia experimentado a nivel mundial permitio visibilizar con urgencia las
necesidades de los peatones y la movilidad no motorizada, especificamente en una ciudad como

Lima. Ante ello, distintos municipios y entidades adoptaron medidas de urgencia, un ejemplo
2



de ello fue la medida adoptada por la Municipalidad de Magdalena durante la pandemia del
COVID-19: la implementacion de una ‘macro manzana’ que incluye la peatonalizacion de
calles, ampliacion de veredas, senderos ciclistas, zonas 30, etc., entre las calles Leoncio Prado,
Castilla, José Galvez y Echenique (EI Comercio, 2020). Sin embargo, estos cambios
coyunturales no deberian ser temporales, deben ser vistos como una oportunidad para empezar
cambios perennes en la ciudad. En la actualidad, muchos avances en movilidad sostenible
alcanzados durante pandemia se han visto afectados por cambios de municipio, falta de
mantenimiento o cambio de politicas. En el caso de ciclovias, hasta el 2022 habia alrededor de
70 ciclovias a lo largo de 300km en la ciudad; hoy en dia, decenas de kildmetros se han visto
afectados por recorte de tramos o incluso retiro total (Medrano, 2023). Esta situacion hace
parecer que la ciudad regresa a un estado prepandemia, lo cual motivay refuerza la importancia

de analizar diversas problematicas de urbanismo y buscar soluciones sostenibles en el tiempo.

En ese sentido, la tesis tiene una motivacién social. Si caminar y usar las calles no forma parte
de nuestro proyecto urbano y, por el contrario, ocupamos intensamente espacios privados
reducidos, no podriamos esperar una calidad de vida adecuada (Vega Centeno, 2017). La
veracidad de esta frase se evidencia en la percepcion que tiene la poblacion sobre su ciudad.
Respecto a la ciudad de Lima, la necesidad de espacios publicos de calidad es cada dia mas
visibilizada y exigida. Segun el informe de Lima Cémo Vamos (2018), del afio 2017 al 2018,
el porcentaje de personas satisfechas con el espacio publico disponible en Lima disminuyd
aproximadamente 10 puntos porcentuales, lo cual resulta en que Unicamente 18.5% de
encuestados se encuentra satisfecho. Este fendmeno de disminucion en el nivel de satisfaccion

se dio por igual en todos los sectores socioeconémicos.

Por ese motivo, se buscara analizar y resolver una problematica, para nada reciente, de
circulacion peatonal, inseguridad vial y falta de espacios publicos en una zona comercial

especifica. Esta problematica, agudizada por la pandemia, requiere una solucién integral que



devuelva importancia y protagonismo al peatdn y al espacio publico. La propuesta de mejora
viene acompafiada de un analisis del comportamiento peatonal y actividades cotidianas

realizadas en la zona, con lo cual se podria lograr un impacto econémico y social positivo.

Finalmente, también se busca demostrar y difundir la problematica de falta de espacios
publicos de calidad a nivel ciudad, lo cual, es una tarea necesaria en el ambiente académico y

las nuevas generaciones de estudiantes, profesionales, politicos y, especialmente, autoridades.

1.4,  ALCANCESY LIMITACIONES
Para disefiar una propuesta de mejora en la zona de influencia, se revisara bibliografia, normas
y estrategias nacionales y extranjeras, con el fin de obtener el producto mas completo, actual y

viable.

La zona de influencia abarca la interseccién entre las avenidas La Encalada, Primavera y el
Jirén EI Alamo, en el distrito de Santiago de Surco. En esa zona, se desarrolla la actividad
comercial a cabalidad; sin embargo, la peatonalizacion se planteara unicamente frente al CC.

Monterrico y a espaldas de él, frente al parque La Paz.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1. ESPACIO PUBLICO

2.1.1. DEFINICION

El espacio publico puede catalogarse como un ambiente de libre circulacion para las personas
y que no se encuentra limitado o restringido como el espacio privado. Por definicion, el espacio
publico tiene dimensiones y, gracias a ellas, es concebido como instrumento de redistribucion
social, cohesion comunitaria, autoestima colectiva, espacio politico, de formacién y de

expresion (Borja, 2003).

En adicion a lo mencionado, Gehl (2014), indica que el espacio publico tiene una funcién social
que debe ser reforzada “como un lugar de encuentro, una herramienta vital en pos de lograr
una sociedad sostenible y una comunidad abierta y democratica” (p.6). Por ello, el
aprovechamiento del espacio deberia permitir a las personas ejercer su ciudadania y vida social
con libertad, plenamente y sin distinciones culturales o socioeconémicas (Vega Centeno,

2006).

Evidentemente, segin indica Borja (2003), el espacio publico “se materializa en avenidas y
calles, plazas y parques, equipamientos abiertos o cerrados. Pero, mas alla de la forma en que
se materializa, el espacio publico tiene una funcién urbanistica: es ordenador de flujos, es
relacional” (p.133). En ese sentido, las relaciones y flujos desarrollados en los espacios
publicos demuestran la importancia del ejercicio de la ciudadania y la vida social mencionadas
en el parrafo anterior; dentro de ese mismo marco, el autor menciona que “la dinamica propia
de la ciudad y los comportamientos de la gente pueden crear espacios publicos que
juridicamente no lo son” (p. 123). En ello radica la importancia de ver al espacio publico de

manera transversal, no solo como un espacio fisico.



Como complemento, es importante establecer la relacion directa entre espacio publico y
ciudad. En el espacio publico, se realizan actividades fundamentales para la colectividad y, por
ende, debe ser considerado el espacio mas importante en la ciudad (Gamboa, 2003). Segun
Perahia (2007), es “el que le da identidad y caracter a la ciudad, el que permite reconocerla y

vivirla en sus sitios urbanos: naturales, culturales y patrimoniales” (p.1).

2.1.2. DIMENSIONES DEL ESPACIO PUBLICO

Todas las reflexiones sobre espacios publicos referidas en el acapite anterior pueden aterrizarse
dentro de las diversas dimensiones que tiene el espacio publico. A continuacion, se presenta un
resumen de las definiciones de cada dimension tomando en cuenta a Takano y Tokeshi (2007)
y Garriz y Schroeder (2014) quienes se refieren a las dimensiones fisico-territorial, politica,
social, econdmica y cultural, y a Bellet-Sanfeliu (2008) quien se refiere a las dimensiones
colectiva y civica, simbolica y representativa, funcional, y fisica y urbanistica, las cuales,

igualmentes son (tiles para comentar dentro de las dimensiones antes mencionadas.

Dimensidn fisico-territorial

Takano y Tokeshi (2007) indican que el espacio publico es visible, accesible y facilmente
reconocible por personas, quienes le dan uso irrestricto y cotidiano, o no lo usan, pero lo
reconocen como parte de la ciudad. Por eso, tiene una capacidad de adaptacion para multiples
actividades y nuevos usos. Por otro lado, Garriz y Schroeder (2014), mencionan que el espacio
publico define sus actividades y usos producto de intervenciones; sin embargo, estas
condiciones, a la vez que otorgan identidad también pueden ser limitantes, por ejemplo, un
espacio publico sin infraestructura inclusiva. En contraposicion, Bellet-Sanfeliu (2008)
refuerza la importancia de las intervenciones mencionando que estas generan centralidades
fisicas, sociales y econdmicas, pues el disefio y gestion de estos espacios favorece movilidades

e itinerarios.



Dimensidn politica

El espacio pablico tiene una dimension politica pues expresa didlogo entre administracion
publica y ciudadania; sin embargo, si el municipio se deslinda de sus responsabilidades bésicas
de equipamiento y gestién del espacio, la comunidad se encarga (Takano y Tokeshi, 2007).
Garriz 'y Schroeder (2014), coinciden y definen al espacio publico como una “categoria puente”
entre lo civico y lo politico de la ciudad. Ademas, existe una funcion social publica y un
caracter juridico del dominio puablico, es un lugar de expresion donde los ciudadanos pueden
mostrar apoyo o rechazo a determinados actos e ideas (Bellet-Sanfeliu, 2008). Muestra de ello
son las constantes movilizaciones en plazas y calles a causa de algin hecho relacionado a la
crisis politica en el pais o las diversas manifestaciones masivas como la Marcha del Orgullo o

el Dia de la mujer (denominada 8M).

Dimensién social

En el espacio publico se entremezclan las escalas individuales y colectivas, pueden confluir la
diferencia y la diversidad (Bellet-Sanfeliu, 2008); sin embargo, esto puede traer como
consecuencia negativa, segun Takano y Tokeshi (2007), la existencia de relaciones de poder
que condicionan el uso del espacio de manera equitativa. Estas se producen por inequidades de
género o edad entre individuos o grupos, o por la poca compatibilidad entre las dinamicas como
transitar, estar, lo comercial, lo deportivo, etc. De cualquier forma, es un escenario de

integracién social donde se realiza la vida colectiva y debe hacer una convivencia equilibrada.

Dimensién econdmica

El parque, la plaza, la avenida, entre otros, son espacios tradicionales de comercio; de hecho,
en ciudades como Lima existe un uso intensivo del espacio puablico como espacio laboral de

tiempo completo (Takano y Tokeshi, 2007). Esta idea es reforzada por Garriz y Schroeder



(2014), quienes indican que, en la calle, donde existe mayor diversidad, las actividades estan

vinculadas a la precariedad y subsistencia mediante el trabajo informal.

Dimensién cultural

Los espacios publicos construyen identidades de grupos y colectivos urbanos; por ello, se
pueden considerar espacios culturales: facilitan el encuentro y entendimiento entre culturas e
identidades, consideran la herencia historica, valor patrimonial y son elementos fundamentales
en la construccion de lugares y memorias colectivas (Bellet-Sanfeliu, 2008). Por ello, las
acciones de intervencion deben centrarse en conocer y comprender a la gente como cuestion
inherente al territorio (Takano y Tokeshi, 2007). Garriz y Schroeder (2014) indican que esto es
debido a que la ocupacion de espacios y usos se da segun requerimientos y pautas culturales
de los grupos. Por ello, la dimensién cultural de los espacios publicos es un tema fundamental

al momento de analizarlos o intervenirlos.

2.1.3. ESPACIOS PUBLICOS Y COMERCIO

Luego del establecimiento de definiciones para cada dimension del espacio publico, es
importante ahondar en la dimension econémica: tratar en especifico la coexistencia entre
espacios publicos y comercios que se desarrolla en el contexto de ciudad. Segun Borja (2003),
los conceptos de comercio y ciudad son indisolubles: “La ciudad es comercio y cultura,
comercio de las ideas y cultura de la produccion de servicios para los otros” (p. 28). Por ello,
el lugar que la ciudad busca para desarrollar el comercio se encuentra en el espacio publico
urbano. Esto se evidencia mediante la presencia de mercados, los cuales, son espacios de
actividad social e intercambio de informacion: lugares de compra y venta, considerados

espacios publicos.

Sin embargo, esta vision, en un extremo, puede llevar a relegar a la ciudad y al ciudadano, pues

la relacion indisoluble entre comercio y ciudad, mencionada por Borja, provocaria que el



ciudadano se reduzca a un consumidor y la ciudad en el espacio por excelencia donde se

desarrolla dicha actividad de consumo, dejando de lado sus otras dimensiones.

Por esta razon, Elguera (2018) menciona que muchas ciudades en el mundo trabajan en la
recuperacion de sus mercados y centros de abasto como espacio publico. Lo realizan mediante
el turismo y la integracion de otros sectores econdmicos como el recreativo, redisefiandose los
puestos de venta y desarrollando proyectos mixtos con sinergia social. Todo ello busca dar
solucién al “abandonado uso de la calle producto de la gentrificacion comercial de los centros

comerciales y supermercados” (p. 27).
2.1.4. PROBLEMATICA DEL ESPACIO PUBLICO

2.1.4.1. DESCONTENTO CIUDADANO

El reporte de indicadores de calidad de vida de Lima Como Vamos (2022) presenta que solo el
15.9% de personas que vive en Lima Metropolitana y Callao se encuentra satisfecho con el
estado de calles y plazas. El porcentaje de satisfaccion respecto a parques y areas verdes es

igualmente bajo: 21.3%.

54.7%
39.5%
52.8%
29.1% 27 6% 291%
22.3%
- 182% 6.8%
159% I 15.3% — 168%, 59
TOTAL A

B C D E

W Insatisfecho Ni satisfecho ni insatisfecho B Satisfecho

Figura 2: Satisfaccion con el estado de calles y plazas en la ciudad. Fuente: Lima Como Vamos (2022)

Los resultados del nivel de satisfaccion presentados se agudizan al conocer que en los Gltimos
12 meses el 65.9% de la poblacion fue a parques a pasear y el 69.8% visitaron centros

comerciales. Ambas actividades son claves y se acenttan en los sectores socioeconémicos A 'y



B, en donde los porcentajes suben a un 91.2% y 88.8% respectivamente (Lima Como Vamos,

2021).

El descontento encuentra como una de sus causas a la falta de participacion ciudadana en la
intervencion de espacios. Esto se refleja en estructuras homogéneas, impersonales y
facilmente trasplantables a cualquier ciudad, que responden Unicamente al atractivo urbano y
no a la cultura propia del lugar (Galindo, 2009). En otras palabras, al momento de realizar
intervenciones, mejoras o nuevos disefios referidos a espacios publicos, el trabajo no se

enfoca en los usuarios ni el contexto, por el contrario, solo se replican situaciones.

2.1.4.2. INSEGURIDAD CIUDADANA

Segun el Décimo Informe Urbano de Percepcion sobre Calidad de Vida en la Ciudad hecho
por Lima Como Vamos (2019), en Lima el 82,2% de los encuestados considera que el principal
problema que afecta la calidad de vida en la ciudad es la inseguridad ciudadana. Esta
percepcion en la ciudad, extrapolada, explica los problemas de inseguridad y abandono de
espacios publicos. Al respecto, Jordan y Segovia (2005) mencionan que estas problematicas
son procesos acumulativos y circulares: la inseguridad aumenta si se pierden los espacios de

interaccion social o donde se construye la identidad colectiva.

Gehl (2014) menciona que “una ciudad segura se obtiene al aumentar la cantidad de poblacion
que resida y circule dentro del espacio urbano” (p. 6), por ende, deberia ofrecer atractivos para
caminar y estar que aumenten la actividad y la sensacion de seguridad. Sin embargo, Vega
Centeno (2017), describe que la realidad es distinta, describe a la calle insegura y limitada
como Unicamente un espacio de circulacion entre el hogar y el trabajo o entre el hogar vy el
centro comercial, lo cual, es resultado de un modelo de urbanizacion y oferta residencial que
evita invitar al ciudadano a caminar y, méas bien, promueve el uso del automovil particular.

Esto desemboca en calles menos publicas y menos transitadas que conducen al uso y
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valorizacion de espacios privados como centros comerciales, entre otros. Sobre ello, Jordan y

Segovia (2005) comentan que:

Los malls o shoppings, en estas nuevas formas de vida publica, son los nuevos lugares
“modernos, seguros, limpios y tranquilos”, en contraste con el espacio publico “viejo,
sucio, feo, contaminado y peligroso”. En los malls o shoppings, los ciudadanos pasan

a ser visitantes—consumidores (p.9).

Ante ello, muchas veces se plantean estrategias en favor de la seguridad; sin embargo, esto

puede implicar problematicas como la privatizacion, que sera explicada en el siguiente punto.

2.1.43. PRIVATIZACION

La Defensoria del Pueblo (2004), establece que las vias publicas son de dominio y uso publico,
y tienen como finalidad esencial la libre circulacién en condiciones de igualdad y gratuidad; lo
cual implica que el Unico titular que puede establecer limitaciones sobre ellas es el Estado.
Como refuerzo de eso, el articulo 56° del Decreto Supremo N° 007-85-VC indica que parques,
plazas, playas, entre otras areas de uso publico, tienen cardcter intangible, inalienable e

imprescriptible (DGPRVU, p. 78).

Sin embargo, no existe garantia sobre ello. “Existen espacios que pertenecieron alguna vez al
dominio puablico, pero se encuentran cada vez mas bajo la propiedad y el control privado y, a
pesar de ello, seguimos pensando en ellos como espacio publico” (Cybriwsky p. 225 1999,
citado por Galindo 2009). Este rasgo distintivo, segin el mismo autor, esta relacionado al
aumento de la vigilancia en zonas urbanas debido a la percepcion de inseguridad. Vega Centeno
(2006) ejemplifica este tipo de privatizacidn con las restricciones de uso del espacio publico
gue ocurren en sectores socioecondmicos medios y altos de Lima. Entre los ejemplos estan:

limitaciones en el uso de parques o areas verdes, “garitas” de ingreso vehicular, rejas y cercas,

11



entre otras medidas en nombre de la seguridad que impiden la marcha normal entre aceras y

calzadas.

En ese sentido, uno de los conceptos a desarrollar es que la privatizaciéon trae como una
consecuencia la disminucién del espacio publico; esto puede ser en términos de area o en el

deterioro respecto a su libre acceso, transparencia o multifuncionalidad (Diaz-Albertini, 2013).

Muchas veces la linea divisoria entre lo publico y lo privado no es clara. Galindo (2009)
menciona que la distincién entre espacio publico y privado no es simple y, debido al
surgimiento de espacios privados que asumimos como publicos, es importante entender la
existencia de espacios que no son ni enteramente publicos, ni enteramente privados. Al
respecto, Lozada (2018) menciona la existencia algunos mecanismos desarrollados por capital
privado que incentivan el surgimiento de esta situacion. Como ejemplo de ello, se observa
coémo marcos legales de promocién de la inversion privada (usados en grandes proyectos de
infraestructura) ahora son usados en el nivel local para el desarrollo de plataformas
comerciales, estacionamientos, y otras formas de aprovechamiento privado sobre espacios
publicos. Estas iniciativas encuentran gran acogida entre las municipalidades urbanas que, en
busca de nuevas fuentes de ingreso, intervienen sobre los espacios publicos con este tipo de

iniciativas privadas, desnaturalizando el concepto de «lo publico» (p. 79).

Esto se puede evidenciar en galerias de todo tipo: malls, shopping centers, entre otros espacios,
que pese a ser de propiedad privada, son de uso publico; estos lugares de encuentro tienen una
finalidad de consumo y esparcimiento, pero como espacios publicos son limitados y
condicionantes (Garriz y Schroeder, 2014). Especificamente, la zona delimitada para el
desarrollo de esta tesis encaja dentro de esta descripcion, con lo cual se hace ain mas

interesante el estudio y el disefio de la intervencion.
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2.2. MOVILIDAD URBANA

2.2.1. DEFINICION DE MOVILIDAD

“Hasta hace poco la movilidad y el transporte se consideraban actividades y elementos
superpuestos a la ciudad, expresiones técnicas que daban solucion a la necesidad de conexion
que tenian las distintas areas urbanas” (Cebollada y Miralles-Guasch, 2003, p. 7). La necesidad
de desplazamiento proviene de la presencia de infraestructuras, las cuales, ademas son vistas
como el soporte econdmico fijo de una region. Sin embargo, existe una paradoja respecto a ese
tema, pues a mayor extension de la ciudad y mayores redes de infraestructura, se crea mayor
dispersion urbana, lo cual conlleva a desplazamientos mas largos y una mayor dependencia del
automovil. (Herce, 2009). Todo ello genera un circulo vicioso que provoca insostenibilidad,
debido a una mayor contaminacion; ademas, en una ciudad como Lima, incrementa la
exclusion social, pues se evidencian las desigualdades y la segregacion socio-territorial

existente.

A partir de esta problematica, la solucion resulta ser el disefio en base a la movilidad y una
correcta gestion del transito, en aras de alcanzar, como siguiente paso, una movilidad
sostenible. Segun indica Coeymans (1976), citado en Fernandez (2010), la gestion del transito
es "el planeamiento, motivacion y regulacion de las actividades de las unidades en movimiento
sobre una red vial existente y un patron definido de uso del suelo, de acuerdo a un tipo de
comportamiento especifico de la gente” (p. 6), en otras palabras, puede verse como una forma
de administrar el espacio publico o las calles con el fin de lograr un desplazamiento adecuado

tanto entre distintos modos de transporte como en distintos usuarios de las vias.

2.2.2. MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
La movilidad urbana sostenible implica la existencia de un sistema y formas de transporte que

proporcionen los medios y oportunidades para cubrir necesidades econémicas, ambientales y
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sociales, eficiente y equitativamente; busca, principalmente, evitar impactos negativos y el

costo asociado a ellos (Lizarraga, 2006).

Guillamon y Hoyos (2005) mencionan 3 objetivos principales para lograr la sostenibilidad en
el transporte: reduccién, para desvincular el crecimiento del transporte al crecimiento
economico; reequilibrio, para equilibrar los modos de transporte y asi lograr una transicion a
modos mas respetuosos con el medio ambiente; y ecoeficiencia, para que los desplazamientos
tengan un minimo de impacto ambiental. En el Libro Verde, el Ministerio de Medio Ambiente
y la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona (2007) presentan objetivos mucho maés

especificos resumidos a continuacion:

Tabla 1: Objetivos para una movilidad sostenible. Fuente: Adaptado de Ministerio de Medio Ambiente
y la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona (2007)

OBJETIVOS Reducir la dependencia respecto al automovil
PARA UNA
MOVILIDAD

Incrementar | rtuni los medi ransporte alternativ
SOSTENIBLE crementar las oportunidades a los medios de transporte alternativos

Reducir los impactos de los desplazamientos motorizados

Evitar la expansion de los espacios dependientes del automdvil

Recuperar la convivencialidad del espacio publico

Aumentar la autonomia de los grupos sociales sin acceso al automovil
2.22.1. USUARIOS DE LAS VIAS
El Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2008), establece que los usuarios de las vias
pueden clasificarse en peatones, pasajeros, ciclistas y conductores. La coexistencia de estos
diferentes tipos de usuario forma parte de un modelo de movilidad que genera problematicas
de caracter social, entre ellas, la mas visible es la siniestralidad vial (Dextre y Avellaneda,
2014). Como se evidencia en la siguiente tabla, el porcentaje de victimas fatales segun el medio
de transporte en el que se movilizan, es muy variante y desigual. Muestra que mas del 50% de
las victimas de accidentes fatales, en ciudades latinoamericanas, eran peatones, a diferencia de

usuarios que usan otros medios de transporte.
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Tabla 2:; Victimas fatales de accidentes de transito por modo de transporte
en 15 ciudades latinoamericanas. Fuente: Dextre y Avellaneda (2014)

Transporte Cantidad %

Automavil 1185
Motocicleta 876
Bicicleta 186
Omnibus 34
Rieles 9
Peatones 3127
Otros 636

19.6
14,5
3,1
06
0.1
51,7
10,5

De acuerdo a la informacion presentada, los peatones son los usuarios mas vulnerables. Por

ello, a partir de un principio de inclusion social, equidad, salud, cuidado del medio ambiente y

economia, la movilidad sostenible establece una jerarquia ideal de prioridades (Fundacion

Transitemos, 2013). Esta jerarquia requiere ser aplicada de manera gradual y evolutiva en un

proceso que empieza en la pirdmide actual (superior), pasa por la piramide estratégica (central),

y alcanza, finalmente, la piramide de la movilidad sostenible (inferior).

Tabla 3: Jerarquia de prioridades de la movilidad sostenible. Fuente: Adaptado de Fundacion Transitemos (2013)

PEATONES:
Son la prioridad, no contaminan y optimizan el
uso del espacio urbano.

BICICLETAS:

Vehiculo econémico que facilita el movimiento
y reduce la congestion vehicular 'y
contaminacion del aire.

TRANSPORTE PUBLICO

Sistema de transporte masivo, incluye trenes,
metros, BRT, que deben integrarse con otros
modos de transporte para lograr una red
integrada y coherente.

TRANSPORTE DE CARGA MOTORIZADO
Para diferenciar los viajes de grandes volimenes
de mercancia con los de menores volimenes.

Ry

N\ Transporte //’

\ deCargp /

VBO:

Vehiculos motorizados de baja ocupacion
(automoviles y motocicletas), si no se
racionaliza su uso, demandan gran inversion
pUblica en infraestructura.
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Peatones:

Es importante ahondar en los peatones como punto clave en la movilidad sostenible debido a
su vulnerabilidad previamente mostrada. Segun el dltimo informe de Lima Cémo Vamos
(2022), la caminata es el segundo modo de viaje méas frecuente en la poblacion de Limay
Callao. En adicidn, este porcentaje viene en aumento, pues pasé de 16.9% antes de la pandemia

a 18.4% durante la pandemia.

Los peatones cuentan con derechos y deberes que permiten su trénsito dentro del espacio
publico. Sin embargo, hay peatones que requieren de una atencion especial, pues diversas
condiciones los impiden desplazarse con facilidad por el espacio. Estos pueden ser

denominados Peatones con Movilidad Reducida: PMR (Instituto de Desarrollo Urbano, 2018).

Peatones con movilidad reducida (PMR):

El Instituto de Desarrollo Urbano (2018) de Bogota clasifica a los peatones con movilidad
reducida en cuatro tipologias importantes, dentro de la Guia Practica de la Movilidad Peatonal
Urbana. Estas establecen grupos con condiciones de vulnerabilidad similar para poder
determinar pardmetros validos de eliminacion de las barreras fisicas. A continuacion, se

explican los grupos:

- Usuarios ambulantes: Son aquellos que ejecutan movimientos con dificultad, sea o no
con ayuda de ayudas biomecénicas como aparatos ortopédicos, bastones o caminadores.
Entre ellos se encuentran los peatones con alguna extremidad enyesada o amputada,
peatones en estado de embarazo, peatones de la tercera edad, peatones empujando un
coche de bebé, maleta o carro de mercado, etc.

- Usuarios en silla de ruedas: Son aquellos que requieren una silla de ruedas, sea de
forma autbnoma o con ayuda de terceras personas. Presentan imposibilidad de superar

pendientes importantes, escaleras y requieren espacios con grandes radios de giro.
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- Usuarios sensoriales: Son usuarios con dificultad de percepcion del entorno por sus
capacidades sensitivas, por ejemplo: personas con ceguera, baja vision o sordera.

- Usuarios con sindrome: En esta categoria estan las personas que se ven sometidas a
una carga ambiental o estres, por ejemplo, panico (por haber sufrido un accidente

automovilistico en alguna vez) o vertigo (personas que sufren con la altura).

Adicional a estos cuatro grupos, los nifios pequefios menores de ocho afios también se
encuentran en una posicion especial de vulnerabilidad en las calles. Entre los factores que
influyen esta su estatura pequefia, que les dificulta la vision del lugar; su amplitud de campo
visual, que esta reducida a casi un tercio en comparacion a los adultos; y la mayor facilidad de

distraccidn que presentan ante cualquier estimulo. (Luchemos por la Vida, 2013).

2.2.2.2. ACCESIBILIDAD

Segun Cebollada y Miralles-Guasch (2003), la accesibilidad se enfoca en la facilidad con la
que cada persona puede superar la distancia que separa dos lugares. A veces, se miden los
avances en accesibilidad mediante la presencia de infraestructura para transportes y se deja de
lado la dimension individual. En vez de ello, el anlisis debe tomar en cuenta las caracteristicas

fisicas de un espacio, oportunidades de uso y caracteristicas individuales de los ciudadanos.

Dentro del Manual de Accesibilidad Universal, la Corporacion Ciudad Accesible (2010), se
define la accesibilidad como “el conjunto de caracteristicas que debe disponer un entorno
urbano, edificacién, producto o servicio para ser utilizado en condiciones de comodidad,
seguridad, igualdad y autonomia por todas las personas, incluso por aquellas con capacidades
motrices o sensoriales diferentes” (p. 12). En ese sentido, es necesaria una movilidad inclusiva

que no deje de lado ningln usuario o0 medio de transporte en condicién de vulnerabilidad.

Tomando en consideracion los problemas que afrontan las personas con discapacidad debido a

la falta de condiciones, Huerta (2007) identifica cuatro dificultades:
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v' Dificultad de maniobra: causadas por las dimensiones de los espacios y las condiciones
de desplazamiento requeridas.

v' Dificultad para salvar desniveles y obstaculos: cuando hay cambios de nivel.

v" Dificultad de control: limitacion de realizar movimientos finos.

v Dificultad de alcance: la limitacion de alcanzar objetos, percibir sensaciones o

identificar situaciones, referido al alcance manual, visual, auditivo, etc.

Por ello, es necesario realizar disefios que apliquen la accesibilidad universal (AU). Dentro de
la Guia practica de la movilidad peatonal urbana se resumen los siete principios del disefio
universal aplicados a la movilidad peatonal. Estos son:

Tabla 4: Siete principios para el disefio universal. Fuente: adaptado de Instituto de desarrollo
urbano (2018)
Primer principio: Uso equitativo

+Debe ser usado por todos en igualdad de condiciones, evitando segregar o
estigmatizar

Segundo principio: Flexibilidad en el uso

+El espacio debe adaptarse a amplia variedad de preferencias y capacidades. Debe
ofrecer opciones variadas

Tercer principio: Uso sencillo e intuitivo

+El disefio debe ser facil de entender, independientemente de experiencia,
conocimientos, habilidades linguisticas o de concentracion

Cuarto principio: Informacion perceptible

*Debe comunicar la informacion necesaria de manera eficaz, usar medios graficos,
tactiles y verbales

Quinto principio: Tolerancia al error

+El disefio debe reducir al minimo los riesgos y consecuencias de accidentes, y
advertir sobre la posibilidad de ocurrencia de estos

Sexto principio: Esfuerzo fisico reducido

*Los elementos disefiados deben contemplar el uso eficiente y confortable de los
usuarios con un minimo de fatiga

Séptimo principio: Tamafio y espacio para acercarse y usar

*Necesarios para permitir acercarse, alcanzar, manipular y usar, sin que importe el
tamafio corporal del usuario, su postura o movilidad
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2.2.2.3.

GESTION DEL TRANSITO Y ACCIONES CONCRETAS

En este acapite se presentan algunas acciones concretas, a nivel ciudad, que ejemplifican

politicas de gestion en favor de la movilidad sostenible. Segun Fernandez (2010), para la

gestion del transito, es necesario establecer un orden de prioridad, pues la gestién es un

conjunto articulado de componentes. El establece un esquema integrado para la gestion. Se

parte desde la identificacion del uso del suelo y la red vial existente para realizar una

jerarquizacion vial; luego, con estudios de transito, se pueden llevar a cabo la gestion de

intersecciones y regulacion de vias. Estas dos acciones permiten darle prioridad al transporte

publico, gestionar el control de estacionamientos y dar facilidades a peatones y bicicletas, lo

cual concluye en un buen disefio vial. Todo ello engloba una correcta gestion que finaliza en

la evaluacion, control y fiscalizacién del transito. A continuacién, se resume en un esquema:

transporte plblico

peatones y biciclos

Patrén de uso Red vial
del suelo existente
| I
}
Jerarquizacion
vial
Estudios de A
transito
Gestion de Regulacidn de
intersecciones vias

Prioridad al Facilidades a Control de

estacionamientos

l

Diserio
vial

l

Figura 3: Esquema integrado de gestion de transito. Fuente: Fernandez (1996)

Fiscalizacidn,
contral, evaluacidn

Por otro lado, de manera general, se presentan algunos ejemplos aterrizados de aplicacion de

la movilidad sostenible.
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» MEDIDAS ECONOMICAS DE INCENTIVO O DESINCENTIVO DE COSTES\
*Incentivos a modos alternativos o medios no motorizados
+Cuotas para emisiones de CO2 u otros requerimientos ambientales en las
relaciones comerciales
J
a GESTION Y POLITICA DE APARCAMIENTOS )
== «Estacionamiento preferencial y restringido
e *Park and ride
J
CONDICIONES PREFERENCIALES )
* Aumento de zonas peatonales o zonas 30
Carriles para buses y ciclovias
*Restricciones al trafico pesado )
A PROMOCION DEL TRANSPORTE PUBLICO )
' [l *Dotacion de servicios complementarios intermodales
" «Subvencion del transporte publico
«Ampliacién y mejora de serivicios en precio, marketing e informacion )
MEDIDAS SOCIALES )
*Mejoras en accesibilidad
«Integracion tarifaria para lograr una red integrada de transporte
& -Discriminacion fiscal positiva a modos de transporte mas respetuosos )

Figura 4: Politicas de gestion. Fuente: Adaptado de OCDE (2002), citado en Guillamén y Hoyos (2005)

2.2.3. SEGURIDAD VIAL
El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2008) establece que para la seguridad vial es
importante definir las sefiales que son Utiles para prevenir al usuario de la via de cualquier

posible peligro que podria presentarse o informarle sobre direcciones, rutas, destinos.

En ese sentido, es importante establecer los tipos de sefiales, puesto que seran de utilidad para
la sefalética de la zona a intervenir. ElI Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2008)
clasifica a las sefiales en verticales y horizontales. Las sefiales verticales, segun la funcion
especifica que cumplen se clasifican en sefiales preventivas, reguladoras e informativas.
Mientras que las sefiales horizontales pueden ser marcas en el pavimento, marcas en los

obstaculos y demarcadores reflectores. Algunos ejemplos se muestran a continuacion:
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Tabla 5: Sefiales verticales y horizontales. Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2008)

SENALES HORIZONTALES SENALES VERTICALES

Xg NO C&MINE
PISTA

Lineas de borde de

pavimento Sefial reguladora

]
f1cCA 284km
Z? PUCUSANA 8 km =

Senal informativa

Lineas de pare.

rﬁ

2

Lineas de paso peatonal.

Sefial preventiva

Por otro lado, Dextre y Avellaneda (2014), presentan una visién mas completa del panorama.
Ellos indican que la seguridad vial debe tener un enfoque sistémico, en donde el factor humano,
vehiculo y entorno no se estudien de manera separada, sino como un todo complejo donde no
se puede limitar la exigencia de una mejor educacion vial Gnicamente a la poblacion, sino, se
debe contemplar el disefio vial y el espacio publico. Este enfoque sistémico considera al factor
vehiculo, humano y entorno, e implica trabajar en un disefio vial, espacio publico, la
compacidad urbana, un transporte publico eficiente, facilidades para peatones y un sistema de
gestion. En efecto, lo que se busca en la presente tesis es desarrollar un sistema de seguridad

vial congruente con el disefio sostenible y el enfoque sistémico.

2.2.4. REVISION DE MANUALES DE DISENO

2.2.4.1. DIMENSIONES DE ACERA
Cuevas (2018) presenta un resumen de las dimensiones ideales para una banqueta o
acera. Alli incluye se incluyen las definiciones de franja de fachada, que es el area

comprendida entre la zona de circulacion peatonal y los limites de propiedad; franja de
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circulacion peatonal, que es el espacio para el movimiento peatonal libre de obstaculos;

y franja de equipamiento, destinada a colocar mobiliario, sefializacion, vegetacion, etc.

Las dimensiones se presentan a continuacion:

Tabla 6: Tipos de franjas en aceras o banquetas. Fuente: Adaptada de Cuevas (2018)

Tipo de franjas

Normas

Franja de fachada
Franja de circulacion peatonal

Franja de equipamiento

Altura libre de obstaculos
200m

Dimensién de 0.6 m.
El ancho minimo es de 1.5 m.
Mide 0.6 a 1.5 m. En aceras de 6 m en

adelante, puede medir hasta 3 m.

Franja de Franja Franja de guarnicion

fachada peatonal equipamiento ' A
\ % % N

Figura 5: Franjas de acera. Fuente: Cuevas (2018), adaptada de

Secretaria de

Desarrollo Urbano y Vivienda (2014)

Finalmente, se realiza un resumen de las consideraciones descritas por Vermont

Agency of Transportation (2002) en el Pedestrian and Bicycle Facility Planning and

Design Manual sobre el disefio

vial urbano orientado a peatones.
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Tabla 7: Consideraciones para dimensiones de acera. Fuente: Adaptada de Vermont Agency of Transportation (2002)

Tipo Descripcion
El ancho minimo de una acera es de 1,5 m. Tratar de ubicar obstrucciones (luces
de la calle, postes de servicios publicos, etc.), fuera del espacio libre minimo.
Anchos ideales segln uso:
= 1,8-2,4 m: Para calles locales fuera del distrito comercial central
Ancho = 1,8-3 m: Para &reas comerciales fuera del distrito comercial central
= 2,4-3,0 m: Para areas comerciales centrales, incluidos centros urbanos y
urbanos
Los tratamientos para calmar el trafico, como las extensiones de aceras, también
pueden proporcionar un ancho adicional de acera.

Pendiente Esté permitida la construccion de aceras con la misma pendiente que la
longitudinal  carretera, pero requiere atencion en todos los demas elementos de accesibilidad.
tfggg\;zrstzl Limitar la pendiente transversal al 2%.

Alineacion Las_ aceras deben ser paralelas a la calle a la que estér) adyacen_tfes. Aunqgue los
horizontal pasillos serpenteantes pueden tener un atractivo estético, también pueden

ser problemas para los peatones con discapacidad visual.
Estables, firmes y antideslizantes. EI material de superficie mas comun para
aceras es el cemento.
= Donde se instalan adoquines unitarios, puede ser dificil lograr un drenaje
positivo. Estas superficies, pueden necesitar juntas permeables o abiertas
- y no son facilmente atravesadas por peatones con problemas de movilidad
Superficies . .
como usuarios de sillas de ruedas
= Las superficies texturizadas pueden proporcionar pistas Utiles a peatones
con discapacidad visual.
= Los acabados de agregados expuestos son resbalosos cuando estan
mojados y no se recomiendan para superficies inclinadas.
Creacidn de cruces elevados, asi los automovilistas saben que estan entrando en
Gestion de una zona peatonal.
acceso El radio de la acera debe mantenerse o mas pequefio posible y los anchos de
entrada deben ser los minimos necesarios para entrada y salida de vehiculos.
Las zonas de amortiguamiento proporcionan espacio para paisajismo, mobiliario
Borde y urbano, rampas de acera, alumbrado publico, postes de servicios publicos, trafico
separacién de  carteles, etc.
vias Si no hay otra caracteristica de amortiguacion debe proporcionarse una franja

verde (areas de vegetacion natural o paisajismo).
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2.24.2. INTERSECCIONES Y CRUCES

De igual modo, se realiza un resumen de las consideraciones descritas por Vermont
Agency of Transportation (2002) sobre las intersecciones y cruces para el disefio de

vias.

Tabla 8: Consideraciones para intersecciones y cruces. Fuente: Adaptada de Vermont Agency of Transportation (2002)

Tipo Descripcion

Un radio de acera mas pequefio proporciona méas area peatonal en la esquina,
permite
mas flexibilidad en la colocacién de rampas en las aceras, permite cruces de calles
mas cortos, y requiere que los vehiculos reduzcan la velocidad méas al doblar la
esquina

Radio de
esquina

Pendiente maxima de las rampas en las nuevas construcciones en 8,33 % segln
estandares de accesibilidad. Sin embargo, las rampas de acera y las rampas en
sitios existentes: pendientes de 12% para una elevacion de hasta 15 cm y de 10%
desde 26 cm hasta 75 cm de elevacion

Pavimento podotéctil:

= En el borde de las esquinas hundidas, rampas de acera e islas
Rampas de = En el borde de cruces peatonales elevados e intersecciones elevadas.
acera = En el borde de las plataformas de transito y donde las vias del tren
cruzan una acera.

Las superficies de advertencia detectables deben extenderse un minimo de 0,6 m
en
direccion de viaje.
Alternativa: Los cruces elevados se utilizan normalmente para calmar el trafico,
pero pueden también son Util para hacer accesibles las aceras estrechas sin la
instalacion de rampas de acera.

Brindan un area de espera para los peatones y eliminan la necesidad de que los
peatones crucen ambas direcciones de trafico a la vez.

Ideales si la longitud del cruce excede los 18 m. Ancho preferido de 2,42 3,0 m
y un ancho minimo de 1.8 m.

Islas de refugio

Extensiones de  Reducir la distancia de cruce de peatones y mejorar la visibilidad de los peatones
acera para automovilistas y viceversa.

Donde los usos del suelo crean altas concentraciones de peatones esperando para
cruzar, como areas residenciales frente a tiendas o recreacion, y paradas de transito
en zonas residenciales o laborales o escolares.

Cruces a mitad
de cuadra

Es deseable iluminacion adicional en los puntos de cruce de peatones, como en los

Iluminacién i
cruces peatonales marcados y en las entradas a los edificios.
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CAPITULO Ill: METODOLOGIA

3.1.

ESTABLECIMIENTO DE METODOLOGIA

La presente tesis implica el desarrollo de un diagnéstico urbano y una recoleccion de datos

previo al disefio de la propuesta de peatonalizacion y mejora del espacio publico. Para ello, se

ha basado la metodologia en la guia del Gehl Institute for public life, en cuya pagina web se ha

establecido un manual que brinda herramientas para el estudio de la vida publica.

La metodologia empleada se denomina no experimental pues, durante todo el diagndstico, se

analizaran situaciones ya existentes. No es posible manipular las variables del espacio publico

ni las actividades pues en la presente tesis no se plantea una intervencion real. A continuacion,

se detalla el proceso a seguir, de manera general, donde las preguntas estan relacionadas

directamente a un marco teorico previamente planteado.

3.1.1.

PREGUNTA 1:
¢Qué estudiar
especificamente?

Preguntas PREGUNTA 2: ¢A

PREGUNTA 4:

¢Dénde y cudndo para el qué escala debo
realizar mi estudio? estudio de la desarrollar el
! . SLr io?
vida publica estudios

PREGUNTA 3:
éQué
herramientas
utilizar?

Figura 6: Preguntas para el estudio de la vida publica. Fuente: Adaptado de
Gehl Institute for public life (2021)

PREGUNTAS PARA EL ESTUDIO DE LA VIDA PUBLICA

Prequnta 1: ; Qué estudiar especificamente?

El manual recomienda fijar las preguntas sobre qué estudiar a partir de las metas del proyecto.
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En primer lugar, se define que la meta de este estudio es lograr que mas personas caminen y

disfruten el espacio pubico, por ende, se estudia:

» Caracteristicas de las calles en donde la poblacion suele caminar o hace uso del espacio
> Nivel de accesibilidad, es decir, la facilidad que tienen las personas para trasladarse

pese a las diversas condiciones de movilidad que presenten (silla de ruedas, PMR, etc).

En segundo lugar, otra de las metas del estudio es crear cohesién social y un espacio para que

las personas convivan y se generen lazos, para ello, se estudia:

» Tipos de interaccion social, es decir un mapeo de actividades que ocurren en el espacio

> Diversidad demografica y econdmica de las personas que usan el espacio

Para esto, es necesaria la realizacion de un diagnostico urbano, pues permite analizar diversas
variables y otras consideraciones del contexto de la zona de intervencion, por ejemplo,
demografia, nivel socioeconémico, niveles de seguridad, clima, red vial, etc. En la presente
tesis, el diagndstico se realiza a partir de data disponible del INEI, Municipalidades y otros

proyectos de planificacidn que incluyan data por manzanas o planos estratificados.

A partir de ello, se realizara una pequefia sintesis de datos sobre las condiciones del area de
influencia tanto en la escala metropolitana (Lima Metropolitana), como la distrital (Santiago
de Surco). Finalmente, a nivel zonal (zonas aledafas al &rea de intervencion), se realiza un

analisis mas a detalle de las distintas variables a nivel manzanas

2. Prequnta 2: ;A qué escala debo desarrollar el estudio?

Si bien el diagndstico implica un analisis a escala metropolitana, distrital y zonal, la recoleccion
de informacion en campo, que registrara caracteristicas de la calle, nivel de accesibilidad y
tipos de interaccién, se realizara en la misma zona especifica del estudio. Para ello, se ha

delimitado toda la esquina que abarca la interseccion entre las avenidas Primavera y La
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Encalada, y con el fin de tener mejor organizada la data registrada, se ha zonificado el lugar a

grandes rasgos.

< (o) %""a
93/, n v 4 2 >

Banco'

¢

SBS Libreria
arnacional - Encalada
Entrega a domicilio

Vivanda Monterrico
Entrega a domicilio

Casadlany,

mavera Colegio Nuestr
Sefiora Del Cor
JHANZO Restaurante

@& Restaurante japonés

=4
o

Figura 7: Zonificacién de area de influencia. Fuente: Propia (2020)

3. Prequnta 3: ;/Qué herramientas utilizar?

En el manual se recomiendan 4 tipos de herramientas para estudiar el espacio y la vida publica:

» Conteo de personas en movimiento
» Conteo de edad y género
» Mapeo de actividades estaticas

» Encuestas para participantes

Sin embargo, debido al alcance del proyecto y las necesidades reales del estudio, en este caso,
se aplicara solo el mapeo de actividades estaticas. Ademas, cabe recalcar que la informacion
sobre las personas que potencialmente usarian el espacio publico se ha registrado previamente
en el diagndstico urbano con datos del INEI. Respecto a las actividades estaticas, Ocupa tu
Calle (2018) explica que es necesario “prestar atencion a todos los usos que surgen en el lugar
de la intervencién: jugar, descansar, correr, comer, hablar por teléfono mavil, reunirse, leer,
dormir, trabajar, etc.”. De este modo, se entiende el uso del espacio y se descubren nuevas
actividades, probablemente antes no identificadas. Estas actividades seran mapeadas para un

posterior disefio.
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4. Pregunta 4: ;Doénde y cuando realizar mi estudio?

Montoya y Palechor (2014), dentro de su metodologia para peatonalizar una calle en Cali,
categorizan los dias de la semana en: dias tipicos, dias no tipicos y dias fin de semana. En este
caso, debido a que la actividad unicamente implica observacién e identificacion de usuarios,

se considera la siguiente organizacion:

- Dias tipicos (martes, miércoles y jueves): Se escoge 1 dia representativo para el
registro de informacion.

- Dias no tipicos (lunes y viernes): Se escoge 1 dia representativo para el registro de
informacion.

- Dias fin de semana (sabado y domingo): Se asisten ambos dias para el registro de

informacion.

Se opta por asistir un dia sdbado y martes debido a que en esos dias se abarcan ambos posibles
escenarios: la probabilidad de encontrar una mayor variedad de actividades y usuarios, y un
dia tipico de semana que no presenta mayor movimiento en cuanto a vida publica. Cabe recalcar
que el registro de informacion se realiza a lo largo de toda la zona de influencia, el manual
menciona que no existe un punto en especifico para ubicarse, aunque se puede optar por una

zona en la que el observador pase desapercibido

Asimismo, para registrar lo observado se pueden usar varios soportes, como camaras
fotograficas, video camaras, teléfono mdvil y alguna plantilla impresa en la que se anoten
recurrencias y otras situaciones observadas. Se debe tener en cuenta que, si se graba, es posible
que algunas personas se contengan de expresarse libremente en caso sepan que estan siendo

filmadas.
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3.1.2. PROCESAMIENTO DE INFORMACION

En el andlisis e interpretacion de datos se ordenan todas las variables y datos recolectados y se
establecen prioridades para el posterior disefio. En esta seccion, se completa el diagnostico de
la zona mediante el ordenamiento de la data obtenida y se infieren las soluciones méas adecuadas

para cada situacion observada.

La informacion obtenida del registro visual, fotografico y descriptivo en las visitas de campo
se resumird mediante la evaluacion de los 12 criterios de calidad del espacio publico de Jan
Gehl. A partir de alli se elaboran tablas que presenten una matriz de analisis de la situacion
encontrada.

Finalmente, se realiza el desarrollo de una propuesta de mejora en el espacio publico y las
condiciones de circulacion, acompafiado de una propuesta de peatonalizacion, en un tramo
especifico de la zona comercial. Para ello, primero se ejecuta la elaboracidn de los planos de la
zona en la actualidad, con el fin de obtener una comparacion de antes y después con la
propuesta de disefio.

Para finalizar, se presenta el siguiente esquema que resumen los pasos seguidos en la

metodologia de la presente tesis.

Inmersion en Procesamiento

Diagndstico

Zonificacion T

campo de informacién

Figura 8: Resumen de metodologia. Fuente: Propia (2021)
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CAPITULO IV: DIAGNOSTICO URBANO

4.1. CASO DE ESTUDIO

El caso de propuesta de mejora a plantear en la presente tesis es sobre una zona comercial en
Santiago de Surco, Lima, PerQ. La zona abarca el frente del Centro Comercial Monterrico, las
afueras del Supermercado Vivanda, frente al parque La Paz, y las calles aledafias: el pasaje
Pascana, el jiron EI Alamo y la calle El Molino. Esta zona se encuentra caracterizada por la

presencia de diversos comercios y servicios. Entre ellos se especifican:

o Mercado de abastos: C.C. Monterrico

o Supermercado “Vivanda”

o Peluquerias

o Ferreterias, vidrierias

o Farmacias, boticas

o Fuentes de soda, restaurantes mend, chifas, cevicherias, etc.
o Veterinaria

o Florerias

A continuacion, se muestra el registro de algunas de las areas mas representativas del caso de

estudio. Se ha elegido abarcar las 3 zonas delimitadas en las siguientes imagenes.
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Figura 11: C.C. Monterrico. Fuente:
Google iméagenes (2015)

o

Figura 13: Exteriores de mercado.
Fuente: Propia (2021)

Figura 12: Esquina Jr. EI Alamo. Fuente: Google iméagenes (2015)

Una accion necesaria es la realizacion de un diagnostico urbano, el cual permite que se pueda
inferir informacion util sobre la poblacion residente en la zona, sus necesidades y condiciones
de vida para un correcto disefio de propuesta de mejora. En la seccion de Anexo A, se presenta
el diagnostico urbano realizado a nivel metropolitano, distrital y zonal. Esta informacion es util

para tener a un mayor nivel de detalle las caracteristicas de los vecinos de la zona de influencia

4.1.1. RESUMEN DE ESCALAS
En la siguiente seccion se muestra un resumen con la informacién del diagnéstico urbano

realizado. Se presenta un resumen por escala.
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Tabla 9: Resumen de diagndstico por escalas. Fuente: Propia (2021)

ESCALA METROPOLITANA

Crecimiento y demografia

Clima

Transporte urbano

Incremento del area urbana de
Lima en los Gltimos afios

Clima subtropical, himedo y sin
precipitaciones

Sobreoferta del parque automotor
y evidencia de importancia de
viajes para realizar compras

ESCALA DISTRITAL

Zonificacion

Equipamientos

Nivel

socioeconémico

Seguridad

Suelo en Santiago de
Surco destinado en
gran parte a uso
residencial

Pocos m2 de area
comercial por persona,
solo 4.3% del suelo a

comercio

Hogares con ingresos
altos o medio altos

Distrito con gran
incidencia de delitos y
poca inversion en
seguridad

ESCALA ZONAL

Uso del suelo

Vialidad y transportes

Nivel socioeconémico

Lotes residenciales de densidad
baja. C.C. Monterrico Unico
mercado de abastos de la zona

Presencia de paraderos y accesos
al mercado por vias colectoras y
arterial

Nivel alto o medio alto en toda la
zona de influencia

Grupos etarios (60 a mas)

Grupos etarios (5 0 menos)

Personas con discapacidad

Grupo considerable de PMR en
la zona

Existen usuarios menores de 5
afos en los alrededores

Personas con discapacidad
presentes en cada manzana de la

zona de influencia

En conclusion, la zona de influencia se encuentra ubicada en una zona residencial de nivel
socioecondémico alto o medio alto y lotes, mayoritariamente, de densidad baja. Pese al nivel de
ingresos de los vecinos, en el distrito existen pocos m2 por persona destinados a areas de
comercio, por ello, el centro de abastos del area de influencia es el Unico en la zona delimitada.
Ademas, el mercado se encuentra en la interseccion de vias arteriales y colectora, por lo que
concentra paraderos importantes; esto lo convierte en una centralidad y refuerza la necesidad
de aplicar mejoras. Asimismo, la demografia en los alrededores denota la presencia de grupos
de personas de movilidad reducida que potencialmente usan el espacio publico. Esto, sumado
a los usos que se le da a la zona comercial (compras, servicios, area de restaurantes, lugar de
reuniones) refuerzan la idea de plantear una mejora con un disefio basado en la accesibilidad
universal. Todo esto dentro de un contexto de crecimiento demogréfico, territorial y del parque
automotor de la ciudad de Lima en los ultimos 30 afios, lo cual crea necesidad de

estacionamientos, pero también genera desorden si existe una mala gestion de los mismos.
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4.1.2. CONTEXTO COVID

La aparicion del virus SARS CoV-19 cambid la forma en la que utilizamos el espacio publico
en las ciudades. En ciudades como Lima, a diferencia de ciudades de paises del hemisferio
norte, el 79% de las personas mayores de 60 afios viven con sus familiares; por ende, el
aislamiento y los cuidados al salir a lugares publicos, abastecerse de alimentos o trabajar

resultaron mucho mas estrictos (Grupo de Analisis para el Desarrollo, 2020).

Al inicio de la pandemia, algunas medidas tomadas por los gobiernos condujeron a la ‘muerte’
del espacio publico: “muchos espacios publicos de todo el mundo se cerraron repentinamente
0 se vieron sujetos a estrictas regulaciones para restringir la formacion de densas
concentraciones publicas y la propagacion del virus (Parnell et al., citado en van Erick et
al., 2020). Entonces, se gener6 una nueva percepcion de rechazo y miedo ante el espacio
publico urbano, el cual se volvio prescindible (Marti y Velasquez, 2020), las personas preferian
y se veian forzadas a quedarse en casa. Pese a ello, hubo lugares publicos de los cuales fue
imposible prescindir, como los mercados: segun datos de estudios del Grupo de Analisis para
el Desarrollo (2020), el 93% de las personas en Lima se abastecen de alimentos en mercados y
establecimientos a menos de 800 metros de distancia de sus hogares. Al ser los mercados un
espacio de concurrencia dentro del contexto de pandemia, se reforzo la necesidad emergente

de tener estos espacios debidamente habilitados y acondicionados.

Por otro lado, las érdenes de quedarse en casa y distanciamiento social resultaron dificiles de
sobrellevar: lo limitado del espacio privado se traducia en tiempo (forzado) de disfrute del aire
libre; sin embargo, las condiciones inseguras o inadecuadas del espacio publico (transporte
publico peligroso, calles abarrotadas, imposibilidad de caminar con distanciamiento,
inseguridad ciudadana, etc.) implicaban un riesgo en muchos grupos humanos (Mehta, 2020).
En especial, los grupos humanos mas afectados resultaron ser los nifios, jovenes y ancianos,
quienes, debido al periodo de blogueo, vieron negada la posibilidad de usar los espacios (Sepe,
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2021), muchas veces empleados con fines recreativos o de salud. Esta situacién se ejemplifica

en el area de influencia de esta tesis: el parque La Paz. En épocas pre pandémicas, era usual

ver actividades de baile para adultos mayores o conciertos en vivo para la poblacion en general.

ﬂ:\l Municipalidad de Santiago de Surco
\2) 4deenzrode 2019-@

Recibimos el verano bailando con nusstr
todos los jusve: | mes de enero de 3:f

Mas informacid: http//oit.ly/LaPaz3aileA
® Parque Lz Paz (Av. Primavera Cdra. 15)

ol
)/

SANTIAGO DE

SURCO

Figura 14: Actividades para adultos mayores
antes de pandemia en parque La Paz. Fuente:
Facebook de Municipalidad de Santiago de
Surco (2019)

Figura 15: Concierto en vivo antes de pandemia en parque
La Paz. Fuente: Municipalidad de Santiago de Surco
(2019)

De vuelta en el contexto de pandemia, pese a que las medidas sanitarias y restricciones de

circulacion afectaron de forma abrupta actividades vinculadas al comercio de proximidad y al

uso Yy disfrute de espacios publicos, la poblacién encontr6 una manera de adaptarse, en una

entonces llamada “nueva normalidad” (Azpiroz y Saez, 2022). Las autoridades impulsaron

diversas soluciones referidas al uso de los espacios publicos que, de hecho, buscaban

contrarrestar posibles repercusiones en la salud mental de la poblacion, segiin Mehta (2020),

el uso del espacio publico mediante interaccion humana genera beneficios socio-psicolégicos

que ayudan a aliviar los estragos del aislamiento social (enfermedades graves, depresion, etc.).

En ese sentido, centenares de ciudades del mundo como Boston, Londres, Portland y

Vancouver implementaron estrategias de mejora y lograron ampliaciones de sus espacios

34



publicos como medida reactiva: reconfiguraron sus calles con mejor infraestructura para
peatones y ciclistas y limitaron el espacio de los autos tanto en zonas de transito como
estacionamientos (Instituto de Salud Global de Barcelona, 2020). En Nueva Zelanda se
ampliaron las aceras, en zonas donde usualmente se estacionaban automoviles, para que se
garantice un minimo de dos metros de separacion (Orsman citado en Marti y Velasquez, 2020).
Dentro de la ciudad de Lima también se pueden encontrar ejemplos como los mencionados,
algunos temporales como el caso de la peatonalizacion en la zona comercial de Magdalena del
Mar y otros perennes como varias calles del centro histérico. En relacion a esto, Sepe (2021),
cita el Principio 50 de la Carta del espacio publico: “el buen uso de los espacios publicos esta
intimamente ligado a su mutabilidad y adaptabilidad en relacion a las necesidades cambiantes

de los ciudadanos, desastres ambientales y emergencias pandémicas”.

Al respecto, Azpiroz y Saez (2022) concluyen que “la llegada del COVID-19 evidencio la
necesidad de volver a ubicar al espacio publico en el centro de la gestion urbana” (p. 45). En

efecto, se evidencid la necesidad de un redisefio y mejora de espacios.

En la actualidad, el espacio publico en la zona comercial ha podido recuperar muchas de las
actividades que fueron paralizadas durante cuarentena gracias a la reactivacion y a la
adaptacion a una nueva “normalidad”; sin embargo, aun quedan muchos acapites de mejora
que seran explicados mediante las falencias y problematicas del area de influencia descritos en

el siguiente capitulo.

‘® Municipalidad de Santiago de Surco
W 11deenero-Q

iVeny disfruta! &

Todos los jueves, en el parque La Paz, nuestros vecinos se retnen para disfrutar de una tarde liena
de masica y baile. jp

Adultos mayores, personas con discapacidad y surcanos en general hacen de este espacio
publico, un ambiente ameno y seguro. ;Te unes al baile?

iTe esperamos mafana!

Figura 16: Actividades para adultos mayores después 35
de pandemia en parque La Paz. Fuente: Facebook de
Municipalidad de Santiago de Surco (2023)



CAPITULO V: INMERSION EN CAMPO Y OBSERVACION DEL ESPACIO PUBLICO

En el presente capitulo se presenta la informacion encontrada a partir de la visita de campo a
la zona de influencia. A continuacion, se resume la observacién del campo mediante una
evaluacion global del espacio publico basada en la verificacion de los 12 criterios para
determinar un buen espacio publico de Jan Gehl. Posteriormente, se presentan las actividades
observadas en la vida publica en la zona. En ambos casos, se realiza una descripcion con
registro fotografico de todas las situaciones encontradas, deficiencias y singularidades del
espacio. De este modo, la informacion recopilada servira para canalizar las problematicas en

una matriz de andlisis y plantear soluciones en el posterior capitulo.

5.1.L0S 12 CRITERIOS DE JAN GEHL

Jan Gehl ha propuesto 12 criterios de calidad urbana para determinar un buen espacio publico.
Estos 12 criterios pueden agruparse en 3 grandes grupos: proteccion, confort y disfrute. En el
presente capitulo, se presenta la informacion sobre el cumplimiento o incumplimiento de cada
uno de estos 12 criterios sustentado con fotografias. De este modo, se verifica la necesidad de

implementar mejoras y redisefios. A continuacion, se presenta la agrupacion de los criterios

propuesta por Gehl:
. Proteccidn ante
Proteccion . . .
.. Porteccion ante experiencias
Proteccion contra el . .
. el crimen sensoriales
trafico
desagradables
Posibilidades | Posibilidades de | Posibilidades para
de caminar |quedarse parado sentarse
Confort Posibilidades para
Posibilidades | Posibilidad para |, L. P
jugar/ejercitarse/ha
para ver escuchar/hablar .
cer actividades
Posibilidad de ] .
. Buena experiencia
Disfrute |Escala humana| aprovecharel \
. sensorial
clima

Figura 17: Doce criterios de calidad de Gehl para espacios pablicos
urbanos. Fuente: Adapatado de Instituto Gehl (2018)
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- PROTECCION CONTRA EL TRAFICO

Un espacio publico debe garantizar seguridad para los peatones y grupos de distintas
capacidades. Debe asegurar medidas de seguridad vial para que estos se puedan desplazar por
las calles con la confianza de que no seran arrollados por un auto (Gehl Institute, 2013). En ese
sentido, en la zona de influencia se han encontrado diversas deficiencias que demuestran que

se incumple con este criterio de calidad.

Esquina de avenida La Encalada, inicio de mediana (Zona 1)

Figura 18: Deficiencias en cruce en Av. La Encalada. Figura 19: Deficiencias en esquina en
Fuente: Propia (2021) Av. La Encalada. Fuente: Propia (2021)

: A /. \‘ o ;
e "~ g pu L
- O e e

Figura 20: Zoom de rampa peatonal en Av. La Figura 21: Esquina isla peatonal en Av.
Encalada. Fuente: Propia (2021) La Encalada. Fuente: Propia (2021)

v Figura 18 y 19. Acceso a crucero peatonal inadecuado, la pendiente del cruce es visible
y peligrosa para un usuario con movilidad reducida, el crucero no esta visible, esto le
otorga mas protagonismo y prioridad al auto

v Figura 20. Presencia de obstaculos fisicos que pueden ocasionar caidas o tropiezos,
deteriorada infraestructura vial en calzada e isla peatonal que no permite una espera
para cruzar adecuada

v Figura 21. Pendiente de rampa muy pronunciada, con ancho inadecuado que hace

peligrosa la bajada a la calzada
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Cruce peatonal en avenida La Encalada (Zona 1)

Figura 22: Cruce sin zona de espera. Fuente: Figura 23: Zoom a bordes. Fuente:
Propia (2021) Propia (2021)

v’ Figura 22. Falta de acera peatonal después de los estacionamientos que genera cruces

desordenados y peligrosos, por lo que el crucero peatonal pintado no desemboca en

ninguna acera
v Figura 23. Discontinuidad entre la zona de los estacionamientos y la isla peatonal que

dificulta el transito peatonal

Cruce en mitad de isla peatonal en avenida La Encalada (Zona 1)

Figura 24: Cruce inadecuado. Fuente: Propia Figura 25: Cruce en Av. La Encalada.
(2021) Fuente: Propia (2021)

Figura 26: Detalle de rampa. Fuente: I§ropia Figura 27: Detalle de cruce.
(2021) Fuente: Propia (2021)
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v’ Figura 24 y 25. Rampa de acceso a calzada a mitad de la isla peatonal muy pronunciada
y que no deriva en ningun crucero peatonal; por el contrario, atraviesa la pista y
desemboca en una pequefia rampa en la mediana del frente. Ademaés, existe
discontinuidad en la acera con desnivel que no permite un transito peatonal continuo

v' Figura 26. Infraestructura deteriorada en rampa que puede ocasionar accidentes,
esquinas y obstaculos de ocasionarian caidas frente a puesto comercial (kiosko)

v" Figura 27. Acceso a rampa imposible para personas con movilidad reducida debido al

desnivel, ademas de pésimo estado de la calzada

- PROTECCION ANTE EL CRIMEN

De igual modo, el espacio publico debe permitir la circulacion y realizacion de actividades de
las personas garantizando seguridad tanto de dia como de noche. En el caso de la zona de
estudio, debido a que es un espacio concurrido, comercial y plagado de estacionamientos, se
cuenta con una central de vigilancia de parte del serenazgo del Municipio; sin embargo, dentro
de la zona de influencia existen puntos ciegos como el pasaje mostrado en la imagen N° 29 que
debido a su nula iluminacion y estrechez lo convierten en un espacio propicio para el desarrollo
de crimenes. De hecho, durante la visita de campo se observo la presencia de ambulantes con
actitud hostil, los cuales ahuyentaban a la gente de transitar por dicho pasaje. Asimismo, en la
visita de campo se observo que en el resto de espacios de la zona comercial la iluminacion es

insuficiente, la mayor presencia de luminarias se encuentra en el parque La Paz.

Figura 28: Central de seguridad. Fuente: Google Figura 29: Pasaje inseguro, estrecho y
imagenes (2015) sin iluminacion. Fuente: Propia (2021)
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- PROTECCION ANTE EXPERIENCIAS SENSORIALES DESAGRADABLES

Segun el Gehl Institute (2013), los espacios publicos deben incluir areas de proteccién contra

el calor, lluvia, vientos y asi evitar experiencias sensoriales incomodas. De igual modo, se debe

evitar la exposicion a smog, polvo, malos olores y otro tipo de contaminacion. En la zona de

influencia no es necesaria una infraestructura de proteccion contra lluvia, vientos o climas muy

extremos, pues como se Vvio en el diagnostico, el clima de Lima es subtropical, himedo y sin

presencia de precipitaciones importantes. Sin embargo, si se observa presencia de muchos

agentes contaminantes que pueden generar una experiencia sensorial desagradable. En primer

lugar, la falta de salubridad y limpieza expone a los usuarios a zonas con suciedad y hedor que

son inadecuados para una zona comercial y pueden generar enfermedades infecciosas y

contaminacion ambiental; en segundo lugar, el exceso de autos estacionados contamina la zona

y la llena de smog.

Figura 30: Zona insalubre. Fuente:
Propia (2021)

Figura 31: Zona contaminada frente a
kiosko de ventas. Fuente: Propia (2021)

Comercios y ubicacién de estacionamientos (Zona 1)

Figura 32: Autos frente a negocios en Av.
Encalada. Fuente: Propia (2021)

Figura 33: Exceso de estacionamientos.
Fuente: Propia (2021)
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v Figura 32. Zona de estacionamientos frente a comercios que acaparan el espacio e

impiden la circulacion comoda de peatones, cargan el ambiente y generan smog al estar

en una convivencia constante con el espacio publico peatonal

v Figura 33. Exceso de estacionamientos en toda la zona de influencia que generan

desorden en el transito y embotellamientos en horas punta

- POSIBILIDADES DE CAMINAR

Es importante analizar las condiciones peatonales existentes (espacio, distancias, desniveles,

material de superficie, etc.) para que los usuarios puedan caminar. Esto incluye la evaluacion

de los accesos y la posibilidad de que personas con movilidad reducida o con discapacidad

puedan desplazarse sin problemas. En ese sentido, dentro de la zona de influencia se han

mapeado una variedad de barreras y deficiencias que describen la imposibilidad de caminar y

la falta de accesos, sefializacion y seguridad en la zona. Estos se describen a continuacion:

Anchos insuficientes: Acera en avenida La Encalada (Zona 1)

Figura 34: Zona lateral de Av. Encalada. Fuente:
Propia (2021)

Figura 35: Acera de Av.
Encalada. Fuente: Propia (2021)

v Figura 34. Zona lateral de autos y estacionamientos llena de personas en circulacion

debido a falta de espacio en aceras colindantes

v’ Figura 35. Acera ubicada frente al mercado y demas comercios muy angosta, encerrada

por autos estacionados que solo permite el transito de una persona en todo su ancho. En

el contexto covid no permite llevar a cabo un adecuado distanciamiento social
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Acera peligrosa: Acera en avenida La Encalada (Zona 1)

.........

b

—~

Figura 36: Acera en Av. Encalada. Fuente: Figura 37: Obstéaculos en Av.
Propia (2021) Encalada. Fuente: Propia (2021)

v" Figura 36. Acera muy angosta de solo 1.02 m. No cumple con la normativa de ancho y

se encuentra muy elevada respecto al nivel de los estacionamientos, lo cual genera
riesgo de caida

v Figura 37. Zona de paradero prohibida que, debido a que es el Gnico espacio con mayor
ancho, igual congrega gente; sin embargo, presenta postes de luz que dificultan la

ocupacion de espacio por peatones

Falta de accesibilidad: Escaleras en acera Jr. El Alamo (Zona 2)

Figura 38: Escalera en acera Jr. El Figura 39: Escalera en acera de esquina. Fuente:
Alamo. Fuente: Propia (2021) Propia (2021)

Figura 40: Escalera y rampa muy angosta en acera de Jr. El Alamo. Fuente: Propia (2021) 42



v’ Figura 38. Escaleras que limitan la accesibilidad, pues no presentan alternativa para
usuarios con movilidad reducida. Ademas de tener un mal disefio en la ultima grada se
produce el cruce de una esquina con otra grada

v Figura 39. Al frente, la otra acera presenta una situacién similar con escaleras que
limitan la accesibilidad de todos los usuarios y tienen pasos muy altos

v Figura 40. Rampa de solo 0.98 m de ancho, lo cual, en combinacién con las escaleras

alrededor configuran un escenario peligroso e inaccesible para todos los usuarios

Mala gestion de pendientes: Acera Jr. El Alamo (Zona 2)

Figura 41: Desniveles en acera Jr. El Figura 42: Deficiencias en acera Jr. El
Alamo. Fuente: Propia (2021) Alamo. Fuente: Propia (2021)

v Figura41. Rampas en medio de acera con pendiente de 21%, excesiva para ser una zona
de circulacion peatonal e inaccesible y peligrosa para diversos usuarios. Ademas, la
rampa tiene solo 1 m de ancho

v' Figura 42. Poste como obstaculo que obstruye bajada de escalera, la cual presenta pasos
desiguales y no toma en cuenta la accesibilidad para personas con discapacidad.
Ademas, de desnivel de 0.7 m sin sefializacion que puede ocasionar caidas repentinas

en la acera. Finalmente, no existe rampa para acceder al crucero peatonal

Falta de accesibilidad universal: Cruce en pendiente Pasaje El Molino (Zona 2)

|

Fiaura 43: Cruce en pendiente en zona 2. Fuente: Propia (2021) 43



v Figura 43. Cruce peatonal en pendiente que resulta peligroso para usuarios con

movilidad reducida. Existen un desnivel antes de acceder al cruce y un obstaculo fisico
que interrumpe paso y vision. Asimismo, el ancho del acceso al crucero es insuficiente
y desigual con respecto al ancho del crucero mismo, estos dos deberian tener la misma
dimension. Ademas, la presencia de una grada como obstaculo resulta sumamente

peligrosa y hace imposible el acceso para usuarios con movilidad reducida

Acera de Jr. Nepena (zona 3)

v

v

Figura 44: Ancho de
acera frente a
comercios. Fuente:
Propia (2021)

Figura 46: Obstculos en acera de Jr.

Figura 45: Acera de Jr. Nepena. Nepena. Fuente: Propia (2021)

Fuente: Propia (2021)
Figura 44. Acera abarrotada por personas frente a los comercios, sin posibilidad de

guardar el distanciamiento social, en contraste, la calzada esta vacia

Figura 45. Se evidencia la presencia de escaleras y accesos a los comercios y servicios
que le restan espacio de circulacion peatonal a la acera. Lo cual constituye un posible
peligro de caidas o tropiezos y representa una necesidad de mayor espaciamiento
Figura 46. Ocupacion parcial de la acera por parte de comerciantes y sus mercancias,
lo cual, junto con los autos estacionados al frente, genera aglomeraciones, desorden e
imposibilita el transito peatonal con distanciamiento social, en una zona donde la

mayoria de usuarios realiza compras y lleva paquetes, bolsas, carros de compras, etc.
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Mala gestién de ingreso v salida peatonal a estacionamientos (zona 3)

Figura 47: Acera insegura frente a Figura 48: Obstaculos en acera frente a
estacionamientos. Fuente: Propia (2021) estacionamientos. Fuente: Propia (2021)

s

Figura 49: Mal acceso peatonal a Figura 50: Detalle de mal acceso peatonal a
estacionamientos. Fuente: Propia (2021) estacionamientos. Fuente: Propia (2021)

v Figura 47. La acera frente a los estacionamientos se encuentra al mismo nivel de la
calzada, unicamente sefializada por lineas de pintura amarilla. Puede resultar peligrosa
pues expone a los peatones a posibles accidentes debido a malas maniobras de los carros
que entran o salen del estacionamiento. Ademas, este camino proviene del parque, por
lo tanto, aumenta la posibilidad de que quienes lo usen sean usuarios vulnerables (nifios,
adultos mayores, etc.)

v Figura 48. Se presentan obstaculos fisicos que pueden ocasionar caidas o tropiezos a
los peatones que transiten por dicha zona. Ademas, existe un repentino angostamiento
de la acera, sin ningun tipo de sefializacion o proteccion fisica

v Figura 49 y 50. Deficiencias en el acceso peatonal a los estacionamientos. No existe
infraestructura peatonal alrededor del parque, inexistencia de aceras; por el contrario,
la rampa desemboca directamente en la calzada, lo cual propicia un transito
desordenado e inseguro para los peatones
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- POSIBILIDADES DE QUEDARSE PARADO

En este criterio, lo que se analiza es que el espacio publico tenga zonas agradables para que las
personas puedan permanecer, sea para contemplar el paisaje, esperar un bus o a una persona, y
que tengan zonas de pararse y puntos de soporte para esa espera. En efecto, en la zona de
influencia existen 2 paraderos importantes. Entre ambos existen diferencias en la
infraestructura ofrecida que son explicadas a continuacién. Sin embargo, en ambos casos el
acceso no esta garantizado, existen muchas deficiencias, en especial en el paradero frente a la

Av. La Encalada, por ende, no se cumple con el criterio de calidad de espacio de permanencia.

Zonas de espera en paraderos

Figura 51: Espacio para esperar. Figura 52: Deficiencias en paradero de
Fuente: Propia (2021) avenida. Fuente: Propia (2021)

v Figura 51. Se observa que en el paradero existe una infraestructura con ancho adecuado
para esperar, tiene una zona para sentarse y proporciona sombra en dias soleados

v Figura 52. El segundo paradero, que sale a la avenida Primavera no tiene ninguna
infraestructura de espera, ni sombra ni bancas. Solo cuenta con la sefializacion
respectiva de paradero. La falta de mobiliario motiva a las personas a usar los bordes
del estacionamiento a modo de bancas. Ademas, la acera presenta una infraestructura
descontinuada (interrupcién de acera por zona de calzada), lo cual no garantiza un

acceso universal
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Acceso a paradero 1

Figura 53: Rampa de paradero. Fuente: Figura 54: Deficiencias en paradero.
Propia (2021) Fuente: Propia (2021)

v Figura 53. Ancho insuficiente de rampa de acceso a paradero que no permite el transito
seguro, pues la variabilidad de dicho ancho esta marcada por una esquina en desnivel
que puede causar tropiezos y caidas

v" Figura 54. Zona del paradero ubicada en un desnivel que genera la existencia de una
rampa con pendiente pronunciada, pero la inexistencia de un acceso directo al paradero.
Se marca con un aspa los desniveles gque no cuentan con un acceso adecuado para PMR.
Por otro lado, el paradero tiene 2.4 m de ancho; sin embargo, la acera de circulacion
peatonal previa al paradero tiene solo 1.017 m de ancho, lo cual resulta peligroso debido

a su cercania a la calzada

- POSIBILIDADES PARA SENTARSE
Un aspecto muy importante a analizar respecto a la calidad de espacios publicos es la cantidad
de bancas y espacios para sentarse que existen en la zona. Segun indica Gehl Institute (2013),
es necesario destinar espacios para el descanso, pues muchas veces la disponibilidad de
asientos en espacios publicos no se da abasto. En la zona de influencia solo existen bancas
suficientes y adecuadas en el parque La Paz, las cuales son empleadas por los usuarios de
diversas edades para sentarse, conversar o0 comer un snack. Sin embargo, a excepcion de una
banca ubicada afuera de Vivanda que es empleada por las personas que acaban de hacer uso de
las instalaciones y esperan un taxi o se sientan a descansar, en el resto del area comercial no

existen otros espacios para sentarse, razon por la cual se ha encontrado a diversos usuarios
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sentandose en bordes de la acera. En esa zona son necesarios mas espacios de descanso por el
tipo de actividad comercial y social realizada, por la presencia de nifios que se cansan y
necesitan cuidados, asi como la presencia de adultos mayores; por lo tanto, se concluye que la

cantidad y distribucion de bancas no es adecuada.

Figura 55: Bancas en parque. Fuente: Figura 56: Banca frente a Vivanda.
Propia (2021) Fuente: Propia (2021)

Figura 57: Usuaria con nifia en el
suelo a falta de bancas. Fuente: Propia

Figura 58: Usuarios en el borde de la acera a
(2021) falta de bancas. Fuente: Propia (2021)

- POSIBILIDADES PARA VER
El espacio publico debe asegurar que todos los usuarios tengan capacidad de observar vistas y
paisajes agradables, asi no todos los espacios se encuentren al aire libre. Sin embargo, en la
zona de influencia existen espacios con muros altos o aceras agostas invadidas por los autos
estacionados en los que se experimenta una sensacion de confinamiento y se limita la
posibilidad de ver; pese a ello, el parque La Paz si presenta un disefio que permite la

observacion del paisaje.

48



Espacios sin posibilidad de ver

H

Figura 59: Muro en acera Jr. El Alamo. Fuente: Figura 60: Acera angosta.
Propia (2021) Fuente: Propia (2021)

v Figura 59. Presencia de muro de altura considerable que otorga una sensacién de
confinamiento a la acera e imposibilita ver mas alla de la calle

v Figura 60. Acera angosta que, junto con los carros estacionados que invaden la zona de
transito peatonal y el techo bajo, limitan la posibilidad de ver y confinan la zona

- POSIBILIDADES PARA ESCUCHAR/HABLAR
Un lugar de esparcimiento y encuentro debe poder fomentar e incentivar las interacciones entre
los usuarios sin poner en riesgo la salud debido al actual contexto de pandemia. En ese sentido,
se debe garantizar que las conversaciones se den con un adecuado distanciamiento de minimo
1 m y un ambiente con un bajo nivel de ruido que permita la escucha mutua. La zona de
influencia solo cuenta con un espacio adecuado para escuchar/hablar y es el parque La Paz. En
el resto de &reas existen niveles altos de contaminacion sonora, debido al exceso de
estacionamientos y al cuello de botella que se genera como transito en la interseccion de las
avenidas La Encalada y Primavera; asimismo, el acto de comercio también genera desorden y
aglomeraciones que imposibilitan una conversacion fluida inclusive entre pares que van juntos

a comprar.
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Figura 61: Personas conversando en acera Figura 62} Personas conversaqdo €n acera
Av. La Encalada. Fuente: Propia (2021) Jr. El Alamo. Fuente: Propia (2021)

Figura 63: Personas conversando en el Figura 64: Personas aglomeradas
parque. Fuente: Propia (2021) durante compras. Fuente: Propia (2021)

v' Figuras 61 y 62. Usuarios conversando en medio de la via, apoyados en los bordes de
las areas verdes. La zona también presenta mucha contaminacién sonora, por lo tanto,
la sensacion de confort en el desarrollo de la actividad no es la adecuada

v Figura 63. Usuarios conversando en un lugar apacible y con distanciamiento

v' Figura 64. Zona de compras donde la bulla imposibilita la generacion de conversaciones
largas, en tranquilidad y con una distancia adecuada. Se observan diversos intercambios

de informacion, pero también desorden

- POSIBILIDADES PARA JUGAR/EJERCITARSE/HACER ACTIVIDADES

De igual manera, es importante analizar si el espacio publico cuenta con zonas que permitan el
desarrollo de juegos, ejercicios y otras actividades fisicas en diversos momentos del dia y del
afio. Estas actividades pueden ir desde juegos para nifios, bailes, conciertos, teatros, etc.
Asimismo, se deberia evaluar si se cuenta con espacios adecuados para dichas actividades y/o

equipamiento para los deportes y juegos. En la zona de influencia se cuenta con un gazebo en
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medio de la plazuela del parque La Paz donde, antes de la pandemia por el COVID-19, se

realizaban variedad de actividades culturales, tal como se demuestra en las imagenes a

continuacion.

o = <
Figura 65: Dia de la cancion criolla
en parque La Paz. Fuente: Facebook
de Municipalidad de Santiago de

Surco (2019)

SURCOVIVE
(2%

m Jueves 05 de diciembre
© De3pm.a5pm.
9 Parque delaPaz
Figura 66: Flyer de concierto de tuna
femenina en parque La Paz. Fuente:
Facebook de Municipalidad de Santiago
de Surco (2019)

Figura 67: Espacios alrededor del
gazebo. Fuente: Propia (2021)

Figura 68: Baile de adultos mayores.
Fuente: Facebook de Municipalidad de
Santiago de Surco (2019)

A medida que se retorne a la normalidad estas actividades esperan volver a tener continuidad,
pero, para ello, es necesario un espacio mas amplio y equipamiento adecuado, especialmente

para el desarrollo de deportes.

- ESCALA HUMANA
Un espacio publico de calidad debe tener infraestructura a escala humana, es decir oferta de

servicios a pequefia escala que deben tener en cuenta la perspectiva de los ojos de las personas,

estar al alcance promedio del usuario.
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Entre los ejemplos de servicios que cumplen con este criterio se encuentran sefiales, pizarras
de eventos, basureros, mobiliario urbano, etc. En ese sentido, en la zona de influencia, a la
entrada y salida del C.C. Monterrico se encuentran tachos de basura ecolégicos, clasificados
por colores segun el tipo de residuo, asi como un lavadero de desinfeccion implementado por
el contexto de pandemia actual, y sefiales en el piso que indican que se debe guardar
distanciamiento social. Sin embargo, el estado de conservacion de estos elementos no es el
optimo. Por otro lado, es evidente la falta de mobiliario urbano de calidad: el alumbrado pablico

es insuficiente, no existen suficientes bancas o zonas para descansar, sombra y sefializacion.

Co—
N W

Figura 69: Espacio para lavarse Figura 70: Basureros. Fuente:
las manos. Fuente: Propia (2021) Propia (2021)

v Figura 69. Lavatorio al costado de tapete para limpieza de zapatos a la entrada del C.C.
Monterrico. La desinfeccion y protocolos son una nueva necesidad, pero es necesario
gue mantenga armonia con el espacio, limpieza y se encuentren en buen estado

v" Figura 70. Solo existen basureros diferenciados en la entrada y salida del mercado, el
parque y los paraderos, pero alrededor del resto de la zona de influencia no hay lugar

donde botar la basura, lo cual genera desechos y desperdicios

- POSIBILIDAD DE APROVECHAR EL CLIMA
Este criterio indica la capacidad del espacio publico para garantizar el desarrollo de actividades
al aire libre sin limitarse por los climas extremos o la topografia del lugar. Sin embargo, este

criterio no se aplica a una ciudad como Lima que no presenta problemas de este tipo ya que
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posee un clima subtropical, himedo y sin precipitaciones, por lo tanto, no es necesario un
disefio arquitectdénico especial o la implementacion de otros mobiliarios o equipamientos que

sirvan de proteccion.

-  BUENA EXPERIENCIA SENSORIAL
Es necesario que los espacios publicos cuenten con zonas de interaccion con la naturaleza,
areas verdes y espacios ventilados y vistas agradables para el usuario, de modo que puedan
hacer uso del mobiliario con comodidad y permanezcan mas tiempo en el espacio. Asimismo,
se debe verificar la calidad del material del disefio y acabado. En ese sentido, en la zona de
influencia se cuenta con areas verdes bien mantenidas que cumplen una funcién revitalizante
en el lugar, como es el parque La Paz; también existen areas verdes que adornan algunos
espacios de la zona comercial, pero también existen areas verdes que no cumplen mayor
funcion de paisajismo, estética o funcionalidad pues, por el contrario, no tienen un

mantenimiento adecuado y representan un obstaculo para el transito.

Figura 72: Area verde como
Figura 71: Paisaje de parque La Paz. Fuente: Propia (2021) obstaculo. Fuente: Propia (2021)

Figura 73: Espacio destinado
a &rbol sin mantenimiento.
Fuente: Propia (2021)
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5.2.ACTIVIDADES EN LA VIA PUBLICA

Luego de haber presentado la descripcion y sustento de la situacion actual de la zona de
influencia con respecto a los 12 criterios de calidad del espacio publico propuestos por Jan
Gehl, es necesario ahondar en un nivel mayor de descripcion sobre las actividades realizadas
en la zona. Para ello, se realizé un trabajo de observacion en 2 dias distintos: un dia de semana,
sin gran presencia de usuarios o flujos peatonales, y un dia de fin de semana, el cual es

usualmente dia de compras, por lo tanto, resultd ser un dia concurrido y con aglomeraciones.

Se agruparon las actividades y las particularidades méas importantes en 3 grupos: actividades

de esparcimiento, actividades de comercio, y servicios.

5.2.1. ACTIVIDADES DE ESPARCIMIENTO

A lo largo de todo el espacio publico se realizan diversas actividades de esparcimiento. Como
se explicé en el punto anterior, la variedad de actividades era mayor en el contexto previo a la
pandemia; sin embargo, algunas actividades cotidianas se siguen realizando. A partir de la
observacién se pudo comprobar la realizacion de actividades como sentarse a socializar o
comer algo en la via publica, a pesar de que no existe suficiente mobiliario para ello, por lo

cual se observan situaciones como las presentadas a continuacion.

Figura 75: Usuario come
Figura 74: Personas sentadas en en “banca” improvisada.
banca. Fuente: Propia (2021) Fuente: Propia (2021)

En este punto, es importante recalcar la diversidad de usuarios que hacen uso del espacio. En
el caso de los dias de la visita de campo llamd la atencidn en especial la presencia de nifios y
adultos mayores como principales protagonistas de las actividades de esparcimiento. Tal como
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se observa en las imagenes a continuacion, los nifios usan el espacio en compafiia de sus padres,
sea sentandose en bancas, corriendo en el parque o aprendiendo a montar bicicleta. Mientras
que los adultos mayores, en su mayoria solo usan el espacio para descansar y observar el

paisaje.

Z 8 =i N
Figura 76: Madre y bebé Figura 77: Madre e hijo en

Figura 79: Adulto mayor

Figura 78: Nifia montando descansando en parque.
triciclo. Fuente: Propia (2021) Fuente: Propia (2021)

Asimismo, dentro de la observacion se encontraron numerosas situaciones de personas
paseando mascotas y un par de personas leyendo periddico. En este caso, se registro que
primero se realizaba la compra del periddico en el kiosko dentro de la zona de influencia.
Ambas actividades se realizaban pese a no existir mobiliario que ofrezca el confort suficiente.
Finalmente, otra curiosidad observada fue la presencia y convivencia de los usuarios con otros
medios de transporte, los cuales a veces invadian el espacio peatonal. Esto evidencia la
necesidad de implementacion de infraestructura especial para otros modos de transporte, por

ejemplo, estacionamientos para bicicletas.
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Figura 80: Persona paseando Figura 81: Hombre comprando en

mascota en zona sin acera. Fuente: kiosko antes de pasar a sentarse a
Propia (2021) leer. Fuente: Propia (2021)

Figura 82: Persona en scooter. Figura 83: Persona en Figura 84: Persona en bicicleta.
Fuente: Propia (2021) bicicleta eléctrica. Fuente: Fuente: Propia (2021)
Propia (2021)

5.2.2. ACTIVIDADES DE COMERCIO

Como se ha mencionado previamente, la zona de influencia es principalmente una zona
comercial, por ende, las actividades de comercio son las m&s comunes e importantes. En la
visita de campo se pudo evidenciar una situacion habitual respecto a la forma de habitar el
espacio durante el desarrollo del comercio: las aglomeraciones. Estas suceden debido a anchos
de acera muy angostos y mal disefio de zona peatonal; asimismo, la situacion resulta méas
criticas debido a la diversidad de usuarios que usan el espacio. Al ser una zona de comercio
asisten usuarios con carros de mercado, coches de bebés, embarazadas y usuarios con mascotas,
lo cual congestiona el espacio peatonal, pues el espacio ocupado por el usuario resulta mayor.
Incluso, en algunas aceras el transito con coche de compras se dificulta, por lo que el peatén
prefiere transitar por la calzada (la cual recibe poco flujo vehicular), evidenciando la necesidad

de una peatonalizacion.
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Figura 85: Falta de distanciamiento
social. Fuente: Propia (2021)

Figura 86: Aglomeraciones.
Fuente: Propia (2021)

Figura 88: Mujer embarazada.
Fuente: Propia (2021)

Figura 87: Acera
abarrotada de
personas y
calzada vacia.
Fuente: Propia
(2021)

Figura 89: Usuarios con carro de
mercado. Fuente: Propia (2021)

Figura 90: Usuario con
carro de mercado y mascota.
Fuente: Propia (2021)

Figura 91: Usuario con carro de
mercado transita por calzada.
Fuente: Propia (2021)
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En efecto, la aparicién de la pandemia trajo cambios. Muchos negocios y puestos decidieron
implementar medidas de bioseguridad como desinfeccion o atencion desde puerta, tal como se
muestra en las imagenes; sin embargo, estas medidas generan colas, retrasos Yy/o
aglomeraciones en la acera mas proxima. Por otro lado, en la zona también existe una gran
cantidad de vendedores ambulantes, sea de ropa, comida, accesorios, etc., que contribuyen a

congestionar el espacio y no permiten guardar adecuadamente el distanciamiento social.

Figura 92: Protocolo de . Figura 93: Atencion desde
bioseguridad. Fuente: Propia (2021) puerta. Fuente: Propia (2021)

Figura 94: Presencia de
ambulantes. Fuente:
Propia (2021)

5.2.3. OTRAS ACTIVIDADES

Finalmente, en la zona de influencia también se dan actividades variadas como la oferta de
servicios de limpieza de zapatos, tanto ambulante como dentro de un médulo de limpieza, y la
llegada de repartidores de delivery que buscan un espacio donde descansar. Asimismo,
recientemente ocurrié una protesta en rechazo al proyecto de construccion de un Mall a

construirse en la misma zona de influencia que plantea la eliminacion de espacios para el
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peatdn, areas verdes, etc. La ocurrencia de este hecho demuestra la versatilidad que puede

alcanzar el espacio publico y la variedad de usos posibles.

Figura 95: Motorizado esperando. Figura 96: Mddulo de limpieza de
Fuente: Propia (2021) zapatos. Fuente: Propia (2021)

Figura 97: Lustrador ambulante. Figura 98: Protesta en parque La Paz.
Fuente: Propia (2021) Fuente: Convoca (2020)

5.3.MAPA DE BARRERAS

A continuacion, se elaboré un mapa de barreras que se puede visualizar en el Anexo B, del
presente documento, este describe la situacion actual de la zona de influencia. Para ello, a nivel
macro se obtuvo la data de manzanas del plano catastral de la Municipalidad de Santiago de
Surco. Por otro lado, para el nivel micro en las visitas de campo se obtuvieron las medidas
exactas de anchos de acera, cruces, rampas, islas peatonales, entre otros. Ademas, se presenta

informacion del mobiliario y cantidad de estacionamientos.

En el plano se han encerrado con circulo las zonas méas problemaéticas de transito peatonal que
saltan a la vista y que han sido descritas a lo largo de este capitulo. Es importante recalcar que
la problematica es global y muchas de las deficiencias son continuas a lo largo del espacio, no

Unicamente limitadas a la zona encerrada.
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5.4.MATRIZ DE ANALISIS

Finalmente, para la implementacion de medidas de mejora es importante procesar la
informacidn obtenida del analisis de los criterios de calidad, es decir, resumirla u organizarla
segun categorias de modo que el planteamiento de propuesta de mejoras no deje de lado
ninguna problematica. En ese sentido, se ha elaborado un matriz resumen del andlisis del
espacio publico realizado. En este se describe el estado actual mediante el andlisis de diversas

variables a partir de indicadores previamente definidos.

Las problematicas abarcadas se clasifican en 3 grupos: infraestructura urbana, distribucién del

espacio y mobiliario y equipamiento urbano.

Tabla 10: Organizacion de problemaéticas en el espacio publico. Fuente: Propia (2021)

ACERAS

CALZADAS

INFRAESTRUCTURA URBANA CRUCES PEATONALES

AREAS VERDES

RECREACION PUBLICA

ESTACIONAMIENTOS
DISTRIBUCION DEL ESPACIO

COMERCIOS

MOBILIARIO DE DESCANSO

MOBILIARIO DE TRANSPORTE

MOBILIARIO DE SEGURIDAD CIUDADANA
MOBILIARIO Y EQUIPAMIENTO URBANO

LUMINARIAS

SENALETICAS INFORMATIVAS

TACHOS DE BASURA
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Tabla 11: Matriz de analisis de infraestructura urbana. Fuente: Propia (2021)

TEMA VARIABLE TIPO INDICADOR ESTADO ACTUAL
Estado de Hay aceras que se encuentran en mal estgdo de conservacion. Algunas
conservacion de presentan anf:hos_ml_Jy angostos y, ademas, se encuentran abarrotadas
ACeras de mgrcadena o limitadas por Ias_ ,entradas a_los comercios y los autos
estacionados que dan una sensacion de confinamiento
ACERAS
Condiciones de Las aceras presen_tan desniveles que son manejados con escaleras y
accesibilidad rampas con pendientes muy pr(_)r_lun(:ladas,_las cua_les_ resultan un
i pe!lgro para personas con movilidad reducida. A_S|m|sm9, hay nula
existencia de infraestructura para personas con discapacidad
Estado de ITas calzada_s se encuen_tran en buen estad_q; sin embargo, alguna§ _
CALZADAS s il tlenen_ pendientes considerables y la gestidn de los cruces no gsta bien
Gl coordlnad_a, lo cual genera tramos muy largos para cruzar la pista que
se tornan inseguros
Estado de Los cruceros_pgatona!es se e_:ncuentran en mal estado, las lineas no se
ESPACIO | INFRAESTRUCTURA conservacion de encuentran visibles ni definidas, y muchos de ellos presentan una
PUBLICO URBANA cruceros peatonales pendiente transversal que resulta peligrosa para personas en silla de
CRUCES rueda, nifios o mujeres con coches
PEATONALES O Los cruces no son accesibles para todos los usuarios, las rampas
:ccesciboili‘(ajsal de presentan pendien_tes muy alta§, huecos u obstaculos fisi_cos que
universal propician un transito peatonal inseguro. Muchos cruces incluso no
presentan rampas
Existe un parque frente a los estacionamientos en buen estado de
AREAS Estado.(?e copservacién._ Sin erpbargo, a lo largo de todo el espacio pub_li,co
VERDES conservacion de existen espacios de areas verdes que no cumplen mayor funcw_)n Y,
areas verdes por el contrario, se encuentran en pésimo estado de conservacién, por
ejemplo, mal podados, y se convierten en obstaculos para el peaton
Estado de En f‘l pa:jque La Pr’le, exidste(;] zonas de re(?reg_cién pg_blicasbbien |
. - gestionadas, que sirven de descanso y paisajismo. Sin embargo, los
REFEZUR;S g'IAON érce(;r;sggvrz%ﬁgggn accesos a la zona de recreacion publica son Iirr_1itados y peli_grosos: ]
pdblica pues alrededor del parque no hay acera disponible para la circulacion
peatonal
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Tabla 12: Matriz de analisis de distribucién del espacio y mobiliario y equipamiento urbano. Fuente: Propia (2021)

TEMA VARIABLE TIPO INDICADOR ESTADO ACTUAL
La cantidad de estacionamientos en toda la zona de influencia es
. excesiva y esta mal gestionada pues en muchas zonas se irrumpe
Cantidad de . P : ; o
. - el area de trénsito peatonal. Ademas, no existen sefializaciones
estacionamientos s o .
adecuadas sobre las zonas donde si esta permitido estacionarse y
ESTACIONAMIENTOS donde no
DISTRIBUCION En toda la zona de influencia existen pocos estacionamientos
DEL ESPACIO Accesibilidad a para discapacitados. Asimismo, los accesos a los
estacionamientos estacionamientos estan mal disefiados, pues exponen al peatén a
los autos y no le brindan una infraestructura segura
Mercado de abastos - Supermercado de abarrotes - Peluquerias -
COMERCIOS Tipos de comercio | Ferreterias - Vidrierias - Farmacias - Veterinarias - Florerias -
Fuentes de soda - Restaurantes
MOBILIARIO DE _Ca_ntldgg Y Bancas en parque en buen estado y bien distribuidas. En zona
distribucion de - . . S
DESCANSO bancas comercial no existen bancas ni lugares de espera o socializacion
| [ Presencia de 2 paraderos importantes que convierten la zona en
Eﬁgﬁ%g D'St;'rt:égr%g s lugar céntrico, pero la accesibilidad a los paraderos no es la
MOBILIARIO DE P 6ptima
TRANSPORTE Primer paradero en buen estado de conservacion (mobiliario),
Estado de paraderos | segundo paradero no tiene mobiliario disponible, no esta bien
conservado
MOBILIARIO DE .
MOBILIARIO ¥ SEGURIDAD Puesto_s aeleenTiyded Existe 1 puesto de seguridad que monitorea la zona y los autos
EQUIPAMIENTO CIUDADANA ciudadana
URBANO
Cantidad y Existen zonas o esquinas del area que presentan poca o nula
LUMINARIAS distribucion de iluminacién y configuran una esquina de peligro cuando se haga
luminarias de noche
SERALETICAS | S0y, | et st o tond ssacaent o s ek
INFORMATIVAS rouet 0s que et p P P
sefialéticas vehiculo
Cantidad y Suficientes tachos de basura en el parque; por otro lado, debe

TACHOS DE BASURA

distribucion de
tachos de basura

hacerse renovacion y mantenimiento a los tachos de afuera del
mercado, afiadiendo los que sean necesarios
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CAPITULO VI: PROPUESTA DE MEJORA

En el presente capitulo se presenta la propuesta de mejora y redisefio de toda el area de
influencia, a partir de las problematicas, deficiencias y también actividades observadas y
descritas en el capitulo anterior. En primer lugar, se plantea la matriz de propuestas que
describa las propuestas de mejora planificadas. Luego de presentar la matriz de propuestas se
adjunta el plano de propuestas de mejora en toda la zona de influencia desarrollado en
AutoCAD 2D. Este plano sera explicado a mayor detalle en el acépite posterior y se puede

visualizar en el Anexo C del presente documento.

6.1. MATRIZ DE PROPUESTAS
A continuacion, se presenta una matriz de propuestas, la cual es un resumen de las acciones a
tomar para regenerar el espacio publico, desarrollada a partir de la matriz de analisis de
problemaéticas presentada en el capitulo anterior. De este modo, se busca que la propuesta
planteada sea una solucion integral a las deficiencias encontradas respecto a las 3 variables:
infraestructura urbana, distribucion del espacio y mobiliario y equipamiento. Las propuestas
planteadas son de tipo cuantitativas y cualitativas. Los indicadores cuantitativos estan referidos
a los calculos de las pendientes de rampas, anchos de acera y calzada que cumplan con la
normativa internacional, disefio de infraestructura para personas con discapacidad, entre otros.
Mientras que los indicadores cualitativos y, por ende, las propuestas planteadas a partir de ellos,
son elaborados en base a evaluaciones subjetivas, tal como fue parte del analisis de los criterios
de calidad del espacio publico de Jan Gehl; no es posible cuantificarlas y seria recomendable,
posteriormente, obtener opiniones de los usuarios de la zona sobre la implementacion de dichas

propuestas.
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Tabla 13: Matriz de analisis de propuestas para mejorar infraestructura urbana. Fuente: Propia (2021)

TEMA VARIABLE TIPO INDICADOR EVIDENCIA PROPUESTA DE MEJORA
1. Peatonalizar el psje. El Molino y parcialmente el lado
derecho de la Av. La Encalada, los cuales tienen gran cantidad
Estado de de comercios alrededor
conservacion de — - -
aceras 2. Modificar dimensiones de acera a mayor ancho
L" | 3. Gestionar las entradas a comercios y limitar el espacio de
estacionamientos
ACERAS
1. Aumentar el ancho de aceras para poder replantear y
gestionar la pendiente de rampas
E§PACIO INFRAESTRUCTURA Condiciones de —
PUBLICO URBANA accesibilidad 2. Redisefiar los accesos y escaleras para que presenten una
. infraestrucura mas segura
3. Implementar infraestructura especifica para personas con
discapacidad
1. Reducir los anchos de calzada luego de aumentar el ancho de
Estado de acero, para asi propiciar un transito méas calmado y ordenado
CALZADAS consczrl\égcégn ¢ 2. Pintar la sefializacién y direcciones de los flujos de autos en

las zonas que no han sido peatonalizadas o las zonas que han
visto modificados sus anchos
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Tabla 14: Continuacion de matriz de andlisis de propuestas para mejorar infraestructura urbana. Fuente: Propia (2021)

TEMA VARIABLE TIPO INDICADOR EVIDENCIA PROPUESTA DE MEJORA
1. Crear cruces elevados que nivelen las aceras y eviten las
Estado de pendientes en las calzadas
conservacion de
cruceros 2. Reducir los anchos de cruce peatonal mediante la ampliacion
peatonales y optimizacion de esquinas y reduccion del radio de giro de
CRUCES volteo
PEATONALES -
1. Redisefar las rampas de los cruces peatonales y crear nuevas
. en las zonas donde antes no existian
Condiciones de
acce_5|b|I|dad 2. Implementar infraestructura inclusiva como pisos
universal L - . : .
podotécitles en las esquinas mas representativas e importantes
ESPACIO | INFRAESTRUCTURA de la zona de influencia
PUBLICO URBANA ]
| 1. Reconsiderar la ubicacion y funcionalidad de areas verdes,
de modo que se cumpla con dar sombra, espacios de descanso y
< Estado de 1 -
AREAS e mejore el paisajismo de la zona
VERDES ;
areas verdes ] .
2. Implementar nuevos arboles que den sombra optimizando el
espacio
Estado_de 1. Creacion de acera en el perimetro del parque que cumpla con
RECREACION | conservacion de accesibilidad y condiciones seguras de circulacion
PUBLICA HIEES 6= . : y .
recreacion 2. Redisefiar espacios de recreacion planteando nuevas posibles
publica actividades recreativas
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Tabla 15: Matriz de andlisis de propuestas para mejorar mobiliario y equipamiento urbano. Fuente: Propia (2021)

EVIDENCIA

PROPUESTA DE MEJORA

1. Implementar mas bancas y zonas de espera y socializacién
fuera de la zona del parque, de modo que quienes realizan
compras puedan sentarse a descansar, esperar o comer algo

TEMA VARIABLE TIPO INDICADOR
DE DESCANSO
bancas
Distribucion de
MOBILIARIO paraderos
DE
TRANSPORTE Estado de
paraderos
ESPACIO E'\(/IQCL)J?IL,I&II\'?I\FIEIIST\E) Cantidad y
PUBLICO URBANO LUMINARIAS dlstrlb_uuqn de
luminarias
SENALETICAS | colee
INFORMATIVAS i i
sefialéticas
Cantidad y
distribucion de
tachos de
TACHOS DE basura
BASURA Material y
estado de los
tachos

1. Mejorar la sefializacion e infraestructura que indique
claramente cual es el paradero, de modo que no haya desorden o
confusién por parte del peatdn sobre cual es el paradero

2. Mejorar el estado del paradero frente a Av. Primavera
mediante la implementacién de mobiliario que mejore las
condiciones de confort y seguridad durante la espera

1. Aumentar las luminarias en las zonas inseguras o con poca
iluminacion

2. Aumentar las sefiales para peatones y autos en la zona

i| 1. Implementar méas tachos, no solo en la entrada y salida del

mercado y el parque, sino en el resto de zonas peatonales,
paraderos y kioskos

2. Mejorar el mantenimiento de los tachos existentes,
clasificandolos por tipo de residuo y re ubicandolos en zonas
estratégicas
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6.2.DESARROLLO DE PROPUESTAS

En el presente acéapite se realiza una explicacion detallada de las propuestas planteadas por

zonificacion, de modo que se abarca toda la zona de influencia mediante una comparativa del

antes y el después. A continuacion, se deja el plano de los espacios que abarca cada zona
especificada.

[
Alap

SBS Libreria
arnacional - Encalada
Entrega a domicilio

Vivanda Monterrico
Entrega a domicilio

Casa@fﬂndp

ZonA

T HANZO Restaurante
@L8 Restaurante japonés

Colegio Nuestr
Sefiora Del Cor

9

Figura 99: Zonificacion. Fuente: Propia: (2021)

oy oquiel uol

6.2.1. ZONA1-AV.LAENCALADA

Ampliacion de acera peatonal y mejora de accesibilidad

/ /

‘jll.lll?

Figura 100: Situacion actual en Zona 1. Fuente: Propia
(2021)

Figura 101: Propuesta de mejora en Zona 1
Fuente: Propia: (2021)
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Debido a encontrarse frente a la zona comercial, se opto por ampliar la acera de la Av. Encalada
para gque los peatones tengan mayor espacio para realizar compras. Por sectores la acera paso

de tener 1.59 my 1.18 m a 8.04 my 6.38 m respectivamente.

Asimismo, se gestiond la inexistencia de rampas y desniveles en los cruces con la
implementacién de cruces elevados que incluyen sefializacion podotactil para personas con
discapacidad. Cabe recalcar que los cruces elevados solo fueron necesarios en la esquina inicial
y la esquina final del sector lateral de la Av. La Encalada, pues eran los Unicos sectores que
presentaban problemas de pendiente longitudinal y transversal en el cruce. Los demas cruces
se gestionaron con rampas adecuadas que aseguran accesibilidad. La sefializacion podotactil
estd presente en las rampas de los cruces colindantes con avenidas, pues son los cruces que

implican un potencial riesgo de atropello o accidente a una persona invidente.

Finalmente, se incluyeron bolardos en los bordes de la zona peatonal y las esquinas mas
importantes de la zona para proteger a los peatones, pues el desnivel entre la acera y la calzada

en sectores era muy bajo.

Qs A /
Figura 102: Situacion actual en acera. Fuente: Propia: Figura 103: Propuesta de mejora en acera. Fuente:
(2021) Propia: (2021)

- Reduccién de ancho de calzada v redistribucién de estacionamientos

En lazona lateral de la Av. La Encalada también se redujo el ancho de la calzada. Dicha calzada

no definia con claridad ni la cantidad ni la dimension de carriles. En este caso, por cuestiones
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de ordenar y optimizar se regularizo la calzada a un solo carril de ancho de 3 m. Lo cual

permitio ceder dicho espacio a la zona peatonal y reordenar los estacionamientos.

Se redistribuyeron los estacionamientos a la zona izquierda, colindante a la mediana lateral, de
modo que estos ya no impliquen un estorbo para el peatdn en la acera frente al mercado y
tampoco generen una sensacion de confinamiento. Se opt6 por definir estacionamientos en
diagonal a 60° con una medida estandar de 2.4 m de ancho y 5 m de largo. De este modo se
busco optimizar la cantidad de estacionamientos en el espacio y asi suplir la reduccion de estos
en otras zonas. Asimismo, se incluyd un estacionamiento para personas con discapacidad y

sefializacion de los sentidos en las vias para los autos.

Figura 104: Situacion actual de estacionamientos
en Zona 1. Fuente: Propia: (2021)

Figura 105: Propuesta de mejora de
estacionamientos en Zona 1. Fuente: Propia: (2021)
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- Implementacién de mobiliario urbano

A lo largo de la zona peatonal se implementé mobiliario urbano que ayuda a mejorar la calidad
del espacio publico. Segun las deficiencias encontradas fue necesario aumentar las zonas para
sentarse, esperar, caminar y mejorar la experiencia sensorial; por ende, se aumento el nimero
de bancas en toda la acera peatonal, se colocaron macetas que ademéas de mejorar el paisajismo
brindan proteccion al peaton en conjunto con los bolardos, se aumento la cantidad de tachos de
basura, para mantener el orden y limpieza, asi como faros de luz en las zonas donde la
iluminacion era escasa. Por otro lado, respecto a los comercios, se reubic6 el puesto de
golosinas a una zona estratégica y accesible, y se gestionaron dos zonas tipos parklet para que
los usuarios puedan sentarse a comer algo o conversar, en vez de sentarse en las aceras o
desniveles. Estos parklets estdn ubicados frente a una fuente de soda y un Tambo,
respectivamente; con ello, también se brinda mas seguridad para consumir alimentos en medio
de una pandemia como la actual, pues al estar estos espacios al aire libre, la posibilidad de

contagio se reduce, en comparacion al uso de espacios cerrados.

o) Figura 106: Propuesta de mejora de mobiliario en
/ pTICA Zona 1. Fuente: Propia: (2021)
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- Mejoramiento de paradero

Se redisefio el paradero de la Av. La Encalada con la ampliacion de la zona de espera, la cual
aumenta de 2.38 m a 3.94 m. Ademas, se incluyeron sefiales podotactiles que marcan y
aseguran el trayecto de una persona con discapacidad, se incluyeron bolardos para la proteccion
peatonal en la mediana y se implementé mobiliario que, segun los criterios de calidad del
espacio publico, mejora la experiencia de la posibilidad de estar parado o esperar, en este caso,
méas bancas con proteccién ante el sol, arboles con alcorques, macetas que mejoran el

paisajismo y tachos de basura.

/

Figura 107: Situacion actua}l de paradero en Figura 108: Propuesta de mejora de paradero
Zona 1. Fuente: Propia: (2021) en Zona 1. Fuente: Propia: (2021)

6.2.2. ZONA 2 - JIRON EL ALAMO Y PASAJE EL MOLINO

- Rediseio geométrico de desniveles y ampliacién de acera

En el Jirén EI Alamo se realiz6 el redisefio geométrico de los desniveles a lo largo de la acera.
En primer lugar, se recalculd la pendiente de las rampas, las cuales pasaron de tener 21% de
pendiente a 8% en todos los casos. Ademas, se genero un disefio de rampa en combinacién con
escalera que hace a la infraestructura mucho mas amigable y accesible para cualquier tipo de
peatdn, pues presenta una rampa ancha (1.5 m) y suavizada (8% de pendiente) en conjunto con

pasos de escaleras de 45 cm y 80 cm, junto con contrapasos de 10 cm. Este disefio abarco toda
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la zona de desnivel entre la acera y la calzada, de modo que se tiene una estructura de escalones
completa y articulada, de modo que también se uniformizé el cruce del pasaje a un solo nivel,
eliminando las barreras que generaban el piso adoquinado. Por otro lado, se amplio el ancho
de la acera para poder hacer posible el disefio de desniveles sin comprometer las pendientes de
las rampas o la altura de los contrapasos, para lo cual se tuvo que reducir la cantidad de

estacionamientos.

Finalmente, se gestiond un cruce adicional con sefializacion podotéctil para las personas que

salen y entran del edificio de oficinas ubicado al frente.

Figura 109: Situacion actual
en Zona 2. Fuente: Propia:
(2021)

Figura 110: Propuesta de
mejora en Zona 2. Fuente:
Propia: (2021)
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- Redisefio de estacionamientos

Para poder gestionar los desniveles y las rampas se optd por eliminar parte de los
estacionamientos colindantes con el lado derecho del jiron El Alamo. Se pas6 de 7

estacionamientos a 4, entre los cuales se incluyd un estacionamiento para personas con
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discapacidad; asimismo, se cambi¢ la distribucion a estacionamientos en paralelo de 5 m de
largo con 2.4 m de ancho, lo cual también dejo6 espacio para la inclusion de espacios de espera

y socializacion.

Figura 111: Situacion
actual de estacionamientos
en Zona 2. Fuente: Propia:

(2021)

Figura 112: Propuesta de
mejora de estacionamientos
en Zona 2. Fuente: Propia:
(2021)

- Peatonalizacién de pasaje

Se peatonaliz6 el pasaje EI Molino al ser una zona comercial concurrida peatonalmente, con
aceras muy angostas (1.28 m a 1.9 m de ancho) y que no recibia gran flujo vehicular, por el
contrario, pese a contar con 2 carriles solo resultaba un atajo hacia la Av. La Encalada para los
autos provenientes del estacionamiento. En vez de ello, se optd por ganar ese espacio en su
totalidad para el peaton y aprovechar en completar dicha zona con mobiliario de descanso y

luminarias.

La peatonalizacién no afectaria los flujos, pues el pasaje era usado por autos que provenian del
estacionamiento encerrado en circulo negro o que querian cortar camino para llegar desde la
Av. Primavera hasta la Av. La Encalada. Al reducirse dicha cantidad de estacionamientos,
medida que sera explicada en la Zona 3, no habria necesidad de usar dicho pasaje, por otro

lado, los autos que quieran cortar camino podran usar la ruta indicada con la flecha azul.
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Figura 113: Situacion
actual de flujos en Zona 2.
Fuente: Propia: (2021)

- Implementacién de mobiliario urbano

Finalmente, en toda la zona se implementé mobiliario de descanso y que busca mejorar la
experiencia sensorial del usuario en el espacio, incrementar las posibilidades de sentarse,
hablar, conversar, o simplemente estar parado dentro del espacio. Para ello, se pusieron bancas
a lo largo de todo el pasaje peatonalizado, se increment6 el nimero de luminarias, se disefié un
mobiliario de descanso de concreto como un espacio de socializacién o reunion, se aumento el
namero de arboles y macetas para la purificacion del ambiente y se instalaron basureros en

sitios estratégicos.

/

Figura 114: Situacion actual de mobiliario en Figura 115: Propuesta de mejora de mobiliario 24
Zona 2. Fuente: Propia: (2021) en Zona 2. Fuente: Propia: (2021)




Figura 116: Propuesta de mobiliario en Zona 2. Fuente: Propia: (2021)
6.2.3. ZONA 3 - PASAJE LA PASCANA Y PARQUE LA PAZ

- Reduccién de calzada y redistribucion de estacionamientos

La principal problemética que caracteriza a la zona del pasaje La Pascana y el Parque La paz
es la falta de proteccion ante el tréfico al no haber accesos o un tramo peatonal identificado
para poder llegar hasta el paradero de la Av. Primavera. Por el contrario, el espacio se encuentra
conquistado por el automovil que, de manera desordenada, ocupa estacionamientos no
definidos. Por lo tanto, se desarrollé una propuesta diferente de gestion de los
estacionamientos. Esto implica, en primera instancia, la reduccion en la oferta de
estacionamientos, que era excesiva para la ocupacion que se vio en los dias que se realiz6 la
visita de campo. Por ello, se definid una nueva configuracion de estacionamientos en linea y
en paralelo de 5 m de largo y 2.4 m de ancho, y se incluy6 un estacionamiento para personas
con discapacidad en diagonal. Asimismo, durante la visita de campo se observod, pese a la
inexistencia de ciclovias, a personas con bicicletas y scooters estacionados como medios de
movilidad no motorizados; por ende, en vista de dicha necesidad de aparcamiento, se habilito

dos espacios para estacionamientos de bicicletas.

En segunda instancia, la gestion de estacionamientos se complementa con la reduccion del
ancho de la calzada, la cual no estaba bien definida tanto en cantidad como en ancho de carriles.

En este caso se opto por dejar un solo carril de 3 m en todo el circuito. En las imagenes se
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observa la comparacién entre los nulos accesos peatonales desde el pasaje La Pascana hasta la

Av. Primavera, a diferencia de las nuevas rutas trazadas en toda la zona con flechas rojas.

Figura 117: Situacion actual :
de accesos en Zona 3. Fuente: W Figura 118: Propuesta de

Propia: (2021) : mejora de accesos en Zona 3.

Fuente: Propia: (2021)

- Ampliacion de acera y mejoras en accesibilidad

La medida anteriormente descrita permite la ampliacion de las aceras y creacién de rampas
adecuadas que conectan todas las esquinas, las cuales han ampliado su dimension, reduciendo
el radio de giro de los autos y la longitud del crucero que debe transitar el peaton. En este caso,
es posible realizar dichas reformas debido a que el estacionamiento con 3 m de carril de ancho
se convierte en una zona de velocidad reducida con clara prioridad al peaton. De este modo,
segun los criterios de calidad del espacio publico se estaria dando proteccion ante el trafico al

peaton.

Finalmente, se gano espacio para poder disefiar las dos aceras colindantes al parque que en la

situacion actual no existian.
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Figura 119: Situacion actual
de aceras en Zona 3. Fuente:
Propia: (2021)

Figura 120: Propuesta de
mejora de aceras en Zona 3.
Fuente: Propia: (2021)

- Creacién de mediana comercial y mobiliario urbano

La nueva gestion de los estacionamientos permitio la creacion de una mediana, entre ambas
filas de estacionamientos, en la cual se puede plantear nuevos puestos comerciales, delimitados
por pintura en el piso, donde serian reubicados los ambulantes de la zona. Esta medida aliviaria
la congestién de personas durante las compras y generaria ain mas actividad comercial,
revitalizando el espacio con zonas de descanso y socializacion. Asimismo, se incluyo el disefio
de nuevo mobiliario para los lustra botas, venta de periddicos y kioskos de golosinas. De igual,
modo, se aplicaron nuevas medidas de mejora del mobiliario urbano. Se aumenté el nimero de
bancas en el parque y se distribuy6 bancas individuales hexagonales en la mediana comercial,
asi como bancas grupales de concreto. Se aumento la cantidad de luminarias en las zonas menos
iluminadas o peligrosas, mejorando asi la calidad de seguridad en el espacio. Se implemento
una zona de juegos para nifios al lado del pasaje, con juegos en fisico y con pintura en el suelo,
revitalizando dicha esquina y evitando que se vuelva un sector inseguro o un lugar de

experiencias desagradables.
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Figura 122: Propuesta de
mobiliario de nifios en
Zona 3. Fuente: Propia:
(2021)

Figura 121: Propuesta de
mobiliario en Zona 3.
Fuente: Propia: (2021)

Figura 123: Propuesta de
mediana comercial en Zona
3. Fuente: Propia: (2021)

6.2.4. ZONA 4 — PASAJE NEPENA Y PLAYA DE ESTACIONAMIENTOS

- Optimizacion de espacio de estacionamientos y ampliacidn de aceras

En este sector se realizdé una ampliacion de aceras que aseguren que el peaton y las personas
que bajan a pie de su auto tengan una zona de circulacion hacia el area comercial que no los
exponga a ser atropellados por otros autos. Este redisefio implica una uniformizacién de
estacionamientos en diagonal a 60°, con dimensiones de 5 m de largo y 2.4 m de ancho, junto

con ampliacion de esquinas y rampas que reducen el area de cruce peatonal.

Asimismo, se realiz6 una gestion de areas verdes, ancho y sentido de carriles que entran y salen
de la playa de estacionamiento, lo cual esta indicado en el sentido de las flechas puestas a modo
de sefalizacion. Estas mejoras también implicaron la creacion de aceras que dan acceso al

puesto de seguridad ciudadana.
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Figura 124: Situacion actual de estacionamientos Figura 125: Propuesta de mejora de
en Zona 4. Fuente: Propia: (2021) estacionamientos en Zona 4. Fuente: Propia: (2021)

- Mejoramiento de paradero

Finalmente, se realizd el mejoramiento del paradero frente a la Av, Primavera, de manera
analoga al paradero de la Av. La Encalada. Esta mejora incluye la sefializacion podotactil, la
implementacién de bancas, sombra, arboles, macetas y un acceso adecuado desde las rampas
y la acera. Como se observo en la visita de campo existia una zona con la acera descontinuada,

esta fue resuelta con un cruce al nivel y anchos de acera adecuados.

P\"?Q

Figura 126: Situacion actual de paradero en Zona
4. Fuente: Propia: (2021)

Figura 127: Propuesta de mejora de paradero en
Zona 4. Fuente: Propia: (2021)
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CAPITULO VII: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

7.1.CONCLUSIONES
A continuacion, se presentan las conclusiones acordes a los objetivos planteados en la presente

tesis.

En primer lugar, se concluye que la realizacion de un diagndstico urbano es muy necesario e
importante para disefiar o regenerar un espacio publico, pues brinda informacion util para el
planteamiento de propuestas de mejora, ideas de mobiliario y gestion del espacio. En el caso
de la presente tesis, la informacion obtenida acerca de los grupos de edades que viven alrededor
de la zona de influencia y los grupos de personas con movilidad reducida (PMR), fueron clave
para plantear mejoras que prioricen la accesibilidad universal. Asimismo, en la inclusion de
mobiliario también se tuvo en consideracion las edades de los usuarios y su presencia potencial
dentro del espacio, como es el caso de inclusion de gran cantidad de bancas para personas de

la tercera edad o juegos para los infantes.

Por otro lado, la informacién sobre la cantidad de comercios y el nivel socio econémico de los
compradores de la zona ayud6 a afianzar la idea de que dicha zona comercial es muy
concurrida. Por ende, era necesario gestionar la distribucion de estacionamientos para los
usuarios que van en auto para hacer sus compras; asi como también era importante plantear
comodidades para el transito peatonal y propiciar el desarrollo de aun mayor actividad
comercial, basada en la capacidad adquisitiva de los usuarios. De lo contrario, de no tener dicha
informacion, habria sido mucho méas complicado desarrollar propuestas, o estas habrian estado

poco aterrizadas en la realidad sociodemogréafica de la poblacion.

En segundo lugar, se concluye también que la realizacién de visitas de campo fue importante
y necesaria, pues ayudo a afianzar la informacion del diagndstico y a realizar una correcta

evaluacion de los criterios de calidad del espacio publico, asi como obtener mayor detalle de
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las actividades en el espacio en vivo y en directo; mas aun las actividades suscitadas dentro del
contexto de pandemia, las cuales visibilizaron y agudizaron algunas problematicas. En ese
sentido, un correcto disefio y gestion de los espacios publicos en la ciudad son imprescindibles
para el desarrollo de la ciudadania y la interaccion social en muchas dimensiones; como se
observa, en el espacio publico se pueden realizar muchas actividades y adn con todas las
falencias encontradas, el espacio de la zona de influencia era un lugar de congregacion social,

cultural, politica, etc.

Por otro lado, las condiciones de circulacion, especialmente peatonal, deben garantizar que la
diversidad de usuarios existentes pueda hacer uso del espacio y pueda movilizarse sin
problemas, sin sentir discriminacion o sin ver afectada su seguridad e integridad. Sin embargo,
en especifico, en la ciudad de Lima existen espacios publicos desaprovechados, mal
gestionados, mal disefiados o invadidos por los autos, los cuales, ademas, no garantizan una
accesibilidad universal y, por el contrario, implican que caminar resulte un peligro para el
peatdn, acompafiado de experiencias sensoriales desagradables. Dicha realidad afianza el
concepto de que es importante realizar una evaluacion de la calidad de los espacios publicos y,

con mayor razon, disefiar o regenerarlos acorde a criterios de calidad.

En tercer lugar, se concluye que los criterios de calidad de Jan Gehl resultaron apropiados para
la evaluacion y el desarrollo de propuestas de mejora en este proyecto, pues ayudaron a
organizar la informacién y probleméticas encontradas, de un modo que se puedan plantear

soluciones enfocadas y aterrizadas, sin dejar de lado ningun aspecto.

Por ende, se concluye que también es posible la realizacién de un disefio enfocado en la
accesibilidad universal y la calidad del espacio en cualquier zona, incluso cuando esta tiene
problemas de fondo como la gestion de estacionamientos, pendientes, etc. La realizacion de un

disefio apropiado puede traer potenciales ventajas en el uso del espacio y el crecimiento de la
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comunidad, por ello, es importante realizar la evaluacion a los espacios de la ciudad y buscar

propuestas de mejora en cada uno de estos.

7.2.RECOMENDACIONES
Para la realizacion de un trabajo de diagnostico y disefio ain mas completo y aterrizado a la
realidad, se recomienda afianzar el estudio de la zona con la recoleccién de opinion de los
usuarios que hacen uso del espacio, tanto de su opinion subjetiva sobre el nivel de satisfaccion
respecto al espacio publico en la situacion actual, como sus percepciones sobre las posibles
propuestas de mejora a implementar. Es importante conocer en qué nivel los ciudadanos
estarian de acuerdo con una intervencion y con medidas como la peatonalizacion o la reduccion
de la cantidad de estacionamientos. En la presente tesis, no fue posible la realizacion de dicho
paso mediante entrevistas o encuestas debido al contexto de pandemia de ese momento, el cual
implicaba un riesgo extra estar en contacto con personas extrafas, tanto para el entrevistador

como los entrevistados.

En caso este proyecto de tesis vaya a aplicarse parcial o totalmente en la zona de influencia, se
recomienda también volver a realizar visitas de campo, pues, como se ha observado, la
adaptacion a una época post pandemia implica modificaciones en el uso y actividades dentro
del espacio. Al afio 2023 muchas actividades que habian sido dejadas de lado volvieron a
retomarse como son las reuniones entre vecinos para bailar, presentaciones artisticas, entre
otros. Puede ser el caos de que se realice la inclusion de aln mas actividades, lo cual implicaria

enfatizar ain mas alguna de las propuestas de mejora.

Finalmente, se recomienda una integracion e inclusion de opiniones de la comunidad vecinal
que suele organizar actividades en la zona y hacer uso de la misma. En este caso, existe un
liderazgo claro y la comunidad se organiza todas las actividades recreativas, por ende, es

importantisima su opinion y participacion en caso aplicar estas propuestas de mejora en la zona.
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Anexo A

DIAGNOSTICO A ESCALA METROPOLITANA

Crecimiento y Demografia

Segun el Instituto Nacional de Estadistica e Informética (INEI), al afio 2020, la provincia
de Lima tiene aprox. 9 674 755 habitantes y representa el 29,7 % de la poblacién total del
Peru. Lima Metropolitana ha venido en un constante aumento, incrementando trece veces
su nimero de habitantes entre 1940 y 2007. Asimismo, entre los afios 1981 y 2007, el
area urbana se incrementd en mas de un 30% pasando de 63,950 a 84,000 hectareas. Lo
cual conlleva a que &reas rurales con un nimero minimo de habitantes se fueran
transformando en areas urbanizadas con grandes poblaciones (Instituto Metropolitano de
Planificacion, 2012). Este crecimiento se dio de manera distinta segun la zonificacion de

2,500,000

Lima.
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1,500,000 e=ges| ima Norte
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Figura 1A: Crecimiento de Lima segln zonificacion. Fuente: Instituto Metropolitano de Planificacién (2012)

Clima

En el resumen de Weather Spark acerca del clima promedio de Lima, esta se caracteriza
por la presencia de “veranos calientes, bochornosos, aridos y nublados y de inviernos
largos, frescos, secos, ventosos y mayormente despejados”. En ese sentido, la temperatura
generalmente varia de 15 °C a 27 °C y rara vez baja a menos de 14 °C o sube a mas de
29 °C. Ademas, Lima es una ciudad con gran humedad con extrema variacion y poca

precipitacion. El portal web en mencion indica que la frecuencia de dias lluviosos



(aquellos con mas de 1 mm de precipitacion liquida o equivalente de liquido) varia de 0%

a 1%, es decir, no varia considerablemente y el valor promedio es 0%.

Transporte Urbano

El transporte urbano de Lima se caracteriza por una sobreoferta y obsolescencia del
parque automotor de transporte publico (se calcula 40% de sobreoferta), una excesiva
accidentalidad, operadores y rutas de transporte pablico (Instituto Metropolitano de
Planificacion, 2012). Pese a ello, Lima cuenta con una red vial con cobertura y secciones

viales adecuadas en la zona central pero menos aceptable en las zonas norte, este y sur.
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Figura 2A: Red vial de Lima. Fuente: Sistema Integrado de Transporte de Lima (2021)

Por otro lado, segun el udltimo informe de Lima Como Vamos (2019), en Lima
Metropolitana el mayor porcentaje de viajes, sin considerar trabajo o estudio, son con el
fin de realizar compras en el hogar: 72.0% en hombres y 86.7% en mujeres, lo cual
certifica la importancia de una propuesta de mejora en una zona comercial. Asimismo,
Lima Centro es el area que concentra el mayor nimero de viajes por dia (6.8 millones).
Esto explica la usual congestion en dicha zona (Instituto Metropolitano de Planificacion,

2012)
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Figura 3A: Viaies por dia en Lima. Fuente: Instituto Metropolitano de Planificacion (2012)

En resumen, la ciudad de Lima durante los ultimos afios ha presentado un crecimiento
demogréafico importante, lo cual explica la necesidad de vivienda y de mayor variedad de
servicios, en un marco de gran expansion de area urbanay zonas residenciales de densidad
alta o media. ElI clima de Lima es subtropical, himedo, pero sin presencia de
precipitaciones importantes; dato importante para considerar el material de la superficie
de la acera y otros espacios. Respecto al transporte, en la ciudad existe, principalmente,
informalidad evidenciada en una sobreoferta de rutas y obsolescencia del parque
automotor del transporte publico y taxis; causa directa del exceso de estacionamientos y
el desorden en las rutas de carga y descarga de mercancias. A continuacion, se presenta

un resumen con los datos relevantes presentados a escala metropolitana.

Tabla 1A: Resumen de diagnostico a escala metropolitana. Fuente: Propia

1mi «Lima tiene aprox. 9 674 755 habitantes y representa el 29,7 % de
CreCI miento la poblacion total del Pert (INEI, 2021)

«Entre 1981y 2007, el &rea urbana se incrementd en mas de un

y demografia  “s0% (wp, 2012)

i «La temperatura varia de 15 °C a 27 °C y rara vez baja a menos
Cl Ima de 14 °C o sube a mas de 29 °C (Weather Spark)

«La frecuencia de dias lluviosos (mas de 1 mm de precipitacion
liquida o equivalente de liquido) varia de 0% a 1%

»Sobreoferta (aprox. 40%) y obsolescencia del parque automotor

Transporte de transporte publico, excesiva accidentalidad (IMP, 2012)
*El mayor % de viajes en Lima (ho trabajo o estudio) son las
urbano compras en el hogar: 72.0% en hombres y 86.7% en mujeres

(Lima Cémo Vamos, 2019)




DIAGNOSTICO A ESCALA DISTRITAL

El distrito de Santiago de Surco pertenece al sector de Lima Centro y tiene una extension
de 34,8 km2, lo cual corresponde al 1,3% de la extension territorial del &rea de Lima
Metropolitana pero el 4,7% del area urbanizada (Lima Como Vamos, 2018)
Zonificacion

El 46% del uso del suelo de Santiago de Surco esta destinado para uso residencial; un
4.3% esta destinado a uso comercial; 4% a uso educacional; 6.2% a uso recreacional;
2.2% a areas verdes; y un importante 21.8% a otros usos no masivos 0 aptos para
ocupacion urbana como la Base Aérea FAP Las Palmas, el Hipddromo de Monterrico y
Los Inkas Golf Club. Finalmente, la realidad consiste en grandes manzanas en sectores
de baja densidad y pequefias en los de mayor densidad (Municipalidad de Santiago de

Surco, 2019).

Equipamientos

En el afio escolar 50 mil estudiantes de todos los niveles educativos se trasladan
diariamente a otro distrito de Lima partiendo desde Surco, lo que equivale al 46% de toda
la poblacion estudiantil (casi uno de cada dos estudiantes). Esto podria evidenciar un
déficit en la oferta educativa. Dicha situacion también sucede en areas como el comercio.
Respecto al Ratio Comercial del distrito, se observa que mientras algunos sectores del
distrito (sector 5 y 8) brindan 7.1 y 8.6 m2 de area comercial por persona residente,
respectivamente, otros mas densos (1 y 2) solo brindan 1.1 y 1.7 m2 por persona cada
uno. Esto puede significar que el mercado es mayor, pero la capacidad adquisitiva es

menor (Municipalidad de Santiago de Surco, 2019).

Nivel Socioecon6mico



Segun el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), el distrito de Santiago de
Surco presenta un ingreso per capita del hogar mayoritariamente entre alto y medio alto,
por excepcion de algunas pequefias zonas. Asimismo, todo el distrito presenta una

densidad mayoritariamente baja en las zonas urbanizadas.

Seguridad ciudadana

Durante el afio 2018, Santiago de Surco registré 6 279 denuncias por delitos que atentan
contra la seguridad ciudadana. Siendo el sexto distrito con mas denuncias presentadas a
nivel Lima Metropolitana, fue el distrito perteneciente a un nivel socioeconémico A/B
con mayores denuncias. Por otro lado, es el quinto distrito con una relacion mas alta de
habitantes/policias (Lima Como Vamos, 2018). Todo ello comprueba la urgencia de una

gestion de seguridad adecuada.

Tabla 2A: Relacion de habitantes por policia por distrito. Fuente: Lima Cé6mo Vamos (2018)

Villa El Salvador 206 2377
San Martin de Porres 360 2,058
Pachacamac 70 1,987
Ale 400 1,680
Santa Anita 170 1,424
Santlago de Surco 278 1,302

En resumen, el distrito de Santiago de Surco pertenece al sector de Lima Centro y tiene
una extension que corresponde al 1,3% de la extension territorial del area de Lima
Metropolitana (Lima Como Vamos, 2018). La zonificacién del distrito esta destinada
mayoritariamente a uso residencial con presencia de otros equipamientos como zonas
comerciales, recreacionales, educacionales, etc.; sin embargo, en algunas zonas del
distrito, el tamafio de las areas comerciales por persona residente es muy bajo, lo cual
indica la insuficiencia y necesidad de espacios donde se desarrollen comercios y servicios.
Asimismo, el ingreso per capita del distrito es mayoritariamente entre alto y medio alto;

sin embargo, pese a ser un distrito correspondiente a un sector econémico A/B, es el 6to



distrito con mas denuncias por delitos contra la seguridad ciudadana, ademas de tener
indicadores (alta relacion habitantes/policias) que demuestran que el tema de la seguridad

ha sido dejado de lado. A continuacion, se presenta el resumen con los datos relevantes

presentados a escala distrital.

Tabla 3A: Resumen de diagndstico a escala distrital. Fuente: Propia

«El 46% del uso del suelo destinado a uso residencial; 4.3% a uso
= Hy comercial; 4% a uso educacional; 6.2% a uso recreacional; 2.2% a
Zon Ifl cacion areas verdes; y 21.8% a otros usos no masivos 0 aptos para ocupacion
urbana (Municipalidad de Santiago de Surco, 2019)

- - « Algunas zonas del distrito brindan entre 7 y 8 m2 de area
EqU | pamlentOS comercial por persona residente, y otras sdlo brindan de 1 a 2 m2
por persona (Municipalidad de Santiago de Surco, 2019).

N |Ve| «Ingreso per capita del hogar mayoritariamente entre alto y
medio alto, por excepcidn de algunas pequefias zonas (INEI)

Socioeconémico +Densidad mayoritariamente baja en las zonas urbanizadas.

«En 2018, 6to distrito con méas denuncias por delitos contra la
. seguridad ciudadana a nivel Lima: 6 279
SegU”dad «5to distrito con una relacion mas alta de habitantes/policias
(Lima Cémo Vamos, 2018)

DIAGNOSTICO A ESCALA ZONAL

Para realizar un diagndstico en una escala zonal se optd por delimitar los alrededores de
la zona comercial. El criterio seguido fue identificar las manzanas aledafias al mercado
donde residan los grupos poblacionales que harian uso de los servicios de la zona
comercial; para ello, se determind que los limites serian las avenidas Panamericana Sur,
Alfonso de Molina y otros negocios y/o usos del suelo (no residencial) que segmenten la
zona. Toda la informacidn presentada a continuacion fue obtenida a partir de la aplicacién
WebMap del portal de sistema de informacidn geografica del Instituto Metropolitano de

Planificacion.

Uso del suelo



La zona presenta mayoritariamente lotes residenciales de densidad baja, con algunas
zonas de densidad media y alta (edificaciones multifamiliares o conjuntos residenciales)

cercanas a avenidas y otras vias importantes.

Asimismo, se observa que la comunidad de los alrededores tiene acceso a distintos
servicios, pues en la zona existen lotes destinados a educacién basica, hospitales y zonas
de recreacion publica. A lo largo de toda la avenida Angamos (Primavera) existe
comercio zonal; sin embargo, el C.C. Monterrico es el Unico mercado de abastos de la

Zona. QU - US03 ESPECIALES

CW - COMERCIO VECIMAL
. CL - COMERCIO ZOMAL

. E1 - EDUCACION BASICA

H3 - HOSPITAL GEMERAL

ALTA

ZRP - ZOMA DE RECREACION PUBLICA

ROMA - RESIDEMCIAL DE DENSIDAD MUY

. RDA - RESIDEMCIAL DE DENSIDAD ALTA

RDE - RESIDEMCIAL DE DEMSIDAD BAJA

RDM - RESIDEMCIAL DE DENSIDAD MEDIA

DISTRITO DE
SANTIAGO DE SURCO

Figura 4A: Usos del suelo en escala zonal. Fuente: Instituto Metropolitano de
Planificacion (2019)

Vialidad y transportes

La zona de influencia se encuentra rodeada por una via arterial (Av. Primavera, ex
Angamos) y una via colectora (Av. Primavera). Los accesos a esta esquina estan
garantizados debido a la presencia de paraderos de transporte publico alrededor, lo cual
ubica al centro de abastos y al supermercado en una posicién céntrica y accesible para la

comunidad residente alrededor.
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Nivel socioecondmico

En la zona de influencia, el nivel socioeconémico es Unicamente alto y medio alto, lo cual
implica hogares con alta capacidad adquisitiva, que se traduce en posibilidad de acceso a
diversos servicios y niveles altos de educacion. Sin embargo, las clases altas también
estan asociadas al uso prioritario del auto particular y dependencia de este, lo cual se

evidencia en la gran demanda de estacionamientos en la zona comercial.
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‘ Figura 6A: Nivel socioecondmico en escala zonal. Fuente: Instituto Metropolitano
de Planificacion (2019)



Personas con discapacidad

Finalmente, se presenta la data encontrada respecto a cantidad de personas con
discapacidad que viven en la zona de influencia. Como se observa, es un grupo

considerable.

. =100

o NN By 40-100
(‘ '> 40 - 60

@ 5 ‘ )’y ’ 20-40
‘ PI"’ Mz Data

09

\ DISTRITO DE

SANTIAGO DE SURCO

Figura 7A: Personas con discapacidad en escala zonal. Fuente: Instituto
Metropolitano de Planificacion (2019)

Grupos etarios: 60 afios a mas — 5 afios 0 menos

El primer gréfico evidencia un grupo importante de usuarios pertenecientes al grupo
etareo mayor a 60. Este grupo poblacional conformaria una categoria de personas de
movilidad reducida (PMR) mediante el uso de sillas de ruedas, andadores, bastones, y
dificultades para ver u oir; por consiguiente, si hacen uso del espacio publico, se
requeririan criterios especializados en ellos para el disefio. De igual modo, en el segundo
gréfico se observa que por manzana hay minimo de 0 a 10 usuarios menores de 5 afios,
quienes configurarian otro grupo poblacional vulnerable (uso de coches de bebé, usuarios

con visibilidad limitada, distraidos o de la mano con otra persona mas)



Tabla 4A: Grupos etareos en escala zonal. Fuente: Adaptado de Instituto
Metropolitano de Planificacion (2019)
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