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Héctor Torres and Macarena Valenzuela, where through the Design
Thinking methodology and tools based on collaboration, they
generated new instances for the elderly who visit the Caja Los Andes
pensioners building every day. The result was the development of new
proposals for space conditioning, specifically for the public attention
room and the Plaza del Encuentro, thanks to the collaborative work
developed between students and users of the elderly.
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Resumo: Este ensaio apresenta a experiéncia do “Bootcamp CLA”,
o primeiro desafio de projeto focado no desenvolvimento de novas
iniciativas para os usudrios do edificio dos pensionistas da Caja
Los Andes, localizado em Santiago do Chile. Este trabalho de
design foi abordado pelos alunos da Oficina de Design Industrial da
Universidade Tecnolégica Metropolitana (UTEM) no 92 semestre, a
cargo dos professores Héctor Torres e Macarena Valenzuela, onde
através da metodologia Design Thinking e ferramentas baseadas na
colaboragdo, eles geraram novas instancias para os idosos que visitam
diariamente o edificio da Caja Los Andes pensionados. O resultado
foi o desenvolvimento de novas propostas para o layout do espago,
especificamente a sala de servigo ptblico e a Praga de Reunides,
gracas ao trabalho colaborativo desenvolvido entre estudantes e

usudrios idosos.

Movilidad sustentable del
discurso a la materializacion

Manuela Cordero Salcedo (*)

Palavras chave: Colaboragdo - Terceira Idade - Inovagdo Social

- Transferéncia

(*) Macarena Valenzuela Zubiaur, chilena, Licenciada en Artes
y Ciencias del Disefio Industrial, Titulo Profesional de Disefiador
Industrial, Universidad Tecnolégica Metropolitana de Chile.
Especialista en Gestién Estratégica en Disefio y Proyectos de la
Universidad de Buenos Aires, Argentina y actualmente realiza
estudios de doctorado en Disefio y Gestién de proyectos industriales
en la Universidad Politécnica de Valencia en Espaiia. Es coordinadora
de Proyectos en Centro Tecnolégico PROTEINLAB UTEM y Docente
de las carreras de Disefio Industrial en la Universidad Tecnoldgica
Metropolitana, en Chile. Héctor Torres Bustos, chileno, es Disefiador
con Mencién en Equipamiento de la Universidad Tecnoldgica
Metropolitana, es Magister en Disefio de la Universidad Jaume I,
Espafia y Doctor en Gestién de Disefio y TICs de la Universidad
Politécnica de Valencia, Espafia. Actualmente es director del
Centro Tecnolégico PROTEINLAB UTEM y Docente de Universidad

Tecnoldgica Metropolitana, en Chile.

Actas de Disefio (2021, julio),

Vol. 37, pp. 163-167. ISSSN 1850-2032.
Fecha de recepcién: julio 2020

Fecha de aceptacién: enero 2021
Versié6n final: diciembre 2021

Resumen: Este trabajo es parte del desarrollo de mi tesis Doctoral y reflexionard sobre el impacto que los discursos
respecto a movilidad sustentable evidencian sobre la infraestructura vial, en este sentido, respecto al paso del dis-
curso a la materializacién del mismo sobre las calles de la ciudad. Se revisara el caso de las ciclovias en las ciudades
ecuatorianas de Quito y Cuenca.

Tratar respecto a la circulacién de los discursos sobre movilidad sustentable, su impacto sobre las politicas y pos-
teriormente sobre la infraestructura vial en las ciudades -en el caso de este trabajo sobre la concrecién de ciclovias-
requiere reconocer la dimensién global de estos discursos.

Palabras Clave: discursos, movilidad sustentable, ciclovias, globalizacién.

[Restimenes en inglés y portugués y curriculum en p. 167]

Desarrollo:

Las culturas estdn atravesadas por diferentes niveles
contextuales (locales, regionales, nacionales, transnacio-
nales) en los que transitan fen6menos de globalizacién y
procesos de hegemonia. Hoy no se pueden estudiar los
fenémenos culturales sin tomar en cuenta el entramado
que lleva y trae, que transmite, transforma e interpreta las
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ideas. La globalizacién como fenémeno social, no puede
estudiarse sin sus constantes tensiones y negociaciones
con la cultura y en este sentido con los actores sociales.
Avenburg y Matarrese (2019) indican que es importante
reconocer y observar que el campo cultural y el campo
del disefio, en principio d4mbitos diferenciados, se atra-
viesan mutuamente.
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Es factible considerar a los objetos, practicas y repre-
sentaciones culturales, en clave del disefio que les da
forma, de las valoraciones que esos disefios recrean,
modifican o sostienen, y de las politicas que los direc-
cionan. (Avenburg & Matarrese, 2019, p. 11)

En este sentido, es posible plantear una observacién del
disefio de ciclovias, como un producto de la cultura y
explorar las condiciones que lo produjeron, rastreando
los discursos que permean en su concrecién. Carme
Miralles-Guasch (2002), sefiala, al referirse a las politicas
de transporte urbano, que:

el disefio de politicas de transporte urbano y la consi-
guiente construccion de infraestructuras son siempre
elementos contextuales; no son conjuntos aleatorios
de acontecimientos, sino, exponentes de diferentes
agentes o actores encajados en el espacio y el tiempo
Vv que actian en un contexto social especifico. (p. 25)

La postura de Miralles plantearia que es la agencia de los
sujetos en un contexto social especifico la que determi-
nard las politicas y en consecuencia las intervenciones
sobre la ciudad, sin embargo esta relacién no es lineal
ni estd liberada de complejidades, operardn sobre ella
no solo las intenciones del contexto social especifico
sino también las aspiraciones e imaginarios que este
contexto construye en la relacién con lo regional, inter y
transnacional, es decir en el contexto de la globalizacién.
Retomando la reflexién sobre los discursos globales,
(Ribeiro, 2011) sefiala que, desde la década de 1990, el
tema de la globalizacién ha sido escudrifiado de forma
similar a lo que ocurrié con la nocién de ‘desarrollo’
luego de la Segunda Guerra Mundial, convirtiéndose en
un indicador de procesos de integracién y transformacion
capitalista. “Se ha convertido ademds en una ideologia y
una utopia, un verdadero mantra, férmula recitada por
las élites nacionales, internacionales y transnacionales.”
(p.160). Este autor, plantea en su trabajo cinco nociones
de globalizacién, entre estas propone la nocién espacio-
temporal, traida del libro de David Harvey La Condicién
Posmoderna, segun esta teoria el mundo se encuentra en
un proceso de “encogimiento” Harvey (1979) sugiere que,
a partir del capitalismo industrial, los avances realizados
por las tecnologias de la comunicacién y el transporte,
han hecho que el espacio sea aniquilado a través del
tiempo. “Las personas y los lugares estdn diferentemente
expuestos al proceso de compresién del tiempo-espacio.”
(Ribeiro, 2011, p. 163)

En base a esta tltima nocién cabe entonces cuestionarse
ic6mo observar un fenémeno que se desarrolla en local
que se corresponde a un discurso global? ;cémo verificar
el discurso en su materializacién en lo local?. Indica el
mismo Ribeiro (2011) que “al percibir que el encogi-
miento del mundo en una obra de agentes y tecnologias
reconocibles, se puede proponer hacer la etnografia de
los lugares, agentes y agencias responsables por tal en-
cogimiento o de los participantes” (p. 163)

Ribeiro (2011) plantea su propia interpretacién de los
niveles de integracién de la globalizacién, como un es-
pectro formado por los niveles local, regional, nacional
internacional y transnacional. Esta explicacién sobre

164

los niveles de integracién de los fenémenos globales,
puede complementarse con la cuarta nocién planteada
por Ribeiro (2011) y tomada de la idea de ‘paisajes’ de
Arjun Appadurai, como ‘panoramas’. Appadurai (1990)
propone pensar la globalizacién por medio de la exis-
tencia de cinco panoramas que permite entenderla como
resultante de procesos que implican lugares, agentes y
agencias que se combinan de manera desigual, esto son:

etno-panoramas (referidos al aumento de la comple-
jidad de los paisajes étnicos), financio-panoramas
(referidos a la hegemonia del capital financiero glo-
balizado), tecno-panoramas (referidos a la difusién
global de tecnologfas), media-panoramas (referidos
a la capacidad electrénica de producir y diseminar
informaciones y las imdgenes creadas por la media)
e ideo-panoramas, “elementos de la visién del mun-
do del Iluminismo que consisten en la concatenacion
de ideas, términos e imégenes, incluyendo ‘libertad’,
‘bienestar’, ‘derechos’, ‘soberanfa’, ‘representacién’
y el término matriz ‘democracia’ ” (Appadurai 1990
p-9-10 en Ribeiro 2011 p.164)

La nocién de ideo-panoramas resulta, a los fines de este
documento particularmente significativa. Estos ideo-
panoramas pueden ser transmitidos como discursos
globales, en términos de Ribeiro (2011), como ‘discursos
fraternos globales’.

Entre los ejemplos que pueden dar cuenta de la genera-
cion de estos “discursos fraternos globales”, se encuentra
el discurso del desarrollo sustentable, como una nueva
ideologia/utopia del desarrollo sustentable.

El término sustentable, sefiala (Hermida, 2018), se us6 por
primera vez referido al desarrollo humano en el estudio
The Limits of Growth en 1972, en el que ya se hablaba
de los efectos negativos de la dispersién y el riesgo del
uso irresponsable de los recursos, luego surgieron otra
reflexiones como la Conferencia del Ambiente Humano
de las NNUU en 1972 que cuestionaba el uso de los recur-
sos, el Reporte Brundtland en 1987 defini6 el desarrollo
sustentable como aquél que satisface las necesidades del
presente sin comprometer la satisfaccién de las necesida-
des de las futuras generaciones y remarcé que para lograr
esta sustentabilidad se requeria un equilibrio ambiental,
social y econémico.

Ribeiro hizo en el aflo 1991, una investigacién de campo
sobre la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Medio Ambiente y el Desarrollo RIO-92, la reconoci6
como un mega ritual global de integracion de las élites
transnacionales. El Desarrollo sustentable o sostenible,
va a decir el citado autor, fue visto como un compromiso
politico-ideolégico entre las posiciones més radicaliza-
das del campo desarrollista para nada preocupadas con
la destruccién de la naturaleza, y las posiciones mads
radicalizadas del campo ambientalista que defendian las
banderas del ‘crecimiento cero’. Los discursos sobre el
desarrollo pasaron a ser vistos como meta relatos salva-
cionistas, de cardcter trascendental y con pretensiones
universalistas, que presentaban una suerte de receta
para el destino humano basada en antiguas ideologias/
utopias occidentales como la del ‘progreso’. (Ribeiro,
2011, p. 173)
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Por su parte (Veldsquez, 2015) sefiala que cuando se
habla de movilidad sostenible, se parte de lo explicado
por la Cooperacién y Desarrollo Econémico (2002) “Un
sistema de transporte ambientalmente sustentable que no
perjudica a sus habitantes o el ecosistema, que satisfaga
las necesidades de desplazamiento de sus habitantes”
(OECD, 2002), por su parte la Unién europea sefiala que
una ciudad con movilidad sostenible “debe garantizar
accesibilidad para todos de forma eficiente en todas las
dreas urbanas, asf como diferentes modos de transporte.
Esta movilidad se produce sin poner en riesgo el futuro
del mismo modelo de movilidad (Agenda 21).

Por lo tanto, sefiala Veldsquez (2015) los proyectos que
abordan el tema de la movilidad, deben ser contemplados
desde una estrategia de planeamiento urbano integral,
sistémico que piense en la movilidad futura, desde una
posicion ecoldgica,

que se caracteriza sobre todo, porque ha resuelto la
necesidad de desplazamiento, desde los efectos ne-
gativos que producen el uso de los medios de trans-
portes privados. En este sentido, apuestan por el
transporte publico colectivo, en donde la movilidad
se relaciona con temas como corredores de transporte
colectivo, zonas peatonales, nticleos urbanos de altas
densidades y desarrollos de ambientes comunitarios.
(Veldsquez, 2015, p. 49)

En la misma linea, Manuel (Herce, 2009), sefiala que
aunque la palabra sostenibilidad puede entenderse en
términos tanto de energia como de impacto ambiental
o de integracién social, “no es lo mismo la sostenibi-
lidad energética (que pone el acento en alternativas de
desplazamiento de menor consumo de energia) que la
sostenibilidad medioambiental (que pone el acento en
la reduccién de emisiones) que la sostenibilidad social
(que pone el acento en una mayor equidad en el acceso
a la movilidad)” (Herce, 2009, p. 24). No tener en cuenta
estas diferencias, indica el autor, puede llevar al absurdo
de que se encarezca la energfa, o que las infraestructuras
expulsen a los usuarios del sistema o que se usen herra-
mientas fiscales para gravar unos modos de transporte
que pueden contaminar poco pero ser insostenibles en
términos energéticos, o que simplemente permitan gozar
de privilegios a quienes puedan pagar la contaminacién.
Por lo que es importante indica Hercé (2009), poner el
acento en la combinacién de estas tres calificaciones de
sostenibilidad “e inclinarnos, en lo relativo a la movili-
dad, por un orden jerdrquico de atencién que comienza
por la justicia social, sigue por lo energético -que se estd
convirtiendo apresuradamente en el principal problema-
e incorporar luego los aspectos de impacto ambiental.”
(Herce, 2009, p. 24)

En la sociedad actual la movilidad ha adquirido mayor
atencion, como sefiala el mismo autor, una prueba de esto
es la importancia que ha cobrado la palabra “movilidad”
no solo en el discurso urbanistico y medioambiental,
sino también respecto a los planes e infraestructuras
de transporte. Como lo sefiala (Gehl, 2014), el proyecto
de una ciudad vital, sostenible, sana y segura se ha
convertido en un deseo urgente y casi undnime, por lo
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que incrementar el bienestar de los peatones y de los
ciclistas es un paso fundamental para lograr estos cuatro
objetivos principales: vitalidad, seguridad, sostenibili-
dad y salubridad. “Una decidida iniciativa politica que
aliente a los ciudadanos a caminar y a usar la bicicleta lo
maximo posible para realizar sus actividades diarias, por
ejemplo, es una forma de encarar la biisqueda de estas
metas.” (Gehl, 2014)

En el caso concreto de las ciclo vias del Ecuador, (Oleas
Mogollén & Albornoz Barriga, 2016) al describir el caso de
la ciudad de Quito, indican que las normativas nacional
y municipal se han ajustado paulatinamente frente al
problema de la movilidad y que el impulso del transporte
no motorizado ha partido de acciones de la sociedad civil
organizada, en conjunto con la administracién munici-
pal, impactando sobre las politicas de movilidad, entre
estas iniciativas ha estado principalmente la accién de
organizaciones de ciclistas que llevan afios realizando
ciclopaseos en la ciudad y proponiendo avances sobre el
goce de los derechos de ciclistas y peatones en las calles,
asf también hasta antes el afio 2016, cuando se reporta
este articulo, las autoras observan un incremento en la
importacién de bicicletas en el Ecuador. Indican Oleas
y Albornoz (2016) que,

No se puede afirmar categéricamente que solo el
ciclopaseo ha influido en la tendencia creciente de
importacién de bicicletas en el pais, ya que también
existe un comportamiento mundial que favorece la
utilizacién de estas para la recreacién o como medio
de transporte. Como dice Harvey (2008), el mercado
se basa en los nuevos estilos de vida. Sin embargo, el
mercado relacionado al ciclismo en la ciudad de Gua-
yaquil representa un tercio del mercado de bicicletas
de Quito, a pesar de que Guayaquil presenta mejores
condiciones de uso: topografia del terreno, clima tem-
plado y vias méds anchas, pero no cuenta con ciclopa-
seos ni bicicletas ptblicas. (p.30)

La influencia del discurso sobre la movilidad sustentable
sobre las politicas urbanas, se hace evidente cuando a
partir de los afios 90, a partir de la firma de acuerdos
internacionales y la consecucién de varios foros de discu-
sidn, el término empieza a incorporarse por ejemplo en el
caso del Ecuador en la normativa nacional ecuatoriana. A
partir de la Cumbre de Rio de 1992 el Ecuador, emite en
1996 una nueva Ley de Trdnsito y Transporte Terrestre,
que como indica Hermida (2018), reza:

La presente Ley tiene por objeto la organizacion, la
planificacién, la reglamentacién y el control del tran-
sito y el transporte terrestre, el uso de vehiculos a
motor, de tracciéon humana, mecédnica o animal, de la
circulacién peatonal y la conduccién de semovientes;
el control y la prevencién de accidentes, la contami-
nacién ambiental y el ruido producido por vehiculos
a motor. (Reptblica_del_Ecuador, 1996).

Para 1997, se expide la Ley Especial de Descentraliza-

cién del Estado y Participacién Social, que autoriza a
los municipios (sin obligacién de hacerlo ni recursos
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para asumir la competencia), a planificar y regular los
medios de transporte publico (Repiblica_del Ecuador,
1997). Municipios como los de: Quito, Cuenca, Ambato,
Ibarra, Loja y Manta, asumieron las responsabilidades
de planificacion y regulacién del trénsito y el transporte
terrestre (Hermida, 2018, p. 59).

En este contexto se expide en Cuenca, en 1997, la Orde-
nanza de Creacién y Funcionamiento de la Comisién de
Gestién Ambiental. Por otra parte es importante también
seflalar que en 1999, la ciudad de Cuenca es declarada
Patrimonio Cultural de la Humanidad por la UNESCO,
reconocimiento que implicé nuevos retos respecto a ga-
rantizar la conservacién de las dreas histéricas, ubicadas
en zonas de gran conflictividad vial.

El de Cuenca fue el segundo municipio del Ecuador
en solicitar al gobierno central la transferencia de las
competencias de planificacién y regulacién de transito
y transporte, que le fueron entregadas en mayo de 1999,
no obstante las competencias de control quedaron atin en
manos de la Policia Nacional tal como lo sefialaba la Ley.
Para cumplir con esta tarea la municipalidad de Cuenca
crea la Unidad Municipal de Trdnsito (UMT) y ese mismo
afio aprueba la Ordenanza de Planificacién, Organizacién
y Regulacién del Trénsito y Transporte Terrestres para
Cuenca y se realiza el Plan de Trafico Sustentable entre
los afios 1999-2000 (Hermida, 2018, p. 72)

Una nueva visién de desarrollo vino luego de la Consti-
tucioén del aflo 2008, que incorpor6 a la naturaleza como
agente que posee derechos, estableciendo como principio
ambiental que:

El Estado garantizard un modelo sustentable de desa-
rrollo, ambientalmente equilibrado y respetuoso de la
diversidad cultural, que conserve la biodiversidad y
la capacidad de regeneracién natural de los ecosiste-
mas, y asegure la satisfaccién de las necesidades de
las generaciones presentes y futuras. (Reptblica del
Ecuador, 2008).

Esta nueva visién del desarrollo se va a reflejar sobre do-
cumentos como la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial expedida en julio de 2008, que
en su articulo 2 sefiala:

En cuanto al transporte terrestre, trdnsito y seguridad
vial, se fundamenta en: la equidad y solidaridad social,
derecho a la movilidad de personas y bienes, respeto y
obediencia a las normas y regulaciones de circulacién,
atencion al colectivo de personas vulnerables, recupe-
racién del espacio publico en beneficio de los peatones
y transportes no motorizados y la concepcién de dreas
urbanas o ciudades amigables. (2008).

La Constitucién de 2008 otorgé a los Municipios com-
petencias totales de trdnsito y transporte, otorgdndoles
las competencias exclusivas de: planificar, regular y
controlar el trdnsito y el transporte publico dentro de
su territorio cantonal. Otro documento fundamental es
el Plan Nacional del Buen Vivir (2009), que dentro las
estrategias habla de “fomentar un cambio de actitud y
de comportamiento de los componentes de la movilidad
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que conduzca a modos de transporte sostenibles” (Repu-
blica_del_Ecuador, 2009). Asi también menciona que los
gobiernos locales deben privilegiar el transporte piblico y
sistemas alternativos, principalmente los no motorizados.
A partir de este nuevo escenario se crea en Cuenca en
diciembre de 2009 la Secretarfa de Movilidad, una de las
cinco secretarias a nivel de gobierno local y la Unidad
Municipal de Trénsito (creada en 1999) se transformé en
Direccién Municipal de Trénsito (DMT). Posteriormente,
en abril de 2010, se cre6 la Empresa Municipal de Movi-
lidad (EMOV).(Hermida, 2018, p. 76)

Entre 2001 y 2005 se construye la primera ciclovia en la
ciudad, con caricter eminentemente recreativo, en los
margenes de los rios Tomebamba y Yanuncay. Para el
afo 2019 la Ciudad de Cuenca cuenta con méds de 30 km
de ciclovias (Redaccién, 2019))

Como lo sefiala (Herce, 2009), Es importante reconocer
que el avance de las ciclovias sobre las ciudades le debe
a las luchas de los colectivos ecologistas su progresiva
implementacién, y remite a los ejemplos de Amsterdam
y Copenhague 2 en cuyos centros predominan -e incluso
préacticamente s6lo se ven- las bicicletas como vehiculos
de transporte de personas. Declaraciones como la de Am-
sterdam (2000) han constituido un punto de no retorno,
reforzado por la preocupaciéon medioambiental y el costo
de los combustibles.

Herce al rememorar a Saint-Simon (1983) aporta una
reflexién que nos lleva de nuevo a pensar en la influen-
cia del discurso que impregna en lo social y deviene en
norma, “ningin orden social cambia si las lineas de lo
nuevo no estdn socialmente latentes en el presente: lo
que pone en relieve un principio sociolégico que, més
tarde, recogio la filosofia del derecho: el de que cuando
una costumbre deviene norma, hace ya tiempo que estd
socialmente asentada.

La revision realizada en estas lineas sin duda da cuenta
de la relacién entre el discurso que impactan sobre las
normas y a su vez sobre las infraestructuras viales, y que
a su vez vienen de la demanda social tanto como de los
acuerdos o discursos fraternos globales, que trajimos de
Ribeiro (2011), en ambos casos el papel de la globaliza-
cién, de la comunicacién y la transmisién de las ideas
es determinante, la manera en la que las localidades
materializan estas ideas es motivo de las subsiguientes
indagaciones de esta investigacién.
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Abstract: This work is part of the development of my doctoral thesis
and will reflect on the impact that discourses regarding sustainable
mobility evidence on road infrastructure, in this sense, regarding
the passage from discourse to its materialization on the streets of the
city. The case of bicycle lanes in the Ecuadorian cities of Quito and

Cuenca will be reviewed.

Publicidad ilustrada e imaginarios de
modernidad en Lima (1919-1930)
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Dealing with the circulation of discourses on sustainable mobility,
their impact on policies and subsequently on the road infrastructure
in the cities -in the case of this work on the implementation of bicycle

lanes- requires recognizing the global dimension of these discourses.

Keywords: discourses - sustainable mobility - bicycle lanes -

globalization.

Resumo: Este trabalho é parte do desenvolvimento da minha tese
de doutorado e refletird sobre o impacto que os discursos sobre a
evidéncia da mobilidade sustentdvel tém sobre a infra-estrutura
vidria, neste sentido, no que diz respeito a passagem do discurso a
materializagdo do mesmo nas ruas da cidade. O caso das ciclovias
nas cidades equatorianas de Quito e Cuenca serd revisto.

Lidar com a circulagdo dos discursos sobre mobilidade sustentédvel,
seu impacto nas politicas e, posteriormente, na infra-estrutura
vidria das cidades - no caso deste trabalho sobre a concretizagdo
das ciclovias - requer o reconhecimento da dimensao global destes

discursos.

Palavras chave: discursos - mobilidade sustentdvel - ciclovias

- globalizagéo.

(*) Manuela Cayetana Cordero Salcedo: Arquitecta, Magister en
Disefio, Cursante del Doctorado en Disefio de la Universidad de
Palermo (BsAs. Argentina), docente e Investigadora Universidad
del Azuay.

Actas de Disefio (2021, julio),

Vol. 37, pp. 167-169. ISSSN 1850-2032.
Fecha de recepcién: julio 2020

Fecha de aceptacién: enero 2021
Versién final: diciembre 2021

Resumen: Este trabajo estudia el imaginario visual de modernidad que propone la publicidad gréfica que circuld
durante los afios 1919 y 1930 en Lima y en las revistas ilustradas Variedades, Mundial y La Revista. Consideramos,
los avisos publicitarios, como imagenes discursivas y portadoras de significacién cultural y el propdsito es analizar
el lenguaje y la narrativa grafica propia de estas formas simbdlicas, para luego interpretarlas, en su totalidad, a partir
de las circunstancias histéricas que los acompafian. La finalidad es identificar el disefio grafico publicitario c6mo
un espacio que genera representaciones visuales, culturales y comunicacionales con sentido y significacién social.

Palabras clave: Imaginario visual; Modernidad; Narrativa grafica; Significacién social.

[Restimenes en inglés y portugués y curriculum en p. 169]

Esta investigacion estudié la relacién entre los avisos vés del proyecto Patria Nueva, de un nuevo proceso de

publicitarios impresos e ilustrados y el imaginario de
modernidad en el Perd entre los afios 1919 y 1930. Este
periodo corresponde al segundo gobierno del presidente
Augusto B. Leguia y se caracteriza por el impulso, a tra-
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modernizacién en el pais. Esto contribuyé a fraguar una
identidad urbana en Lima al amparo de un estilo de vida
‘moderno’, que si bien permiti6 una articulacién entre lo
local-nacional y lo extranjero, marcé su insercién en una
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