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RESUMEN

El limite entre los distritos de Huaycan y Chaclacayo en el Cono Este de Lima enfrenta
desafios significativos en términos de infraestructura publica y cohesion social. La
presencia desordenada de actividades comerciales e informales, junto con la falta de areas
verdes y conexiones viales adecuadas, ha generado una fragmentacion urbana y social en
la zona. Este estudio propone el disefio de un Parque Terminal Terrestre Satélite como
un nodo articulador que busca abordar estas problematicas. La metodologia de
investigacion empleada fue mixta, combinando enfoques cualitativos y cuantitativos para
comprender la complejidad del contexto. Se evidencio la necesidad de un espacio publico
multifuncional que no solo integre las centralidades existentes, sino que también mejore

la calidad de vida de los residentes y fortalezca el sistema de transporte interprovincial.

El analisis del crecimiento demografico y econdémico del Cono Este reveld la
importancia de esta intervencion para promover la cohesion social y abordar las carencias
de infraestructura. Se destaco el potencial regenerativo de un cambio de uso en la zona,
aprovechando la demanda de servicios de transporte y la identidad urbana de Huaycan.
En conclusion, este proyecto busca contribuir al desarrollo sostenible del area al
proporcionar un espacio publico inclusivo que promueva la integracion social y mejore

la movilidad interprovincial.

Palabras clave:

Parque Terminal Terrestre Satélite, Integracion Social, Cohesion Urbana, Infraestructura
Publica, Transporte Interprovincial, Metodologia Mixta, Desarrollo Sostenible,

Crecimiento Demografico, Identidad Urbana, Cono Este de Lima.
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ABSTRACT

The boundary between the districts of Huaycan and Chaclacayo in the Eastern part of
Lima faces significant challenges in terms of public infrastructure and social cohesion.
The disorderly presence of commercial and informal activities, along with the lack of
green areas and adequate road connections, has generated urban and social fragmentation
in the area. This study proposes the design of a Satellite Terrestrial Terminal Park as an
articulating node to address these issues. The research methodology used was mixed,
combining qualitative and quantitative approaches to understand the complexity of the
context. The need for a multifunctional public space that not only integrates existing
centralities but also improves the quality of life for residents and strengthens the

interprovincial transportation system was evident.

Analysis of the demographic and economic growth of the Eastern Lima revealed
the importance of this intervention in promoting social cohesion and addressing
infrastructure deficiencies. The regenerative potential of a change in land use in the area
was highlighted, capitalizing on the demand for transportation services and the urban
identity of Huaycan. In conclusion, this project aims to contribute to the sustainable
development of the area by providing an inclusive public space that promotes social

integration and enhances interprovincial mobility.

Keywords:

Satellite Terrestrial Terminal Park, Social Integration, Urban Cohesion, Public
Infrastructure, Interprovincial Transportation, Mixed Methodology, Sustainable

Development, Demographic Growth, Urban Identity, Eastern part of Lima.



CAPITULO 1

1.1 Generalidades
1.1.1 Tema

El tema del proyecto de fin de carrera es el disefio de un Parque Terminal Terrestre
Satélite para ordenar diferentes actividades de esparcimiento, sociales, comerciales y de
transporte interprovincial que actualmente se desarrollan en de manera inapropiada en el
limite de los distritos de Huaycan y Chaclacayo a partir de un nodo articulador que
permitird la integracion social de las centralidades existentes y fortalecera el tejido urbano

dotando al Cono Este de una considerable area verde publica.

1.1.2 Justificacion del Tema

A lo largo del tramo comprendido entre las centralidades de Huaycan y Nafia, se puede
observar la desarticulacion que existe entre los distritos de Huaycan y Chaclacayo, esta
caracteristica se debe a factores fisicos y sociales que a lo largo de la historia de ambos
distritos no permitieron generar un tejido urbano que integre ambas comunidades,
principalmente debido a que durante su creacion en 1984, la Comunidad Autogestionaria
de Huaycan fue vinculada a la presencia de grupos terroristas como Sendero Luminoso.

(CVR, 2003)

En la actualidad este limite distrital se ha convertido en una desordenada zona de
usos mixtos donde en cuestion de cuadras podemos encontrar zonas residenciales,
industriales y comerciales, siendo esta ultima la que mas congestion y desorden genera,
las actividades comerciales que se desarrollan en esta zona giran alrededor de un paradero
informal de buses interprovinciales, en el cual operan mas de 15 empresas que se dirigen
a las provincias de la Sierra y Selva Central, las cuales brindan el servicio de transporte
de forma irregular utilizando la carretera como su patio de maniobras y zona recojo de
pasajeros, sin las condiciones debidas ni protocolos de seguridad ocasionando trafico a
en horas punta, inseguridad y en general un servicio precario, este paradero de buses

actualmente es el ultimo punto de recojo de pasajeros antes del control de la
1



Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias (SUTRAN)
en Corcona, lo cual la hace una ubicacion estratégica para acabar con la informalidad de
este servicio en las rutas que conectan la carretera Central con las provincias de la Sierra

Norte y Centro del pais.

Figura 1

Terminal terrestre informal en Huaycan

Nota. Fotografia tomada en hora punta, 2019

La propuesta de generar un parque como equipamiento conector entre distritos surge a
partir del déficit de area verde e infraestructura publica de ambos distritos, en especial el
distrito de Huaycan el cual, segun el sistema nacional de informacion ambiental (SINIA,
2018) presenta indices menores al 3 m? area verde por habitante, este problema se hace
mas evidente al reconocer diferentes actividades que se dan de manera inapropiada en
esta zona de la ciudad tales como, festividades patronales desarrollandose en la via
publica, mercados itinerantes los domingos en las vias del tren, jornadas deportivas,
bingos, conciertos, procesiones, reuniones comunitarias, y actividades de esparcimiento

privatizadas y escasas.



1.1.3 Planteamiento del problema

Actualmente el limite entre los distritos de Chaclacayo y Huaycan presenta un déficit
preocupante de area verde e infraestructura publica, ademas, las zonas de Huaycan y
Nafa se han convertido en una desordenada zona comercial llena de informalidad y
delincuencia, la desarticulacion entre ambos distritos se debe a varios motivos, entre ellos
los fisicos, referidos a los limites naturales como la cadena de cerros que delimita ambas
centralidades y la falta de infraestructura peatonal - vehicular entre las zonas; motivos
sociales como las diferencias de origen y diversos conflictos sociales que se presentaron
a lo largo de la historia de ambas centralidades, sumado a esto, las aglomeraciones
generadas por la presencia del paradero informal de buses, donde diariamente se
embarcan cientos de pasajeros con destino a las ciudades Huancayo, Chanchamayo,
Pasco, Huanuco, entre otras provincias de la Sierra Norte y Centro del pais han terminado

por ocasionar un desorden generalizado a lo largo de todo el perfil urbano de la zona.

Esta desarticulacion sumada a las caracteristicas urbanas de la zona y la tasa de
crecimiento poblacional aproximado del 2 % segun estudios de la Direccion de Redes
Integradas de Salud de Lima Este (Diris, 2020), de ambas centralidades evidencian la
necesidad de espacios publicos que les permita a ambas centralidades poder generar un
tejido social donde puedan funcionar en conjunto. Lograr un equipamiento que albergue
todas estas actividades y a la vez aporte al funcionamiento 6ptimo y seguro del transporte
interprovincial del pais es necesario para lograr una integracion entre distritos que
fomente la vida en comunidad sustentada en los origenes de las centralidades que

coexisten esta zona.

1.2 Objetivos de la investigacion
1.2.1 Objetivo principal

Disefiar el Parque Terminal Terrestre Satélite de Huaycan entre los distritos de Huaycan
y Chaclacayo que permita fortalecer el tejido urbano y social de la zona a partir de un

nodo articulador entre los distritos.



1.2.2 Objetivos especificos

Entender el origen, particularidades y problemas de las centralidades de Huaycan y Nafia
a partir del estudio de su creacion y desarrollo en los ultimos afios.

Analizar teorias sobre el espacio publico y su aporte dentro de la integracion social en la
estructura urbana y social de la zona.

Analizar la normativa vigente para proporcionar una escala y equipamiento adecuado
para el funcionamiento optimo del programa planteado, asi como las diferentes
implicancias que tendria el equipamiento en la zona

Analizar proyectos con programas similares y referentes relacionados al estudio del
espacio publico y el paisaje.

Analizar el radio de influencia del Parque Terminal Terrestre de Huaycan en sus
diferentes niveles: distrital, interdistrital e interprovincial, para entender el alcance y
proyeccion que debe tener este y sus programas suplementarios.

Disefiar el Parque Terminal Terrestre de Huaycan para que permita a los distritos de Ate
Vitarte y Chaclacayo ordenar las diferentes actividades sociales, comerciales, de
transporte interprovincial y de esparcimiento articulando ambos distritos y aliviando el

transito de la carretera central.

1.3 Supuesto basico de investigacion

Si se disefia un parque que funcione como nodo articulador entre los distritos de
Huaycan y Chaclacayo y a su vez sea capaz de albergar todas las actividades sociales,
comerciales y de transporte interprovincial que actualmente se desarrollan
desordenadamente en el limite distrital se mejorara el tejido urbano de la zona y se

aliviara el trafico vehicular de la Carretera Central.



1.4 Alcances y Limitaciones

1.4.1 De la Investigacion:

2.1.1.1 Alcances:

La presente investigacion responderd a las condiciones actuales de las centralidades de

Huaycén y Nafia y se tendra una proyeccion a 25 afios.

Parte del proceso de investigacion propone un calculo del parque automotor que
actualmente brinda servicios para el paradero informal de Huaycan con el fin de estimar

la cantidad de unidades que debe soportar este terminal terrestre.

Debido a la falta de especificaciones técnicas y calculo de areas se propondra un cuadro

de proporciones a criterio.

En la actualidad la comunidad autogestionaria de Huaycan ya se considera un distrito
independiente de Ate Vitarte, por lo que no se considerara al distrito de Ate Vitarte dentro

de la investigacion.

2.1.1.2 Limitaciones

La actual normativa del Reglamento Nacional de edificaciones con respecto al disefio de

terminales terrestres es escasa.

No existe ningtn estudio de calculo de viajes interprovinciales en Lima Este actualizado,

el ultimo es de 2003.

Ausencia de informacion confiable sobre la problematica del transporte interprovincial

en esta zona de la ciudad.

La informalidad de las empresas que operan en este paradero de buses interprovinciales

hace dificil la recopilacion de informacion acerca de estas.



1.4.2 Del Proyecto:
2.1.1.3 Alcances

El Parque terminal satélite se plantea de acuerdo a las especificaciones y regulaciones
dictadas por el MTC, la SUTRAN, el Reglamento Nacional de Transporte, el Reglamento
Nacional de Edificaciones y SERPAR.

Se disefiara el ingreso y salida de buses a partir de las normas de disefio de vias urbanas
del reglamento nacional de edificaciones, la norma GH.20 componentes del disefio

urbano.

Se disefiara el proyecto como un elemento articulador entre distritos que permita el

traslado peatonal y vehicular a través del proyecto.

Se disefiara el paisajismo del proyecto conservando la vegetacion existente como

elementos jerarquicos en la arquitectura a modo de Master plan.

Los planos de anteproyecto se ejecutaran en escala 1/200, sin embargo, se desarrollara

zonas especificas en escala 1/100
Se desarrollara un escantillon de fachada y de espacialidad en escala 1/25.
Se desarrollaran las especialidades de IISS y IIEE en zonas especificas del proyecto.

Se desarrollar un plano de encofrados, detalles de vigas y cimentaciéon como parte de la

especialidad de Estructuras.

2.1.1.4 Limitaciones
No existe una infraestructura peatonal actualmente.

Este proyecto estd pensado para resolver problemas puntuales de los distritos de
Chaclacayo y Huaycan, ademas de indirectamente afectar problemas generales de todo

Lima Este.
El terreno de la Fabrica no pudo ser visitado por el interior.

El ordenamiento de ingreso y salida de buses afecta el transito peatonal frente a la

carretera central.



1.5 Disefio de la investigacion
1.6 Metodologia de la investigacion

La investigacion realizada es de tipo mixta (cualitativo y cuantitativo) Hernandez

Sampieri, R., Fernandez Collado, C., & Baptista Lucio, P. (2014)

Cualitativamente se analizan las caracteristicas y problematicas del cono este
como centralidad y singularmente el limite distrital entre Chaclacayo y Huaycan a través
de la historia de ambos distritos, su poblacién y desarrollo exponencial de manera no

experimental, debido a que se estudiaron variables, contextos y datos sin ser intervenidos.

Se analizaran libros e investigaciones relacionados con el urbanismo, las
centralidades, estructura social y el espacio publico, lo cual servird para guiar la

investigacion hacia los objetivos especificos planteados.

Se analizaran 3 referentes proyectuales, los cuales repartiran en dos tipologias, la
de Parque y la de Terminal Terrestre, con el fin de estudiar estrategias proyectuales que
permitan disefiar una tipologia capaz de incluir ambos programas en una sola
infraestructura y a su vez sea capaz de reforzar la estructura social de la zona a través de

un articulador urbano entre centralidades.

Por ultimo, cuantitativamente se demuestra la importancia de un equipamiento de
este tipo mediante las escalas de influencia interdistrital e interprovincial que puede llegar
a tener en términos de demanda y potencial. A nivel proyectual se disefiara una tipologia
que solucione los problemas planteados en la investigacion por medio de estrategias

proyectuales de diferentes referentes.

1.6.1 Forma de consulta y recopilaciéon de la informacion

Las fuentes primarias seran recopiladas de investigaciones cientificas, repositorios de

tesis, paginas web estatales y bibliotecas publicas y privadas.

Las fuentes secundarias seran obtenidas de estadisticas e indicadores de las

siguientes instituciones ptblicas y bases de datos entre los afios 2014 — 2022.



INEI

SINIA

SUTRAN

MTC

DIRIS

SERPAR

LIMA COMO VAMOS

1.6.2 Forma de analisis de la informacion

Debido a la tipologia proyectual y la ubicacion del terreno la informacion requerida le
compete a varias entidades gubernamentales y municipalidades. Por lo que se consultaron
documentos correspondientes a las instituciones competentes, planes de desarrollo

municipal, libros y diferentes Tesis relacionadas al tema o la ubicacion.

1.6.3 Forma de presentaciéon de la informacion

La informacion sera recopilada y procesada para ser representada en graficos didacticos
y fotografias que permitan el entendimiento de la coyuntura actual de los distritos

investigados, los conceptos estudiados y las estrategias proyectuales escogidas.



CAPITULO 2: MARCO HISTORICO — REFERENCIAL

2.2 Antecedentes Historicos de Huaycan

El 3 de mayo de 1984 se creo el Programa de Habilitacion Urbana del area de Huaycan
gracias a la Resolucion N°40 de la Municipalidad Metropolitana de Lima. Tal proyecto
marcaba una nueva etapa en la politica urbana de la capital que, a partir de los procesos
migratorios registrados desde la década de 1940 y acentuados en la década de 1980, habia
pasado de tener 600 mil habitantes en su casco urbano a tener 6 millones en el mismo.

Esto gener6 un crecimiento desordenado de la ciudad.

Figura 2

Plano general de Huaycan

Plano general de Huayeén

Nota. Plano de la comunidad de Huaycan, Eduardo Figari, 1984.

Este crecimiento poblacional (3% anual entre 1940 y 1965), pudo estar asociado
a cambios estructurales en lo social, politico y econdomico que se dieron fruto de un
crecimiento del 5.5%. De igual manera, este crecimiento econémico traducido, por citar
dos ejemplos, en expansion del mercado interno y la mejora en la infraestructura vial
enmarcados en un escenario de guerra armada interna, se configuran como elementos que

coadyuvaron al aumento de la migracion interna del campo a la ciudad (CVR, 2003).

Vale mencionar que el proyecto de urbanizacion de la zona de Huaycan esta

ubicado en un cono de deyeccion, posee un disefio urbano limitado por la topografia y
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las caracteristicas fisicas del espacio. La quebrada fue habitada de manera pacifica y
paulatina, sin embargo, al no poseer servicios basicos, la forma de habilitacion era
caracteristicamente diferente porque result6 del trabajo conjunto de los ciudadanos con

el equipo técnico que design6 el municipio (CVR, 2003).

En el informe de la Comision de la Verdad y la Reconciliacion (CVR, 2003), en
la Tercera Seccion correspondiente a Los Escenarios de la Violencia, los principales
aspectos que debia trabajar el Equipo Técnico del Proyecto Huaycan eran los siguientes:
Discusion de las propuestas urbanisticas que refuercen los lazos vecinales en el disefio de
los lotes, la forma de propiedad ( unifamiliar/ comunitario) y la construccion, por parte
de la poblacion, de ntcleos colectivos (locales comunales, reservorios, letrinas,

electrificacion y autoconstruccion).

Esto conlleva a identificar como idea y componente central del proyecto al tratar
de adecuar métodos del planeamiento urbano a la experiencia espontanea de la expansion
de las ciudades costeras y a la busqueda de definicion de la célula de organizacion de la
poblacion, del espacio y de los servicios denominada “Unidad Comunal de Vivienda”.
Se podria entender, por tanto, a la reduccion de los costos globales de habilitacion y de

participacion vecinal como una gran meta del Proyecto Huaycan.

Sin embargo, tal vez el componente mas caracteristico del Proyecto sea su
vinculacion y su rol preponderante en las grandes migraciones hacia el area urbana,
principalmente desde la Sierra Central. Esto debido, ademas de los factores mencionados
lineas arriba, a la cercania geografica entre ambas zonas. Los primeros pobladores de
Huaycan eran hijos de migrantes de la sierra central y para 1985, luego de un censo
aplicado por los mismos pobladores, el informe de la CVR menciona que el 48% de los
jefes de familia eran limefios de nacimiento y previamente habian habitado las zonas de

Ate Vitarte, El Agustino, Chaclacayo y Lurigancho.

Finalmente, Huaycan puede entenderse como un distrito nacido en un contexto
nacional de guerra interna y crisis econdmicas que degeneraron en un aumento de los
habituales procesos migratorios del area rural hacia un area urbana de crecimiento
desordenado, poco planificado y extremadamente veloz que vio la luz gracias al trabajo
articulado entre la participacion ciudadana activa y la iniciativa de las autoridades por

lograr ordenamiento territorial en los florecientes conos de la ciudad.
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A principios del afio 2017 la comision permanente del Congreso peruano aprobo
el dictamen que declara de interés nacional la distritalizacion de Huaycan, para que el 3
de marzo del mismo afo se promulgue la ley N°30544 que declara de interés nacional y
necesidad publica la creacion del distrito de Huaycan. Para el afio 2021 en el mes de mayo
el congreso aprobo la ley N°7695-2021-PE, la crea el distrito de Huaycan a partir de las
zonas 6 y 7 del distrito de Ate Vitarte. (Congreso de la Republica, 2016)

2.3 Antecedentes Historicos de Chaclacayo

El nombre de Chaclacayo se deriva de una expresion Aymara producto de las voces
‘Ch’ajlla o Chacclla’ (carrizo) y ‘cayo o kayo’ (pie), lo que se traduce al castellano como
“Al pie de los carrizos” debido a la presencia de estas plantas a lo largo del rio Rimac y

en tierras fangosas. (Arenas, 1975)

A fines del siglo 18 empiezan a formarse los nueve fundos que pasado el tiempo
darian origen al distrito de Chaclacayo, y que son: Huascata, Morén, San Bartolomé, La

Tuna, Tupacocha, San Damian, Santa Inés, El Juzgado y Buenamuerte.

Segin el libro del ex alcalde Antonio Arenas Delgado (1975) titulado
“Chaclacayo resefia y reportaje” sobre los origenes de Chaclacayo sefala: “Las tierras
que pertenecen al actual distrito de Chaclacayo eran comprension del distrito de Ricardo
Palma, provincia de Huarochiri; pero, por su proximidad a Chosica, se incorporo a la

administracién municipal de ésta, hasta abril de 1940.” (Arenas, 1975, p. 14)

El 24 de abril de 1940 se crea el distrito de Chaclacayo de acuerdo a ley N. 9080,
el cual limita por el oeste con el ahora distrito de Huaycan, por el este con el distrito de
Chosica, al norte con el rio Rimac y por el sur con la cordillera paralela al rio Rimac. En

los proximos 20 afios a su creacion el distrito seria urbanizado paulatinamente.

Segun los registros que obraban en las oficinas de SINAMOS (en la actualidad
estos registros se encuentran en el Ministerio de Transportes, Comunicaciones Vivienda
y Construcciéon) en Chaclacayo hay los siguientes pueblos jovenes, legalmente
reconocidos: Cultura y Progreso, Cerro Vecino “Huascata”, La Tapada, Perla del Sol,
Miguel Grau, Virgen de Fatima “Moron”, Nueva Alianza, 3 de octubre “Sta. Inés”, y

Alianza para el Progreso.
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De acuerdo a ley 13517 de 13 de febrero de 1962, se reconoce como barrios marginales

a La Tapada, Cerro Vecino de Huascata y Cultura y Progreso. (Arenas, 1975, p. 34)

2.4 Antecedentes Historicos del Transporte interprovincial

Para entender el sistema de transporte interprovincial del Peri hay que entender la
posicion de este en el desarrollo del pais, vinculando las diferentes regiones con las zonas
de produccion y consumo, la proliferacion de este sistema de transporte se da por la
deficiencia de un transporte ferroviario y un costoso transporte aéreo, constituyendo el
90% de los traslados de produccion y 80% de las movilizaciones de pasajeros que realizan

viajes interprovinciales. (CAF, 2004)

Para el afio 1998 el Peru tenia 10,000 km de carreteras asfaltadas, para el 2014 se
tenia 17,411 km y la proyeccion para el afio 2016 fue de 20,235 km, cubriendo el 87,70%
de las principales rutas departamentales, esto significé una inversion de parte del estado
por 14 640 millones de soles, entre pavimentacion de nuevas carreteras y mantenimiento

de la red vial nacional. (CAF, 2004)

Toda esta inversion beneficio considerablemente al transporte interprovincial y
de carga por la mejora en las carreteras, pero a su vez genero una gran competencia entre
el sector formal e informal, lo cual resulto en servicios precarios e inseguros y precios
volatiles, segtn la Corporacion Andina de Fomento (CAF) ahora, Banco de Desarrollo
de América Latina para el afio 2002 el sector informal del transporte interprovincial tenia
la capacidad del 50% del sector formal, significando la cifra equivalente a 110,000
asientos sumando toda la flota de vehiculos informales, el principal problema de esta

informalidad es la incapacidad del estado para recuperar esta inversion. (CAF, 2004)

2.5 Datos actualizados del distrito

En este titulo se presentara los datos del ahora distrito de Huaycan, cuyo nombre oficial
era Comunidad urbana autogestionaria de Huaycan, debido a que los usuarios principales
de este equipamiento vienen a ser los pobladores de este distrito, cuya relacion con las

provincias del centro y norte del Pais debido a la inmigracion entre los afios 1945 y 1960
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los hace los principales usuarios del servicio de transporte interprovincial, ademas de ser

los principales autores de la mayoria de actividades itinerantes de la zona.

Anteriormente Huaycan pertenecia al distrito de Ate el cual cuenta
aproximadamente 611 mil habitantes, de los cuales, segun estudios estadisticos
desarrollados en el afio 2014 por el INEI (2014), el 25% pertenecia a Huaycén, en la
actualidad se estima que en la zona de Huaycan viven 201 mil personas, cifra que supera
el 30% de la poblacion total del distrito de Ate. Estos indices de crecimiento estiman una
proyeccion del 19.5% en los proximos 10 afios, lo que resultaria en aproximadamente

240 mil personas.

Esta gran cantidad de personas viven una extension 27.4km? delimitada por las
Carretera Central y la cadena de cerros “La Culebra”, lo que resulta en un estimado 7346
Hab/km? y se estima que para el afio 2025 se llegard a mas de 8778 Hab/km? segun
proyecciones de densidad poblacional ejecutadas en el afio 2021 por el Hospital de
Huaycan, esas cifras evidencian condiciones precarias de vivienda, tugurizacion e
inexistentes areas publicas o de recreacion, en relacion a estas ultimas el indice de area
verde por habitante en Huaycan es de 1.8m2 por habitante, mientras que en la zona de

Nafia este llega a 2.2n1 por habitante. (MINSA, 2021)

Estos indices muestran claramente el déficit de area verde de la zona, por lo
mismo, existen varias actividades itinerantes que se realizan durante todo el afio en
ubicaciones inapropiadas, mercados itinerantes, campeonatos de futbol, fiestas
patronales, lavado de ropa y comercio ambulatorio, este ultimo impulsado por la
concentracion de usuarios que utilizan el paradero informal de buses de Huaycan y toda
su concentracion comercial resultando en un palpable desorden generalizado y focalizado

en la perfil urbano de la Carretera Central.
2.6 Centralidades de Lima Este

Las centralidades urbanas se definen como espacios de la ciudad que concentran una
importante actividad econdmica, social, cultural o politica y que a su vez brindan a su

poblacion de bienes y servicios a una distancia accesible (Vega Centeno, 2019).

El origen de los centros urbanos surge a partir del crecimiento demografico, el

aumento de la actividad comercial o la creacion de infraestructura vial en las ciudades,
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este fenomeno origina el surgimiento de diversos centros urbanos de diferentes jerarquias

y especialidades. (Vega Centeno, 2019)

La policentralidad de las grandes urbes redefine su estructura urbana y las
relaciones sociales y comerciales de sus pobladores, la accesibilidad y la rapidez de
desplazamiento se priorizan ante la proximidad y la distancia. La densificacion de las
periferias urbanas no son la excepcion, en estas surgen centros urbanos especializados
fruto de la necesidad de sus pobladores de bienes y servicios que les evite realizar largos
traslados a otros centros mas tradicionales. Estos centros urbanos tienen la capacidad de

ser reconocidos y apropiados socialmente por sus pobladores. (Vega Centeno, 2019)

En el caso especifico de Lima Este, podemos concluir que a lo largo de la historia
las centralidades de Huaycéan y Nafia se han afianzado como centralidades comerciales
que le permiten a los ciudadanos adquirir bienes y servicios sin necesidad de traslados
importantes a otras centralidades mas comunes como Ate Vitarte o Chosica, y que cada
vez son mas reconocidas como nticleos urbanos dentro de la ciudad, la independencia de

Huaycéan como distrito es una prueba de ello.

El distrito de Huaycan cuenta a su vez con la particularidad de tener una influencia
interprovincial debido a la relacion que tienen con las provincias de la Selva y Sierra
Central, como se menciono en el capitulo Antecedentes historicos de Huaycan, el origen
de las primeras poblaciones de en ese entonces pueblo joven, fueron originarias de esas
provincias haciendo que hasta el dia de hoy conservan relaciones sociales y comerciales,

evidentes por la demanda de transporte interprovincial en la zona.

El transporte de bienes y personas ejemplifica la relacion tan estrecha que este
centro urbano mantiene con las provincias antes mencionadas, relacion que significa una
importante parte de la actividad comercial en la zona y que le ha permitido al distrito de

Huaycan crecer economica y demograficamente.
2.7 Conclusiones parciales

Ambos centros urbanos comparten mismo origen provocado por la inmigracion del
campo a la ciudad en los afios sesenta, debido al conflicto armado interno, ocasionando
la ocupacion paulatina de esta zona de la ciudad, este dato es de vital importancia para
entender los dindmicas y relaciones que existen entre los pobladores de Nafia y Huaycén

con la Selva y Sierra Central del Pais que las diferencian del resto de la ciudad.
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La expansion demografica y relevancia del ahora distrito de Huaycan y la
centralidad de Nafia hace evidente sus importantes potenciales econdmicos y urbanisticos
en la ciudad, las caracteristicas de estos crecientes niicleos urbano los convierten en un
objeto de estudio ademas de evidenciar diversas necesidades que necesitan vayan de la
mano con su crecimiento, la falta de areas verdes, espacios publicos, servicios basicos y
un evidente desorden en el la forma que se desarrolla el comercio en la zona son
caracteristicas que se pueden ver a lo largo de todo el perfil urbano de la zona,
evidenciando la falta de infraestructura publica y comercial que aporten al ordenamiento

y al crecimiento del nuevo distrito de Huaycan.

Las centralidades periféricas deben crecer en igualdad de oportunidades entendiendo

su identidad y derechos como ciudadanos.
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CAPITULO 3: MARCO TEORICO

3.1 Base Tedrica

Las teorias que sostienen la base teodrica del proyecto arquitectonico se basan en
conceptos de espacio publico como articulador dentro del tejido urbano y social de la
ciudad, para generar una tipologia arquitectonica que busca resolver problemas de

desconexion entre distritos.

3.1.1 Estado del Arte

3.1.1.1 Ni muy cerca ni muy lejos: Parques Urbanos y bienestar subjetivo en la

ciudad de Barranquilla, Colombia

Este articulo cientifico busca analizar la relacion entre la satisfaccion con la vida y la
distancia desde el lugar de residencia hasta el parque mas cercano en la ciudad de
Barranquilla, utilizando variables como la autopercepcion de bienestar y la ubicacion de
los parques se pudo concluir que la cercania con parques esta asociada con un mayor
nivel de satisfaccion resultado de factores negativos que derivan de ello, como la
congestion o inseguridad y que residir lejos de un parque también tienen un efecto
negativo en la percepcion de bienestar del ciudadano. Por ultimo, concluye en que los
parques mejoran el bienestar de los ciudadanos y que su efecto se potencia si se
intervienen los factores que disgustan a los residentes mdas cercanos a estas areas.

(Vargas, 2018)

3.1.1.2 Los parques urbanos como indicadores de calidad de vida, simbolos de
bienestar y espacios de uso recreativo: una investigacion en Bucaramanga

(Colombia)

Este articulo analiza 10 parques de los 130 ubicados en la ciudad de Bucaramanga,

Colombia para comparar las actividades que albergan, accesibilidad, estado,
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percepciones y diferentes tipos de gestion de cada uno de ellos para mejorar su

administracion. (Martinez, 2014)
3.1.1.3 Analisis Parcial Parques

En los articulos cientificos anteriormente analizados se concluye la importancia del
desarrollo social y percepcion de seguridad y satisfaccion dentro de la ciudad de
Colombia al analizar diversos casos en los que la ubicacion de parques podia influir en
estas variables y de como la gestion y mantenimiento logra ser vital en la administracion,

accesibilidad y percepcion de los ciudadanos sobre estos espacios publicos.

Para el caso de estudio en el Cono Este de la ciudad de Lima, es de suma
importancia que las centralidades periféricas cuenten con espacios publicos que faciliten
y propicien el desarrollo de una estructura social sana y apropiacion de estos espacios
para mitigar problemas que podria traer el alto crecimiento demografico de la zona como

la inseguridad y la falta de area verde.

3.1.1.4 Claves conceptuales del paisaje como objeto de proyecto Arquitectonico

Este libro da un acercamiento al concepto de paisaje y su rol en el proyecto arquitectonico
como elemento generatriz, su naturaleza de objeto apreciable y su capacidad de generar

una conexion entre lo contemplado visualmente y el pensamiento.

Los elementos naturales como la topografia o la vegetacion existente no solo se
toman como lienzo sino como material, estos elementos terminan siendo los ejes centrales
dentro del disefio del paisaje dando como resultado un proyecto arquitectonico integrado

con su entorno. (Rucks, 2012)

Al analizar este libro podemos concluir la importancia de la integracion del
paisaje al proceso de disefo y de como los diferentes elementos que componen el paisaje
pueden ser integrados para generar bordes, remates, elementos jerarquicos, etc. Y asi

permitir que la naturaleza forme parte de las intenciones y estrategias proyectuales.

3.1.1.5 Fortalecimiento del tejido social para construir paz urbana.

Este articulo cientifico es un conglomerado de reflexiones criticas acerca del territorio y

la cotidianeidad de habitar ciudades incapaces de generar tejidos sociales, que surgen a
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partir de la identificacion de situaciones de exclusion y segregacion derivadas de la

politica publica de vivienda en la localidad de Nuevo Usme, Bogota.

En este articulo se acufian estrategias para el abordaje de problemas vinculados
con el territorio habitado a partir de instrumentos de investigacion que involucran la

participacion y accién comunitaria.

Por ultimo, se evidencia las limitaciones que existen a la hora de la creacion del
tejido social en localidades que surgen a partir de la expansion en periferias que prometen
el goce efectivo del derecho a la vivienda y la reduccion de la pobreza urbana, pero al
final esta descentralizacion urbana genera condiciones de inequidad, segregacion y

victimizacion para los habitantes mas vulnerables de la ciudad. (Carrefio-Novoa 2020)

3.1.1.6 Articuladores urbanos como estrategia de planificaciéon para la integracion
de la ciudad dispersa. Estudio de caso: barrio Albania, Bucaramanga,

Colombia

Esta tesis hace referencia a la necesidad del espacio publico para el desarrollo social y la
vida urbana de las comunidades como requisito para el bienestar individual y colectivo
dentro de la ciudad, el caso de estudio es del barrio de Albania en Bucaramanga,
Colombia el cual es un sector de la ciudad que se configur6 como un fragmento

independiente de la ciudad a lo largo de su historia.

La zona se estudia por etapas en diferentes disciplinas para justificar la validez de
las intervenciones y que al superponer estas da como resultado un conjunto de
equipamientos e intervenciones que permiten articular a barrio con el resto de la ciudad.

(Sanchez, 2018)

3.1.1.7 Analisis parcial Urbano-Social

En estos ultimos dos textos analizados se estudian casos en las que la ubicacion de las
comunidades en las periferias fomenta la marginalidad de sus pobladores en comparacion
con el resto de ciudadanos, es particular de estas periferias que el acceso a la vivienda
este acompanado de una falta importante de infraestructura publica y la incapacidad de

estas de generar una estructura urbana-social que acompafie el crecimiento de estos
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centros poblados con intervenciones puntuales que les permitan general articuladores

urbanos que permitan la integracion con el resto de la ciudad.

Como es mencionado anteriormente en esta tesis en el marco historico, es
imperativo la intervencion del estado para proporcionar la igualdad de oportunidades en
la ciudad y sobre todo en zonas marginadas con un crecimiento poblacional tan grade
como es el caso de las centralidades de Huaycan y Nafia entendiendo sus particularidades

e identidad.

3.1.1.8 Espacios de oportunidad. El reciclaje urbano en el contexto de la renovacion

del habitat social en Francia.

Las intervenciones de reciclaje de habitat social se caracterizan por estar ubicadas en un
entorno especialmente sensible tanto por el grado de obsolescencia urbana como por su
condicion de espacio habitado. Esto exige una metodologia interdisciplinar desde la cual
el proceso pueda gestionarse en sus diferentes aspectos, poniendo en relacion el trabajo
de los técnicos especializados en cada ambito con las administraciones competentes, la

empresa propietaria y los habitantes. (Eva Chacon, 2014)

Esta investigacion se basa en introducir una nueva variable al ciclo de vida en un
entorno urbano obsoleto para mejorar la habitabilidad y el confort en las viviendas, la
flexibilizacion del programa interior, la incorporacién de espacios exteriores, la
apropiacion de espacios urbanos intersticiales en beneficio de las comunidades y la
renovacion de la imagen que el conjunto ofrece a su entorno. (Chacon, Ramos, Valverde,

2012)

Aplicando esto al caso de estudio podemos identificar que ubicacion de la actual
fabrica de fibra de vidrio en el limite distrital entre los distritos de Chaclacayo y Huaycan
es parte de un problema de incompatibilidad de usos entre lo industrial y residencial de
la zona originando muros ciegos y la incapacidad de generar una articulacion entre

distritos.
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3.1.1.9 Jan Gehl, La humanizacion del espacio urbano, la vida entre edificios.

La vida social en las grandes ciudades es un libro en el que el arquitecto Jan Gehl estudia
diversos casos y situaciones en las que el espacio publico y las condiciones urbanisticas

de las ciudades influyen en el comportamiento social de los ciudadanos.

“El encuentro mismo, el mero hecho de estar presente, es ademas el germen de

otras formas de actividad social mas completas” (Jan Gehl, 2003, Pag. 21)

Es asi como el autor explica que la sola existencia del espacio publico fomenta
la integracion social permitiendo a los individuos un entorno en el que se puedan

realizar las diferentes actividades sociales.

Como forma de estudio Jan Gehl cataloga en 3 categorias las diversas actividades
que se realizan en el espacio publico; Actividades Necesarias, Actividades Opcionales y

Actividades Sociales, siendo esta tltima la resultante entre las dos primeras.

Las Actividades Necesarias son las cuales los participantes estan obligados a
hacer, en este grupo se encuentran las actividades mas comunes como caminar de un

lugar a otro, esperar el bus, ir al colegio, etc.

Las Actividades Opcionales son las cuales los participantes solo se involucran si
existe el deseo de hacerlo o si el tiempo y el lugar lo permiten, en esta categoria se
encuentran las actividades cotidianas como salir a caminar, descansar en una banca,

tomar el sol, hacer ejercicio, etc.

Las Actividades Sociales son aquellas que dependen de la participacion de mas
personas y usualmente surgen a partir de la realizacion de actividades necesarias y
opcionales, en este grupo se encuentran actividades como saludos, conversaciones

casuales, juegos infantiles, actividades comunitarias, etc. (Jan Gehl, 2003, pp. 17-22)

3.1.1.10 Situaciones sociales habituales

Las nuevas formas de interaccion como el teléfono, el internet y las redes sociales han
desplazado a la participacion activa de los espacios publicos, muchas formas de
interaccion son ahora reemplazadas por experiencias virtuales, es por eso que en este
capitulo se trata de evidenciar el problema que se genera a partir de proliferacion de
periferias urbanas y su consiguiente falta de espacios publicos, abandono y destruccion.
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Segun Jan Gehl, uno de los principales problemas del espacio publico es que
responda a programas ambiciosos los cuales estan desarticulados de la realidad de donde
se emplazan, por el contrario, cuando estos concentran la atencion en la vida cotidiana,
situaciones corrientes y la vida diaria se resulta en una intensificacion del uso del espacio

publico pasivo y por consiguiente el uso activo de estos.

Este concepto se resume en que el espacio publico debe tener las condiciones

deseables para la realizacion de actividades necesarias, opcionales/recreativas y sociales.

Este capitulo se hace mas evidente en la coyuntura actual, en la que no solo la
virtualidad juega un factor determinante en la utilizacion del espacio publico, la pandemia
del covid-19 afecto en gran medida a la participacion y utilizacién de espacios publicos,
las normativas para la prevencion y contencion del virus partieron de evitar
aglomeraciones y permanencia en espacios cerrados y abiertos. Es alin sujeto de estudio
cuanto ha afectado la pandemia en la vida social de las personas, pero es evidente que ha
afectado en gran manera la forma en la que se ve y utiliza el espacio publico, areas verdes
y de recreacion, es necesario la reinterpretacion y reestructuracion del espacio publico

desde una vision holistica para esta nueva etapa de la sociedad. (Jan Gehl, 2003)

3.1.1.11 Procesos y proyectos

En este capitulo se ahonda en la funcion del espacio comunitario como escenario de
actividades cotidianas imprevistas, como la circulacion peatonal, estancias cortas, juegos

y actividades sociales sencillas.

La estructura fisica del conjunto edificatorio refleja y apoya la estructura social

deseada. (Jan Gehl, 2003, pag. 67)

Y de coémo esta funcion le permite al proyecto arquitectonico la capacidad de
plasmar estrategias que incentiven el uso, el sentido de pertenencia y la seguridad de los
espacios publicos. Condiciones como la proximidad, la accesibilidad, las velocidades o
el transito entre lo privado y lo publico son fundamentales en lograr este tipo de

interacciones imprevistas.
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3.1.1.12 Espacios para caminar, lugares para estar

En este apartado se menciona la importancia de crear espacios publicos de calidad, que
no solo permitan el transito de personas, sino que durante este ir y venir se puedan realizar
diferentes actividades imprevistas, como deambular, detenerse a observar, conversar con

amigos o realizar cualquier actividad social o recreativa que se plantee.

3.1.1.13 Ver, oir y hablar

En este capitulo se estudia el control sensorial del individuo en el espacio publico y como

este puede condicionar el disefio del espacio segun lo que ve, escucha y se le permite

hablar.

Con respecto al ver, este apartado menciona los distintos campos visuales que
debe tener un espacio publico, un primer campo visual de 20 a 25 metros donde uno es
capaz de notar expresiones faciales y las dimensiones resultan cémodas y bien
proporcionadas en un contexto social, un segundo campo visuales de 70 a 100 metros
donde uno es capaz de “ver lo que pasa” define las distancias adecuadas para los limites
del espacio publico. La comunicacion (oir y hablar) en el espacio publico es uno de los
eventos al que mas variables afecta, el ruido, la distancia, las condiciones fisicas pueden
incentivar o dificultar la comunicacion entre personas en el espacio publico. Segin Jan
Gehl existen tres categorias de conversaciones en el exterior; conversaciones con
personas a las que acompafiamos, nos encontramos o posibles conversaciones con
desconocidos. Incorporar y tener en cuenta variables que mejoren la experiencia del
espacio publico no solo mejora su calidad, sino incentiva la permanencia en los espacios

y da lugar a mas situaciones cotidianas imprevistas. (Jan Gehl, 2003)

3.1.1.14 Bordes Suaves

Este capitulo ahonda en el transito entre lo privado y lo publico, las conexiones entre el
interior y el exterior de los edificios residenciales y de otros usos tienen la capacidad de
albergar zonas de descanso que por su relacion semi publica tienen una contribucion a
la vida entre los edificios en diferentes escalas sociales como la residencia, el barrio y la

ciudad. (Jan Gehl, 2003)
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Analisis parcial

Este libro refleja la importancia del espacio publico dentro de la vida social de los
ciudadanos, no es solo como el escenario donde se desarrollan todas las interacciones
entre individuos sino es también el medio por el cual se puede controlar el
comportamiento de los usuarios en el espacio publico y proyectar una el funcionamiento

de una estructura social deseada.

Es ademas importante mencionar la importancia de las variables externas que
afectan al espacio publico a la hora de disefiar, elementos como la exposicion, el ruido,
la capacidad de generar interacciones, las distancias y la accesibilidad son factores que

de no ser contemplados pueden definir el correcto funcionamiento del espacio publico.

Por lo mismo se proponen estrategias que fomenten la integracion social y le permitan
tener a ambas centralidades una considerable area verde publica capaz de crear una
estructura social entre ambos distritos identificando posibles variables que puedan afectar

positiva y negativamente este proceso, las cuales fueron las siguientes:

e La carretera central

e La cadena de cerros

o El terminal terrestre satélite

e Lainseguridad de la zona

e La falta de infraestructura peatonal
e La contaminacion auditiva

e La falta de area verde

3.2 Base conceptual

Las teorias anteriormente analizadas han sido estudiadas por varios autores, en base al
andlisis del comportamiento humano en la ciudad, de sus preferencias y de qué tan
influyente puede llegar a ser el desarrollo de la urbe en la vida de las personas, por lo
mismo decidié resumir estas teorias en conceptos que permitan plasmarlas en el proyecto

a desarrollarse.
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Borde: El borde como concepto tedrico se puede resumir en el limite fisico o virtual que
se percibe entre dos espacios, puede representar la permeabilidad entre estos o
delimitarlos. (Jan Gehl, 2003) En el caso del proyecto, este buscara generar bordes
capaces de crear una atmosfera que propicie la interaccion entre ciudadanos, que permita
el correcto funcionamiento de las funciones proyectadas y que ayude a reforzar la
estructura social de la zona. transitos paulatinos entre lo publico y privado que fomente

la apropiacion espacial y la identidad del proyecto.

Centralidad: El concepto de centralidad se puede explicar por la capacidad que una
porcion de la ciudad tiene para transformar sus alrededores, las caracteristicas y
singularidades de estos centros urbanos influyen en el comportamiento de los ciudadanos

y su manera de experimentar la ciudad. (Vega Centeno, 2019)

Articulador urbanoe: Son procesos, funciones o formas que permiten la interaccion
urbano social a través del disefio urbanistico por medio la historia, las personas, la cultura

y el entorno natural. (Ferguson, B. K., 2015)

3.3 Glosario de terminologia relevante

Terminal Terrestre: “Edificacion complementaria del servicio de transporte terrestre,
que cuenta con instalaciones y equipamiento para el embarque y desembarque de
pasajeros y/o carga, de acuerdo con sus funciones. Pueden, o no, contar con terminales
de vehiculos, depdsitos para vehiculos. Los terminales terrestres deben contar con un
Certificado de Habilitacion Técnica de Terminales Terrestres, emitido por el MTC y que
acredita que el terminal terrestre cumple con los requisitos y condiciones técnicas
establecidas en el reglamento aprobado por D.S. N.° 009-204-MTC del 03/03/04”
(Normal A.110, Capitulo 1, Transporte y comunicaciones, 2004)

Bus urbano: Una de sus caracteristicas principales es la facilidad de ingreso y salida de
los pasajeros. Estos buses, cuentan con menor cantidad de asientos y mayor cantidad de
sujetadores, permitiendo asi que se pueda transportar mayor cantidad de personas de pie.
Las caracteristicas de estos buses permiten, maximizan y agilizan el transporte de
pasajeros dentro de distancias cortas, ademas de la celeridad que este tipo de vehiculos

permite dentro de una terminal terrestre.
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Las dimensiones de un bus urbano en promedio tienen 12 metros de largo y 3.5

metros de alto. Estas varian segiin marca y modelo.

Figura 3
Bus Urbano
Total length: 13.040 mm
- S e S e Width: 2.550 mm
—— Total height: 3.240 mm
Turning circle : 23.214 mm

Interior standing height: 2,170 mm

Variant 1 5416 UL- 47 seats + WC + galley

Nota: Dimensiones Bus Urbano. Fuente: Setra (2017). Elaboracion: Setra (2017)

Bus interurbano: Una de sus caracteristicas son las butacas reclinables para mayor
comodidad, maximizan el nimero de asientos (algunos buses cuentan con doble cabina),
cuentan con bafios y bodega de equipajes. Las dimensiones de un bus interurbano en
promedio tienen 14 metros de largo y 4 metros de alto. Estas varian segin marca y

modelo.

Figura 4

Bus Interurbano

Total length: 14.945 mm
Width: 2.550 mm
Total height: 3.770 mm
i : =1 Turning circle : 23.656 mm
b Interior standing height: 2.100 mm
’-— 3318 : . 2890 4-‘
14945

All dimenzionz in millimetres.
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L))

WC

Variant 2 S 519 HD - 4-star - 59 seats + WG + galley

Nota: Dimensiones Bus Interurbano. Fuente: Setra (2017). Elaboracion: Setra (2017)

Memoria del lugar: Caracteristica intrinseca e inmaterial propia de un lugar, las cuales
permanecen en la memoria colectiva como un recuerdo acompaiiado de variables propias
de cada persona, estas responden a diferentes momentos de la historia en las que

ocurrieron cambios significativos o fue modificado de alguna manera.

Proyecto Arquitectonico Sostenible: Vision en la cual se busca un balance entre las
necesidades sociales, ambientales y econdmicas en un proyecto arquitectonico a través

del desarrollo de un disefio que utilice eficientemente materiales, energia y desperdicios.

Movilidad Urbana: Este concepto se refiere a la totalidad de desplazamientos de origen-
destino que son realizados en la ciudad a través de viajes urbanos o interurbanos, ya sean
motorizados o no motorizados; particulares o colectivos y la clasificacion general de las
diferentes opciones que tienen los usuarios para desplazarse. Tiene como objetivo
facilitar la accesibilidad de los usuarios a determinados lugares. Este concepto busca la
relacion entre redes de conexion urbana y el planeamiento espacial mas alla de la relacion
fisico espacial que esta tiene, busca complementar los medios de transporte para asi tener
una gestion eficaz del espacio publico y del transporte sostenible. A este complemento se

le llama “transporte sostenible”.

Transporte: Accion de traslado de usuarios o mercancias de un lugar a otro en un medio
motorizado o no motorizado. Tipos de transporte: publico, privado, de logistica,

intermodal, multimodal, entre otros.

Intermodalidad: El concepto clave de intermodalidad es lograr una mejor integracion
de la red de transporte publico con otros medios de transporte para asi llegar a un destino,
puede ser urbano o interurbano; con esto se lograria conseguir una movilidad sostenible.
Este concepto hace referencia a la utilizacion de varios medios de transporte en el

desplazamiento de pasajeros, en un sistema que permita el intercambio entre estos.
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Un sistema de transporte intermodal hace referencia a la facilidad de poder
desplazarse dentro de la ciudad utilizando otros medios de transporte, permitiendo la
diversidad de medios de transporte en estaciones que soportan simultaneamente mas de

dos medios de transporte, ya sean de Bus, Metro, Ciclovia, etc.

Tejido Urbano: Es el entramado de elementos espaciales y nodales que terminan por dar
forma a las ciudades. Estos tienen diversas clasificaciones y usualmente responden a la

planificacion urbana que existio detras de su desarrollo.

Tejido Social: Es el proceso historico de configuracion de vinculos sociales e

institucionales que favorecen la cohesion y reproduccion de la vida social.

Articulador Urbano: Un articulador urbano es un espacio, infraestructura o elemento
que permite la conexion de un flujo comercial, politico, social, etc. entre comunidades o

ciudadanos de diferentes identidades urbanas.

Identidad urbana social: Se entiende como la relacion entre la sociedad y su entorno a
través de una apropiacion simbolica, esta relacion es particular de un grupo especifico

con su entorno inmediato e identificable por otros grupos de ciudadanos.

3.4 Conclusiones parciales

Luego de analizar los textos y libros abordados en este capitulo, se llega a la conclusion
de que las centralidades periféricas comparten de manera recurrente caracteristicas de
marginalidad y una falta de capacidad para generar estructuras urbano-sociales
solidas, en gran parte debido a la insuficiencia de espacios publicos de calidad. Por
consiguiente, al proponer la incorporacion de estos elementos urbanos, es de vital
importancia tener en cuenta la identidad y particularidades de las comunidades que los

habitan.

Los espacios publicos desempefian un rol multifacético en la experiencia de la
ciudad por parte de sus habitantes. La capacidad de estos lugares para acoger
actividades que abarcan desde las necesarias hasta las opcionales y sociales es
fundamental para proyectar una estructura social y urbana ideal. Esto implica la

implementacion de estrategias como la creacion de areas de pausa, el fomento de
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transitos permeables entre lo privado y lo publico, l1a incorporacion de bordes suaves

y la promocion de la activacion y seguridad de estos espacios.

Estas caracteristicas fundamentales convierten a los espacios publicos en el
escenario primordial donde se da forma a la estructura urbano-social de nuestra
ciudad. La permanencia, identificacion y apropiacion de estos lugares por parte de sus
usuarios se constituyen como elementos esenciales en el desarrollo y evolucion de la
ciudad, contribuyendo significativamente al bienestar y la cohesion social en el entorno

urbano.
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CAPITULO 4: MARCO NORMATIVO

4.1 Estandares arquitectonicos
4.1.1 El arte de proyectar Arquitectura (Neufer, Ernst)!

Medidas promedio de buses interurbanos
Ensanchamiento de curvas y rotondas de giro
Paradas de autobuses

Medidas de andenes y rampas

4.1.2 La Enciclopedia de arquitectura (Plazola Cisneros, 1995) ?

Numero de pasajeros transportados por dia y su proyeccion a futuro
Numero de corridas diarias y su proyeccion a futuro

Capacidad de salas de espera

Numero de empresas que utilizaran el terminal

Dimensiones de autobuses que se albergara

Numero de andenes necesarios

Zona de servicios auxiliares para autobuses

Modulacion del terminal y posibilidad de expansion

Elementos estructurales

4.1.3 Decretos y normativa vigente

Decreto Supremo 017-2009/MTC Articulo 3. Definiciones
Decreto de Alcaldia N°032-94 del 17.02.1994.3

Decreto Supremo N°040-2001-MTC.*

Decreto Supremo N°009-2004-MTC.3

Norma A.110 — Transportes y comunicaciones, Subcapitulo II Terminales Terrestres.¢

Ley 27181 — Ley General de Transporte y Transito terrestre.’
Reglamento Nacional de Transporte

!'Ver Anexo 1
2 Ver Anexo 2
3 Ver Anexo 3.1
* Ver Anexo 3.2
3 Ver Anexo 3.3
% Ver Anexo 4

7" Ver Anexo 5
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ProTransporte — Lineamientos y propuestas para el establecimiento de Terminales. ®
Manual de carreteras: Disefio Geométrico DG -2018 RD N°03 —2018 MTC/14

4.2 Instituciones afines:

SERPAR

El servicio de parques de Lima fue creado mediante el decreto Ley N°17528 el 21 de
marzo de 1969, este es encargado del planeamiento, estudio, construccion,
equipamiento, mantenimiento y administracion de los parques metropolitanos, zonales,
zoologicos y botanicos con fines culturales y recreacionales.

Municipio de Huaycan

El distrito de Huaycan se crea el dia 20 de mayo del 2021 mediante el proyecto de Ley
N.°7695-2021, sin embargo, tras diversos desacuerdos con los mismos habitantes del
nuevo distrito la ley no se pone en practica.

Municipio de Chaclacayo
Municipio creado el 24 de abril de 1940 bajo la Ley N © 9080, este es encargado del
ordenamiento y planificacion del distrito.

Ministerio de Transporte y Comunicaciones - MTC
Encargados la infraestructura, servicios de transporte y comunicaciones orientada al a
integracion y desarrollo nacional.

Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao
Organismo técnico especializado del MTC encargado de organizar, implementar y
gestionar el Sistema Integrado de Transporte de Lima y Callao.

Gerencia de Transporte Urbano

Organo responsable del desarrollo de la movilidad en Lima, adicionalmente se encarga
del mantenimiento de infraestructura vial, funcionamiento semaforico, fiscalizacion del
transporte de carga y mercancias y por ultimo fiscalizar interferencias en la via publica.

SUTRAN

La Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias es el
organo encargado de la prevencion, fiscalizacion y sancion de las actividades de
transporte de personas, carga y mercancias en el ambito nacional e internacional.

RUTAS DE LIMA
Organizacion privada encargada de la gestion de vias concesionadas entre las cuales se
encuentra la via Ramiro Prialé.

8 Ver Anexo 6
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4.3 Conclusiones parciales

Segun lo investigado en las normas de un terminal terrestre satélite, se puede concluir
que la normativa peruana deja muchos vacios en lo que respecta a parametros de disefio
de terminales terrestres con diversas escalas, el calculo de areas, programas, aforo, etc.
Se tomo en cuenta los parametros de disefio de diferentes proyectos con programas

similares que puedan condicionar el disefio

El Reglamento nacional de edificaciones solo se dedica tres articulos dentro del
sub capitulo de terminales terrestres de la norma A.110, Transportes y comunicaciones,
esto no solo afecta directamente al funcionamiento de estos equipamientos en la ciudad,
generando trafico y desorden, sino a la calidad del servicio de transporte interprovincial
que se brinda en el pais, dando lugar a problematicas como las que planteamos resolver

con esta tesis.

Con respecto a la intervencion en la carretera central para el ingreso y salida de buses
al terminal terrestre satélite, se plantea una intervencion segun lo indicado en el manual
geométrico del MTC 208.01 disefiando el acceso y salida a la carretera central
cumpliendo los estandares y requisitos minimos establecidos en la normatividad vigente,
el cual comprenderia un estudio de impacto vial en el que se demuestre que la via de
desaceleracion y la via de ensanche para la interseccion vial no afecte el funcionamiento
fluido de la via principal, este intercambio no seria problema debido a que analizando el
tramo de la carretera central se tienen, a menos de 300 metros, semaforos en ambos
sentidos los cuales generarian el tiempo suficiente para que los buses de entrada y salida
puedan hacer las maniobras respectivas, siendo siempre monitoreadas por el area de

seguridad del PTTSH.
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CAPITULO 5: MARCO OPERATIVO

5.1 Estudio de casos analogos.
5.1.1 Estacion de Jau
5.1.1.1 Datos Generales

Esta estacion de buses se ubica en el municipio de Jat, en la Ciudad de Sao Paulo, Brasil,

construida entre los afios 1973-1975 obra del Arquitecto brasilero Joao Vilanova Artigas.
Figura §

Terminal Rodoviario de Jat, Sao Paulo

Bt

Nota: Jodo Vilanova Artigas (2010) 2G N° 54, Gustavo Gili S.L

La estacion es parte de una red de paradas de diferentes lineas de buses que atraviesan la
zona urbana y las periferias del municipio. Ambas rutas tienen paraderos diferenciados,

uno que permite la permanencia de los buses y que cuenta puestos de venta de boletos; y
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otro paradero mas publico, el cual facilita el recojo ordenado de pasajeros para buses de
menor tamafio y rutas mas cortas. La estacion sirve ademas de infraestructura publica
para el municipio de Jau resolviendo una diferencia topografica en la urbe a través de

rampas peatonales dentro del edificio.

5.1.1.2 Emplazamiento

Esta estacion de buses se emplaza entre dos avenidas R. Saldanha Marinho y R.Humaita,
que mantienen una diferencia topografica de mas de 10 metros R. Humaita, los cuales la
infraestructura resuelve a través de rampas y medios niveles los cuales hacen posible el

transito transversal peatonalmente.

En el sentido contrario la estacion cuenta con dos accesos vehiculares que le

permite diferenciar entre rutas de la ciudad, una por el nivel superior y otra por el inferior.

Figura 6

Flujo Peatonal

h_.,_A.,.J, W Gum w— ;El.__*_,.I__I___L.._LL.QL_,.I_._l
- 5 | |

— | S GRS S,
= SN N

Nota: Adaptado de Jodo Vilanova Artigas (2010) 2G N.° 54, Gustavo Gili S.L

5.1.1.3 Programa

El programa arquitectonico de la estacion cuenta con dos accesos vehiculares en
diferentes niveles, ntcleos de bafios, zonas de espera y plazas publicas que permiten la
proteccion solar, sin embargo, uno de sus principales usos es el de infraestructura publica,
ya que este sirve de paso entre niveles y les permite a los peatones atravesar la
pronunciada pendiente natural de la ciudad de una forma mas cémoda que una escalera o

una pendiente pronunciada.
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Figura 7

Esquema de bahias vehiculares

e
=TT T TIT

BUHIAT BAHIA 2
Nota: Adaptado de Jodo Vilanova Artigas (2010) 2G N.° 54, Gustavo Gili S.L

En el paradero del nivel superior se ubican las lineas de buses urbanos, este cuenta con
un ingreso peatonal en donde se compran los boletos y por donde se controla la salida de
usuarios. Todo el funcionamiento es de menor escala debido a que la permanencia de los

usuarios es menor comparada con la del paradero del nivel inferior.

El paradero del nivel inferior cuenta con espacio para la permanencia de 4 buses
en simultaneo, en este funcionan lineas de buses que se dirigen fuera de la ciudad de Sao
Paulo, este paradero cuenta con puestos de venta de boletos, servicios higiénicos, zonas

de espera, zona de teléfonos publicos y comercios ligados al servicio de transporte.

5.1.1.4 Estructura

Una de las caracteristicas mas singulares del proyecto es su estructura, losas de concreto
conectadas por rampas que generan medios niveles que permiten el traslado peatonal a
diferentes programas y usos de la estacion, soportadas por columnas que terminan por

abrirse en 4 nervaduras que se conectan con las vigas de la losa superior.

34



Figura 8

Esquema de iluminacion, Ferroviaria de Jail.

Nota: Jodo Vilanova Artigas (2010) 2G N.° 54, Gustavo Gili S.L

Esta singularidad permite tener luz natural en ambientes que normalmente estarian en
penumbra debido a la extensa area que cubre el techo y la poca altura que existe entre

losas.
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5.1.2 Parque la Familia
5.1.1.5 Datos Generales

El parque la Familia ubicado en Santiago de Chile, es un proyecto que forma parte del
Programa Legado Bicentenario, el cual fue un conjunto de obras realizadas para celebrar

los 200 afios de independencia de Chile.

Figura 9

Parque de la Familia, Chile

Nota: Cristidn Boza Wilson, Plataforma Arquitectura, Parque Fluvial Padre Renato Poblete / Boza
Arquitectos. (2016)
(http://'www.plataformaarquitectura.cl/cl/793450/parque-fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos)

El parque se ubica en un antiguo basural de la ciudad, por lo que se considera un proyecto

de recuperacion y de extension del existente Parque de los Reyes.

El proyecto contempla equipamiento deportivo y cultural, ademés de una
infraestructura ptblica que ayudo al desarrollo urbano, a partir de mejorar la accesibilidad
e integrando los diferentes sistemas de movilidad de la zona, esto a su vez ayudo6 a
mejorar la seguridad de la zona. El impacto de este proyecto en su entorno se puede

evidenciar con el incremento de construcciones residenciales en su radio de influencia.
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5.1.1.6 Emplazamiento

El proyecto del Parque la Familia se emplaza en un deteriorado parque llamado “Parque
los Reyes” el cual en sus ultimos afios habia servido de botadero de basura por los
ciudadanos, esto generd una inseguridad palpable en una zona de la ciudad que se

caracterizaba por un déficit de areas verdes y de recreacion.

La ubicacion de una nueva carretera junto al parque fomentod la integracion del
transporte publico a esta nueva obra, en la que se tuvieron en cuenta los nuevos paraderos,

los cuales se complementaron con infraestructura peatonal y ciclovias.

5.1.1.7 Programa

El proyecto tiene un impacto positivo en el crecimiento econdémico y en el desarrollo de
la comunidad siendo un impulsor socioeconémico para la zona donde se ubica. Generd
nuevos puestos de trabajo durante la fase de construccion y operacion. La restauracion
del terreno anteriormente utilizado como micro basural, al ser reconvertido en Parque ha
mejorado la calidad de vida de la comunidad aledafia. Ademas, su disefio incluye diversos
espacios culturales y de recreacion, lo cual ha provocado que el Parque sea una inversion
importante para promover el desarrollo urbano, aumentando la plusvalia del sector. Se
podria desarrollar mayor evidencia de como el proyecto realza el atractivo de la
comunidad para los negocios y las industrias, demostrando asi el efecto positivo de este

tipo de inversion en el aumento de la productividad.

El proyecto contempld diferentes disciplinas que permitieron el éxito de este,
desde la colaboracion con las comunidades en los procesos de disefio y construccion,
hasta la incorporacion de diferentes entidades en el manejo y administracion del parque,
de esta manera se asegur6 el éxito de las gestiones y fomento la apropiacion de las

diferentes comunidades que serian los futuros usuarios de la infraestructura.
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5.1.3 Terminal Satélite de Pascuale
5.1.1.8 Datos generales

Este terminal terrestre es de tipo satelital, es decir forma parte de un sistema de terminales
terrestres en el cual tiene un rol secundario o de apoyo. Este responde fue construido el
afio 2016 debido a la necesidad de un publico especifico de la ciudad que empezo a
contratar servicios informales en vez de utilizar el terminal terrestre de Guayaquil
(principal equipamiento de transporte terrestre de la ciudad) Esto no solo generaba flujos
innecesarios dentro de la ciudad sino se prestaba a que el servicio de transporte se
convierta en un arma para delinquir. La municipalidad de Pascuale en conjunto con las
autoridades de la ciudad de Guayaquil propusieron el proyecto del terminal terrestre en
el afio 2010, durante este periodo se estudid la demanda y oferta de los servicios de
transporte terrestre interprovincial que se ofrecian en la parte norte de la ciudad de
Guayaquil, concluyendo que era necesario en el afio 2014 empezar la construccion del
terminal terrestre satélite de Pascuale, el cual beneficiaria a mas de 10 mil personas a
diario, los cuales utilizarian las instalaciones del terminal como pasajeros o clientes de su

zona comercial.

Figura 10

Terminal Terrestre Municipal de Pascuale

Nota: Adaptada de La nueva terminal satélite en Pascuales estaria operativa en marzo por el universo, 2016.

(https://www.eluniverso.com/noticias/2016/01/23/nota/53608 18/nueva-terminal-satelite-estaria-
operativa-marzo)
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5.1.1.9 Emplazamiento

El Terminal Satélite se encuentra en el km 14.5 de la via Duale, en la ciudad de
Guayaquil, su ubicacion responde a la necesidad de una infraestructura vial dentro de una
red de transporte interprovincial debido a la creciente informalidad en el servicio de
transporte de la zona. El problema fue abordado por la municipalidad de Pasquale de
inmediato lo cual les permitio a las autoridades controlar los diferentes problemas que la

informalidad traia consigo.

5.1.1.10 Programa

Este Terminal Terrestre Satélite cuenta con un area de terreno de 30 mil m2 de los cuales
el 32% es area construida (9000m2) donde operan 18 empresas de buses, de las cuales 9
cuentan con boleterias independientes y la otra mitad manejada por la boleteria del
terminal, la cual se encarga del manejo y venta de pasajes de estas empresas, lo cual le

permite una administracion mas ordenada y concentrada dentro del terminal.

Con respecto a la infraestructura vial, el terminal satélite cuenta con 12 andenes
de salida y 6 de llegada a los que se acceden por un ingreso diferenciado al del transporte
privado, para este ultimo se tienen dos flujos diferenciados para el recojo de pasajeros y

para ingreso a los 82 estacionamientos.

5.2 Conclusiones parciales
Los referentes fueron escogidos teniendo en consideracion sus principales caracteristicas:

e La operatividad y estructura (Estacion de Jau)
e Larelacion urbana-social (Parque la Familia)

e El programa y escala (Terminal Satélite de Pascuale)

En los tres casos se analizaron las estrategias proyectuales, programas arquitectonicos
y diferentes variables particulares de cada proyecto para generar estrategias proyectuales

que puedan ser aplicadas al PTTSH.

La operatividad: Este proyecto comparte la caracteristica de ser una pieza dentro de un

sistema de terminales terrestres que ofrecen cabida a varias empresas de transporte que
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funcionan en paralelo, su funcionamiento es sencillo separando los transitos peatonales y
vehiculares en diferentes niveles para permitir el funcionamiento fluido del terminal, esta
diferencia de nivel permite tener un nivel 0 compatible con el programa recreativo y

comercial.

La estructura: A partir del planteamiento estructural lograr una iluminacién cenital que

permite el ingreso de luz natural a los niveles inferiores reduciendo el mantenimiento.

La relacion urbana-social: Fomentar la integracion social a partir de la apropiacion por
parte de los usuarios del equipamiento, ademas de considerar las diferentes actividades

itinerantes de la zona en el programa arquitectonico.

Arquitecténico Espacial: Generar un espacio intersticial que permita el ordenamiento

de los diferentes usuarios y sus flujos para enfocada en la experiencia del usuario.

Paisajistico: Conservar la vegetacion pre existente para e integrarla al disefio
arquitectonico, la ubicacion de ciertos arboles general grandes pozos de luz que permiten

la iluminacion y ventilacion natural de los espacios.

Programatico: Separar el programa arquitectonico para facilitar la logistica y seguridad

de los diversos usos y servicios que se brindan dentro del proyecto.
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CAPITULO 6: MARCO CONTEXTUAL

6.1 Analisis de lugar

Figura 11

Diagrama de ubicacion general

El terreno escogido para el Parque terminal terrestre de Huaycan se encuentra en la zona
industrial de Chaclacayo, en una fabrica de fibra de vidrio que actualmente esta siendo

ocupada por dos empresas que utilizan parcialmente sus instalaciones.

La eleccion de este terreno responde a la privilegiada ubicacion que tiene este
frente a las dos centralidades donde se encuentran el publico objetivo del proyecto, las

centralidades de Nafa y Huaycan, las cuales guardan varias similitudes como la relacién
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directa con las provincias del centro del Peri (Huancayo, Pasco, Chanchamayo, Huanuco
y la selva central) y que son urbanizaciones emergentes con una tasa de crecimiento
poblacional muy alta. El terreno cuenta con una masa arborea considerable, la cual se

plantea mantener en su totalidad integrando esta al disefio arquitectonico.

Figura 12

Frente del terreno de fabrica de Fiber glass

Figura 13

Diagrama de emplazamiento

El perfil urbano que se percibe al transitar por este tramo de la Carretera Central esta
conformado mayormente por edificaciones de uso mixto de 2 y 3 pisos, donde el primero
es comunmente utilizado para el comercio o garajes, entre estos locales y la carretera
existe una amplia via auxiliar que permite el transito y estacionamiento de vehiculos y

personas.
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Este perfil urbano se mantiene a lo largo de varios kilémetros desde la entrada de
Nafia y la zona comercial de Huaycén y solo se ve interrumpida por la presencia de una
fabrica de fibra de vidrio y dos grifos, los cuales generan una permeabilidad que permite
apreciar la cadena de cerros que limita por el sur, este descanso visual aporta a los
transeuntes un nodo en el cual se perciben elementos que facilitan el transito peatonal y

aportan seguridad.

El limite entre los distritos de Huaycan y Chaclacayo se percibe de varias formas,
topograficamente la presencia de la cadena de cerros se extiende hasta casi topar con la
Carretera Central, la ubicacion de este cerro genera un valle que se evidencia por la
presencia de una densa masa arborea, contrastable con sus alrededores, este punto es
donde se emplaza una fabrica de fibra de vidrio que niega la visual de este valle por medio
de un gran muro de ladrillo generando una macro manzana que separa ambos distritos,
esto sumado a proximidad con la carretera central y la falta de infraestructura peatonal
como veredas o elementos delimitadores, hace el transito peatonal practicamente

inexistente.

La ubicacion de esta fabrica denota a su vez una incompatibilidad de usos debido
a que esta inmersa en una zona principalmente residencial, generando una desarticulacion

urbana entre manzanas y por lo tanto entre distritos.

6.1.1 Condiciones Medio Ambientales

Las caracteristicas ambientales de la zona son las mismas que en todo el distrito, con una
temperatura media por encima de los 20°C, vientos de menos de 10km/h, estas
caracteristicas son propicias para ser utilizadas en funcion a la reduccion de emisiones de
carbono del edificio, utilizando ventilaciéon cruzada y permitiendo el asoleamiento del
proyecto en los meses de agosto, septiembre y octubre, en los cuales se presenta la menor
temperatura en promedio, estos meses también presentan neblina por las mafianas, la cual

se disipa al medio dia.

La topografia define la cara Sur del proyecto, esta accidentada cadena de cerros
es una condicionante muy importante en el proyecto ya que debido a su altura por horas

de la mafana puede producir zonas de sombra y vientos condicionados por la topografia.
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6.1.2 Sistema de areas libres

En la zona de estudio existen dos tipos de areas libres, los espacios publicos (parques,
losas deportivas y plazas) y areas verdes privadas (clubes, cultivos, etc.) estos representan
solo el 12% de toda el area, de esta porcion solo el 4% es de uso publico. En las fotos
aéreas se puede percibir la alta densidad que tienen las inmediaciones, donde el area libre
es practicamente imperceptible y las zonas verdes se encuentran en zonas intangibles

debido a la topografia de la cadena de cerros.

Figura 13

Fotografia aérea, 2019

6.1.3 Entorno lugares de interés

Esta zona se caracteriza por tener pocos puntos de interés vecinal repartidos por los dos
distritos; postas, colegios emblematicos, galerias comerciales, etc. Esta también se
caracteriza por tener un flujo industrial importante resultado de las fabricas que ahi se

ubican, de las cuales destacan la Papelera Atlas y Backus & Johnston — Planta Malteria.

En cuanto al ambito comercial existen varios ejes donde se aglomeran este tipo
de usos, caracterizando a estas zonas como comerciales y por ende lugares de interés,

dichos ejes la Avenida José Carlos Maridtegui y la Avenida Andrés A. Caceres, otros
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puntos de interés comercial son el centro comercial Pariachi en Huaycan y los grifos

ubicados a lo largo de la carretera central.

45



Figura 14

Puntos de interés en la zona
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La falta de equipamiento publico hace que las diferentes actividades comunales como
festividades patronales, mercados itinerantes, campeonatos de deporte, conciertos, etc.
terminen por realizarse en la via publica en condiciones desfavorable ocasionando

desorden e informalidad en las calles.

Este panorama se da durante todo el afio y es un condicionante del mal estado de
las pocas areas publicas de la zona, sin embargo, En la zona de Huaycan existe una zona
Arqueoldgica en proceso de recuperacion la cual significaria un hito importante para
incentivar el turismo en la zona. En la actualidad se viene ejecutando un proyecto de
inversion que busca restaurar y conservar la arquitectura para implementar un circuito de

visitas, sefializacion y seguridad para ser abierto al publico.
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Figura 15

Infraestructura y equipamiento de la zona
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6.1.4 Bordes y Barrios

La zona de analisis tiene dos bordes naturales importantes que definen su forma y
delimitan su expansion, la cadena de cerros “Cerro Culebra” y el Rio Rimac, el otro borde
importante es la carretera central, la cual delimita en dos sectores, uno industrial y otro
residencial/comercial, las proporciones de esta marcan el eje mas importante en ambos
distritos. El anterior mencionado Cerro Culebra es que secciona el limite entre los
distritos al estrangular la trama urbana con la carretera central, separando el Sector 01 de
Chaclacayo de Huaycén, esta caracteristica hace al terreno un posible eje articulador entre
los dos distritos. El conjunto de fabricas también se puede considerar un borde, debido a

que refuerzan la fragmentacion de la carretera central con el Rio Rimac.
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Figura 16

Limites y bordes
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6.1.5 Hitos, Nodos y Sendas

La zona de analisis cuenta con varios hitos caracteristicos, como el limite entre los dos
distritos, los edificios de las fabricas o equipamientos ubicados a lo largo de la carretera
central, estos ayudan a los ciudadanos a ubicarse dentro del mapa mental de la ciudad.
Estos elementos son identificables a largas distancias debido a su gran tamafio y a las
caracteristicas que tiene la carretera central, su eje principal. Los nodos responden casi
en absoluto al comercio, las grandes aglomeraciones de personas se dan en los ejes
comerciales de Huaycan y en menor medida en los espacios publicos. Cabe resaltar el
caso del paradero informal de Buses, debido a que este es el nodo mas importante de la
zona de analisis, debido a que no solo aglomera grandes cantidades de peatones, también
se percibe una gran cantidad de vehiculos y comercio que soporta los diferentes servicios

que se brindan.
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Figura 17

Lugares de interés.

6.1.6 Flujos

El flujo vehicular presente en la zona es muy variado, debido a la carretera central es una
via interprovincial se puede ver presencia de camiones de carga, buses, micros,
mototaxis, transporte privado hasta carretillas, la gran cantidad de tipos de transporte que
circula por esta zona hacen que horas punta el trafico vehicular sea insostenible, esto
sumado a la alta demanda de buses interprovinciales y la falta de terminales con las
dimensiones adecuadas para el correcto funcionamiento de este hacen que estos grandes
vehiculos ocupen una via de la carretera para recoger pasajeros y en algunos puntos se

pueden quedar hasta mas de una hora detenidos haciendo colas de hasta 10 buses.
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Figura 18

Flujos vehiculares dias comunes.

Figura 19

Flujos vehiculares dias festivos.
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Figura 20
Registro fotogrdfico 2021- 2022.

07/01/2022

6.1.7 Zonificacion

Las zonas de estudio se caracterizan por ser un entorno urbano en el que prima la
residencia seguida por la industria y el comercio, estos se zonifican por ejes marcados
como la carretera central para la industria o las avenidas principales del distrito de
Huaycan donde se establecen los comercios, la cadena de cerros también condiciona la
morfologia de las manzanas haciendo que estas respondan a la topografia en muchos

Casos.

En este grafico se puede visibilizar la incompatibilidad de usos que genera el
actual uso del terreno dentro de su entorno, la zona industrial del distrito de Chaclacayo

se concentra junto al Rio Rimac, teniendo una distancia considerable con los demas usos.
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Figura 21

Zonificacion.
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6.1.8 Conclusiones Parciales

De acuerdo al analisis de la zona, se puede concluir que uno de los problemas mas grandes
que tiene el area analizada es la incompatibilidad que genera la ubicacion de una fabrica
en el limite distrital entre los distritos de Huaycan y Chaclacayo, caracteristicas
particulares del uso industrial como los muros ciegos y macro manzanas generan una
barrera virtual entre ambos distritos, a esto se le suma la inexistencia de infraestructura

peatonal que permita el transito seguro de personas teniendo la carretera central al lado.

La zona a intervenir cuenta con un gran déficit de areas verdes y espacios
publicos, caracteristica que se hace evidente al estudiar las diversas actividades que se
realizan de manera inapropiada en las calles, por lo que se busca estas actividades puedan

tener lugar en el proyecto.
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El trafico vehicular, la inseguridad y el desorden generalizado que se puede
apreciar a lo largo de todo este tramo de la carretera central analizado se origina debido
al comercio ambulatorio, y actividades secundarias y malas condiciones en las que se
brinda el servicio de transporte interprovincial en el terminal terrestre informal ubicado
en la entrada del distrito de Huaycan, la cual opera en circunstancias deplorables que

repercuten en la calidad del servicio brindado a los usuarios.

El terreno escogido para el desarrollo del Parque Terminal Terrestre Satélite de
Huaycan, se elige debido a que reune las caracteristicas necesarias para el funcionamiento

optimo del servicio de transporte interprovincial tales como:

e Una via secundaria anexa a la Carretera Central para la desaceleracion.

e Un terreno suficientemente grande que permita los radios de giro para el patio de
maniobras.

e Cercania con los principales usuarios y al anterior terminal terrestre.

e Posible ingreso y salida de vehiculos en ambas direcciones.

e (Capacidad de albergar un equipamiento de este tipo sin afectar el funcionamiento

de las vias secundarias.

Y a su vez pueda solucionar incompatibilidades de uso generado por las
caracteristicas de la actual fabrica proporcionando a la zona de un articulador urbano
entre los distritos que permita el transito peatonal seguro fortaleciendo la estructura
urbano-social entre los distritos, aportando al ordenamiento, seguridad y mejoramiento

del servicio de transporte interprovincial.
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CAPITULO 7: CONCLUSIONES FINALES DE LA
INVESTIGACION

El Cono Este, principalmente el ahora distrito de Huaycan cobra cada vez mas relevancia
en la ciudad de Lima, este creciente nucleo urbano tiene sus origenes en la migracion de
los afios sesenta, donde debido a los conflictos internos que atravesaba el Pais ocasiono
la inmigracion masiva del campo a la ciudad, este fendmeno social termino por acuiiar la
identidad de este nuevo distrito, el cual 60 afios después de su origen guarda una estrecha
relacion con las provincias de la Sierra y Selva Central del Pais.

Esta centralidad periférica de la ciudad de Lima, se puede entender como un
articulador entre la capital con el mundo rural, caracteristica que puede apreciarse con los
elementos culturales y sociales presentes en las actividades y costumbres de la zona.

Este crecimiento demografico y econdmico lastimosamente viene acompafiado de
problemas vulnerabilidad, falta de acceso a espacios publicos e infraestructura en general,
el desorden, la contaminacion e informalidad se aprecia a lo largo de todo el distrito y las
periferias de este.

Por lo mencionado anteriormente se encuentra la necesidad de intervencion para
abarcar diferentes problematicas particulares de estas periferias urbanas teniendo en
consideracion su identidad urbana y social en un programa que permita el fortalecimiento
de la estructura social y solucione problemas los urbanos de la zona.

Durante la investigacion del contexto que se investiga surgieron variables que
condicionaron la escala y magnitud de la intervencion, factores como el rol de este
equipamiento dentro del sistema de transporte interprovincial fue determinante para
evidenciar la viabilidad y potencial regenerativo que tiene un cambio de usos en esta zona
de la ciudad.

El déficit de infraestructura publica, falta de accesibilidad, las inmediaciones
residenciales y las escasas areas verdes que se puede apreciar entre los distritos de
Huaycan y Chaclacayo determind el uso mixto que este equipamiento como una
oportunidad de abarcar y solucionar los problemas generados por estas carencias y a su
vez aportar al mejoramiento del servicio del transporte interprovincial de personas y

carga.
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CAPITULO 8: PROYECTO

8.1 Proyecto: Parque Terminal Satélite de Lima Este

El proyecto del Parque Terminal Terrestre Satélite surge con el desafio de generar un
equipamiento capaz de albergar los usos recreativos y peatonales de un Parque
interdistrital y a su vez el funcionamiento optimo y ordenado de un Terminal Terrestre y

sus diferentes usos complementarios.

Urbanisticamente el proyecto genera una infraestructura peatonal y vehicular
capaz de ordenar servicio de transporte interprovincial sin afectar el transito de la
carretera central y permite el transito peatonal seguro entre los distritos de Huaycan y

Chaclacayo, ademas de dotar de una considerable area verde a ambos distritos.

8.1.1 Toma de partido

El proyecto se encuentre en el limite distrital entre el ahora distrito de Huaycéan y el de
Chaclacayo, la toma de partido se origina como respuesta a los principales problemas
originados por la falta de espacios publicos y el desorden generado por un terminal
terrestre informal ubicado en el ingreso de Huaycan, el Parque Terminal Terrestre
Satélite se plantea como un ntcleo articulador entre los distritos brindando un area
verde considerable a la zona y permitiendo ordenamiento del transporte

interprovincial de la zona asi como el transito fluido de la carretera central.

Por lo mismo, el proyecto busca generar una infraestructura peatonal segura que
conecte ambos distritos con usos atractivos para los usuarios de la zona, incentivando el
uso publico de sus instalaciones e incorporando diversas actividades itinerantes que se
realizan actualmente, para provocar una apropiacion comunal de los espacios publicos

del proyecto.
8.1.2 Estrategias proyectuales

Para el disefio del Parque terminal terrestre fue imprescindible entender cuales son los

sistemas con los que el paradero informal y la zona comercial de Huaycan funcionan,
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para implementar y organizar este tipo de servicios e incorporarlos al disefio del proyecto
para que este funcione como un microsistema intermodal. Luego de identificarlos se
generd un area, denominada zona de intercambio donde se aglomeran los diferentes tipos
de transporte que actualmente funcionan en la zona, autobuses, mototaxis, esta tltima se
incorpora al identificar que uno de los usuarios mas importantes del servicio de transporte
interprovincial se moviliza constantemente por periodos cortos entre las provincias de
Huancayo y Lima (Huaycan) y podria ser beneficiado en gran medida de contar con una

infraestructura de este tipo.

Se aprovechod el gran retiro de la carretera central que genera la via auxiliar
aledafa para ubicar los distintos tipos de transporte en una via de menor velocidad y que
permita la desaceleracion de los vehiculos sin afectar el transito fluido de la carretera, en
esta zona, se generan dos bahias con distintas caracteristicas para el intercambio de
personas y cargas, la primera funciona como paradero de buses interdistritales y

mototaxis de la zona, su principal funcion es la de descenso de usuarios.

Figura 22

Bahia N°1, paradero de buses y mototaxis.
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La segunda bahia se trata de un paradero de camiones de carga, taxis y demas vehiculos
que pretenden utilizar la zona de encomiendas del PTTSH, esta bahia cuenta con unas
dimensiones mas grades debido a que el tiempo que los vehiculos utilizan la bahia es

mayor por la descarga y manipulacion de encomiendas y cargas.
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Figura 23

Bahia N°2, paradero de vehiculos de carga.

Con la intencion de proteger a los usuarios del PTTSH y a los peatones de la
contaminacion visual, sonora y ambiental que produce la carretera central se generaron
espacios publicos intermedios, sendas y espacios de pausa entre la zona de intercambio y
el edificio principal los cuales son protegidos por el mismo equipamiento para

proporcionar una mejor calidad de espacios publicos.

Figura 24

Diagrama de proteccion de espacios publicos
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Figura 25

Corte transversal, proteccion de espacios publicos

Otra estrategia consistio en ubicar dos ingresos y una salida del terminal con la intencién

de ordenar los flujos de ingreso y salida de los buses interprovinciales, esta estrategia se
dio debido a que la escala de este terminal terrestre (satélite) lo ubica en un punto medio
en un sistema que conecta varios terminales y atiende a varios puntos de la ciudad, esta
posicion requiere el ingreso y salida de buses en dos casos diferentes sin afectar el transito
fluido de la carretera central, el primero y mas importante es el de recojo de pasajeros,
este concentra el flujo de buses provenientes de los paraderos de Yerbateros y Tagore con
sentido al Este, para utilizar el Parque terminal Satélite como el ultimo punto de recojo
de pasajeros entre Lima y el control de la SUTRAN en Corcona; y el segundo caso es el
de desembarque de pasajeros y posterior reintegracion a la carretera central en el sentido
Oeste hacia los terminales de Yerbateros y Tagore, el ingreso y salida de estos flujos de

buses interprovinciales se da por la carretera central.

Figura 26

Flujos Vehiculares, ingreso y salida de buses.
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Todo este proceso de ordenamiento de flujos se da con la finalidad de generar un sistema

que permita el viraje de los buses sin afectar el funcionamiento vial de la zona.

Otra estrategia proyectual fue generar una techo transitable capaz de albergar
diferentes actividades las cuales actualmente se desarrollan en malas condiciones, esta a
su vez sirve de vinculo peatonal entre los distritos generando un recorrido por medio de
rampas y escaleras que permite apreciar el paisaje natural de la cadena de cerros y la
diferentes actividades que se realizan en el parque de 12mil metros cuadrados sobre el
que se emplaza, esta cobertura es una losa postensada apoyada sobre columnas de
concreto que protege el programa comercial, administrativo y de transporte que se da en

las plantas inferiores.

Figura 27

Vista isométrica de la plaza superior PTTSH




El edificio tiene una fachada que simula la pendiente natural de la cadena de cerros
mimetizando el proyecto con su entorno apreciable peatonal y vehicularmente, para
conseguir este resultado el programa interno se separ6 en 3 grupos programaticos, la zona
administrativa, el terminal de buses interprovinciales y la zona comercial los cuales se
ubican en los niveles 1,-1,-2 y -3 del edificio, todos convergen en el espacio principal del
edificio, el cual por medio de rampas organiza los diferentes flujos de usuarios en todos
los niveles y se iluminan naturalmente por perforaciones ubicadas estratégicamente para

que la luz llegue la mayor parte del dia.

La vegetacion del terreno consta de eucaliptos de gran tamafio, arbustos, palmeras
y poncianas, las cuales se consideran pies forzados dentro del disefio del edificio
generando condicionantes que resultan en estrategias proyectuales como la inmersion de
esta vegetacion dentro del proyecto arquitectonico logrando pozos de luz donde se ubican
estos arboles y a su vez sirven de iluminacion y ventilacion natural dentro del proyecto

en todas sus plantas.

Figura 28

Diagrama de iluminacion y ventilacion natural.

Espacialmente se proyect6 un espacio principal organizador de flujos de usuarios,
se distinguen 4 tipos de flujos de usuarios y se desarrollé una distribucion que permita el
funcionamiento de todas las actividades que se dan dentro del terminal en simultaneo
(figura 31). La distribucion se desarrolla a partir de un circuito de recorrido de los
usuarios, esta empieza con la boleteria, en la cual se ubican la venta de boletos de las 7

empresas de transporte que funcionan en el TTSH, esta area esta integrada con los
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modulos de entrega de equipaje de cada empresa y una zona de espera previa al espacio

destinado para la zona de embarque y desembarque.

Figura 29

Esquema de organizacion interior.

N

Nota. Esquema de distribucion interior a partir de un espacio jerarquico organizador

8.1.3 Programa Arquitectonico

El programa arquitectonico es la resultante entre las necesidades inherentes de un parque
y de un terminal terrestre a las que se le sumaron las necesidades de la zona, asi fue como
se genero una lista de ambientes y programas necesarios para el correcto funcionamiento

y seguridad del equipamiento ademas de los futuros negocios que este albergaria.
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Para este ejercicio se tuvo en cuenta los diferentes flujos de usuarios, las
caracteristicas y particularidades de los programas y la relaciéon entre ambientes para
generar un correcto funcionamiento en simultaneo.

El programa arquitectonico se distribuye en 3 grupos programaticos, el primero
consta de ambientes referentes al transporte de personas y las actividades comerciales y
administrativas que resultan de ella:

e Boleterias

e Area comercial y de abastecimiento

e Zonas de espera

e Servicios higiénicos

e Areas administrativas e institucionales
e Areas de logistica y manteniendo

e Zona de descanso de choferes

e Patio de maniobras y bahias para buses.

El segundo grupo programatico consta de los ambientes relacionados con el transporte

de carga y encomiendas:

e Area de despacho y recepcion de encomiendas

e Deposito de encomiendas

e Patio de maniobras y bahias para transporte de carga
e Area de mantenimiento de buses

e Estacionamiento de buses

El ultimo grupo programatico es el conjunto de ambientes y plazas referentes al Parque

interdistrital:

e Anfiteatro

e Plazas de intercambio vehicular

e Area de juegos para nifios

e Area de actividades deportivas (Losas deportivas)
e Area de mercado itinerante

e Plaza superior

El dimensionamiento y ubicaciones fue el resultado del calculo de aforo y
condiciones de funcionamiento actuales del terminal terrestre informal. La distribucion
planteada empieza por identificar los diferentes usuarios y los flujos que se originan a
partir de la utilizacion de diferentes servicios brindados en el equipamiento, para esto se

zonifica el proyecto entre zonas publicas y zonas privadas, se identifica los puntos clave
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para ubicar los puntos de control de seguridad necesarios y se distribuyen los programas
para generar las condiciones de funcionamiento que permitan brindar un servicio de
trasporte de personas y carga rapido, seguro y eficiente. Esto se logra generando
condiciones eficientes que permitan el funcionamiento fluido y simultaneo tanto de la
operacion interior del terminal terrestre como del transito fluido de la carretera central
tales como:

Operacion interior:

1. Generar corredores de servicio para el traslado del equipaje de las boleterias a los
buses.

2. Contar con puntos de seguridad pensados segin los puntos de control necesarios para
el funcionamiento del servicio de transporte interprovincial de personas y cargas.

3. Generar flujos diferenciados entre tipos de usuarios tales como, usuarios del terminal
terrestre, usuarios del area comercial, usuarios del transporte de encomiendas y
cargas, usuarios de las areas publicas y de recreacion y usuarios de las actividades
itinerantes.

4. Contar con zonas de espera suficientes para albergar la maxima capacidad de usuarios

en épocas de alta demanda.

Operacion exterior:

1. Organizar el ingreso y salida de buses por medio de una central de control que permita
el funcionamiento del terminal terrestre sin afectar el transito fluido de la carretera
central.

2. Permitir la desaceleracion de buses en la via auxiliar sin afectar el transito de la
carretera central.

3. Permitir el transito peatonal fluido sin afectar la operacion de ingreso y salida de

buses

La operacion del servicio de transporte interprovincial se da la siguiente segin cada

usuario.

Caso 01: Transporte interprovincial ruta Lima — Centro.
El usuario llega al PTTSH por medio de cualquier tipo de transporte de la zona

(Microbuses, mototaxis, taxis, etc.) a la primera zona de intercambio, esta es una bahia
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vehicular que comunica a la carretera con el proyecto, se atraviesa una plaza en doble
nivel que te dirige hacia la fachada del edificio, esta cuenta con 3 puertas batientes que
permiten el ingreso de los usuarios al interior, ya en el interior se llega al espacio principal
del proyecto, el cual distribuye los diferentes accesos a todos los niveles del proyecto,
luego de dirigirse hacia las boleterias o0 maquinas expendedoras de boletos, se dirige por
medio de ascensores o rampas al nivel -3 en el cual se encuentra la zona de espera, esta
sala de espera cuenta con pantallas informativas y butacas para esperar mientras el
equipaje es llevado por medio de montacargas y abordado a los buses mientas estos se
preparan para recibir a los pasajeros, una vez llegado el momento de abordar se procede
aingresar a las veredas del patio de maniobras donde los buses se encuentras estacionados

en bahias diagonales para facilitar el abordaje de los usuarios.

Caso 02: Transporte interprovincial de carga y encomiendas.

El usuario llega al PTTSH por medio de cualquier tipo de transporte de la zona
(Microbuses, mototaxis, taxis carga, etc.) a la segunda zona de intercambio, esta es una
bahia vehicular que comunica a la carretera con el proyecto, se atraviesa una plaza en
doble nivel por medio de escalera o rampas peatonales, la cual dirige al usuario y la carga
a la fachada del edificio, una vez ahi se ingresa al espacio de transporte de carga y
encomiendas, al interior del edificio se encuentra una zona de espera con butacas donde
se recogen tickets de atencion y se espera el turno, una vez llegado el momento del ticket
asignado el usuario se dirige al mostrador donde se puede dejar o recoger encomiendas,
en este punto los paquetes son pesados y etiquetados para posteriormente ser dirigidos
por medio de una banda hacia el area inspeccion, durante este proceso el paquete es
revisado y luego llevado al 4rea de almacenaje por medio de montacargas, en esta area
ubicada en el s6tano 3 los paquetes esperan a ser llevados a los buses y camiones de carga

para ser llevados a su destino.

Caso 03: Area comercial:

En el caso de este usuario llega al PTTSH por medio de los tipos de transporte vehicular
tanto como peatonalmente, el acceso a las areas comerciales se da por medio los ingresos
principales tanto como desde los espacios publicos del proyecto, se tiene un acceso
directo al area comercial tanto desde la zona oeste del proyecto como de la zona este para

facilitar el acceso directo de los usuarios desde ambos sentidos. Esta area alberga
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farmacias, tiendas de relacionadas a viajes, restaurantes pequefios, areas de mesas, un

Minimarket, cafeterias y servicios higiénicos.

Caso 04: Espacios publicos y de recreacion

Estos usuarios pueden llegar a los espacios publicos del proyecto de las maneras
anteriormente descritas, sin embargo, se prioriza al peaton fomentando la utilizacion de
espacio como espacio de transito entre los distritos de Chaclacayo y Huaycan, el proyecto
cuenta con una vegetacion integrada al proyecto que permite generar espacios atractivos
para genera pausas e interacciones entre los usuarios, el recorrido peatonal del proyecto
se puede dar por el corredor de espacios publicos y areas verdes posterior al edificio o
atreves de la cobertura transitable a la que se llega por rampas a cada lado del proyecto,

una apuntando hacia Chaclacayo y otra hacia Huaycan.

Caso 05: Actividades itinerantes del proyecto.

En el caso de las actividades itinerantes, estas se realizan los fines de semana y durante
festividades especificas las cuales retine una cantidad considerable de personas que
comparten estos eventos, en el caso del mercado itinerante este se da en la plaza del nivel
superior en el cual se tiene un espacio especialmente dirigido a esta actividad, se cuenta
con 37 modulos alquilables que permite la realizacion ordenada de este evento.

Ademas del programa comercial y de servicios que se brinda dentro del equipamiento,
existen programas publicos que se realizan en las diferentes plazas publicas y areas verdes
que tiene el proyecto, estas en particular buscan fomentar la participacion, apropiacion y
permanencia de los diferentes usuarios para desarrollar la estructura urbana de la zona

mejorando la seguridad y conectividad entre los distritos de Huaycan y Chaclacayo.
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Figura 30

Diagrama de ambientes

En el siguiente grafico se realiz6 con la finalidad de generar grupos programaticos
priorizando la funcionabilidad y la experiencia del usuario, por lo que se separaron
originaron dos flujos principales, el de usuarios del transporte interprovincial de personas
y el de transporte de carga y encomiendas debido a que actualmente estos dos servicios
son brindados en pobres condiciones que terminan por generar un servicio precario y gran

congestion vehicular en la zona.

Ambos flujos cuentan con zonas de intercambio con bahias para la llegada y
recojo de personas y carga respectivamente en una plaza publica a la que se accede por
la via auxiliar para evitar la interferencia con la Carretera Central. Estos ambientes
publicos conducen a un espacio previo para el ordenamiento y espera de los usuarios, en
este se encuentra el primer control de seguridad del equipamiento, estos a su vez dan pase
a las zonas donde se brindan los servicios y actividades comerciales. Las areas
comerciales y de servicios a su vez forman parte de grupos programaticos que permiten

el correcto funcionamiento de estos.

La distribucion y la accesibilidad forman parte de una estrategia programatica de

funcionamiento y sinergia entre lo privado y lo publico.
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Figura 31

Diagrama de flujos de usuarios.
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8.1.4 Calculo de usuarios y areas

El calculo de usuarios se hizo teniendo en cuenta tres factores, la cantidad de usuarios, el
numero de empresas funcionando actualmente en el paradero informal y el porcentaje de

asientos ocupados por los usuarios de este paradero en los Buses.

La cantidad de pasajeros con sentido al Este segiin el Instituto Nacional de
Estadistica ¢ Informatica (INEI) en el 2003 (Gltima cifra) fue de un total de 14913
pasajeros por dia, 6167 de ingreso y 8746, esto significa, en cantidad de buses, 95

ingresan y 135 salen diariamente en el sentido Este de la ciudad.

En el paradero informal de Huaycan actualmente funcionan 10 empresas de
transporte de las cuales 7 comparten la partida de los buses desde el Terminal Terrestre
de Yerbateros, por otro lado, segin los datos recopilados en las visitas al terminal terrestre
informal de Huaycan se concluyd que los pasajeros que parten de la zona de Huaycan
significan hasta el 40% de asientos ocupados de estos buses, en buses con la capacidad

de 85 pasajeros esto significa 34 por bus.
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Para estimar la cantidad usuarios a la que el PTTSH debera responder se debe
calcular cuantos pasajeros podrian utilizar el terminal en hora punta, ademas de esto se
afiadird un porcentaje de 6% mas para considerar el crecimiento poblacional de las
centralidades de Huaycan y Nafia dentro del célculo. En base a los datos recopilados, el
terminal satélite debera tener capacidad para albergar 39 usuarios por bus, con un maximo
de 16 buses (1 de llegada y 1 de salida por cada empresa) da un total de 624 usuarios; a
esta cifra aun hay que multiplicarla por la cantidad de buses que el terminal recibiria
diariamente, el cual seria aproximadamente 48 buses segun los datos recopilados en el
2019 de las empresas que actualmente brindan este servicio, esto da un total de 1872
usuarios atendidos diariamente por el terminal de los cuales 768 ingresarian a Lima y

1104 egresarian en la temporada mas alta.
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Figura 32

Flujo diario de vehiculos de transporte interprovincial.

FLUJO POR DIA (LIMA ESTE)

PASAJEROS BUSES

LLEGADA SALIDA | TOTAL LLEGADA | SALIDA TOTAL
TOTAL 2003 6167 8746 14913 95 135 230
TTSH 768 1104 1872 24 24 48

FLUJO POR ANO (LIMA ESTE)
PASAJEROS BUSES

LLEGADA SALIDA  TOTAL LLEGADA SALIDA TOTAL
TOTAL 2003 2250955 3192290 | 5443245 34675 49275 | 83950
TTSH 280320 402960 683280 8760 8760 17520

Nota: Adaptado del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica. (2013).

8.1.5 Programa con cabida

El PTTSH comprende los terrenos de la fabrica Fiber Glass y el terreno aledafio a esta,
sumando un total de 23,930m? y consta de un area construida de 15178.78 m?, esta se
conforma por un edificio principal en el cual se distribuyen 4 plataformas internas y una
externa que sirve de cobertura, el programa se desarrolla sectorizando los diferentes
programas y ubicandolo en estas plataformas, de esta manera se tiene un orden
perceptible desde el espacio principal por el cual se ubican todas las comunicaciones

peatonales.

El programa se desarrolla de la siguiente manera, en el nivel -1.00 se ubica el
ingreso principal al edificio, el area de venta pasajes, viajes y demas servicios
relacionados con el terminal terrestre se ubican alrededor de esta plataforma, es por este

nivel por el cual se recibe el equipaje de los usuarios para ser llevado a los buses.

En la plataforma del nivel 2 se ubica en area comercial donde se pueden encontrar
puestos de comida, Mini Marquet, farmacias, cajeros automaticos y pequefios modulos

de venta de productos variados y suvenires.

En la siguiente plataforma es la cobertura o plaza principal, esta es una losa
postensada en Smil metros cuadrados capaz de albergar las actividades itinerantes como
conciertos, mercados itinerantes o festividades patronales, desde esta zona se puede
apreciar la cadena de cerros del terreno y las diferentes actividades de esparcimiento y

deporte que se desarrollan en el area verde del proyecto, esta zona recreacional es un
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parque en el cual los arboles existentes fueron complementados con otras especies
encontradas en las inmediaciones tales como el molle andino, el tulipan africano y arboles
de Jacaranda para formar un paisaje de vegetacion continua con la ladera del cerro,

generando un paisaje natural donde prevalece la memoria topografica del sitio.

En el nivel -6.50 se ubica la zona administrativa del terminal terrestre, asi como
oficinas de la Sutran y la policia nacional del Perti, en esta zona también se ubican las
bahias de buses interprovinciales, el patio de maniobras y la zona de espera para abordar.
Todos los niveles cuentan con comunicaciones verticales con ascensores y escaleras de

emergencias acompafiadas de una bateria de bafios y areas de limpieza.
8.1.6 [Especialidades del proyecto

8.1.6.1 Memoria descriptiva de IISS

Abastecimiento de agua

El abastecimiento de agua se da a través de una conexion domiciliaria de la red ptblica,
la cual se almacena en una cisterna de agua de consulta con capacidad de 150m3 que
alimenta los bafios publicos, locales comerciales y administracion. Esta red también

abastece la cisterna de agua contra incendio que de 200m3.

Las cisternas se encuentran en el sotano 2 y trasladan el agua a todos los niveles
por medio de un cuarto de bombas con capacidad para 2 bombas jet que funcionan
alternandose, la red de agua se moviliza montantes centralizadas en el ntcleo de bafios
que se repite en los niveles -3, -2, -1 y 2. El tinico nucleo de bafios con duchas para el

usuario viajero esta en el nivel -2 por tratarse del nivel mas privado entre los demas.

Distribucion de Agua caliente

El nivel -2 es el tnico que cuenta con agua caliente debido a las duchas para el usuario
viajero del terminal, por lo cual se ubica una terma de pase eléctrica en cada bafio
(hombres y mujeres) en el depdsito o cuarto de servicio respectivamente que proporciona

agua caliente las duchas.
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Descripcion de sistema de desagiie

Las redes de desagiie se distribuyen por medio de tuberias de 4” pulgadas para inodoros
y 2” para urinarios, lavatorios y duchas, estds se dirigen hasta el sdtano 2 donde se
encuentra la cisterna de aguas grises las cuales son acumuladas y llevadas a la red ptblica

por medio de una bomba sanitaria que llevara las aguas grises a la red publica de desagiie.

Descripcion de agua contra incendios

El sistema de agua contra incendio (ACI) parte de una cisterna con capacidad para
200m3, la cual abastece al sistema de agua contra incendio del patio de maniobras
subterraneo (sprinklers automaticos) y los gabinetes ubicados en cada piso del ntucleo de
escaleras por tuberias de 1”. Adicionalmente se coloc6 una valvula siamesa de facil
acceso para el reabastecimiento de agua contra incendio en caso de un siniestro de gran
magnitud. Este sistema de agua contra incendio cuenta con su propio grupo electrogeno

ubicado en un ambiente independiente en el s6tano 02.

8.1.7 Memoria descriptica de IIEE

Suministro eléctrico

El proyecto se separa en tres redes eléctricas con sus propios circuitos eléctricos que se
abastecen de dos medidores eléctricos, el terminal satélite, el area de encomiendas y el
alumbrado del parque, el cuarto de tableros del terminal se ubica en el s6tano 2 de este,
el de encomiendas se ubica en el sotano y el del alumbrado del parque en el perimetro del

terreno contra la topografia.

Un medidor general se encuentra en el limite del terreno ubicado en el muro bajo
que acompaiia la rampa de salida de buses y el otro en el muro lateral de la fachada del

area de encomiendas.

El proyecto cuenta con una sub estacion eléctrica la cual transforma la red de alta
tension y la transformar a un nivel de tension adecuado para ser utilizada para las
instalaciones del proyecto. Esta se encuentra ubicada en la parte posterior del terreno, en
un area restringida y ventilada, este ambiente se encuentra separado 30 cm del terreno

natural y se conecta a los postes de alta tension por medio de una acometida enterrada.
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8.1.8 Gestion del proyecto
Sostenibilidad

El proyecto se emplaza entre dos grandes centralidades de Lima Este, Nafia y Huaycén,
ambas con una economia creciente y una proyeccion de crecimiento demografico
considerable en los proximos 10 afios (INEIL, 2021). Para lograr una sostenibilidad
econodmica el proyecto de PTTSH busca integrar las principales actividades comerciales
de la zona abordando servicios de transporte interprovincial de personas y carga hasta
comercio de restaurantes, tiendas por departamento y actividades de esparcimiento. Estas
actividades comerciales son imperativas para el sustento y mantenimiento del PTTS, la
idea es incentivar el uso del equipamiento durante el dia y la noche para asi fomentar la
integracion entre distritos y la apropiacion de este permitiéndole a la zona tener un

programa sintetizado y con las instalaciones adecuadas para su funcionamiento.

La actividad principal y de la que se recaudara mayor flujo de dinero es la del
transporte interprovincial, este modelo de negocio es parecido al que se desarrolla en el
terminal terrestre de lima norte, en el que se alquilan las instalaciones para que empresas
de transporte interprovincial puedan utilizar las boleterias, areas de espera, bahias
vehiculares y en general toda la logistica que trae detras el disefio del terminal terrestre
satélite. Esta actividad comercial se ve sustentada por la creciente demanda de este
servicio que se ha mantenido estable a través de los afios, debido a los origenes que tienen
los pobladores de esta zona de la ciudad, los cuales usan el servicio de manera habitual.
Las actividades itinerantes y de esparcimiento cumplen también un rol fundamental en el
sustento social del proyecto, ya que la incorporacion de estas actividades dentro del
programa arquitectonico permitira la utilizacion de las instalaciones durante todo el dia,
con el fin de lograr una apropiacion comunitaria que sustente en el tiempo el éxito del

proyecto.

Adicionalmente se identificaron los beneficios cuantificables que este proyecto
podria generar, como la reduccion de horas de trabajo perdidas en el trafico, la
disminucioén de accidentes de transito, el incremento de area verde en la zona y la
reduccion de la contaminacion ambiental que actualmente se genera por el terminal

informal.
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Estos beneficios pueden expresarse en términos monetarios, lo que los hace
particularmente atractivos para el Estado, ya que representarian ahorros sustanciales a lo

largo del tiempo, por lo que se requiere que este proyecto sea publico - privado.
Viabilidad

El Parque Terminal Terrestre Satélite de Huaycan se financiara por medio de
una Asociacion Publico Privada (APP) cofinanciada, en la cual el estado otorga
garantias financieras a la empresa privada para el desarrollo y construccion del proyecto.
Al tratarse de un proyecto de gran envergadura se propone utilizar un sistema de entrega
de proyecto integrado o por sus siglas en ingles IPD, Integrated Proyect Delivery. Este es
un enfoque de gestion colaborativa que busca la integracion de diferentes partes
involucradas en un proyecto desde sus primeras etapas de desarrollo hasta la ejecucion y

el mantenimiento.

Para la implementacion de este marco de gestion integrada es importante
identificar a los actores clave dentro del proyecto como el cliente, el equipo de disefio,
contratista, subcontratistas y proveedores para involucrarlos en la toma de decisiones del
proyecto. Luego se establecen los objetivos principales en términos de rendimiento,
calidad, plazos y presupuesto para que todas las partes involucradas compartan estos
objetivos. Es imperativo el uso de tecnologia BIM (Building information modeling) para
facilitar la coordinacion entre equipos y la integracion de la informaciéon del proyecto
para que esta esté al alcance de todos. Una vez culminada la etapa de desarrollo
colaborativo del expediente técnico se procede con la planificacion y programacion de
las etapas de construccion y futuro plan de mantenimiento, es en este punto en el cual se
establecen los riesgos y beneficios compartidos para asegurar un entorno colaborativo
donde todos buscan el beneficio en comun, de esta manera se minimizan los riesgos y
maximizan el rendimiento en todas las etapas del proyecto. Es importante que
constantemente se evaluen mejoras y se ajusten estrategias segun sea necesario para

asegurar el cumplimiento del contrato.

La utilizacion de este tipo de sistemas integrados nos permite asegurar la
ejecucion exitosa del proyecto y el cumplimiento de todas las partes involucradas, asi
como facilitar el posterior mantenimiento del proyecto al haber involucrado dentro del
equipo de disefio a los responsables del mantenimiento en las etapas tempranas del

proyecto.
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Estudio de mercado (competencia directa e indirecta N.° de proyectos similares en

la zona)
Demanda insatisfecha

Actualmente existe una demanda insatisfecha de servicios de transporte interprovincial
debido a la precariedad con la que se brinda el servicio en la actualidad, la falta de
infraestructura, la informalidad de las empresas que operan en estas rutas y la falta de
fiscalizacion de los 6rganos reguladores solo empeoran el problema. Es importante para
el desarrollo comercial de la zona brindar un entorno donde la libre competencia mejore

el servicio de transporte interprovincial.
Actividades comerciales:

Las actividades comerciales de la zona son de pequena escala en un radio de influencia
de 2km, sin embargo, a lo largo de la carretera central podemos encontrar actividades
comerciales de influencia metropolitana como son el centro comercial Real Plaza Santa
Clara y el Real plaza Puruchuco en el distrito de Ate Vitarte, evidenciando un creciente

interés econdmico por atender la creciente actividad econémica del Cono Este.

e Centro comercial Santa clara
e Centro comercial Puruchuco
e Comercios zonales

Ubicacion y Accesibilidad

La ubicacion del terreno en relacion a las rutas que las empresas de transporte
interprovincial operan lo hace un punto importante de recojo y bajada de usuarios de estos
servicios, sin embargo, también es un punto importante para la fiscalizacion ya que el

siguiente control de Sutran estd en Corcona casi 40 km después.

La posicion del proyecto de cara a la carretera central lo ubica en un lugar
favorable en comparacion con las demas areas comerciales de mayor envergadura como
lo los son centros comerciales Santa Clara, Puruchuco y Santa Anita, debido a que la zona
Este de la ciudad no cuenta con equipamientos de este tipo, los residentes de las periferias
tienen realizar extensos viajes para llegar a uno de estos centros comerciales. Esta
caracteristica le permite captar usuarios del este de la ciudad como los distritos de

Huaycan, Chaclacayo y Chosica.
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Analisis de Precios y Costos:

La construccion del parque terminal terrestre de Huaycan se resume a las siguientes
partidas, Obras preliminares, estructuras, arquitectura, equipos mecanicos, IIEE, IISS,
ACI IIGG, IIMM, equipamiento y obras exteriores. El costo directo de construccion es
de S/. 28,042,228. Al incluir gastos generales y utilidad de la empresa constructora el
costo aumenta a S/. 32,809,407 sin IGV.

Figura 33

Cuadro resumen de presupuesto de obra

. Ratio de
Htem Descripcién Und. Cant. PU. e Costo

S./m2
1.00 | OBRAS PRELIMINARES Y PROVISIONALES G 100 143515381 1435,15381 9455
200 | ESTRUCTURAS b 00| 1273649383 1273649383 53910
3.00 | ARQUITECTURA Glo 1.00 5,376,647 26 5,376,647 .26 354 22
400 | ASCENSORES Glb 100 685,000.00 685,000 00 4513
5.00 | INSTALACIONES SANITARIAS ) 0| emi515 159,156.15 025
6.00 | INSTALACIONES DE ACI Glb 1.00 746,796.06 746,796 06 4920
7.00 | INSTALACIONES DE GAS b 0| 1700023 70,0023 120
£00 | INSTALACIONES MECANICAS ) 00| 97034 79031 42 5450
9.00 | INSTALACIONES ELECTRICAS b 100 175163141 175163141 11540
1000 | EQUIPAMENTO b | mm® 7200023 1450

1,00 | OBRAS EXTERIORES b 00| 3em220d| 348222200

2,804,22287 18475
1,962.966.01

GASTOS GENERALES DE OBRA
UTILIDAD

Figura 34

Cuadro de presupuesto de obra.

ATT(M2) 45 17878

Estructura de Costos - Edificacion Descripcion de las Unidades P.U Precio

Precio/ATT

Obras Provisionales 1.00| Glb Global 1,222,650.87 | 1,222,650.87

80.55

Obras Preliminares 1.00| Glb Global 212,502.94 212,502.94

14.00

) Cimentacion 781949 | m2 Area de impresién 340.40 | 2,661,742.56 175.36
Cimentacién normal | 7,819.49 | m2 Area de impresion 225.00 | 1,759,385.25 115.91
Losadeconcreto | 71949 | m2 Avea de losa 99.40 |  777,257.31
simple 51.21
Reservorios 90.00| m3 Volumen de muros y losas 1,390.00 | 125,100.00
enterrados 8.24
Construccion de Sétano 9,023.68 | m2 Area techada de Subestructura 813.96 | 7,344,883.65 483.89
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Excavacién masiva

(Inc. Eliminacién) 58,646.18 | m3 Volumen de excavacién 36.20 | 2,122,991.54 139.87

Muros perimetrales | 5 67750 | m2 | Area de Sostenimiento de Sétano 501.41 | 1,944,209.52

de Sostenimiento 128.09

Elementos Verticales | 9,023.68 | m2 Area techada de Subestructura 87.89 793,127.33 595

Elementos )

Horizontales (Inc. 8,71468 | m2 | Area Techada de Losa Horizontal 285.10 | 2,484,555.27 163.69

vigas) '
Superestructura 615510 | m2 Area techada de 44351 | 2,729,867.62

Superestructura 179.85

Elementos Verticales | 6,155.10 | m2 | Area techada de Superestructura 118.41 728,844.06 48.02

Elementos .

Horizontales (Inc. 6,155.10 | m2 Area Techada de Losa Horizontal 325.10 | 2,001,023.56 131.83

vigas) ’
Arquitectura 15178.78 | m2 Area techada total 354.22 | 5,376,647.26 354.22
Cerramientos Exteriores 15,178.78 | m2 Area techada total 119.22 | 1,809,547.13 119.22

Cerramientos 1517878 | m2 Area techada total 73.02 | 1,108,343.54

Opacos 73.02

Terminaciones de | 45 176 78 | o Area techada total 6.71| 101,850.80

muros exteriores 6.71

Muro Cortina 15,178.78 | m2 Area techada total 36.65 556,262.06 36.65

Puertas exteriores 15,178.78 | m2 Area techada total 2.84 43,090.72 284
Cubiertas 342091 | m2 Area de cubierta 75.00 256,568.38 16.90

Impermeabilizacion |3 15591 | m2 Area de cubierta 7500 |  256,568.38

de techo 16.90
Construcciones Interiores 15,178.78 | m2 Area techada total 89.96 | 1,365,483.20 89.96

Tabiquerias 15,178.78 | m2 Area techada total 66.24 | 1,005,442.50 66.24

Puertas Interiores 15,178.78 | m2 Area techada total 14.21 215,660.13 14.21

Accesorios 15,178.78 | m2 Area techada total 9.51 144,380.57 9.51
Terminaciones Interiores 15,178.78 | m2 Area techada total 111.26 | 1,945,048.55 128.14

Terminaciones de | 45 178 78 | mo Area techada total 3004 | 45505542

muros 30.04

Terminaciones de | 45 178 78 | m2 Area techada total 5026 |  762,815.75

pisos 50.26

Terminaciones de | 45 17 76 | 2 Area techada total 37.65| 571453.81

techos 37.65

Terminaciones de | 45 178 78 | mo Area techada total 1020  154,823.57

Escaleras 10.20
Transporte Mecanico 15,178.78 | m2 Area techada total 513 685,000.00 4513

Ascensores de 1.00| und Numero de Equipos 175,000.00 | 175,000.00

pasajeros 11.53

Montacargas 2.00| und Numero de Equipos 255,000.00 510,000.00 3360
Instalaciones Sanitarias 15,178.78 | m2 Area techada total 30.25 459,158.15 30.25

Aparatos sanitarios | 15,178.78 | m2 Area techada total 4,68 70,960.80 468

Distribucion sanitaria | 15,178.78 | m2 Area techada total 6.71 101,849.63 6.71




Desecho Sanitario 15,178.78 | m2 Area techada total 14.52 220,395.91 1452

Equipamiento

e 15,178.78 | m2 Avea Intervenida 435 65,951.81
Sanitario

4.35

Sistemas de )
Proteccion 15,178.78 | m2 Area techada total 49.20 746,796.06

Contraincendios 49.20

Sistema de .
Distribucion de GLP | 15,178.78 | m2 Area techada total 11.20 170,002.36
GN

11.20

Extractor de bafios,
presurizacion de
escaleras y
vestibulos

15,178.78 | m2 Area techada total 22.40 340,004.71 2240

Sistema Bioclimatico | 15,178.78 | m2 Area techada total 42.10 639,026.71 4210

Tableros,
distribucion de
alimentadores y
canalizacion en BT

15,178.78 | m2 Area Intervenida 115.40 | 1,751,631.41 115.40

Equipamiento
Comercial

15,178.78 | m2 Area techada total 14.50 220,092.33

14.50

Obras de sitio 15,178.78 | m2 Area techada total 229.41 | 3,482,222.04 229.41
Plazas y zonas de ; .

recreation 8,815.75| m2 Area Intervenida 325.00 | 2,865,119.40 188.76

Areas verdes 587717 m2 Area Intervenida 105.00 |  617,102.64 40,66

COSTO DIRECTO A | 28,042,228.66 1,847.46

Gastos generales 1000 % Porcentaje del Costo Directo A | 28,042,228.66 | 2,804,222.87 18475
Utilidad 700 % Porcentaje del Costo Directo A | 28,042,228.66 | 1,962,956.01 12932
COSTO DIRECTO B (Incl. GG + Util.) | 32,809,407.54 216153
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Retorno de la inversion

La justificacion de la inversion se deben analizar diversos factores para calcular el retorno
de la inversion. Los ingresos pueden derivar de diversas fuentes, que van desde el alquiler
de instalaciones del terminal hasta los beneficios sociales y medioambientales que surgen

de su implementacion y su influencia en la ciudad y en el sistema de transporte.

En esta asociacion publico — privada el estado cumple el rol de apoyo econémico
para el financiamiento econdmico del proyecto, mientras que el privado se encarga de la
gestion del proyecto desde la etapa de expediente técnico, construccion y posterior

operacion y mantenimiento por un periodo de 30 afios.

Recuperacién de la inversion

Ingresos Unidad Metrado | Costo parcial Costo mensual Ingreso anual
Alquiler de
instalaciones Médulos /
(operacion) mes 718 5,500.00 | $ 38,500.00 | S 462,000.00
Tarifa por ingreso S
de buses Buses / dia 485.00 S 7,200.00 | S 86,400.00
Tarifa por
derecho de Personas / S
embarque dia 1104 | 1.00 S 33,120.00 | $ 397,440.00
Tarifa por envié Encomiendas S
de encomiendas |/ mes 1200 | 1.00 S 1,170.00 | $ 14,040.00
Alquiler de locales
comerciales m?2 450 S 15.00 | S 6,750.00 | S 81,000.00
Alquiler de
espacios
deportivos (2) Horas / mes 240 $ 13.00 | S 3,120.00 | S 37,440.00
Alquiler de
espacios para
descanso de Habitaciéon /
choferes mes 4| S 300.00 | $ 1,200.00 | $ 14,400.00
Alquiler de areas
administrativas
policia / Sutran m2 2801 S 12.00 | $ 3,360.00 | S 40,320.00
Alquiler de
espacio para
mercado Médulos / S
itinerante mes 148 |5.50 S 814.00 | S 9,768.00

Ingreso anual total S 1,142,808.00
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Para la construccion del PTTSH se requiere un total de $ 32,809,407.54 en gastos
de construccion a la cual se debe sumar el costo del terreno el cual asciende un estimado
de $ 5,000,000, esta cifra se consigue comparando los precios de terrenos en las
inmediaciones con similares caracteristicas (tansperu, 2023). El costo total del PTTSH
asciende a un aproximado de 38 millones de dolares. Luego de analizar el ingreso anual
que puede generar el proyecto se debe analizar los diversos beneficios que percibira el

estado por la construccion de este proyecto.

Entre los beneficios mas importantes se destacan la reduccion del tiempo de
transporte, la reduccion de accidentes vehiculares en la carretera central, la absorcion de

CO2, y la revalorizacion de la zona.

Debido a que actualmente las condiciones en las que el terminal terrestre informal
opera generan una paralizacion parcial de la Carretera Central en un tramo aproximado
de 250 m, lo cual repercute en un incremento de hasta 2 horas en épocas de alta demanda
de este servicio, tratandose de una carretera tan importante que transporta una densidad
considerable de ciudadanos, el ahorro econémico para el estado por la reduccion del
tiempo de transporte es considerable. Las nuevas condiciones en las que se brindaria el
servicio de transporte interprovincial permitirian la fiscalizacion y control de los buses
para reducir los accidentes ocasionados por desperfectos mecanicos, somnolencia, etc.
Estas cifras también son cuantificables y suman a los beneficios sociales que el proyecto

brindaria al estado.

Por otro lado, se tiene la disminucion en las emisiones de CO2 que permitiria la
fiscalizacion de los buses y las mejores condiciones permitirdin mitigar que esta
contaminacion llegue a los ciudadanos, mejorando su salud. De la misma manera se
puede medir la revalorizacion de las inmediaciones debido al Parque de tamafio
interdistrital que se plantea como parte del programa, aumentando el valor del suelo de
las edificaciones de la zona los cual generard un incremento en la recaudacion de
impuestos por medio de las municipalidades, se fomentara el desarrollo econdmico de la

zona, incentivando la inversion privada y generando nuevos puestos de trabajo en la zona.
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Analisis de usuario

Analizando los diferentes actores dentro de las actividades comerciales y servicios se
pueden identificar a los siguientes usuarios principales, los cuales utilizarian las
instalaciones de manera habitual dentro de sus actividades diarias, semanales y
mensuales.

e Usuarios con familia en el centro del Pais

e Usuarios del area comercial

e Usuarios de las actividades itinerantes y del parque

e Usuarios del servicio de transporte interprovincial de personas y encomiendas
e Empresas de transporte

Los demas usuarios del equipamiento son los actores ocasionales o secundarios, los
cuales se ven indirectamente beneficiados por este proyecto.

e Turistas

e Usuarios sin familia en el centro del pais

e (Ciudadanos de distritos vecinos

e Usuarios habituales de la Carretera Central
e Vecinos de las inmediaciones

El impacto que un equipamiento de este tipo tendria en los usuarios se veria
reflejado econdmica debido a que reactivarian la zona generando una mayor afluencia de
personas y turismo, incentivando la inversion privada y la revalorizacion del precio de

los terrenos en ambos distritos.

Social y urbanamente les brindaria a ambos distritos la cabida para generar una
estructura social entre ciudadanos, permitiendo la interaccion, comunicacion a través de
espacios publicos de calidad que permitan la apropiacion y aseguren la éxito y
perduracion del proyecto en la vida de los ciudadanos por generaciones, tratindose de un
distrito recién creado y con un crecimiento demografico considerable es importante que
se le tenga importancia a la calidad de vida y la percepcion de satisfaccion que se tiene

de su distrito.

80



Figura 35

FODA del terreno y/o del proyecto
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Anexo 1: Neufert, Ernst: Arte de proyectar en

arquitectura

N_eufert'. Ernest. Arte de proyectar en arquitectura: fundamentos, normas y prescripciones sobre construccion,
dime_nsmnes de edificios, locales y utensilios, instalaciones, distribucion y programas de necesidades.
México : Gustavo Gili,, 1997. (Estaciones de autobuses)
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Anexo 2: La Enciclopedia de arquitectura

CALCULO DE AREAS EN UNA TERMINAL

Para el disefic de una terminal, la Secretaria de
Comunicaciones y Transpories recomienda reaiizar
ol eatudio sigulente:

1. Determinar el nimere de pasajeros trans-
portados por dla,

2. Calcular &l nimeno de corridas diarias.

3. Nimero de empresas que concurman a ofre-
CRI SUS SEMVICIDS.

4. Lugar donde se proponga consiruir,

5. Conslderar si la obsa estard a cargo de una
amprasa particular o una astatal.

Usuarfo. E| drea de usuario serd de 1.20 m° con
equipaje y circulacion,

Area total del edificio previo. La relacidn con la
que so calcula ol drea es por nimero de pasaje darlo
y por el nimero de horas gue funciona la terminal.

Aw (120 m*){No. do pasajercs)(24 h)

Sala de espera. Se obtiena:

Capacidad total = (Mo, de pasaj@ros h pico){1.20 m%)

Taquilss. Lado 3.00 m y alura de 3.00 m. El
nimero de taquillas es de acuerdo al nimero de
empresas, la cantidad de afluencla de pasaje y la
cantidad de corridas con que cuenta la linea, Minimo
15.00 m? por grupo de smpresa.

Equipaje. Se puede manejar de diversas manaras,
segun:

1. La comodidad del usuario,

2. El sarvicho que ofrézca la terminal

3. El usuaria lleva su equipaje a un local des-
finado a esta funcin,

4.1.15 poT persona

Guarda equipaje.

1. Se puede manejar por madio de casilleros.
2. Es un local exclusivo para equipaje.

Debe contar con casilleros para los maleteros,
espacio para los carritos, vestidor y sanitarios.

Localas comerciales. Estos los detarmina gene-
ralmants |a emprasa, conforms & Sul iNtereses.

Pagueteria y envios. Este servicio se manaja
dentro o 'a de la terminal y se considera un local
de 20.00 m" como n;inimn.

ancho por 14.00 m de largo; debe exislir una sepa-
racion de 0.90 m como minimo entre autobis, la
dptima es de 1.50 m. Las disposiciones recomenda-
bhes son a 457 y 60° Ia de 907 no es muy convenients,

Uso de suelo. Comercial o espeacial.

Patio de maniobras. La separacidn minima que
debe existir del lilo de andén al punto mis alejado
&5 de tres autobuses, o sea, un autobls estacionado
mds & largo de dos aulobuses.

L = largo de aulobds + largo de dos autobuses

Corrida. Es la suma de salidas v Bagadas on un
dia de todes las unidedes que ha de abergar la
cantral,

Ejemplo, se considera que la ceniral realiza movi-
mianios loranecs, locales y de paso.

TC = 446 fordneas corridas + 362 loceles comidas

+ 28 corfidas de paso
= 836 corridas

TC - Total de Corricas

Promedio de movimientos por hora, Es la divi-
sidn dei movimienic en el dia enire el horario de
funclonamiento de la terminal,

Sl la terminal labora 16 horas, entonces:

imientos fordneas

P o T REReE = 28 moviminntos
18 hovas {orédneos

326 movimientos locales

PMH = = 20 movimisntos

16 horas Iocales
28 moimientos de pase o

PMH = 2 movimienios

16 horas de paso

PMH - Promedio de Movimientos por Hora

En total la central tendrd un promedio de 50 mavi-
migntos por hora.

El tempe de recorido por unidad de cada linea de
transporte ayuda a saber la concentracidn médxima
de aulobuses en una hora detemminada,

El movimiento por linea de transporte (MLT), se
calcula considerando que las legadas y salidas son
iguales.

VEHICULD | Ady A2 | PESO |B4yB2 |(PESO| € |PESO| D PESO
VemeuLo Y| Son. TOM, TON. TOM,
A2 (4/6) Autobis | A= 2.60 As 280 A= 280 A= 2.80
] L =14.00 L=14.00 L= 1400 L=1250
[::] A 48 13.50 1350 11,50 10.50
@ u B | 17.50 17.50 15.50 14.00
4 Banias
'--‘ﬂ. Dm
FimIzn | b | |
B3 (68 Autobis | A= 2.80| A= 260 As 280 A= 2,60
Lo L = 14,00 L =14.00 L= 14.00 L s 1250
= =] 6a 19.00 19.00 18,50 | 16.50
8 22.00 22.00 1950 17.50
'lﬂ-:- Nanias |
=== Tres
S e G | |
! oy =
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Dimensiones principales (mm)
Conceplo
10je 2 njen | 3 ojea
Vehiculos 03aTIR | O31RS | 0371 RSD
Via de las ruedas
delanteras 2020 2005 | 2008
Vi do las rosdas
traseras (eje motriz) 1821 1821 1821
Via de las rusdas
trasoras (eje auxliar) 2188
Distancia entre ajes 5850 6330 | 6050
Distancia antre al 1% y
ol 27 aje trasero 1480
Voladize delaniero 2340 2340 | 2340
Voladizo trasern 3100 3330 3330

Largo total del vehiculo | 11280 | 12000 | 13200 2 e e L B

Ancho del vehiculo 2800 2500 | 2600

ARlura del vehlculo Autobis Marcedez Benz ETH RED
[0 aire acondicionads) nrs 3332 3482

Altura del vehiculo

{con aive acondicionado) 3612 ares
Vano libre del suslo
(@je delartern) 235 ane 272
Vano libre del sueko
(epe matriz) 186.5 24 224
Vano libre del suslo | - | I
(eje auxiliar) 7 = = =118
& 3
Anguks de entrada n | owe | e it ) — ) ()
adm - -1 TFd=
Angulo de aslide L T " il M e
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Zonas sxter|omes
Plaza de acceso
Pasos cubierios
Estacionamignto

{10 cajonas)
Circulaciones
Jardines
Explanada y amales
Terazas
Pl do maniolaas
Islas de combustibles

Zona de goblernc

Area de scceso
Circulacionas

Oficina administrador
Oflicina asascnes (pariios 5)
Cfficina gerante de trénsito
Aroa gecretarial (8)
Operaciones (mechnea)
Descanso operadores
Samtarios pare hombres
Sanitarios para mujeras

Zonas comunes
Taguillas (3)

Sala de espara
Concesioned
Control d& acceso (4)
Control de salida (4)
Salidas y legadas
Saniarics para hombres
Sanilaros para mujerss

15
400
15

120
12
12

Zonas complemenitariag

P P P
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La concentracidn de vehiculos no debe alectar el
trifico on las calles cincundantes ni representar un
peligro para los peatones y vehiculos que circulen.

La vialidad perimetral evila la concentracion de
gutobuses an la calle y crea un esquema de circula-
cin por ascalonamiento, lo que da mayor fluidez al
trdnsito. Si es posible, se creard un circuito ntermo
eon un camil de por lo menos 360 m para que sirva
de estacionamiento de |os autobuses que ingresan
cuando @8 considarable &l flujo.

El ancho de la acera por donde acceden los auto-
buses dabe ser por 1o menos de 3 m y contand con
caseta de controd con un cajdn por lo menos de 14,00
x 3,00 m para verificar su salida @ ingreso. El ancho
da la puerta de acceso minimo de 4.50 m y dptimo
de 6.00 m.

OPCIONES DE PARTIDO
PARA UN EDIFICIO TERMINAL

Las soluciones son esencialmante dos: se dispo-
ne an una plaza ablera o en la planta baja de los
edificios comerciales. En algunos palses, las esta-
clones de camiones son propiedad privada de |as
compafilas de transportes. En ofros casos, las lama-
das urbanas o municipales son admin|stradas por el
goblerno y usadas por varias compafifas.

Otras disposiciones son las siguientes: y

En calle privada. Sa disafian de dos formas:

a) El andén se carga & una de las aceras de la
calle, o gua representa circulacion n un sen-
tido; @l trazo de las calles circundanies debe
ser adecuada para lograr fluidez, Las filas se
forman a lo largo de la calle. Cuenta con
cobertizo para pasajeros y laguilla de la linea.

b) Los andenas s@ disponen an ambas aceras
con un carrl da circulacion enmedio y de un
solo sentido. El edificio central se disefia de
tal manera gue no obstruya la visibilidad.

| | |

Con vestibulo ceniral. En tomo a un vastibulo
caritral se distribuyen las concesiones, salas de as-
pera y taquillas; los cajones de estacionamiento de
autobuses quedan en un andén perpendicular al
centro del edificio. El trénsito se agluling en loma &
este espacio central @n una sola direccin, lo que
permite concentrar las Instalaciones para el pasajers
en un edificio.

Forma de andén. Tiene la caracteristica primor-
dial de gue los andenes se disponan an una plaza
central ablerta. Los andenes se agrupan en forma de
calle con un ancho de 6.00 m y 1,80 m para acor.
El acceso de autobuses es uno solo, no asila salida.
Es un adificio central, con fachada a |la calle donde
sa concentran las oficinas, concesiones, taquillas y
los servicios a los pasajeros. Los andenes pusden ir
cublertos.

Tl |

Estaciones con accesos y salidas en marcha
alrds. Seé localizan én vias secundarias amplias y
con retranqueo suficante para gue los aulobuses no
obstruyan la visibilidad y la circulacidn. Los vehiculos
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Anexo 3: Decretos de Alcaldia

Anexo 3.1 - Decreto de Alcaldia N°032-94

Mediante el Decreto de Alcaldia N°032-94 del 17.02.1994 se establece que los
operadores del servicio de transporte publico, deben contar con zonas de estacionamiento
para los vehiculos que brindan servicio de transporte a pasajeros, prohibiendo el

estacionamiento de los vehiculos en la via publica. Asimismo, establece que:

Las zonas de estacionamiento, de las empresas de transporte deberan estar en relacion con las
rutas autorizadas por la Municipalidad de Lima Metropolitana.

Las zonas de estacionamiento estaran ubicadas lo mas cerca posible al origen y/o destino de la
ruta que la empresa se encuentre sirviendo.

Las empresas de transporte informaran por escrito a la Gerencia de Transporte Urbano, sobre el
lugar designado para tal fin, para efectos de verificacion y registro correspondiente.

Las empresas operadoras no podran proponer lugares de estacionamiento dentro de zona
monumental.

Anexo 3.2 Decreto Supremo N°040-2001-MTC

Mediante el Decreto Supremo N°040-2001-MTC se establecen los requisitos técnicos

para Terminales de Servicio Publico Nacional, que son:

Contar con areas e instalaciones adecuadas para el desplazamiento de los usuarios dentro del
terminal y salas comunes con espacios suficientes para su comodidad.

Contar con zonas para las actividades administrativas de las empresas donde efectiien labores
de atencion a clientes, recepcion de equipajes y encomiendas, areas de espera para el embarque
y desembarque de pasajeros, equipajes y de mercancias cuando corresponda; y areas para la
venta de boletos de viaje.

Contar con areas de estacionamiento para vehiculos de reten y arcenes para la ubicacion de
vehiculos dispuesto para la recepcion de los pasajeros y equipajes que transportan.

Estar ubicados en areas que cuenten con vias que permitan el acceso, y estacionamiento de
usuarios y servicios de transporte local.

Contar con sistemas de comunicaciones.

Contar con accesos al sistema circulatorio del transito local que permitan separar los vehiculos
que ingresan o salen del terminal, del resto de vehiculos del transito citadino.

Servicios sanitarios para el personal y ptblico en general.

Cafeteria y otros servicios, para atencion de los usuarios.

Todos los servicios deberan ser calculados para la hora punta o de mayor afluencia al terminal.
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Anexo 3.3 - Decreto Supremo N°040-2001-MTC

Luego, con el Decreto Supremo N°009-2004-MTC, se modifico la regulacion de los
terminales terrestres para el transporte interprovincial de personas, debido a ello se exigio

las siguientes condiciones técnicas:

Contar con areas e instalaciones adecuadas para el desplazamiento de los usuarios dentro del
terminal y con espacios suficientes para la comodidad de estos.

Contar con areas para la atencion a los usuarios, tales como area para venta de boletos de viaje,
recepcion de equipajes y encomiendas, sala de espera de personas y servicios higiénicos para
los usuarios y el personal del terminal,

Area para estacionamiento de vehiculos de retén y rampas para el embarque y desembarque de
pasajeros, equipajes y encomiendas, la misma que estara separada del area de atencion de los
usuarios, de modo tal que solo se permita el acceso de las personas que abordaran los vehiculos.
Contar con areas para el estacionamiento de vehiculos de los usuarios y del servicio de taxis
dentro del perimetro del terminal.

Contar con accesos a la red vial urbana sin generar conflictos de transito.

Contar con sistemas de comunicacion para el publico en general y para el uso de los
transportistas.

Ademas, podra contar con servicios complementarios de cafeteria y otros para la atencion de los
usuarios.

Todas las areas y servicios del terminal seran disefiados en funciéon al mayor volumen de
vehiculos que embarquen y desembarquen en sus instalaciones, asi como de la mayor afluencia
de personas.

Asi, también, se establecid que los terminales terrestres de transporte de
mercancias cuenten con los espacios, infraestructura y equipos necesarios para la carga y
descarga de mercancias; y que las estaciones cumplan con las mismas condiciones
técnicas establecidas para los terminales terrestres en lo que fuera aplicable, debiendo
contar como minimo con areas para la atencion de los usuarios, embarque y desembarque

de pasajeros y servicios higiénicos.
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Anexo 4: Norma A.110 — Transportes y comunicaciones,

Subcapitulo II Terminales Terrestres

SUB-CARITULD N
TERMINALES TERRESTRES

Articulo 5.- Para la kbcalizacion de lerminales terresires se considarara lo siguianie:

a) 5uubicacicn debera estar de acuerdo a lo establecido en el Plan Urbano.

b} El terrenc debera lener un d&rea qua parmila albergar en forma simulldnea al
niumero de unidades gue puedan maniobrar y circular sin interferir unas con olras
en horas de madima demanda.

c) El drea deslinada a maniobras y circulacion debe ser independiente a las dreas
que s edifiguen para los servicios de administracidn, control, depdsitos, asi como
sEIvICios genarales para pasajeros.

d} Debesan presantar un Esfudio da Impadio Vial e Impacto Ambiental.

) Deberan contar con areas pam el estacionamiento y guardiania de vehiculos de
los usuarios ¥ de servicio plblico de laxis dentro del perimetro del ermeno del
terminal.

Articulo 6.- Las edificacionas para terminabes terresires  deberan cumplic con kos
siguientes requisitos:

a) Los accesos para salida y hegada de pasajercs deben ser indapandiantas.

b) Debe existir un adrea destinada al recojo de equipaja

c} El acceso y salida de los busas al tarminal debe resolverse de manera que exisia
visibilidad de la vereda desde el asiento del conductor.

d} La zona de abordaje a los buses debe estar bajo techo y permilir sU acceso a
personas con discapacidad.

&) Deben confar con sistemas de comunicacion viswal y sonora.

Articulo T.- Las edificaciones para teminales terrastres, estaran provislas de servicios
sanitarios segan lo gue 58 establece a continuacion:

Seqgun el nimeso de personas Hombres Mujeres
De O & 100 parsonas 1L, Tu, 1 L1
Da 101 2200 2L, 2u. 21 2L.A
De 201 a 500 AL, 3u, 3l 3.3

Cada 300 personas adicionalas 1L, fu, 11 i, 11

L = lavalorio, U= urinario, | = Inodora

Los servicios higgnicos estaran seclonzados da acuerdo a la distribucidn de las salas
de espera de pasajeros.

Adicionalmente deban provesrse senvicios sanilanos para el personal de acuardo a &
damanda para oficinas, para los ambientes de uso comercial como restaurantes o
cafeterias v para personal de mantenimianio.
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Anexo 5: Ley N.° 27181 (Titulos I 'y II)

LEY GENERAL DE TRANSPORTE Y TRANSITO
LEY No. 27181

TITULO |
DEFINICIONES ¥ AMBITO DE APLICACION

Art. 1.- Del ambita de Aplicacion :

1.1 Lapresente Ley establece los insamientos generales economicos, organizacionales y
reglamentarios del transporte y trénsito temestre y rige en todo & temitorio de La
Repiblica.

12 Mo se encusnira comprendido en el ambio de aplicaciin de la pressnte Ley, el
fransporte por cable, por fajas ransporiadoras ¥ por ductos.

Articuls 2°.- De las definiciones

Para efectos de la aplicacion de la presente Ley, enténdase por:

3} Transporte Temestre: desplazamiento en vias temestres de personas y mercancias.

b) Senicio de Transporte: actividad econdmica gue provee los medios para redizar &

Transporte Temesire. Mo incluye i3 explotacion de nfrasstructura de transporte de uso
Iblico.

g;l'l':a'm'm Terrestre: conjunto de desplazamientos de personas y vehiculos en las vias

terestres que obedecen a las reglas determinadas en fa presentes Ley y sus reglamentos que

lo orientan y lo ordenan.

d) Vias Temestres: infrasstructura temesire que sirve al transporte de wehiculos, femocariles y

parsonas.

Articulo 3° - Del objetivo de |a accion estatal

La accibn estatal en materia de transporte y ransito termestre se orienta a la satisfaczion de
las necesidades de bos usuarios y al resguando de sus condiciones de seguridad y salud, asi
come a b proteceion del ambiente y la comunidad en su conjunio,

Articulo 4° - De la libre competencia y rol def Estado

4.1 El rol estatal en materia de fransporte y transito temeste proviens de las definiciones
nacionales de politica economica y social. El Estado incentiva 1a libre y leal competencia en
el fransporte, cumplisndo funciones que, siendo importantes para la comunidad, no pusden
serdesamolladas por el sector privado.

42 El Estado focaliza su accidén en aguellos mercados de transporte que presentan
distorsiones o limitaciones a la libre competencia. En particular difige su atencidn a los
mercados que se desamolian en dreas de baja demanda de transporte 3 fin de mejor la
competitvidad en los mismes y a los existentss en areas whanas de alta densidad de
actividades a fin de comegir las distorsiones generadas por la congestion wehicular y I3
contaminacion,

4.3 Bl Estado procwrs la proteccion de los intereses de los usuarios, el cuidads de la salud y
sequridad de las personas y & resguardo del medio ambiente.

44 El Poder Ejecutivo podra establecer medidas temporales que promuevan |3 renovacion
del parque automotor.

Articulo 5° - De la promocion de |a inversion privada

5.1 El Estzado promueve la inversion privada en infraestructura y senvicios de transporte, en
cualesquiera de [as formas empresanaies y contractuales permitidas por la Constiucidn y las
leyes.

5.2 El Estado garantiza la estabfidad de fas reglas y el trato equitstive a los agentes
privados de manera gue no se alieren injustiicadaments las condicionss de mercado
sobre la base de las cuales toman sus decisiones sobre inversion y operacian &n materia
de transporte.

5.3 Las condiciones de acceso al mercado se regulan por las norimas ¥ principics
contenidos en |3 presente Ley y el orderamiento wigente.

Articulo 6°.- De la internalizacion y comreccion de costes

6.1 El Estado procura que todos los agentes que intervienen en & transporte y en el
transito perciban y asuman los costos tobsles de sus decisiones, incluides los costos
provocados sobre tercens como consecuencia de tales decisiones. Asimisma, promueve
la existencia de precios reales y competitvos en los mercados de insumos ¥ senicios de
transporte y comige, mediante el cobro de tasas u ofros mecanismos simiares, las
distorsiones de costos generadas por la congestion vehicular y la contaminacion.

£.2 Cuando la comeceitn de costos no sea posible, aplica restrictonss administrativas
para confrolar |a congestion vehicular y garantizar la proteccion del ambiente, la salud y1a
seguridad de (3s personas,

Articulo 7°.- De |a racionalizacion del uso de |a infraestructura

7.1 El Estado promusve fa utilizacion de técnicas modemas de gestion de transito con el
fin de optmizar el uso de la nfraestructura existente. Para tal efecto impulsa la definicion
de estandares mediante reglamentos y nommas técnicas nacionales que garanticen 2l
desamollo coherente de sistemas de control de transito.

7.2 Con &l fin de induck racionalidad en kas decsiones de uso de [ infraestruchma vial, el
Estado procura gue los costos asociados a3 |3 escasez de espacio vial se transfieran
medante el cobro de tasas 3 quienes generan a congestion vehicular.

7.3 Los medios de transperte que muesiren mayor eficiencia en el uso de [ capacidad vial
0 &1 |3 preservacidn del amibiente son matena de un trato preferencial de parte del Estado.
74 El Estado procura que las actvidades que constiuyan centros de generacion o
atraccdn de viajes contemplen espacio sufciente para que |3 demanda por
estacionamisnto que slas generen se satisfaga en dreas fusra de la wia plblica
Asimisma, procura que la enfrada o safida de vehiculos 3 tales recintos no ocasions
interferencias o impactes en las wias aledanas. Para tal efecto, el Estado esta facultado a
obligar al causante de las nterferencias o impactos a la implementacin de lementos y
dispositives viales y de control de transite que eliminen dichos impactos.

7.5 El Estado procura que las personas naturales o jwidicas, plblicas o prvadas, que con
motivo de obras o frabajos en las vias interfieran el nomal funcionamiento del fransito
asuman un costo equivalente al que generan sobre el conjunto de la comunidad afectada,
durante la realizacion de tales trabajos, a través del pago de tasas eakuladas en funcién
de I35 areas y tempos comprometidas.

7.6 La determinacion de cobros, forma de c3leulo y medidas 3 adoptar refendas en este
articado, 13 efectla 3 autoridad competente de conformidad 3 ko que establecen los
comespondientes reglamentos nacionales.

Articulo 8° - De los terminales de transporte terrestre

El Estado promueve |3 iniciativa privada y la libre competencia en |a construccidn y
operacion de termnales de transports temestre de pasajeros o mercancias, sin perjuicio
del cumpiimiento de lo dispuesto en I3 presente Ley, especiaiments en el parafo 7.5 del
Articudo 7°, ¥ de conformidad con k3 normatividad nacional o local vigente que resulte
aplicable.
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Articulo 9° - De la supervision y fiscalizacion

Es responsabifidad prioritaria del Estado garantizar la vigencia de reglas claras, eficaces,
transparentes y estables en la actvidad del transporte. Por fal mofivo procura |3 existencia de
una fiscalizacion eficiente, auttnoma, tecnficada v protectora de los intereses de los
Usliarios.

TITULO |
COMPETENCIAS Y AUTORIDADES COMPETENTES

Articulo 10°.- De la clasificacion de las competencias

En materia de transporte y transito temestre las competencias se clasfican en:

a) Normativas.,

b} De gestian.

) De fizcalizacion.

Articulo 11°.- De [a competencia normativa

11.1 La competencia normativa consiste en |3 potestad de dictar los regiamentos que rigen
en los distintos niveles de la organzacién admmnistrativa naconal, Aquefios de caracter
general que rigen en todo el temitoro de i3 Republica y que son de obsenandia cbfigatora
por todas las enfidades y personas de los sectores pblico y prvado, moluyendo a las
autoridades oel Poder Ejecutivo, sus distintas entdades y los gobiemos regionales o locales,
seran de competencia exclusiva del Ministenio de Transpories, Comunicacones, Vivienda y
Canstruceian.

112 Los gobiemes locales emiten las nomas complementanias para |3 aplicacion gz los
reglamentos nacionales dentro de su respactivo ambio temitorial y de sus competencias, sn
fransgredir ni desnaturalizar la presente Ley ni los reglamentos nacionales.

Articulo 12°.- De la competencia de gestion

121 La competencia de gestion consiste en la facufad que tienen las autordades
competentes, mplementan los principios rectores y las disposiciones de transporte y transito
termesire, contenidos en 1a presente Ley y en los reglamentos nacionales.

12.2 Comprende a5 siguientes faculiades:

a) Administracion de|a infraestructura vial plbfica, de |3 sefializacidn y gestion de fransito de
acuerdo a las nommas vigentes.

b} Registro de los senvicios de ransporte temesire de pasajeros y mercancias.

c) Ctorgamients de concesiones, pemisos o autorizaciones para L3 prestacion de los
senicios de Tanspore temestre, de acuerdo 3 o que establece la presente Ley, los
reglamentos nacianales comespondientes y las nomas vigentes en matena de concesiones.
123 Las autondades tiulares de |a competencia de gestion pueden delegar parcialmente sus
facultades en ofras enfidades. La responsabilidad por & incumpimiento de fmcicn es
indelegatie.

Articulo 13° - De |a compatencia de fiscalizacion

L3 competencia en esta matera comprende |3 supenvision, deteceion de infacciones v a
imposicion de sanciones por meumplimient de los dispositvos legales vinculados 3
franzponte y 3 iansito feestre, de tal forma que se promueva un funcionamients
transparente del mercado y una mayor informacion 3 los usvarios.

Articulo 14°.- De a asignacion de las compatencias

14.1 Las competencias en matenia de fransporte y transito temestre 52 asignan de acuerdo
3 lo establecido en 13 presentz Ley y se ejercen con obsenancia de los Reglamentos
Nacionales.

142 Las compelencias que no sean expresamente asignadas por |3 presents Ley 3
ninguna autoridad comesponden exchsihamente 3 Minisiere de Transportes,
Comunicaciones, Vivienda y Construceion, .

Articulo 15° - De las autoridades competentes

Son aufordades compefentes respect del transpore y Iransito ferrestre segin
COMmespanda;

a) ! Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construcsidn;

b} Las Municipalidades Provinciales;

t) Las Municipaidades Disirtales;

] La Palicia Nacional del Peril, y

&) El Instinuto Macional de Oefensa de la Competencia y de |a Proteccion de a Propiedad
Intelectual ~INDECOPL

Aticulo 16°.- De las competencias del Ministerio de Transportes, Comunicaciones,
Vivienda y Construccion

El Ministeria de Transpartes, Comunicaciones, Viienda y Construczion es el organa recor
a nivel nacional en materia de fransporte y transito temestre, asumiendo las siguientes
competencias:

Competencias normativas:

a) Dictar los Reglamentos Nacionaies establecidas en la presents Ley, 3si como aquellos
que s8an necesanios para el desamofo del ransports y el ordenamiento del transito.

b Interpretar kos principios de transporte y transto temestre definidos en a presente Ley y
sus reglamentos nacionales, asi como velar pongue se dicten las medicdas necesarias para
sy cumgplimients en todos los niveles funcionales y territoriaies del pais.

Competencias de gestion:

o) Desamolar, ampliar y meiorar [as vias de |2 infrasstruciura vial nacional,

) Administrar y mantensr [a infragstructura vial nacional no entregada en concesian,

&) Cforgar concesionss, pemisos © autonizacionss para |a prestacion de los senvicios de
fransporte bajo su ambito de competencia.

) Disefiar sistemas de prevencicn de accidentes de transio.

g) Mantener un sistema estandar |a emision de licencias de conducr, conforme lo
establece el reglamento nacional comespondients.

) Mantener un sisiema estandar de homalogacion y revsiones téomicas de vehiculos,
conforme lo establece &l reglamento nacional comespondients.

i) Mantener fos regisiros administratvos que se establece en |a presenie Ley y en la
nommatividad vigente en materia de iransporte y ransito emesire.

jj Promover el fortalecimiento de las capacidades tEenicas & insfitucionales en todos los
niveles de |3 organizacion nacional para una mejor aplicacin de fa presente Ley.

k) Representar al Estado Peruann en iodo o relacionado al fran y transito temesire
intemacional, promaviendo k3 integracion con los paises de [ regian.

Competencias de fiscalzacion:
I) Fiscalizar e cumplimiente de las nomas sobre ef senvicio de transporie temestre del
ambito de su compelencia, para Io cual podrd confratar empresas o institucionas
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especiaizadas y de recononido prestigio, en el campo de [ supenvision. Para tal i,
mediants Decret Supremo 52 requia el procedimiento de acredtacion de las entidades
supeNVis0ras, 3| como Jas fasas de requlacion comespondientes. La fiscalizacion comprende
Ia supervision, defecoion de infraccones y la mposician de sancienes por & incumplimiento
de los dispositives legales vinculados al fransparte y al transito temestre, de tal forma que se
promueva un funcionamienta fransparente del mercado y una mayer informacion a los
Uslaros.

Las demas funciones que el marco legal vigente y los reglamentos nacionaies le sefialen, de
acuerdo a lo establecico en el articulo 14° de la presente Ley,

Articula 17° - De las competencias de las Municipalidades Provinciales

17.1 Las Municipalidades Provinciales, en su respectiva jurisdiccion y de conformidad con Jas
leyes y los reglamentos nacionales, tienen s siguisntes compefencias en malena de
fransporte y iransito temestre:

Competencias normativas:

a) Emitir nomas y disposiciones, asi como realizar los actos necesanos para fa aplicacon de
Ios reglamentos nacionales dentro de su respective ambit teritorial

b} Jerarquzar I red vial g2 su jurisdiccion y administrar los procesos que de ellos derven, en
concordancia con los reglamentos nacionales comespondientes.

&) Declarar, en el ambito de su jurisdiccion, b areas o vias saturadas por concepto de
congestion vehicular o confaminacion, en &l marco de los criterios que detemine &
reglamento nacional comespondint.

Competencias de gestion:

) Implementar y administrar los registros que los reglamentos nacionales estabiezcan.

&} Dar en concesion, en el ambito de su jursdicedn, kos servicios de fransporte temestre en
areas 0 vias que declaren sauradas; asi como otorgar PeMsas o JutDrizacionss en areas o
vias no saturadas, de conformidad con los regiamentos naconales respectivs.

1) Dar en coneesion La inFaestruciura vial nueva y existente, dentro de su jurisdiccion, en el
marco de o establecido por la nomatividad sobre la matena.

g) Reguiar las tasas por el oforgamienty de permisos o autorizacionss de uso de
inFagstructura en areas g viss no saturadas, de acuerdo 3 a5 nomas previstas en el
reglamento nacional respectivo.

h} Cobrar a las personas naturales o juridcas, publicas o privadss, que con mofve de b
realizacion de obras interfieran f nomal operacian del transto, seqln lo dispussio en &
comespandientz reglamento nacional

i} Recaudar y administrar fos recirsos provenientes del pago de multas por infracciones de
frangio.

[} Instalar, mantener y renovar los sistemas de sefalizacion de fransto en su jursdiceion,
confiorme & reglamento nacional respectivo.

k) Construir, rehabilitar, mantener o mejorar |a infragstructura vial que se encuenire bao su
jursticzian

Competencias de fiscalizacion:

I} Supenisar, defectar infraczionss & imponer sancongs por meumplimienm de los
disposiives kegales vinculados 3l transporte y al transio temestre,

m) Fiscalizar |35 concesiones de infraestructura vial que oiorgue l3 municipalidad provingal
&0 54 Fespecta jurisdioson, en concordanci con los reglamentos nacionales.

172 Cuanto dos cudades o areas whanas perisnecentss 3 proicias contiguas
conforman un area urbana contnua que requiens una gestion conunts ded fransporte §
transito temesire, las municipalidades comespondientes deben establecer un regimen de
gestion comin. O no establecerse dicho régimen, cualuiera de las municipalidades
puede solictar una soluson artitral. Si ninguna de las municipalidades solicta el arbitraje
0 alpuna de el3s se nisga 3 someterse 3 este procadmiento, comesponas al Ministerio de
Transpartes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion estabiecer el regmen de gestian
comn.

17.3 La Inexistencia del régimen comun 3 que se refiere &l pamafo precedente no facula a
|a municipafidad 3 otorgar pemisos, autorzacionss o cancesionzs en ambites terfonales
feera de su junsdiceion.

Articulo 18°.-De las competencias de las Municipalidades Distritales

18.1 Las Municipalidades Cistritales sjercen 35 siguientes competencias:

a) En matena de fransporte: en generdl, 35 que los reglamentos nacionales y [as nomas
emitidas por la Municpalidad Provincial respectiva les sefialen y en particular, I
regulacion ded transparte menar (mofotais y simiares .

b En matera de transito: 3 gestion y fiscalzacion, deniro de su jursdiczian, en
cantordancia con las disposiciones que emita la municpaidad provncial respectva y los
reglamentos nationales pertinentes.

¢} En materia de vididad: la mstatacion, mantznimientn y renovacion de los sistemas de
sefializacion de Fansito en su jurisdiccion, canforme al reglamenta nacional respectun.
Asimismo, son competentes para comstrur, rehabiitar, mantener o mejorar
infrazstructura vial que se encuentre bajD su jurisdiczion.

182 En el caso en que dos distritos configuos requieran una gestion conjunia de
transparte y transio temestre, las municipalidades comespondientss deben establecer un
regimen de gestion comun, En caso de no establzcerse dicha regimen comesponde ala
mumnicipalidad provincial fjar los temings de gestion comin,

18.3 La inexistencia del regimen comin 3 que e refiere ¢l pamafo precedent no facuita a
| municipalidad a otorgar pamisos, aulorzaciones o concesionss en ambitos tamtoriales
fleera de su jurisdiczion.

Articulo 19° - De |2 competencia de |2 Policia Nacional del Peru

La Policia Nacional ded Pend s 3 autoridad responsable de fscalizar & cumplimienta de
las nomias de transito por parte ée los usuarios de la infraestuctira vial y de los
prestadores de senicios de fransporte, brindando e apoyo de &3 fuerza publica a las
altordades competentzs. Asimmo, presta apoyo a los concesionanios 3 cango de fa
adminiztraion de infraestructura de transperte o uso plbic, cuando e sea requenda,

Articulo20°-De las competencias del Instituto Nacional de Defensa de la
Compatencia y de Ia Proteccion de [a Propiedad Intelectual ~NDECOP|

20.1 Son apicables en matera de transpote y transio temestre las normas penerales
e profeceion @ consumidor, sendo enire compsfente para 13 supenvsion de su
cumplimiento Ja Comision de Proteecion al Consumidor del Instuto Nacional de Defansa
de 1a Competencia y de |a Proteccion de [a Propiedad Inteleciual ~INDECOPI, ef que
debera velar por 13 pemanencia de |a idoneidad de los senvicios y par la transparencia de
la informacion que se brinde a los consumidores, s peruico de las Bcultades de
fiscalizacion y sancion que comesponden a las autoridades de ranspantz.
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20.2 Asimismo el INDECOP! esté facultado segun sus propias normas a aplicar |3 legisiacion
de scceso 3 mercado, libre v leal competencia, supendsion de la publicidad y demas
normatividad cel ambito de su competencia,

Articulo 21°.- Del sometimiento a jurisdiceion Unica

De acuerdo a |a presente Ley, toda persona natural o juridica, plibfca o prvada, queda sujeta
a una sola autoridad competente en cada caso. En consecuencia:

a) No debe existr duplicidad de tramites administratves para la consecucian de un misma fin,

¥

b} No s puede sancionar una misma infraccion a fas nommas por dos autordades distintas.
3in embargo si se puede sancionar vanias infacciones dervadas de un solo hecho, siempre
gque no transgredan las competencias establecidas en | presenie Ley y en bos reglamentos
nacionales.

Articulo 22°- Da los conflictos de compatencia

En los casos que existan conflictos de competencia entre distintas autoridades de transporte
ode iransito temestre, |3 controversia serd dirmida por el Trbunal Constitucional, de acuerdo
asu Ley Organica, s3fv que 2 partes en conflicto acusrden someterse 3 un arbraje.

TITULO I
REGLAMENTOS NACIONALES

Articulo 23°- Del contenido de los reglamentos

Los reglamentos nacionales necesancs para la implementacion de la presente Ley seran
aprobados por Decrete Supremo refrendado por &l Ministro de Transpories, Comunicaciones,
Wivienda y Construccion y rigen en todo el temitorio nacional de la Repdbica. En particular,
debera dictar los sigientes reglamentos, cuya materia de requlasion podra, de ser necesario,
ser desagregada:

a) Reglamento Nacional de Transito

Contiens las nommas para el uso de las vias plblicas pars conductores de todo tipo de
vehiculos y para peatones; las disposiciones sobre licencias de conducir y las que establecen
|as infraceiones y sanciones y el comespondiente Registro Nacional de Sanciones; asi coma
a5 demas disposiciones que ssan necesanas

b} Reglamento Naconal de Vehiculos

Contiens las caracteristicas y requisites tecnicos relativos 3 seguridad y emisiones que
deben cumplir los vehiculos para ingresar al sistema nacional de transporte v aquellos que
deben obsevarse durante |3 operacion de los mismos. Contiene tambén los pesos y
medidas vehiculares maimos para operar en fa red vial y |as infracciones y sanciones
respeciias.

Asimisma contiens los procedimientos tenicos y administratives para la homologacion de
vehiculos nuevos que se incorporan 3 la operacion en la red vial y los comespondientes 3
sistema de revisiones tEonicas y de control leatorio en 13 via plblica.

Establece que todo vehiculo s encuentra obligado a cumplr con las nomas de las
reyisiones tecnicas.

o) Reglamento Nacional de Gestion de Infraestructura

Define las pautas para las nommas técnicas de disefio, construcsidn y mantenimiznto de
cameteras, camings y vias urbanas.

Define las pautas para las especficaciones y caracterisficas de fbricacion de los
elementos de sefializacion y los protocalos téenices que assguran [ compatiblidad de los
sistemas de comunicacion y controd de semaforos.

Define las condiciones del uso del derecho de via para fa instalacion de elementos y
dispesitivas na relacionados con € ransporte o Fansit.

Confiene asimisma las exgencias de intemalizacion y control de mpactos asociados al
estaconamients de vehiculos en |as vias y al funcionamiento de acfividaces que generan
0 afraen viajes.

Reguia las infracsiones por dafios a la infraestructura vial publica no concesionada y las
respectivas sanciones,

d) Reglamento Nacional de Administracién de Transporte

Contiene las especificasiones de disefio y operacin de los registros en los que deberan

inscribirse todos los servicios de pasajeros y de mercancizs que se pressnten en forma
ular.

rcegﬂiene también |as disposizones generales que clasfican [as distintas modalidades oel

senico de Tansporte 08 PerSONas y mercancias, asi como los requisitos tonicos de

idoneidad: caracieristicas de |a flota, infraestuctura de Ja empresa y su organizacion; asi

como las condiciones de calidad y seguridad de cada uma de ellas. Establece las

infracciones y sanciones en |a prestacidn del senvico de transport.

Contiene los criterios técnicos que determinan la declaracion de reas o vias saluradas

por conceplo g2 congestion vehicular o contaminacion y establece el régimen de acceso y

operacion e |os senvicios de transporiz en tales condiciones.

Sefala que el acces y uso de 3reas o vias saluradas es administrado medants procssos

periodiens de lictacion pdbdica en kos cuales todos los oferentes ds los servicios concumen

compifiends en caidad, precio, condiciones de seguridad y control de emisiones, tedo lo

cual se formaliza mediante confratos de concesion a plazo fo y no renovables de manera

automatica.

Asimismo contiene el regimen de administracion de cada una de |os senicios especiales o

locales y otras prestacionss no habituales, inciuyendo los requisitos de registro, concesion,

AUtTZACIONeS Y PErmises 08 peracion respectvs.

&} Reglamento Nacionsi de Cobro por Uso o2 infragsinuchura Piblica

Contiens bz condiciones tecnicas que fundamentan b3 necesidad de cobro por uso de
infragstructura publica, a los usuarios de Jas vias, ya sean personas natwrales o juridicas,
publicas o prvadas, Incluye tanto los peajes de las vias no concesionadas, coma los
£obios 3 quisnes Ateren |3 capacdad vial & interfieren el transto. Confiens ademas, los
métodos de caleulo de tales tasas y ks procedimientos de cobro.

f) Reglamento de Jerarquizacion Vial

Contiene los oriternos de dasficacion ce viss destinades 3 orientar las decisionss de
inversian y operacion o éstas en funcian de los roles que establece.

Contiene ademas los criteris para la declaracion de dreas o vias de acceso restringico.

g) Reglamento Nacional de Responsabiidad Civi y Seguros Obligatorios por Accicentes
de Transito

Contiene las disposiciones relacionadas con La determinacion de |a responsabilidad cvil de
los conduchores, propietarios y prestadores de senvicios de fransporte en accidentes de
transit. Asimisma fia el ragimen y caracteristicas del sepuro obligtorio sefialanda las
cobenturas y montos minimes asequrados, asi como su aplicacion progresva

) Reglamento Naciona! de Femocamies

Diefing las nomas generales de |3 cosracin ferroviaria y de fos disinios servicios conexcs,
asi coma kos eriterios para |3 proteccion ambiental, |3 interconexion y compatbiidad da los
senicios y tecnologias relevantes.

TITIN AR
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Anexo 6: Pro Transporte: Lineamientos y propuestas

para el establecimiento de Terminales

Recomendaciones sobre las caracteristicas de los Terminales:
Estimacion de la superficie requerida

Los terminales deberan contar con un area minima para el estacionamiento, maniobra y
circulacion interna de los vehiculos que, segun el tipo de terminal de que se trata y su
flota de disefio, se puede determinar de acuerdo a la siguiente formula, obtenida de la

normativa vigente en cuanto a caracteristicas de terminales en Santiago de Chile.
Area =BxLxAx Fe

El resultado es el area minima para el estacionamiento. Maniobra y circulacion
interna de vehiculos, B es la flota total de disefio. L es el largo de los vehiculos y A es el
ancho del estacionamiento (que, para el caso de autobuses de transporte urbano, se puede

adoptar el valor de 4.5 metros)

Finalmente, Fe es el factor de estacionamiento, dependiente de la longitud de los
vehiculos y del angulo con que estos se estacionen respecto de la paralela al eje de

longitudinal de la calle de circulacion.

Largo de buses (m)

9m <L <14 14y 16 m Mas de 16 m
0° 1.10 1.14 1.11 1.07
45° 1.45 1.53 1.47 1.42
90° 2.12 2.03 1.86 1.76

Fuente: Dimensionado de terminales de transporte publico colectivo en Transantiago

Se recomienda que cada uno de los estacionamientos tenga acceso directo a una
vida circulacion interna sin interferencia, y que el sentido de circulacion de los vehiculos

en las vias internas sea siempre hacia adelante.
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Superficie de terreno neto

La superficie de terreno neto hace referencia a la superficie que efectivamente estara
disponible para la operacion del terminar y la para las obras anexas de este (descontando
a la superficie total del predio, la que esta afecta a utilidad publica, antejardines y franjas

destinadas a areas verdes exigidas que re exijan dentro de cada municipalidad)

Por otro lado, esta superficie neta debe contar con un tratamiento de los
pavimentos, para la maniobra y circulacion de los vehiculos, la cual debera ser segregada
del resto del area mediante soleras y pavimentarse de acuerdo con las exigencias

contempladas en la ordenanza o norma vigente en Pertl.

En funcion de la superficie neta requerida a efectos de maniobrabilidad,
circulacion y estacionamiento de las unidades, se pueden establecer un conjunto de

categorias de Terminales:

Categoria Superficie de terreno neto (m?)

B1 Hasta 600

B2 De 600 a 1000

B3 De 1000 a 2500
B3 De 2500 a 5000
B5 De 5000 a 10000
B6 De 10000 a 20000
B7 Mas de 20000

Fuente: Dimensionado de terminales de transporte publico colectivo en Transantiago
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Areas verdes

Se aconseja que la normativa contemple que, para calcular la superficie de terreno neta
de un predio destinado a Terminal, localizado en una zona donde se admite el uso
residencial, se contabilice una franja destinada a areas verdes, a fin de mitigar el impacto

del terminal respecto a su emplazamiento.

El ancho de la franja podra ser, a modo indicativo, el que se indica en la siguiente

tabla segun la categoria del terminal.

Ancho minimo de franja verde segin categoria de terminal

Categoria Ancho minimo

B1 2 metros
B2 2 metros
B3 4 metros
B4 6 metros
BS 6 metros
B6 6 metros
B7 6 metros

Fuente: Dimensionado de terminales de transporte publico colectivo en Transantiago.

Usos de suelo y las clasificaciones viales

Los usos de suelo permitido, la relacion con las vias de acceso, y la relacion con el origen,
y/o destino del servicio determinan en gran medida las localizaciones probables de los

terminales.

Se recomienda facilitar el emplazamiento de terminales, mediante la
flexibilizacion eventual de la normativa que amplie el rango o tipologia de suelos capaces
de albergar un terminal, permitiendo localizarlos en usos de suelo diversos, ampliando la
oferta de suelo para terminales y facilitando la implementacion del esquema de rutas

propuesto.
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Mediante ello se lograria incorporar los terminales como actividad necesaria en

la ciudad, posibilitando su regulacion.

La siguiente tabla sintetiza el tipo de uso que podria ser aceptable para la
ubicacion en el de un terminal terrestre, asi como los requerimientos minimos en cuanto

a la tipologia de las vias de acceso.

Usos de suelo y vias de acceso segtn tipologias de terminal

Categoria Tipo de uso de suelos Vias de Acceso

B1 Infraestructura, actividades productivas Local o mayor
Comercio o Servicios Colectiva 0 mayor

B2, B3 Infraestructura, actividades productivas  Colectiva 0 mayor
Comercio o Servicios Arterial o mayor

B4, B5, B6, B7 Infraestructura, actividades productivas = Arterial 0 mayor

Fuente: Dimensionado de terminales de transporte publico colectivo en Transantiago.

La tipologia de via de acceso segun jerarquizacion utilizada en Lima.

Si junto a los usos anteriores, adicionalmente se admite en la zona el uso de suelo
residencial, los terminales terrestres deberan estar distanciados, se recomienda distancias
entre si los terminales un minimo de 1000 metros medidos desde el deslinde mas cercano

por el eje de la via publica.

Adicionalmente, la norma sefiala respecto a la localizacion que: “La ubicacion de
los Terminales de Vehiculos estara determinada en funcion del origen y/o destino del
servicio, exigencia que no sera aplicable a todos ellos en caso de que exista mas de un

servicio que haga uso del mismo”.

Llegado a esta etapa del analisis, el interesado debera comprobar que el terreno
por el que se identifica es compatible son las ordenanzas y los requisitos que se

establezcan en materia de ubicacion y regulacion de Terminales de transporte.

Actividades complementarias
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Desde el punto de vista de las actividades complementarias, los Terminales, segiin su
categoria y dependiendo del numero y tipo de vehiculos, podran contemplar, al interior
del predio, edificaciones e instalaciones destinadas exclusivamente al mantenimiento de
estos (aseo, lavado, pintado, revision y reparacion de los vehiculos). Si el Terminal esta
emplazado en zonas en que el instrumento de planificacion territorial admita el uso de
suelo residencial, se recomienda que las actividades de mantenimiento estén en un recinto
cerrado. La superficie maxima destinada a actividades complementarias, segin la
categoria del Terminal, serd la que se sefiala en la siguiente tabla, y que sigue las

recomendaciones adoptadas en la experiencia de Transantiago:

Categoria % maximo de la superficie de terreno neto

destinado a actividades complementarias

B2, b3 15%
B4 25%
B5, B6, B7 25%

Fuente: Dimensionado de terminales de transporte publico colectivo en Transantiago

En cualquier caso, se recomienda que la superficie destinada a actividades
complementarias sea un minimo de un 4% (si la superficie de terreno neta de un Terminal
es superior a 600 metros cuadrados) y que incluya a lo menos en dicha superficie un area
de lavado.” Se recomienda que el area de lavado, sea independiente de las demas areas,
que esté nivelada, cuente con pavimento con tratamiento superficial simple, y tenga

canaletas que permitan el encauzamiento de las aguas hacia una camara desgrasadora.
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Infraestructura fisica

La correcta operacion de un Terminal de Vehiculos requiere necesariamente que las
personas que trabajan en ¢l (conductores y personal de servicio), tengan unas minimas
condiciones de trabajo que aseguren a su vez un estandar de operacion. Se recomienda
contar con un area de servicios edificada para efectos tales como administracion,
servicios higiénicos, descanso y alimentacion de conductores. La superficie minima de
esta area, estara en funcion de la flota de disefo del Terminal, destinando un maximo de

un 35% para administracion de los servicios.
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Trabajo de suficiencia profesional
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