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RESUMEN
La presente investigacion se realiza en el contexto de la evolucion de la ciudad de
Tacna y sus proyecciones en el d&mbito nacional e internacional en materia del
desarrollo ferroviario comercial y turistico que ha remontado importancia en los
ultimos afos, es asi que considerando la propuesta de una nueva estacion ferroviaria
en los terrenos de la ZOTAC, considerado en el Plan de desarrollo urbano de la ciudad
de Tacna 2014 — 2023 y en el plan nacional de desarrollo ferroviario 2015; se plantea
que se articule a una Estacion central férrea de interconexion vial para el area urbana
y uso de las redes ferroviarias existentes, propuesta que se desarrollara en la

presente tesis.

El presente documento desarrolla el tema “Estacion Central férrea para mejorar el
transporte urbano de pasajeros del distrito Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa”
abarca el estudio de infraestructura orienta a la mejora de las condiciones del
transporte urbano publico abordando la problematica de la insatisfecha demanda
entre la conexion de las areas urbanas del centro de Tacna y el distrito Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa, ocasionado por el crecimiento poblacional acelerado
de la ciudad y la carente estructura de planificacion del sistema de transporte publico
hacia este distrito, el cual concentra el mayor volumen poblacional con necesidades

de accesibilidad adecuada y eficiente a la centralidad principal de Tacna.

Esta investigacion de tipo proyectual desarrolla variables e indicadores emplazados
en el contexto actual de la ciudad guiandose por el objetivo de proponer
infraestructura para el transporte urbano de pasajeros, con espacios para el recorrido,
espera del peatdn, complementar necesidades en los viajes, ademas de albergar al
tren, estos determinaran los criterios y programas necesarios para el desarrollo de la

propuesta.

Este documento se estructura en tres capitulos, el primero el de generalidades
referente a la formulacion de la propuesta, el segundo capitulo de marco teérico que
antecedentes precedente a la propuesta, el tercer capitulo de propuesta
arquitectdnica trata las particularidades del contexto donde se emplaza la propuesta

y el desarrollo del proyecto arquitecténico.
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ABSTRACT

The present research is carried out in the context of the evolution of the city of Tacna
and its projections in the national and international level in the matter of the
commercial and tourist rail development that has come back importance in the last
years, so considering the proposal of a New railway station in the ZOTAC lands,
considered in the urban development plan of the city of Tacna 2014-2023 and in the
national railway development plan 2015; It is proposed to articulate a central railway
interconnection station for the urban area and use of existing rail networks, a proposal

that will be developed in this thesis.

The present document develops the theme "Central Railway Station to improve the
urban transport of passengers of the district Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa"
covers the study of infrastructure orients to the improvement of the conditions of public
urban transport addressing the problematic of the unsatisfied demand between the
connection Of the urban areas of downtown Tacha and the Coronel Gregorio
Albarracin Lanchipa district, caused by the city's rapid population growth and the lack
of planning structure of the public transportation system to this district, which
concentrates the largest population volume with needs Adequate and efficient

accessibility to the main centrality of Tacna.

This project-based research develops variables and indicators in the current context
of the city, guided by the objective of proposing infrastructure for urban passenger
transport, with spaces for travel, waiting for the pedestrian, complementing travel
needs, as well as housing To the train, these will determine the criteria and programs

necessary for the develop proposal.

This document is structured in three chapters, the first one of generalities referring to
the formulation of the proposal, the second chapter of theoretical framework that
antecedents to the proposal, the third chapter of architectural proposal deals with the
particularities of the context where the proposal is placed And the development of the

architectural project.



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

INDICE

DEDICATORIA

AGRADECIMIENTOS

RESUMEN

ABSTRACT

INDICE DE CUADROS

INDICE DE ESQUEMAS

INDICE DE IMAGENES

INTRODUGCCION........oiitiieieiecee ettt ettt ettt e ae et et e eaeeteateeneeseeeaeareanens 1

CAPITULO I: GENERALIDADES

1.1. MARCO SITUACIONAL ..o eeeans 3

1.2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA ... 4

1.3. JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION.......coooieieiecieeeeeeee e 6

1.4, DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO .....c.oouiiiiiieieieieieeeee e 7

1.5. OBUIETIVOS .t e et e e et e e ae 9
1.5.1. ODJEtIVO GENEIAL.......uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiee bbb eeeeeeennne 9
1.5.2. Objetivos ESPECITICOS ....uvuuiiiiieiiiieeccee e 9

1.6. HIPOTESIS ...ttt 9
1.6.1. HIpOLESIS GENETAl ......coi it 9
1.6.2. HipOtesisS ESPECIICAS........uuviiiiiieeeiiiiiiiiiee e 9

1.7. VARIABLES ... e 10
1.7.1. Variable independiente ... 10
1.7.2. Variable dependiente.............uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiieieieneeeeeeeee 10

1.8. INDICADORES DE LAS VARIABLES ..., 10

1.9. METODOLOGIA, INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION .........ccocue.... 10
1.9.1 Tip0o de INVESHGACION.......uuiiiiiieeeeeiiiiiiiee e ae s 10

1.9.2 Esquema de metodologia de investigacion...................eevveeemeeeeennnnnnns 11



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

CAPITULO IIl: MARCO TEORICO

2.1. ANTECEDENTES HISTORICOS......ccoiiiteeieiecee et 13
2.1.1 Estacion de pasajeros a nivel mundial.............ccccooiiiiiiiiiiiiiinnniiinnee. 13
A. Londres, Inglaterra (1863) ........cccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeee 14
B. Budapest, Hungria (1896)...........ccoumiiiimiiiiiiiiieeeiiiiiiiieeeeenn 15
C. Viena, HUNGa (L1978) .....ouvviiiiiie e 16
D. Paris, Francia (1900)........cuuuuiiiiieeeiiiiiiiiiiee e 17
E. Madrid, Espafna (1919) .......ccovviiiiiiiiiiiiiiiiieiieeieeeeeeeeeeeeeeeeee 18
2.1.2 Estacion de pasajeros a nivel de AMEriCa ..........coovvvvvveieeieeeeiiiiiinnne, 21
2.3.2.1. Estacion de pasajeros en América del norte....................... 21
A. Nueva York, EEUU (1904)........ccccoeeeiiieiiiiiiiiee e, 21
2.3.2.2. Estacion de pasajeros en Latinoameérica................couvvvnnnn.. 23
A. Buenos aires, Argentina (1913) ....coooeeeiiiiiiiiiiiie e, 23
B. Santiago, Chile (1975) ......ccuiiiiiiiieeieeieee e 24
2.1.3 Estacién de pasajeros a nivel nacional .............cccccccvveeeeei i, 26
B. Lima, Pertl (2011)...cccooeiiiiieeiee e 26
2.1.4 Estacion de pasajeros a nivel regional...........cccccovviiiiiieieieeeiiiiiiee, 27
A. Estacion Tacna -AriCa .......cooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee, 27
2.1.5 Andlisis de ASpectos HiStOrCOS ........ccooiiiiiiiiiiieeeeiiiiieeee e 29
2.2. ANTECEDENTES CONCEPTUALES.......ooiiiiiiiiiiieeeee e 31
2.2.1. Bases Tedricas sobre la Infraestructura (Variable Independiente)..... 31
2.2.1.1. Infraestructura de tranSporte..........cceevvveviiiieeie e, 31
a) Infraestructura de transporte urbano............cccccceeeeeiieenniinnn, 31
b) EmMplazamiento..........ccccooviiiiiiiiiiieceee e 32

2.2.2. Bases Tedricas sobre transporte urbano de pasajeros (Variable
EPENAIENTE) ... 32
2.2.2.1. Transporte Urban0..........coovviiiiiiiiiiieeeeeeeecee e 32
a) Transporte Masivo rapido .......ccoeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 32
b) Vehiculos de alta capacidad (trenes)..........ccccuvveeveevernnennnnns 32
2.2.2.2. PaASAJEIOS. .. e 33
a) Grado de satisfaccion del pasajero.........ccccceeeeeeeeeeeeeeeeeeeenn. 34



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

b) Seguridad del Pasajero:............uuvuviiiiiiiiiiiiiiiiis 34
c) Conductores (Operadores) ..........cuvvieeiieeeeeieiiiiieee e eeeeeeanens 35
d) JefedeestaciOn ........ccccceeeiiiiiiiiiecce e 35
2.2.3. ENfOQUES TEOFMCOS ... uuui e e et e e e 36
2.2.3.1. Enfoques tedricos sobre el transporte urbano.................... 36

A. Importancia Estratégica de los Sistemas de Transporte
MaSIVO RAPIAOD ... 36
B. Caracteristicas del Transporte Masivo Rapido..................... 37
C. Tren Ligero 0 metro LIgero ..............euuveeimimmmmiimniiiiiiiiiiniinnnnns 38
2.2.3.2. Enfoques Tedricos sobre Infraestructura de transporte...... 41
A. Infraestructura de transporte ferroviario...............c.cccevvvvnnnnn. 41
B. “Ubicacion de las Estaciones”...........ccccccvvviiiiiiiiiiiiiiininnnn. 41
C. “ESIaCiONeS”........uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiei e 42
D. Clasificacion de las EStaciones ...........ccccccevveeeiniiiiiiiiienneenn. 43
E. Zonas de 1as eStaCiones ...........ceevvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeee 44
F. Tipos de construccion en estaciones ..........cccccoeevvuvvvveeeeennn. 51
2.2.3.3. Enfoques Teodricas sobre pasajeros:........cccceeevevvvvveeeeenn. 52
2.2.4. Analisis de Antecedentes Conceptuales..........ccevvvevviiiiieeeeeiieniinnnnnn. 54
2.3. ANTECEDENTES CONTEXTUALES ... 55
2.3.1 EStUIO € CASOS ....coeeeeeeeeeeeeee e 55
2.3.1.1 Analisis de Estacion Dingpu, Taiwan ...........ccc..eceeevevvvinnnnnn. 55
2.3.1.2 Andlisis de Estacion Uruguay, Brasil .............cccoooiiiiieennnn. 64
2.3.1.3 Andlisis de Estacion la Cultura, Lima.........cccccoevviiiiiiiennnnnn. 71
2.3.1.4 Apreciacion de Casos Estudiados ..........cccceeeeeiieeiiiiiininnnnnn. 77
2.3.2 Anadlisis y Diagnéstico situacional del usuario...............ccccoeeeeeeeeeennnn. 78
2.3.1.1 Volumen poblacional ............ccccceeeeiiiiiiiiiiiicce e, 78
2.3.1.2 Composicion segun géneroy edad..........ccccceeeveiiiiiiieennnnnn. 79
2.3.1.3 Analisis SoCi0 cultural .............oooveiiiiiiiiiii e 80

A. Historia del Distrito de Crnl. Gregorio Albarracin Lanchipa.. 80
B. FeStiVIdades ........ouviiiiiieiiieecee e 81
2.3.1.4 ANAlISIS €CONOMICO .....cooiiiiiiiiiiiee e 83

A. Aspecto econdmico de la ciudad de Tacna.........cccccceeeeeennee 83



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

B. Aspecto Econémico del distrito Crnl. Gregorio Albarracin L. 85

2.3.3 Andlisis Situacional y Diagndstico del lugar............ccccvvveeiiieniiiiiinne. 90
2.3.3.1. AMDIto gEOGIAfiCO......cvecvrieeeeieieieeteece e 90

2.3.3.2. PODbIaCiON @ SEIVIN .....ccoiiiiiiiiiiiiieeeeeeee e 92

A. Oferta de Infraestructura de transporte urbano.................... 92

a) Infraestructura de Transporte Urbano...........ccccceeeeeieeeennnnnn, 92

b) Infraestructura de Transporte ferroviario.............ccccceeeeeene. 95

B. Demanda de infraestructura de transporte urbano............... 97

2.4. ANTECEDENTES NORMATIVO ... 101
2.4.1 Reglamento Nacional de Edificaciones.............ccccoeeeiiiiiiiiieeeeeeeee, 101

2.4.2 Reglamento Nacional de Ferrocarriles (D.S. N° 032-2005-MTC)..... 109

2.4.3 Reglamento Nacional del Sistema Eléctrico de Transporte de
Pasajeros en Vias Férreas que formen parte del Sistema Ferroviario
Nacional (D.S. N° 039-2010-MTC). ...ccceiiiiiiiiieiee e eeiiinreee e e e eiiaeeeaa e 111

2.4.4 Analisis de Antecedentes NOIMaAtiVOS........c.oveeveeiieeeeieeeeeeeeeeeenees 115
CAPITULO IIl: PROPUESTA ARQUITECTONICA

3.1. ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL SITIO ...viiivieeeeeeeee e, 117
Tt 0 B I =T 1 1= o o F P PSP TP PP PR PPRUPPPPPPPPPN 117
3.1.1.1. Ubicacion y Localizacion.............ccccccieeiiieeeiiiiiiiceee e, 117
3.1.1.2. Linderosy colindancias.............cccceeeieiiiiiiiiiieeeeeeeeee, 117
3.1.1.3. Areay Perimetro:......c.ccccoveuevveeeeeeceeeeeee e, 117
3.1.1.4. Topografia ......ccccceeii i 119
3.1.1.5. Calidad del SUEIO...........ccoeeiiiiiii, 120
3.1.1.6. ZonificaciOn y Vias..........cccoveeeeiiiiiiiiicee e 122
3.1.1.7. Parametros UrbanistiCos ...........cceeeeiiiiiiiiiiiiiiieeeeieiiene 124
3.1.1.8. Barreras urbanas arquitectonicas ............ccccceeeeeeeeeeeeeennn. 125

3.1.2. Aspecto fisico ambiental...............oeeiiiiiiiiiiii 127
700 0t O 110 ¢ = 127
3.1.2.2. VIEBNMOS ..o, 127
3.1.2.3. ASOIEAMIENTO.....ccee e e, 128
3.1.2.4, ACUSHICA ...ccceiiiiiiiiie ittt 129

3.1.2.5. VegetacCiOn.........cc.uuviiiiiieiiiiiiiiieeee e 129



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

3.1.2.6. HIdrologia ..........ceeiiiieiiieeicec e 131

3.1.3. ASPECTIO UrDAN0 ... 133
3.1.3.1. Perfil Urbano.....c.ueeeeiieiie ettt e e e 133

3.1.3.2. PaiSafiSMO ......cuvviiiiiiieiiiiecce e 134

3.1.3.3. Vialidad y ACCESOS.......ccceeiiiiieiieeeeeeeeeee e 135

3.1.3.4. Infraestructura de SErViCIOS ........vveeiviriiiiiiieeeieeeieeeieeeeeens 139

3.2. ANALISIS Y SINTESIS ..ottt ettt 142
I I O 41 (=] g o W o [N 0 [E-T=] 2 [0 TR 142
3.2.1.1. Criterio ArquiteCtONICO..........ceeiieeeiiiiiiiiiee e, 142

3.2.1.2. Criterios de zonificacion de espacios...........cccceeeeriuvennen. 143

3.2.1.3. Criterio TecnolOgiCo..........uvueeeiieieiiiiiiiie e, 144

3.2.1.4. Criterio EStruCtural..........ooouveeieieeeeeee e 144

3.2.2. PremiSas € QiSEM0 .. .u.in ettt ettt enaens 145
3.2.2.1. Premisas del Sitio .......oceueieeieeee e 145

3.2.2.2. Premisas Urbanas ........cocooeeoiuiieie e 146

3.2.2.3. Premisas fuNCIONAIES........cuvieeeee e 146

3.2.2.4. Premisas espaciales...........ccccoiiiiiiiiiiin 147

3.2.2.5. Premisas formales .......couv e 147

3.3. PROGRAMACION ...ttt ettt e e, 149
3.4. CONCEPTUALIZACION. ..., 157
3.5. TOMA DE PARTIDO ..ottt 160
3.6. A0 \|| = [07:Y o [0 ] N F RS SRSRRSRRRR 162
3.7. DESCRIPCION DEL PROYECTO ...ttt 165
3.7.1. Memoria DESCHPLIVA .......ccoe e 165

CON CLUSIONES ..., 172
RECOMENDACIONES ... oo e 174
BIBLIOGRAFIA ..o ettt e e e et e e e e e e e eeaaaa s 175

ANEXOS



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Cuadro 01.
Cuadro 02:
Cuadro 03:
Cuadro 04:
Cuadro 05.
Cuadro 06.
Cuadro 07.
Cuadro 08.
Cuadro 09.
Cuadro 10:
Cuadro 11.
Cuadro 12:
Cuadro 13:
Cuadro 14:

Cuadro 15:

INDICE DE CUADROS
Evolucién Histdrica del transporte subterraneo en el Mundo

Resumen de Antecedentes Historicos

Resumen de Antecedentes Conceptuales

Resumen de Casos Estudiados

Proyeccion del 2016 al 2026

Actividades Economicas Formales Distrito CGAL 2011-2015
Empresas productivas en el distrito de CGAL — 2013
Actividad Comercial Formal Distrito CGAL-2015

Empresas De Servicios Registradas en el Distrito CGAL Afio 2015
Resumen de Antecedentes Normativos

Oferta de Transporte urbano

Indicadores del Trafico Ferroviario de Pasajeros: 2003-2012
Pea Urbana Y Rural Distrito CGAL

Escolares matriculados fuera del DCGAL

Pasajeros por hora

Cuadrol6: Proyeccion de pasajeros en hora punta 2016-2026

Cuadro 17:

Cuadro 18:

Parametros Urbanisticos

Tipos de Vegetacion Existente

INDICE DE ESQUEMAS

Esquema 01. Metodologia de la investigacién

Esquema 02. Composicion segun género y edad del DCGAL — 2015

Esquema 03: Empleos por rubros

Esquema 04: Actividades Econémicas Formales Distrito CGAL 2015

Esquema 05: Poblacién Universitaria



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Imagen O1.
Imagen 02:
Imagen 03:
Imagen 04:
Imagen 05:
Imagen 06:
Imagen 07.
Imagen 08.
Imagen 09.
Imagen 10.
Imagen 11.
Imagen 12.
Imagen 13.
Imagen 14.

Imagen 15.

INDICE DE IMAGENES
Primera Estacion del metro de Londres
Metro del Milenio, Budapest. Pabellones de acceso.
Viena. Alzado de uno de los dos pabellones de acceso de Karlsplatz
Viena, U-Bahn. Disefio preliminar del Hofpavillon (1896)
Paris. Disefios de Hector Guimard para las bocas de acceso al metro.
Templete de la Puerta del Sol y Templete de la Red de San Luis.
Estacion Centro Fulton, Manhattan
Estacion del metro de Buenos Aires
Andenes de la estacién central de metro de Santiago
Estacion Universidad de Chile
Estacion Tacna
Transporte ferroviario
Ubicacion Estacién Dingpu
Plantas Estacion Dingpu

Accesos de la Estacién Dingpu

Imagen 16.Entrada “C”- Estacién Dingpu

Imagen 17.
Imagen 18.
Imagen 19.
Imagen 20.
Imagen 21.
Imagen 22.
Imagen 23.
Imagen 24.
Imagen 25.
Imagen 26.
Imagen 27.
Imagen 28.
Imagen 29.
Imagen 30.
Imagen 31.

Imagen 32.

Entrada “B”- Estacion Dingpu
Circulaciones - Estacion Dingpu
Zonificacion estacion Dingpu
Organizacién centralizada — Estacion Dingpu
Relaciones espaciales — estacion Dingpu
Fachada- estacion Dingpu

Tubos solares reflectantes

Isometria de concentracion de luz
lluminacion de colectores por horas
Colectores en el exterior

lluminacién LED en techos

Detalle de iluminacion LED de pared
Estructura de acero de entrada “B”
Localizacion de Estacion Uruguay

Vista Isométrica de Estacion Uruguay

Aproximacion al Edificio- Estacion Uruguay



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Imagen 33.
Imagen 34.
Imagen 35.
Imagen 36.
Imagen 37.
Imagen 38.
Imagen 39.
Imagen 40.
Imagen 41.
Imagen 42.
Imagen 43.
Imagen 44.
Imagen 45.
Imagen 46.
Imagen 47.
Imagen 48.
Imagen 49.
Imagen 50.
Imagen 51.
Imagen 52.
Imagen 53.
Imagen 54.
Imagen 55:
Imagen 56.
Imagen 57:
Imagen 58:
Imagen 59:
Imagen 60:
Imagen 61:
Imagen 62:
Imagen 63:
Imagen 64:

Imagen 65:

Accesos al Edificio - Estacion Uruguay
Circulacién- Estacién Uruguay

Zonificacion - Estacion Uruguay

Organizacion lineal — Estacién Uruguay
Secciones de Estacion Uruguay

Fachada de accesos a la estacion Uruguay
Accesos sobre tablestacas metalicas
Columnas metdlicas (formato de arbol)
Aportes tecnolégicos

Paneles espejados y cromaticos

Ubicacion de la Estacion la Cultura

Contexto Urbano de la estacion la cultura
Vista desde el vestibulo exterior a la estacion la cultura
Segundo nivel — Estacion la cultura
Aproximacion a Estacion la Cultura

Acceso a la estacion la Cultura

Configuracion del recorrido-estacion la Cultura
Zonificacion-Estacion la cultura

Relaciones espaciales - estacion la cultura
Organizacién espacial — estacion la cultura
Forma - Estacion la cultura

Esquema de elementos para accesibilidad de discapacitados
Esquema Tacna Ciudad estratégica

Mapa de Ubicacion Geografica de la Ciudad de Tacna
Transporte Publico CGAL

Proyecto Museo ferroviario Tacna -Mincetrur
Vista Satelital de Ubicacién del Terreno

Plano de Ubicacion y Localizacion

Topografia del terreno

Perfiles Topograficos

Caracteristicas geotécnicas

Tipo de suelo — Sector I

Zona de Recreacion Publica



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Imagen 66
Imagen 67
Imagen 68
Imagen 69
Imagen 70
Imagen 71
Imagen 72
Imagen 73
Imagen 74
Imagen 75
Imagen 76
Imagen 77

Imagen 78

: Via de la Av. Cuzco

: Plano de zonificacion

: Altura de Edificacion del Contexto Urbano

: Inaccesibilidad por vias a espacios publicos
: Transito interrumpido por el recorrido del tren
: Aceras de la via Cuzco

: Parque de la Locomotora

. Estatua de Francisco Bolognesi

: Analisis de vientos

: Diagrama de trayectoria solar

: Analisis de asoleamiento

: Plano de Vegetacion

: Compuertas del canal Caplina en areas verdes del parque de la

locomotora fuera del terreno

Imagen 79
Imagen 80
Imagen 81
Imagen 82
Imagen 83
Imagen 84
Imagen 85
Imagen 86
Imagen 87
Imagen 88
Imagen 89

: Esquema de reencauce del canal Caplina

: Perfil urbano Asoc. Rosa Ara

. Perfil Urbano Espacios Urbanos

: Perfil Urbano zona comercio

: Vista desde el Parque de la locomotora

: Plano de Paisaje

: Vias de Acceso

: Ruta de la via férrea hasta la berma central de la Av. Municipal
: Esquema de Sistema Vial

: Esquema de Sistema de Transporte

: Esquema de Servicios Basicos



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

INTRODUCCION

La presente investigacion propone una estacién, como una infraestructura para el
transporte publico orientado a la movilizacibn de pasajeros en transporte de alta
capacidad, aprovechando las caracteristicas de movilidad ferroviaria que presenta el
contexto urbano, enfocada a la conectividad de las areas urbanas de mayor
crecimiento poblacional de la ciudad de Tacna, el centro de Tacna y el distrito de
Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa, en respuesta a la actual problematica de la
creciente demanda de transporte publico y la necesidad subsecuente de
implementacién se servicios de transporte que presten un servicio eficiente, cémodo

y seguro.

Esta investigacion se dividié en cuatro capitulos, el primero consta de generalidades
gue describen objetivos generales y especificos, como hipétesis elaboradas que se

evidencian en las variables e indicadores que corroboran la propuesta.

En el segundo capitulo se desarrollan el marco teérico donde se basa la investigacion,
dividido en: marco histérico que evidenciara la evolucion de las estaciones de
transporte de pasajero, marco conceptual que demuestra las definiciones y enfoques
tedricos basados en la reglamentacién nacional e instituciones internacionales de
transporte, marco contextual que estudia casos que se desarrollan en entornos
urbanos similares y andlisis de usuario con respecto al volumen poblacional, genero,
edad, aspectos culturales y econdémicos, y el marco normativo como herramientas

que direccionen la elaboracién de la propuesta.

En el tercer capitulo, se desarrollé un analisis situacional y diagndstico referido a las
particularidades y caracteristicas que motivan la propuesta, dividido en: analisis del
lugar referido al ambito geogréfico y poblacion servida, analisis de sitio que se
concentra en las condiciones del terreno y finalmente el proceso arquitecténico
elaborado para la propuesta de la estacion central de transporte urbano de pasajeros
entre el centro principal de Tacna y el distrito de Coronel Gregorio Albarracin

Lanchipa.
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CAPITULO I: GENERALIDADES

1.1.

MARCO SITUACIONAL

La ciudad de Tacna plantea lineamientos de crecimiento turistico y comercial
que requieren de alternativas que respondan a las necesidades subsecuentes

al desarrollo con respecto a la movilizacion de pasajeros en el area urbana.

El crecimiento urbano precipitado ha concentrado una parte considerable de
la poblacion de la ciudad en la conurbacion del distrito de Coronel Gregorio
Albarracin Lanchipa, carente de una estructura comunicativa que responda
adecuada, eficaz y equitativamente a las necesidades de transporte publico
generando sectores urbanos segregados, que requiere articularse al centro

urbano predominante de la ciudad Tacha.

La actual estacion ferroviaria posee caracteristicas histéricas y
arquitecténicas, que por su area y ubicacion en el &mbito nacional se esta
implementado para su consolidacidon como el primer Museo ferroviario (PLAN
COPESCO); siendo necesaria la propuesta de nueva infraestructura
complementaria a las vias férreas existentes, utilizando las mismas para el
transporte de pasajeros inicialmente del distrito Coronel Gregorio Albarracin
Lanchipa y con una proyeccion a futuro de una red de Sistema Integrado de
Transporte para la ciudad de Tacna.

Teniendo en consideracion la propuesta de una nueva estacioén ferroviaria de
pasajeros y carga de mercancias ubicada en los terrenos de la ZOTAC,
considerada en el Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Tacna 2014-
2023, se propone la articulaciébn con este y uso de las redes ferroviarias

existentes.
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1.2.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En el Peru el transporte publico se da por vias terrestres dentro de las areas
urbanas por unidades de transporte colectivo como autobuses, combis y
microbuses, y transporte publico de menor capacidad de pasajeros como taxis
y mototaxis, que subsanan las necesidades de rapidez y disponibilidad en
sectores urbanos segregados por el transporte publico colectivo.

La prestacién del servicio de transporte publico y sus rutas, se han basado en
parametros intuitivos de demanda de pasajeros sobre las cuales se
desarrollaba una estructura organizacional que trabaja predominantemente
con la experiencia de los conductores y se intenta regular y coordinar de la
misma maneral; cumpliendo su funcién como alternativa econémica para los
usuarios pero no resulta eficiente para las rutas de mayor uso de las areas
urbanas, dada su baja capacidad de pasajeros, presentando una demanda
vehicular mayor que se refleja en el aumento del parque automotor el cual se
increment6é a 15 millones de vehiculos en todo el pais, segun cifras de la
Comunidad Andina en el 2015.

Esta misma situacion se encuentra en la ciudad de Tacna donde se estima
gue el 65% de los desplazamientos en la ciudad ocurren en transporte publico,
este servicio se constituye por 699 microbuses y 418 combis, ademas de 6542
vehiculos que prestan el servicio de taxi dentro de la ciudad®. El sistema de
transporte publico actual presenta muchos problemas, entre los cuales se
pueden destacar: baja calidad y seguridad de los servicios de transporte,
Informalidad de los operadores, rutas duplicadas, exceso de oferta de servicio

en el centro de la ciudad (saturacion de vias y contaminacion atmosférica),

1 CARLOS FELIPE PARDO, (2009), Proyecto CEPAL/ Gobierno de Francia “Movilidad Urbana
y Servicios de Infraestructura de Transporte Urbano”, documento sobre “los cambios en los
sistemas integrados de transporte masivo en las principales ciudades de América Latina”.

2 MPT, (2011-2012), Subgerencia de Transporte Publico-MPT



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

falta de oferta en zonas periféricas, falta de paraderos y terminales

autorizados. 3

El distrito de Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa presenta las mismas
probleméticas de transporte publico en una escala mayor debido a su
precipitado crecimiento, con una poblacién de 112 327 hab.?, y representando
el 33,34% del total de la poblacién de la ciudad® se consolida como el segundo
distrito que concentra el mayor porcentaje de la poblacion de la ciudad, que
en su mayoria labora en el Centro de la Ciudad de Tacna, teniendo la
necesidad de trasladarse desde o hacia el distrito, generando gran demanda

de servicios de transporte. ©

Segun estudios el 48%’ de la poblacién distrital se encuentra econémicamente
activa, y mas del 78% de los mismos egresan del distrito para desempefar
sus funciones laborales principalmente de servicio (entre las 7:00am a 7/9:00
pm aprox), a su vez el 26 % representa a menores de 4-15 afios, de los cuales
el 35% estudia fuera del distrito (entre las 7am a 2/3:00pm aprox), 18% en
universidades también ubicadas fuera, esto quiere decir que el 62% de
habitantes residentes en el distrito de Gregorio Albarracin Lanchipa no se
encuentra en el mismo la mayor parte del dia® lo que implica que 69643
habitantes requieren trasladarse al centro de la ciudad para desempefiar
diferentes actividades en las horas punta de 7:00am, 2:00pmy 7:00pm, en las
12 rutas de transporte que recorren el distrito, organizada en 392 vehiculos
con capacidad insuficiente para servir al total de la poblacion .

8 MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA, (2014), Plan desarrollo urbano de la ciudad de
Tacna 2014 — 2023.

4 PUD: Plan Urbano Distrital de Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa 2016-2021

5 MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA, (2014), Plan desarrollo urbano de la ciudad de
Tacna 2014 — 2023. “Distribucién poblacional”

6 PUD: Plan Urbano Distrital de Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa 2016-2021

7 Instituto Nacional de Estadisticas e Informatica (INEI) 2007.

8 Bach. Arg. Wilson JesUs Fernando Vargas Rodriguez, (2016), Sistema Integrado de
Espacios Publicos para la propuesta de nuevas centralidades urbanas en el distrito de Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa, 2016-2021".
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1.3.

Ante la alta demanda de transporte y la necesidad de implementacion se
servicios de transporte que vinculen las areas urbanas periféricas, surge la
necesidad de infraestructura especializada donde se pueda albergar las
actividades del servicio de Transporte Publico alternativo al existente como
son las estaciones de transporte masivo de pasajeros que permita la
interconexion entre los diferentes medios de transporte de pasajeros
existentes, estructurado para prestar un servicio confiable, eficiente, comodo
y seguro, que permite movilizar a sus usuarios con altos estandares de

calidad, acceso y cobertura.

La existente estacién ferroviaria brinda el servicio de transporte de pasajeros
en determinados horarios, con fines turisticos para el disfrute de los usuarios,
sin embargo no fomenta el uso constante de la infraestructura vial férrea
existente que conecta el centro de la ciudad y recorre el distrito de Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa, cuya implementacion de infraestructura
ferroviaria complementaria generaria beneficios econémicos y turisticos.

La presente investigacion segun lo antes mencionado pretende contribuir a los
conocimientos para el disefio de una infraestructura adecuada de estacion de
transporte publico masivo que permite la interaccion continua entre la
poblacién del centro de la ciudad y de la conurbacién del Distrito de Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa.

JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

La presente investigacion se desarrolla en el marco de la problematica de una
infraestructura de transporte publico masivo que interconecte las dos grandes

areas urbanas de la ciudad de Tacna.

Siendo Tacha una ciudad que se ha desarrollado horizontalmente hacia las
conurbaciones de la ciudad, principalmente hacia el distrito de Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa donde la mayor parte de la poblacién se traslada
diariamente hacia y desde el centro de la ciudad. Pero se carece de

infraestructura de transporte publico que responda a la creciente demanda de
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1.4.

transporte publico, el cual no se adecua con el uso de transporte colectivo
(autobuses), y que brinde un servicio seguro y eficiente.

Con la presente investigacion se busca beneficiar a los pasajeros que se
trasladan habitualmente entre las areas urbanas de mayor concentracion de
la ciudad de Tacna, generando una nueva zona con una dindmica econémica
gue favorezca a la poblacion ubicada en el entorno inmediato de la
infraestructura, dinamizar la zona alrededor de la infraestructura que facilite el
intercambio modal entre servicios de transporte permitiendo un flujo constante
de pasajeros, reutilizacibn de infraestructura existente que produzca
beneficios econémicos y alternativas de transporte, dotar de espacios
adecuados a conductores que les permiten el cumplimiento de sus funciones
predominando la seguridad del pasajero, mejora de la imagen urbana de la
ciudad de Tacna al crear espacios que organice el transporte y por su misma
funcion se convierta en hitos de la ciudad brindando alternativas de soluciéon

que organicen la movilizacibn masiva de pasajeros.

Esta investigacion busca dotar de una propuesta de proyecto como alternativa
de solucién a las probleméticas antes mencionadas, a la vez aportara
informacion sobre algunas de los problemas urbanos de la ciudad vinculadas

a la problematica de desorganizacion e incoherencia en el transporte publico.

DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

La propuesta general de desarrollo de la red férrea considera una estacion
central de interconexion vial, la que por las caracteristicas de la misma se
propone ubicarla en la interseccion de la Av. Grau y Cuzco con un area de
estudio que abarca la poblacion del distrito de Gregorio Albarracin Lanchipa,

propuesta que se desarrollara en la presente tesis. (Ver Plano PU-04).
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1.5. OBJETIVOS
1.5.1. Objetivo General

Proponer y desarrollar el disefio arquitecténico de una estacion central

férrea para mejorar el transporte urbano de pasajeros del distrito

Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa.

1.5.2. Objetivos Especificos

Conaocer las condiciones y alcances de la infraestructura ferroviaria
existente de la ciudad para implementarla e integrarla a la
propuesta arquitecténica.

Comprender y determinar el estado de la atencién de pasajeros
desde distrito de Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa hacia el
centro de la ciudad para el mejoramiento del transporte urbano.
Integrar la propuesta urbana arquitectonica de la Estacion Central
Férrea al espacio urbano revalorizando los ejes de mayor

relevancia de la ciudad.

1.6. HIPOTESIS
1.6.1. Hipotesis General

La propuesta de la Estacion Central Férrea permitira mejorar el

transporte urbano de pasajeros del distrito Coronel Gregorio Albarracin

Lanchipa.

1.6.2. Hipoétesis Especificas

El conocimiento de las condiciones y alcances de la infraestructura
ferroviaria existente de la ciudad se implementa e integra a la
propuesta arquitectonica.

La comprension y determinacion del estado de la atencion de
pasajeros desde el distrito de Coronel Gregorio Albarracin
Lanchipa hacia el centro de la ciudad mejora el transporte urbano.
La integracion de la propuesta urbana arquitecténica de la Estacion
Central Férrea al espacio urbano revaloriza los ejes de mayor

relevancia de la ciudad.
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1.7. VARIABLES

1.7.1. Variable independiente

“Estacion Central Férrea”

1.7.2. Variable dependiente

“Transporte urbano de pasajeros”
1.8. INDICADORES DE LAS VARIABLES

1.8.1. Dela Variable Independiente
e Estacion Central Férrea
o Infraestructura
o Emplazamiento
1.8.2. Dela Variable Dependiente
e Transporte Urbano
o Transporte masivo rapido
o Vehiculos de alta capacidad (trenes)
o Pasajeros
o Grado de satisfaccion del pasajero

o Seguridad del pasajero

1.9. METODOLOGIA, INSTRUMENTOS DE INVESTIGACION
1.9.1 Tipo de Investigacion

La Investigacion que se pretende realizar es una INVESTIGACION
PROYECTUAL, porque estudia las variables tomadas situado en el
contexto de intervencion para construir programas complejos como
el material imprescindible para proyectar, guiado por una Hipétesis

Proyectual y una finalidad Interna o motivo conductor.

10



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

i =

RETROALIMENTACION #= === === = ————

1.9.2

|
|
\

--->

I
I
\/

Esquema de metodologia de investigacion

FORMULACION

|

DEFINICION DEL TEMA

DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

¥

JUSTIFICACION DEL PROYECTO

L

FORMULACION DE OBJETIVOS

HIPOTESIS

JJ

' VARIABLES - INDICADORES

PLANTEAMIENTO Y EJECUCION
—

' REVISION DE INFORMACION \,_/L\
s
' DEFINICIONES Y BASES TEORICAS \

e

| ANTECEDENTES

| RECOLECCION DE DATOS

PROPUESTA

= ———

|

ANALISIS DE USUARIO |

ETAPA DE |
ANALISIS Y
DIAGNOSTICO | ANALISIS DEL LUGAR |
& | ANALISIS DEL SITIO |
| ETAPA DE
SINTESIS CRITERIOS Y PREMISAS
@ PROGRAMA Y ORGANIGRAMA
ETAPA DE IDEA CONCEPTUAL
CONCEPTO
@ PARTIDO ARQUITECTONICO
ETAPA DE ANTEPROYECTO
DESARROLLO
PROYECTO

ESQUEMA 01: metodologia de la investigacion




UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

CAPITULQO 11

MARCO TEAGRICO
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CAPITULO II: MARCO TEORICO
2.1. ANTECEDENTES HISTORICOS

2.11

Estacidon de pasajeros a nivel mundial

Durante la segunda mitad del Siglo XIX, nacié la necesidad de idear
un sistema capaz de trasladar aceleradamente a los pasajeros, entre
el centro y la periferia de las grandes urbes. Muchas ciudades del
viejo continente se preocuparon por establecer ferrocarriles urbanos
a nivel subterraneos.®
De entre todos los motivos el mas importante fue el colapso del trafico
en superficie, la saturacién de las arterias de transporte determiné la
busqueda de un nuevo sistema que no dependiera de lo que sucedia
cada dia en el plano urbano, en el nivel de calle. De ahi que se
pensara en la circulacién en un plano distinto, un plano inferior en el
gue a través de tuneles se pudiera atravesar la ciudad de un extremo
a otro sin interferencias.°
Las estaciones surgen como infraestructura complementaria para el
acceso de los pasajeros al transporte; se adaptan a los entornos y
evolucionan a la par de los sistemas de transporte urbano.

ANO SUCESO

Londres, El primer del mundo fue el subterrdneo
1863 | (denominado Metropolitan Railway)
New York, linea mas antigua, la West End de BMT.
En Estambul, cronolégicamente el tercer metro mas
antiguo del mundo (y el mas corto).
Budapest (con la inauguracién de la linea de Vorésmarty
1896 | Tér a Széchenyi Furdo, de cinco km)
Glasgow (con un circuito cerrado de 10 km)
Paris, Le Métropolitain inaugurado con una linea que
unia Porte Maillot con Porte de Vincennes.

1876

1900

Cuadro 01: Evolucién Historica del transporte subterraneo en el Mundo

9 METRO VIAS, en Sitio Web:
http://www.metrovias.com.ar/Subterraneos/StaticPage/Institucional/Historia/3427

10 Susana Olivares Abengozar, “Los origenes de los ferrocarriles metropolitanos
subterrdneos Proyecto y construccion de los primeros metros del mundo Susana Olivares”,
Universidad Politécnica de Madrid, Madrid.

13
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A. Londres, Inglaterra (1863)

Entre 1850 y 1863 se construyo el primer tramo de una insolita linea
ferroviaria casi exclusivamente urbana, el “Metropolitan Railway”, un
ferrocarril en tunel construido a partir de la estacion de Paddington,
abriendo y volviendo a cerrar las calles (tunel construido a “cielo
abierto”, o “cut and cover”) hasta la estacién de Farringdon, a seis
kilbmetros, pasando por la estacion de King's Cross. (Las siete
estaciones del ler tramo fueron construidas con el método cut and
cover, a zanja abierta'?)

A partir de 1871 otra compaiiia, la “Metropolitan District Railway”,
realizo una operacion semejante mas al sur. En 1884 Metropolitan y
District se fusionaron posibilitando una explotacion en anillo que une
las principales estaciones terminales de Londres y encierra lo que aun
hoy es el nlcleo central de Londres.

En 1890 el “City & South London Railway” inaguro un “tube” de poco
mas de dos Kilobmetros por debajo del TAmesis. Se trata del primer
ferrocarril subterraneo del mundo de traccion eléctrica. Esta
caracteristica, junto con el hecho de su total independencia del sistema
ferroviario convencional, le otorga un lugar de honor entre las lineas

fundacionales del concepto “metro”.?

IMAGEN 01: Primera Estacion del Metro de Londres

11 Foxell, Clive (2010) The Metropolitan Line. London’s first underground railway.
Gloucestershire: The History Press

12 JORDI JULIA SORT. (2006). Génesis de la redes ferroviarias metropolitanas: Londres,
Nueva York, Paris, Berlin, en Revista Ingenieria y Territorio, No. 76, Barcelona, Espafia.
Sitio Web: http://www.ciccp.es/revistal T/textos/pdf/01-Jordi%20Juli%C3%A0.pdf

14
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B. Budapest, Hungria (1896)

El metro de Budapest se convirti6 en el segundo ferrocarril
metropolitano subterraneo del mundo y primero de la Europa
continental.

Se trata de una sencilla intervencion en una de las arterias principales
de la ciudad, la Avenida Andrassy, en la que se construyé a zanja
abierta y a una profundidad minima una linea de 3,7 km de longitud
que comunicaba el centro de la ciudad desde la plaza Vérosmarty y el
parque de la ciudad Széchenyi Furdo, donde tuvo lugar la Exposicion
del Milenio®3.

Se trata de un tranvia subterraneo que se decide llevar por debajo del
nivel de calle para no interferir con la bella imagen urbana de la
Avenida. De hecho, el Parlamento de Budapest impuso a la companiia
la condicion indispensable de que se debia poner especial atencion al
aspecto estético en la decoracion de las estaciones. Por ello, todas las
estaciones tenian cuidados pabellones de entrada en el estilo de la
secesion vienesa: celosias de hierro fundido y decoraciones de azulejo
en las bocas mientras que las escaleras y vestibulos se cubrian con
azulejos esmaltados en tonos blancos y marrones fabricados en
China.'*

Imagen 02: Metro del Milenio, Budapest. Pabellones de acceso.

Fuente: Museo del Metro Budapest

13 Bennett, David (2004) The story of the underground railway, Great Britain: Octopus
14 Susana Olivares Abengozar, “Los origenes de los ferrocarriles metropolitanos subterraneos
Proyecto y construccién de los primeros metros del mundo Susana Olivares”,
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C. Viena, Hungria (1978)

El primer servicio de trenes en Viena fue el Stadtbahn, en 1898, fue
inefectivo para transportar grandes cantidades de personas, como
consecuencia se propuso construir un tren subterraneo. El U-Bahn
(metro de Viena) comenzd a ser construido en 1969. La primera
estacion en ser contruida fue la de Karlsplatz.*®

Otto Wagner, se encarg0 del disefio de las estaciones del Stadtbahn

Plan en Viena.

Imagen 03: Viena. Alzado de uno de los dos pabellones de acceso de Karlsplatz

Solo dos estaciones siguieron este esquema de accesos gemelos en
lados opuestos de la calle dando servicio cada uno a un andén distinto;

Karlsplatz y Schwedenplatz.

También, el Hofpavillon, estacién privada situada en el parque

Schonbrunn que usaba el emperador Francisco José 1.1

WIENER  STADIBAHN 4 / . PAVILLON ' DES Kvw»K
HALTESTELLE HIETZING / | &1 ALLERHOGISTEN HOFES

Imagen 04: Viena, U-Bahn. Disefio preliminar del Hofpavillon (1896)

15 Metro Maps, (2016), Historia del Metro de Viena. Sitio Web: http://mapa-
metro.com/es/Austria/Viena/Viena-U-Bahn-mapa.htm

16 Geretsegger, Heinz y Max Peintner (1964) Otto Wagner: 1841-1918 : the expanding city
the beginning of modern architecture, Nueva York, Rizzoli
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D. Paris, Francia (1900)

En 1896 el Ingeniero Fulgence Bienvenue disefio el metro parisino con
el objetivo de cubrir las nuevas necesidades de trafico de la ciudad.
Finalmente en 1897 el Estado acepto la propuesta de crear una nueva
red local.

Inicialmente se penso en utilizar el mismo método constructivo que en
los “tube” de Londres (tuneles profundos construidos con escudo), pero
las caracteristicas del terreno y la existencia de amplios bulevares
aconsejaron los métodos tradicionales de abrir y volver a cerrar a lo
largo de las calles y del tinel poco profundo construido con entibacion
cuando no podia abrirse la superficie. Por todo ello, las estaciones del
metro de Paris estan en general a poca profundidad y presentan una
elegante seccién en boveda rebajada que con los medios de la época
hubiese sido imposible de construir en el caso de tlneles profundos.
En 1900 se inaugur6 el primer tramo de la linea 1, Porte de Vincennes-

Porte de Maillot, atravesando toda la ciudad de este a oeste.!”

En Paris, el debate sobre cémo debian ser los accesos a este nuevo
medio de transporte habia comenzado diez afios antes de su
inauguracioén, en 1890 de la mano de Charles Garnier, que en calidad
de presidente de la Société Centrale des Architectes, habia advertido
gue tal y como él lo veia las bocas no debian de ninguna manera tener
un caracter industrial, sino que debian ser suntuosas y estar

construidas con materiales nobles: bronce, granito y onix.

Finalmente fue el estilo Art Noveau el que se llevé a cabo de la mano
de Hector Guimard. Gracias al genio creativo del artista el simple metal
pasa a ser el material perfecto para dotar a estos sencillos elementos

urbanos de una particular y elegante apariencia. Cada boca fue tratada

17 JORDI JULIA SORT. (2006). Génesis de la redes ferroviarias metropolitanas: Londres,
Nueva York, Paris, Berlin, en Revista Ingenieria y Territorio, No. 76, Barcelona, Espafia.
Sitio Web: http://www.ciccp.es/revistal T/textos/pdf/01-Jordi%20Juli%C3%A0.pdf
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de acuerdo al caracter de cada estacién. Y eran tantas las

singularidades que todo el mundo quedaba fascinado. El mismo Dali,

L. 0

al verlas comento: "aquellos divinos accesos al Metro, por cuya gracia
uno puede descender al mundo del subconsciente de los vivos y a la

monarquica estética del mariana"®

I AAARAN e

||| |“I|i11|1 | :H:_JL Jﬂ;f}ﬁ%‘?gw%wﬁ 1

Imagen 05: Paris. Disefios de Hector Guimard para las bocas de acceso al metro.

E. Madrid, Espafa (1919)

El Metro de Madrid se abri6 al publico en 1919, dos semanas
después de que el rey Alfonso Xlll inaugurara la primera linea, entre
Cuatro Caminos y Puerta del Sol. El trayecto, de 3,5 kildmetros, tenia
estaciones intermedias en Rios Rosas, Iglesia, Chamberi, Bilbao,

Tribunal y Gran Via.

En el disefio de las bocas, realizado por Antonio Palacios, se buscé
la sencillez y la funcionalidad. Se opté por la ejecucién de un modelo
representativo: se disefiaron dos bocas tipo, cuya factura era de
lineas sencillas; balaustrada de granito o barandilla de hierro

enroscado, pieza de umbral y farola identificativa.

18 Susana Olivares Abengozar, “Los origenes de los ferrocarriles metropolitanos subterraneos

Proyecto

y construccion de los primeros metros del mundo Susana Olivares”, Universidad

Politécnica de Madrid, Madrid.
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Como accesos singulares se construyeron dos, uno en la Puerta del
Sol y el otro en la Red de San Luis, ambos albergaban un cuerpo de
ascensores que permitian acceder al nivel del vestibulo situado a

bastante profundidad.

Imagen 06: 1. Templete de la Puerta del Sol; 2. Templete de la Red de San Luis.
Fuente: Archivo Histérico Metro de Madrid.

En cuanto al templete de la estacion de Sol, si bien la imagen final
gue tuvo resulté ser mas moderna y cosmopolita que el de Gran Via,
hay que tener en cuenta que esa no fue la idea inicial. En el proyecto
original aparecen dos grandes farolas decorativas flanqueando el
templete y un gran frente de coronacion en la parte superior que
nunca llegaron a materializarse. Salvo un pequefio zécalo de granito,
esta integramente construido en metal y vidrio.

El empleo de la marquesina volada nos recuerda a las proyectadas
por Guimard en Paris. Si bien en ambos casos la ligereza del
elemento dota al resultado de una gran audacia en el empleo del
vidrio, la de Palacios posee un aire de modernidad del que carece su
homologo parisino. En 1934 este kiosco de acceso se desmantelo.

Por otro lado, el templete de la Red de San Luis estuvo en pie durante
mucho mas tiempo, hasta finales de los afios 60. Su disposicién

19
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respecto al entorno urbano es decididamente barroca, ya que se
encuentra en la confluencia entre el eje de la Gran Viay el final de la
calle Montera. En un dibujo del propio Palacios de 1918 podemos ver
reflejado el interés del arquitecto por la arquitectura de su propio
kiosco y la del entorno que lo rodea, ya que todo esta dibujado con
un exquisito grado de detalle. La marquesina es de un evidente corte
monumental, y fue claramente concebida como una gran entrada que
bien podria ser el acceso a un imponente edificio.

En cuanto a las estaciones, uno de los principales problemas a los
gue se tuvo que enfrentar Antonio Palacios a la hora de proyectarlas
fue cdmo hacer atractivos espacios subterrdneos sin iluminacion
natural. El primer paso fue hacer los vestibulos amplios y a la menor
profundidad posible para que pudieran estar iluminados
cenitalmente. El segundo punto clave fue el uso de forma exhaustiva
de la azulejeria en absolutamente todos los espacios y recovecos. El
empleo de la cerAmica decorativa se reservaba para dar suntuosidad
a los vestibulos y embellecer los andenes, en los recercados de los
anuncios publicitarios y en las embocaduras de taneles y pasillos. Se
utilizaron ceramicas sevillanas en reflejo de cobre y oro, recercados
en tonos verdes con azulejos decorados con motivos vegetales y
artesonados y altorrelieves con escudos de las provincias espariolas
en los vestibulos de las estaciones de mayor relevancia. Se buscaba
la singularidad, asi lo explicaba Miguel Otamendi: "Se ha cuidado de
no caer en el defecto de la mayoria de los metropolitanos extranjeros,
en los que adoptado un tipo de estacion y de vestibulo de ingreso,

pobremente decorado, se repite incesantemente..."*°

19 Susana Olivares Abengozar, “Los origenes de los ferrocarriles metropolitanos subterraneos
Proyecto y construccion de los primeros metros del mundo Susana Olivares”, Universidad
Politécnica de Madrid, Madrid.
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2.1.2 Estacién de pasajeros a nivel de América

2.3.2.1. Estacién de pasajeros en América del norte
A. Nueva York, EEUU (1904)
El caso de Nueva York, antes del proyecto final se plante6
otras propuestas, en 1870, Alfred Ely Beach, puso en
marcha un experimento piloto construido para trenes de
propulsién neumatica. La linea discurria bajo la Avenida
Broadway en Manhattan, y unia las Calles Murray y
Warren, una distancia total de 91,5 metros. La estacion
de la Calle Warren se encontraba en el s6tano de una
tienda de ropa.?
Ademas de la propia dificultad y coste de construir
tuneles, el problema del humo de la traccién a vapor
marco el nacimiento y evolucion de las redes de
transporte ferroviario urbano, a falta de otro sistema de
traccion realmente fiable los sistemas elevados se
impusieron como la solucion mas viable. Se trataba de
ruidosos ferrocarriles de vapor que circulaban sobre
espectaculares estructuras de acero, a una velocidad de
apenas 20 Km/h.
En 1897, F. J. Sprague invento el control multiple de los
motores eléctricos, el tren se convierte en un vehiculd
simétrico con cabina de conduccién en cada extremo;
esta tecnologia posibilita la aparicion de las redes
subterraneas urbanas.
En 1902, se inici6 un proyecto muy ambicioso: la
construccién de dos tuneles de via Unica mediante el
método del escudo con sobrepresion de aire (tecnologia
desarrollada en el metro de Londres), traccién eléctrica

para evitar el grave problema de la evacuaciéon humos.

20 Susana Olivares Abengozar, “Los origenes de los ferrocarriles metropolitanos subterraneos
Proyecto y construccién de los primeros metros del mundo Susana Olivares”, Universidad
Politécnica de Madrid, Madrid.
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Las compafias ferroviarias electrificaron sus lineas con
toma de corriente continua por tercer carril y por linea

aérea de contacto (catenaria).?

Debido a los enormes costos y el nivel de conocimientos
implicados, las lineas estaban agrupadas en dos sistemas
separados de propiedad privada, Brooklyn Rapid Transit
Company e Interborough Rapid Transit Company. En
1932, la ciudad abri6 su propio metro, el IND (Independent
Subway System).En 1940 los dos sistemas privados
fueron comprados por el Ayuntamiento, algunas lineas
elevadas fueron pronto cerradas, y ya con el tiempo
fueron reunificandose hasta ser un sistema unico dirigido
completamente por el Ayuntamiento.

En la actualidad, el metro de Nueva York cuenta con 22

rutas, 6.282 vagones de tren, mas de 840.000 vias y es

utilizado por 5,3 millones de viajeros.??

21 JORDI JULIA SORT. (2006). Génesis de la redes ferroviarias metropolitanas: Londres,
Nueva York, Paris, Berlin, en Revista Ingenieria y Territorio, No. 76, Barcelona, Espafia.
Sitio Web: http://www.ciccp.es/revistal T/textos/pdf/01-Jordi%20Juli%C3%A0.pdf

22 GUIA DE NUEVA YORK. Historia del metro de Nueva York.

Sitio Web: http://www.guiadenuevayork.com/metro-subway

22
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2.3.2.2. Estacién de pasajeros en Latinoamérica

Con base en la implementacién en varias ciudades del
mundo, un primer esfuerzo realizado por mejorar los
sistemas de transporte publico en América Latina fue la
construccién de sistemas férreos en ciudades grandes
(predominantemente, las ciudades capitales), para
contrarrestar las caracteristicas e impactos negativos del
transporte publico tradicional como se venia presentando
en el continente. Estos sistemas férreos mejoraron
sustancialmente la calidad de prestacion del servicio en
estas ciudades (Buenos Aires construido en 1913, México
en 1968, Sao Paulo en 1947, Santiago en 1975, Rio de
Janeiro en 1979, Caracas en 1983, Medellin en 1955).23

A. Buenos aires, Argentina (1913)

El crecimiento de la ciudad de Buenos Aires y su tréfico
eran tan asombrosos que la construccion de transportes
subterraneos acelerados se convertia en una solucion
adecuada para "este fenomeno de las épocas modernas".
Desde 1898 comienzan a sucederse proyectos, leyes y
ordenanzas sobre transporte ferroviario subterraneo de
pasajeros hasta que finalmente, en 1909 la "Compafiia de
Tranvias Anglo Argentina" fue autorizada a construir y
explotar lo que hoy conocemos como Linea A.

La primera etapa, hasta Plaza Miserere, fue inaugurada en
1913. En la primera jornada de habilitacién al publico,
viajaron en el Subte 170.000 pasajeros.

En 1914 se inauguraba el tramo final, completando un

recorrido de 7.035 m, dividido en 14 estaciones.?*

23 CARLOS FELIPE PARDO (CEPAL), Los cambios en los Sistemas Integrados de
Transporte Masivo en las principales ciudades de América Latina, Naciones Unidas, 2009.
24 METRO VIAS, en Sitio Web:
http://www.metrovias.com.ar/Subterraneos/StaticPage/Institucional/Historia/3427
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IMAGEN 08: Estacion del metro de Buenos Aires

B. Santiago, Chile (1975)

El Metro de Santiago es uno de los sistemas mas
modernos de Latinoamérica, siendo el segundo mas largo
después de México; ademas, es el séptimo mas regular en

frecuencia a nivel mundial.

La preocupacion de que Santiago cuente con un medio
masivo de transporte surge en la segunda mitad del siglo
XX, cuando las autoridades toman conciencia del
crecimiento geografico y densificacion de la ciudad.

En 1968 el presidente Eduardo Frei Montalva firm6 el Plan
Regulador de Transporte de Santiago que, proyectaba
configurar una red integrada de 5 lineas de trenes
subterraneos de una longitud de 80 kilbmetros.

En 1975, un primer tren salio a la linea recorriendo entre
San Pablo y Estacion Central, con lo que se inicié un
periodo de marcha blanca. Cuatro meses mas tarde, se

iniciaba oficialmente la operacién de Metro de Santiago.

25 METRO SANTIAGO, en Sitio Web: https://www.metrosantiago.cl/corporativo/historia
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IMAGEN 09: Andenes de la estacion central de metro de Santiago

La Estacion Central es una estacion que forma parte de la
red del Metro de Santiago de Chile. La estacién central,
inaugurada en 1975, presenta un alto flujo de pasajeros,
se ubica junto a la Estaciéon Central de Ferrocarriles
(Estacion Alameda, Monumento Nacional). Por lo tanto,
sirve de estacion de transbordo con los servicios
ferroviarios hacia el centro-sur del pais hasta Chillan y del
servicio del Metrotrén.

IMAGEN 10: Estacién Universidad de Chile considerada dentro de las

mas artisticas del mundo
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2.1.3

Estacidon de pasajeros a nivel nacional

B. Lima, Peru (2011)

Lima es la Unica ciudad peruana que esta desarrollando un sistema
de transporte masivo Metro de Lima, siendo la primera la estacion la

de villa el Salvador.

En 1970, como consecuencia de las migraciones del interior del pais,
la poblacion de la ciudad de Lima y Callao crecié extraordinariamente
y el transporte publico se convirti6 en un grave problema. Para
solucionar esta deficiencia, entre 1972 y 1973 el consorcio Peruano
— Aleman “Metrolima”, presenté un audaz proyecto de transporte
rapido masivo en base a trenes eléctricos para el area metropolitana
de Lima y Callao. Finalmente en 1973, el presidente Francisco
Morales Bermudez postergd el proyecto por considerarlo no

prioritario.

Durante el primer gobierno de Alan Garcia (1985 - 1990) se proyecta
la creacion de un tren eléctrico. Se construye el tramo entre Villa el
Salvador y San Juan de Miraflores. Lamentablemente, los siguientes
gobiernos disminuyeron el ritmo de la construccion aletargando la
llegada del Metro. Durante su segunda gestion (2006 - 2011) Garcia
retoma este gran proyecto. Con la direccion de AATE, se planifica,
coordina y ejecuta el sistema eléctrico de un transporte masivo.

El primer tramo de la Linea 1 del Metro de Lima entre Villa el Salvador
y el Cercado de Lima abre sus puertas a finales del 2011.%¢

26 Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao, “Una
Historia sobre Rieles: del ferrocarril de castilla al metro de Lima”, Peru, 2015.
Sitio Web: https://www.aate.gob.pe/wp-content/uploads/2015/04/Historia-sobre-rieles.pdf
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2.14

Estacidon de pasajeros a nivel regional

A. Estacién Tacna -Arica

El ferrocarril Tacna-Arica es el tercero mas antiguo del flanco
occidental de Sudameérica, cuenta con una estacion Ferroviaria
ubicada en el centro de la ciudad; el desplazamiento por las arterias
de la ciudad es a razén de 10 Km/h siendo su recorrido las calles:
Vicente Dagnino, Av. Cusco, Av. Municipal esta Ultima bordea la
periferia de la ciudad por el sector de Vifiani. Cruzando la carretera
Panamericana al sector Magollo, de alli se prolonga hasta la ciudad

de Avrica.

IMAGEN 11: Estacién Tacna

La via ferroviaria Tacna — Arica cuenta con una longitud de 60 km de
los cuales 38 km se encuentran en territorio peruano y 22 km en
territorio chileno. Contando con cinco puentes en su recorrido:
Puentes Lagartito y Hospicio (territorio Peruano) y puentes Gallinazo,
Chacalluta y San Jose (territorio Chileno).

La infraestructura y el servicio de esta via fue transferida al Gobierno
Regional de Tacna. Este servicio ha permitido el intercambio
comercial y turistico entre las ciudades fronterizas de Tacna y Arica.
Este medio de Transporte ha tenido periodos de paralizacion toda vez

gue el Transporte terrestre presentaba mejores condiciones de uso y

27
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por la falta de mantenimiento de la linea férrea, este servicio fue
decayendo paulatinamente.

La Estacion Ferroviaria del Perd en Arica requiere para su operacion
de un patio de maniobras que es de propiedad de Chile; y ademas,
no esta conectada con el malecon de atraque de propiedad peruana
en puerto de Arica. Esta situacion mediatiza significativamente la
operacion soberana de la estacion ferroviaria y del malecon de

atraque del Perl en Arica (Chile).27

/\
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IMAGEN 12: Transporte ferroviario

En la actualidad el ferrocarrii Tacna Arica reanudd el servicio,
después de superar las reparaciones mecanicas necesarias y el
periodo de pruebas de funcionamiento, reiniciando su servicio
cotidiano en Junio del 2016, prestara servicio en cuatro turnos
diariamente, con la finalidad de ampliar la oportunidad de que la

poblacion local pueda viajar por las vias del ferrocarril Tacna-Arica.?®

27 MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA. (2014). PLAN DESARROLLO URBANO DE
LA CIUDAD DE TACNA 2014 — 2023.
http://www.munitacna.gob.pe/msottac/descargaspy/archivos/1188550200_1405987265.pdf
28 DIARIO CORREO, (2016), “Ferrocarril Tacna Arica reanuda servicio con nuevos horarios.
Sitio Web: http://diariocorreo.pe/edicion/tacna/tacna-ferrocarril-tacna-arica-reanuda-servicio-
con-nuevos-horarios-de-partida-678807/
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2.15

Estaciones
a nivel
Mundial

Andlisis de Aspectos Histéricos

Las estaciones para el transporte urbano fueron evolucionando a lo
largo del tiempo por la necesidad de transportar grandes voliumenes
poblacionales entre las areas urbanas de forma rapida y eficiente,
siendo estas areas consolidadas no contenian los espacios para

estas edificaciones, entonces se empiece a desarrollar redes

subterraneas.
- Se inicia la construccion en subterraneo en el area
urbana, dandose las 7 primeras estaciones,
Londres construidas con el método “cut and cover” (zanja
(1863) abierta) a minima profundidad.
- Posterior a esto se propone el “tube”, método que
permite alcanzar grandes profundidades.
- Se empieza a intervenir arterias principales de la
ciudad, a zanja abierta, para comunicar areas del
Budapest centro de la ciudad desde estaciones en plazas.
(1896) - Las estaciones se desarrollaban en pabellones de
entrada, en el estilo de la secesion vienesa: celosias
de hierro fundido y decoraciones de azulejo.

_ - Se usan pabellones con accesos gemelos en la
viena estacion Karlsplatz desde lados opuestos de las
(1898) calles facilitando el ingreso peatonal.

- Las estaciones estan en general a poca
) profundidad, en secciones en boveda rebajada.
Parls - Los accesos de estilo Art Noveau, como elementos
(1900) urbanos en metal de apariencia particular y elegante
de acuerdo al caracter de cada estacion.
Madrid - En las estaciones se disefiaron dos bocas tipo con

(1919) balaustrada de granito o barandilla de hierro
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Estaciones
a nivel de
norte

ameérica

Estaciones
anivel de
américa

Latina

Estaciones
a nivel

nacional

Estaciones
anivel

regional

Nueva
York
(1904)

Buenos
Aires
(1913)

Santiago
(1975)

Lima
(2011)

Tacna

enroscado, pieza de umbral y farola identificativa,
con ascensores para el acceso a los vestibulos.

El primer de tipo es moderna, en vidrio y metal con
z6calo de granito y marquesinas de vidrio.

La segunda de Estilo barroco, con marquesina.

En el interior subterrdneo se genera atractivo, con
vestibulos amplios a poca profundidad con
iluminacién cenital natural, priorizando en detalles,
con azulejos y ceramicos.

La primera estacion subterranea piloto se originé
debajo de un comercio. Luego se construyeron vias
elevadas, por la dificultad de este tipo de suelo.
Posteriormente, se creo el sistema con doble cabina
en trenes, que posibilito la construccion en
subterraneo en 1904.

En Latinoamérica, primera ciudad en construir
transporte en subterrdneo, en una primera etapa,
hasta la estacion de la Plaza Miserere; completando
el tramo final con 14 estaciones en su recorrido.

El primer recorrido del tren urbano subterraneo se
inicia desde la plaza San Pablo a la estacién central,
esta Ultima como transbordo con la estacion del
mismo nombre con servicios de larga distancia.

Se planifica este medio de transporte desde hace
mas de 40 afios; inicia con la estacion a nivel de Villa
el Salvador, luego desarrolla estaciones conectadas
a una red elevada.

Estacion Ferroviaria ubicada en el centro de la
ciudad; en la actualidad brinda un servicio como

museo Yy en recorridos turisticos.

Cuadro 02: Resumen de Antecedentes Historicos
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2.2. ANTECEDENTES CONCEPTUALES

2.2.1. Bases Tedricas sobre la Infraestructura (Variable Independiente)
A continuacion se desarrollaran definiciones relacionadas al tema de
Investigacion sobre referencias bibliograficas y bases teoricas:

2.2.1.1. Infraestructura de transporte

Segun David Basulto (2015). La infraestructura de
transporte que es la parte fisica de las condiciones que se
requieren para dar aplicacion al transporte, es decir se
necesitan de vias, carreteras y terminales para el
transporte terrestre urbano, provincial, regional e
internacional, se necesitan aeropuertos y rutas aéreas
para el transporte aéreo, asimismo se requieren canales
y rutas de navegacién para el transporte naviero ya sean

estos por mar o por rios y lagos.?

a) Infraestructura de transporte urbano

Segun Oscar Ponce de Le6n S. (2012).
Infraestructura de transporte urbano (ITU) —pistas,
autopistas, taneles, intercambios viales, vias
preferenciales de transporte publico o privado, y

medios de transporte como buses y trenes.*

Segun Alfredo Plazola Cisneros (1994). La estacién
es el lugar de parada del tren para el ascenso y
descenso de los pasajeros. También se utiliza como

transferencia a otros medios de transporte.3!

29 DAVID BASULTO. (2015). "infraestructura y arquitectura". (2008- 2015), de Plataforma
Arquitectura. Sitio web: http://www.archdaily.pe/pe/02-14422/infraestructura-yarquitectura

30 OSCAR PONCE DE LEON S., (2012), “Los retos del desarrollo de infraestructura de
transporte urbano en Lima Metropolitana a través de asociaciones publico-privadas”.

Sitio Web: http://www.cies.org.pe/sites/default/files/investigaciones/los-retos-del-desarrollo-
de-infraestructura-de-transporte-urbano-en-lima.pdf

31 ALFREDO PLAZOLA, Enciclopedia de Arquitectura Plazola, Volumen 8.”"Metropolitano”
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b)

Emplazamiento

Segun el Diccionario de arquitectura vy
construccidn (Sitio Web). Relacion de la arquitectura
con su medio ambiente llegando de esa manera a una
armonia perfecta y sencilla para el hombre y la
naturaleza, logrando asi un ambiente més relajado y

placentero.

2.2.2. Bases Tedricas sobre transporte urbano de pasajeros (Variable

dependiente)

2.2.21. Transporte Urbano

a)

b)

Transporte masivo rapido

Segun Lloyd Wright y Karl Fjellstrom, GTZ (2006).
Transporte masivo rapido, también llamado transporte
publico, es un servicio de transporte de pasajeros,
usualmente de ambito local, que esté disponible para
cualquier persona que pague una tarifa prescrita.
Generalmente, opera sobre carriles fijos especificos,
0 con uso separado y exclusivo de pistas comunes
potenciales, segun horarios establecidos, a lo largo de
rutas designadas o lineas con paradas especificas.
Esta diseflado para movilizar grandes numeros de

personas, al mismo tiempo.

Vehiculos de alta capacidad (trenes)

Segun la Enciclopedia de la Real Academia
Espafiola (2017). Medio de transporte que circula
sobre railes, compuesto por uno 0O mMas
vagones arrastrados por una locomotora.

Segun Sistema Eléctrico de Transporte (2010).
Todo vehiculo ferroviario con propulsion propia, con

cabina de comando con control manual,
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semiautomético o automatico, enganchado o no a
otros vehiculos ferroviarios, que se desplaza por la
via férrea.

Segun Transit Coooperative Research Program
(1999). Un sistema de transporte publico de tren ligero
(LRT) es un sistema de tren eléctrico metropolitano,
caracterizado por su habilidad para operar vagones
Unicos o trenes cortos, a lo largo de derechos de via
exclusivos, a nivel del suelo, o de estructuras aéreas
0 en subterraneos, u ocasionalmente, en las calles, y
para tomar y descargar pasajeros a nivel de via, o del

suelo de los automoviles.3?

2.2.2.2. Pasajeros

Segun el Diccionario de la Real academia Espafiola.
Dicho de una persona: Que viaja en un vehiculo, especi
almente en avion, barco, tren, etc., sin pertenecer a la tri

pulacion.

Segun Sistema Eléctrico de Transporte (2010).
Persona que utiliza los servicios de transporte ferroviario

en un determinado tramo de la red ferroviaria.

Segun Via definiciones (Sitio Web). La atencién de
pasajero es aquella que se usa para designar a todas las
personas o individuos que se encuentran viajando de un
punto o ubicacion hacia otra. El pasajero es ademas quien
viaja pero gracias a la conduccion de otro ya que él no
realiza ninguna accién de direccion sobre el vehiculo o

medio de transporte.

32 Transit Coooperative Research Program (TCRP), (1999), Transit Capacity and Quality of
Service Manual, Kitelson & Asociates. Sitio Web: htttp://www.trb.org
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Usualmente, el término pasajero se utiliza en los casos de

vehiculos masivos como trenes, colectivos, micros,

aviones y barcos. Es correcto usarlo para aquellos que

viajan en auto también pero no es tan comin.*

a)

b)

Grado de satisfaccién del pasajero

Segun el PUCP (2010). La satisfaccion de los clientes
es una medida a corto plazo; mientras que la calidad
de los servicios es una actitud a largo plazo, basada
en la evaluacion global de un desempefio. No
obstante, ambos conceptos estan entrelazados.

Asimismo, para ofrecer a los clientes un conjunto de
experiencias satisfactorias que se transformen en una
evaluacion de la calidad del servicio, se necesita que

toda la organizacion se concentre en dicha meta.3*

e Calidad del servicio:
Segln el MTC (DECRETO SUPREMO N° 017-2009).
Conjunto de caracteristicas y cualidades minimas
en la prestacion del servicio de transporte terrestre
consistente en la existencia de condiciones de
puntualidad, salubridad, higiene, comodidad y
otras que procuren la satisfaccion de las

exigencias del usuario. 3°

Seguridad del pasajero:

Segun el Diccionario Enciclopédico Planeta
(1984), “Son todas las personas que al momento de

viajar adquieren una seguridad en el embarque y

33 DEFINICION ABC / sitio web: http://www.definicionabc.com/general/pasajero.php

34 puce. (2010). “ESTUDIO CALIDAD DEL SERVICIO EN EL AEROPUERTO DE LIMA:
EXPECTATIVAS Y PERCEPCION DEL PASAJERO TURISTA". CAPITULO Il - 2.4 Calidad del

Servicio - Tesis Grado de Maestria.

35 DECRETO SUPREMO N° 017-2009-MTC / Art. 03 Definiciones: numeral 3.13
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d)

desembarque integramente desde que hace uso de la
infraestructura. El pasajero es ademas quien viaja
gracias a la conduccion de otro ya que no realiza
ninguna accioén de direccién sobre el vehiculo o medio

de transporte”.

Por lo tanto un pasajero son todas aquellas personas
que viajan en un servicio de transporte publico de un
lugar a otro y que debe recibir un cuidado integral ante
cualquier evento que altere su tranquilidad antes,

durante y después de su traslado.*®

Conductores (Operadores)

Segun Alfredo Plazola Cisneros (1994). Su funcién
consiste en la maniobra de los trenes, ya que las
lineas estan equipadas con pilotaje automatico, solo
se dedican a vigilar el ascenso y descenso de
pasajeros y marcha correcta del tren, asi como la

apertura y el cierre de puertas.

Jefe de estacion

Segun Alfredo Plazola Cisneros (1994). Existe uno
por cada estacion y turno. Tienen la responsabilidad
de coordinar todas las actividades que se generen en
ellas, como de la policia auxiliar, el control y
dosificacion de usuarios, la atencidon de accidentes, el
control y notificacion al centro de comunicaciones de

las averias que se presenten dentro de la estacion.”

36 Diccionario Enciclopédico Planeta, 1984, p.3673
37 Alfredo Plazola Cisneros. (1994). Enciclopedia de Arquitectura Plazola. Mexico. Plazola

Editores/Noriega.
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2.2.3. Enfoques tebdricos

2.2.3.1. Enfoques tedricos sobre el transporte urbano

A. Importancia Estratégica de los Sistemas de

Transporte Masivo Rapido

Segun Lloyd Wright y Karl Fjellstrom (GTZ) en el texto
Opciones de transporte publico Masivo, dice lo siguiente:

Las ciudades en desarrollo estdn experimentando un
rapido deterioro del trafico y de las condiciones
ambientales relacionadas. Como un primer paso, se
necesita del compromiso politico para dar prioridad, a
modos eficientes de transporte (transporte publico,

caminar, andar en bicicleta).

La experiencia en las ciudades desarrolladas muestra
gue los sistemas transporte masivo rapido tienden a
tener poco impacto en los patrones de uso del suelo.
Esto lleva muchos expertos a recomendar que se usen
sistemas MRT “adaptativos” no para intentar
influenciar los patrones de uso del suelo, sino para
adaptarse a los patrones de uso del suelo ya
existentes.®® Sin embargo, en muchas ciudades en
desarrollo, la influencia del MRT sobre los patrones de
uso del suelo es probablemente mas fuerte, debido a
gue tales ciudades normalmente estan sufriendo una

rapida expansion espacial.

Tedricamente las ciudades debieran seguir un
enfoques “equilibrado” usando sistemas MRT
“‘complementarios” y apropiadas a las circunstancias

locales; en la practica especialmente en Ciudades en

38 Robert Cervero, (1998), The Transit Metropolis: A Global Enquiry,Island Press.
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Desarrollo una vez que se ha desarrollado un sistema

MRT, los recursos tienden a destinarse a aquel

sistema, mientras que los otros modos de transporte

publico son olvidados. Las ciudades en desarrollo, por

lo general, carecen de la capacidad institucional para

desarrollar simultaneamente sistemas multiples. Esto

es obvio en casi todas las ciudades en desarrollo que

han desarrollado recientemente sistemas basados en

trenes.

B. Caracteristicas del Transporte Masivo Rapido

Segun Lloyd Wright y Karl Fjellstrom (GTZ) en el texto

Opciones de transporte publico Masivo, son las siguientes:

Uso del Espacio:
Los sistemas de trenes estan totalmente

segregados de otro tréfico. El transporte por tren
ligero a menudo involucra redistribucion del
espacio de vias ya existentes a favor de modos
mas eficientes, mientras que los metros estan, por
lo general, totalmente separados de nivel y no
tienen impactos sobre la capacidad de vias.
Velocidad y capacidad de pasajeros

Todas las formas de transporte masivo rapido
operan con Vvelocidades y capacidades de
pasajeros relativamente altas, y el requerimiento
basico en la ciudad es que este transporte grandes
cantidades de pasajeros rapidamente.
Integracion

Todos los sistemas de transporte masivo rapido
requieren intercambios con otros elementos del
sistema de transporte, como Ilo son los

automdviles, personas a pie y en bicicleta.
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e Nivel de Servicio
Los sistemas de Transporte Masivo Rapido
usualmente ofrecen un nivel de servicio superior en
comparacion con modos basados en caminos no
segregados como es el caso de autobuses
comunes, taxis, y el transporte publico paralelo.

C. Tren Ligero o metro Ligero

Segun Enrique Viana Suberviola en el articulo “Definicion
y tipologia de los sistemas ferro-viarios, aspectos
generales. El caso espafol’, sobre los sistemas basados

en tren ligero dice lo siguiente:

El metro ligero o tren ligero, este medio ha sido descrito
como la resurreccién del tranvia en las ciudades
occidentales, cuando, en realidad, estd a medio
camino entre un tranvia y un metro convencional,
llegando, en ocasiones, a aproximarse claramente

hacia este ultimo.

Una de las ventajas que posee el metro ligero, frente a
otros medios de transporte ferroviario, es su
relativamente bajo coste de implantacion. Ademas,
para reducir costes suele aprovecharse la
infraestructura ferro-viaria existente asi como la
infraestructura de la calle (si se realiza el trazado en
tunel o en viaducto, la inversion es entre 4 y 8 veces

mas cara que en superficie).

El metro ligero se instalé en algunas ciudades que ya
habian albergado al tranvia tradicional. En otras
ciudades cuyo medio fundamental de transporte era el

autobus, se acordd implantar el metro ligero en los
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recorridos de mayor afluencia. Por ultimo, también hay
ciudades que disponian de metro o de ferrocarril pero
poseian una red infrautilizada y éareas con una
densidad poblacional baja que no habrian permitido el
establecimiento de una linea de metro convencional y
se opto por implantar el metro ligero. Por ello, optar por
la implantacion del metro ligero fue, en todos los casos

sefalados, una solucion eficaz y rentable.

Pero la implantacion del metro ligero en las ciudades
también implica modificaciones en el viario y en la
circulacion rodada. De hecho, el metro ligero reduce el
espacio de transito al peatdén y a los vehiculos, asi
como limita los espacios de aparcamiento y el nivel de

acceso a los inmuebles.

Para remediar esto se puede reconfigurar el ancho de
calzada, eliminar plazas de aparcamiento o,
directamente, designar determinadas vias o
intersecciones para uso exclusivo de este medio de

transporte.

Diversas ciudades han aplicado politicas especificas
en relacion al metro ligero. Zurich dispone de un
dispositivo de control de tréfico Unico, la Onda verde,
gue se acciona desde el interior del metro ligero y le da
prioridad sobre el resto del trafico en las
intersecciones. Posteriormente al paso del metro
ligero, el tréfico se autorregula. Otro ejemplo se
encuentra en Alemania, que cuenta con el sistema
BON con el que se puede localizar al vehiculo en todo
momento y que le permite realizar estudios acerca del

funcionamiento real del convoy.
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A pesar de estas implicaciones que no son
necesariamente negativas, se puede afirmar que el
metro ligero mejora la accesibilidad de una urbe, sobre

todo en las areas mas céntricas.

También mejora la calidad del medio ambiente e
impulsa el desarrollo y renovacion de nuevas areas
urbanas. Puede ser viable incluso en densidades de
1.250 habitantes por km2, con capacidad para 2.000-
20.000 pasajeros/hora/sentido y estd presente en
ciudades de poblacién muy dispar, que van desde

algunos miles de habitantes hasta varios millones.

El metro ligero reduce los accidentes derivados del
desplazamiento, es accesible a todo el mundo (sobre
todo para personas con movilidad reducida como los
ancianos o los discapacitados) y posee una gran
capacidad de transporte con un coste en tiempo de

desplazamiento reducido.

Su relativo bajo coste de implantacion y los buenos
resultados obtenidos en las areas menos densas y
escasamente vertebradas de algunas importantes
ciudades ha incentivado su puesta en marcha, tanto en

ciudades grandes como medias.

Actualmente hay mayor demanda energética y unos
recursos escasos Y, por ello, el metro ligero se perfila
como la solucion ideal en aquellos supuestos en los
gue el metro convencional resulta dificiimente

implantable.*

39 Enrique Viana Suberviola, (2015), “Definicién y tipologia de los sistemas ferro-viarios,
aspectos generales. El caso espafiol”, Biblio 3W. Revista Bibliografica de Geografia y
Ciencias Sociales. [En linea]. Barcelona: Universidad de Barcelona, 2015, Vol. XX, n°® 1.136.
Sitio Web: http://www.ub.es/geocrit/b3w-1136.pdf>. [ISSN 1138-9796].
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2.2.3.2. Enfoques Tedricos sobre Infraestructura de
transporte urbano

A. Infraestructura de transporte ferroviario
De acuerdo al Titulo Ill, del Reglamento Nacional
Ferrocarriles (D.S. N° 032-2005-MTC), comprende:

e Infraestructura Ferroviaria Principal: Constituida
por la via férrea principal, los ramales, los desvios,
las obras de arte, el sistema de drenaje, y la Zona
del Ferrocarril.

e Infraestructura Ferroviaria Complementaria:
Constituida por las estaciones, los patios y los
talleres; las instalaciones y terrenos que permiten
la operacion de los trenes, el embarque vy
desembarque de pasajeros, , la interconexion y la
conexién intermodal; los sistemas de sefializacion
y comunicaciones, de control del transito y de

energia.

B. “Ubicacion de las Estaciones”
Segun Alfredo Plazola Cisneros en la Enciclopedia de
Arquitectura, en la seccion sobre los metropolitanos, dice:
Las estaciones deben concordar con el contexto urbano,
como centros histéricos, comercios, etcétera. Se
ubicaran cerca de intersecciones de calles o por donde
circulen lineas de transporte colectivo.
Segun Enrique Viana Suberviola en el articulo “Definicion
y tipologia de los sistemas ferro-viarios”:
El caracter duradero del metro le confiere a los lugares
inmediatamente adyacentes a las estaciones una
privilegiada posicion dentro de la ciudad y se
convierten en focos de concentracién de servicios,
equipamientos y empresas de todo tipo, creando un

complejo entramado de sinergias.
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C.

“Estaciones”

Segun el Reglamento Nacional de Edificaciones en la
Norma A.110 Transportes y comunicaciones, define la
estacion ferroviaria como la edificacion
complementaria a los servicios de transporte por tren,
compuesta de infraestructura vial, instalaciones y
equipos que tienen por objeto el embarque vy
desembarque de pasajeros y/o carga, de acuerdo a
sus funciones.
De acuerdo al titulo 111, en el capitulo V del reglamento
Nacional de Ferrocarriles y su Decreto Supremo N°
032-2005-MTC, la estacion es una edificacion cuya
ubicacién figura en el horario de trenes, que exhibe
sefales fijas, en la que los trenes toman o dejan
pasajeros y/o mercancias. En ella también se realiza
la recepcion, almacenamiento, clasificacion y
despacho de mercancias. Cada Estacién debe tener,
en lugar visible, un letrero que indique su nombre,
ubicacion y la distancia a la estacion de origen y a la
estacion final.
De acuerdo al citado reglamento, las Estaciones en las
gque se preste servicios de embarque y desembarque
de pasajeros, deberan contar como minimo con las
siguientes facilidades, en buen estado de
conservacion e higiene:
a. Areapara la prestacion de servicios de informacion
y de venta de boletos.
b. Sala de espera
c. Servicios higiénicos independientes para damas y
caballeros.
d. Facilidades para pasajeros discapacitados.

e. Medios para transmitir avisos al publico.
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f.  Andén con dimensiones acordes con la longitud de
los trenes que presten el servicio.

g. Alumbrado en las areas destinadas al uso de los
pasajeros.

D. Clasificacion de las Estaciones

Segun Alfredo Plazola Cisneros en la Enciclopedia de
Arquitectura, las estaciones se clasifican en tres grupos:

a. De paso: Se encuentran en puntos intermedios de
la linea y se ubican de acuerdo con premisas de
operacion posibilidades y disponibilidad de areas
adecuadas y de mejor opcion de servicio a los
usuarios.

b. De conexién o correspondencia: Son las que se
encuentran en el cruce de dos o mas lineas del
Metro y tienen como caracteristica primordial
permitir a los usuarios cambiar de lineas en dos o
mas direcciones sin necesidad de pago de cuotas
adicionales; asi que pueden efectuar el recorrido
indefinido de todo el sistema. Este tipo de
estaciones puede existir entre dos de paso y entre
una estacién de paso y una terminal. Se procura
evitar que sean tediosas y cansadas.

c. Terminales: Estan al final del recorrido. Ocupan
areas considerables de terreno y por su
movimiento alteran el entorno urbano. También
funcionan como talleres de mantenimiento y
paraderos. Las terminales pueden  ser
provisionales o definitivas, de acuerdo con la forma
en que se construyan las lineas, dando que en
algunos casos se construyen por tramos

Unicamente; estos necesitaran una terminal a cada
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extremo con corta quesea la longitud. Requeriran
instalaciones adecuadas y estacionamiento de
convoyes. Para el caso de las terminales
provisionales dichas instalaciones se reduciran al

minimo. Pueden ser también de conexion.

E. Zonas de las estaciones

De acuerdo a la Enciclopedia de Arquitectura Plazola las

Estaciones constan de dos zonas, zona exterior e interior:

a. Zona exterior

o Vialidad: Desde el punto de vista urbanistico
es uno de los aspectos mas dificiles de
solucionar, ya que de ello depende el adecuado
funcionamiento de la estacion.

o Paradero de autobuses: Es necesario la
presencia de paraderos en las estaciones
terminales y de correspondencia para la
transferencia adecuada de pasajeros entre el
Metro y el sistema de transporte de superficie
(autobuses suburbanos, trolebuses, taxis,
colectivos, etcétera)

o Pasarelas de acceso: En las estaciones
terminales y en aquellas en donde el
movimiento vehicular sea muy intenso, se
disefiaran pasarelas de acceso, elevadas o
subterraneas, con objeto de brindar a los
usuario la maxima seguridad y optimizar el
funcionamiento tanto de la estaciébn como de la
vialidad.

o Pasos peatonales
Son necesarios para el cruce del peaton en

vialidades importantes a través de la estacion
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sin pago de boleto; pueden subterraneos o
elevados.

o Estacionamiento
En las estaciones en las que la captacion de
usuarios determine una elevada afluencia de
transportes particulares.

o Plazas de acceso
Se disefian para agilizar la circulacién y
mantener la seguridad tanto del peatéon como
del automovilista; ademas funcionan como
espacios abiertos para receso y dispersion de
los usuarios.

o Accesos
En el lugar de transicién entre la via publica y
la estacion; por lo tanto, debe tener una estricta

vigilancia y seguridad.4°

b. Zona Interior
La zona interior comprende los espacios propios de
la estacion que varian en forma, iluminacion y
sensacion psicoldgica de acuerdo al tipo de

construccion elegido.

o TAQUILLAS:

En este local se efectia la venta de boletos y
se ejerce desde este un control visual a los

vestibulos o pasarelas.

Se ubicaran preferentemente en los vestibulos

de manera tal que las filas de personas

40 ALFREDO PLAZOLA CISNEROS, ALFREDO PLAZOLA ANGUIANO, GUILLERMO
PLAZOLA ANGUIANO, Enciclopedia de Arquitectura Plazola, Volumen 8.”"Metropolitano”
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formadas para comprar boletos no obstaculicen
el libre transito de los demas usuarios; por otra
parte se buscara la maxima visibilidad hacia la
linea de torniquetes.

o LINEA DE TORNIQUETES

Es el limite entre los vestibulos interior y
exterior, es el lugar en donde se controlan las
entradas y salidas de los usuarios. Esta
integrada por torniquetes, diapasones y puerta

de cortesia.

» Torniquetes: De entrada y de Salida.

» Puerta de cortesia: Se coloca en la linea de
torniquetes con objeto de permitir el acceso
a la estacién sin pagar boleto al personal
autorizado

» Diapasones: Son los elementos metalicos
verticales que complementan la linea de
torniquetes y que evita el paso de usuarios.

o SENALIZACION

Las sefiales son elementos que se instalan o
construyen para proporcionar en forma visual
informacion, indicar ubicacion y restricciones de
uso en las edificaciones de Metro, como ultimo
tren, tren especial, tren de pruebas, destino del

tren, etcétera.
o VESTIBULOS

Representan una de las &reas mas importantes
de las estaciones; tiene que satisfacer todas las

funciones que ahi se desarrollen y contar con el
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espacio suficiente (tanto en superficie como en

volumen).

= Exteriores: Son los que se encuentran en
la subzona externa de usuarios, cuya
funcion es la de recibir, encauzar y controlar
a los usuarios antes de su ingreso al
sistema.

» |Interiores: Son los vestibulos destinados
basicamente a encauzar y distribuir a los
usuarios en la zona interior.

» Retencién de usuarios: Este tipo de
vestibulos son una solucién necesaria en
aguellas estaciones que presentan una
elevada captacion de usuarios,
particularmente en las terminales, a las
horas de maxima demanda, en las entradas.

o CIRCULACIONES

Las circulaciones verticales se deben resolver

en dos formas: escaleras comunes vy

mecanicas. Para determinar el tipo
conveniente, se parte del principio de servicio

(comodidad y seguridad) al usuario.

Asimismo, en las estaciones donde se requiera

agilizar el  movimiento de  usuarios

(correspondencia y terminales), se deben

utilizar también escaleras mecanicas en

combinacién con las comunes.

» Escaleras comunes: Para los vestibulos
subterraneos a poca profundidad (3.50 a
6.50m de altura) es conveniente utilizar

escaleras comunes y para los desniveles
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posteriores se colocaran  escaleras
mecanicas.

Escaleras mecanicas: Se deben prever las
preparaciones para las  escaleras
mecéanicas a  futuro, segun las
caracteristicas de la seleccionada, y se
debe contar de antemano con todas las
preparaciones en obra civil para su montaje.
Pasarela de intercomunicacion interior o
pasajes: Para resolver las circulaciones
entre andenes, de los vestibulos hacia los
accesos o a las salidas, de una estacion que
conecta con otra linea, etcétera, se deben
disefar pasarelas de intercomunicacién en
combinacién con circulaciones verticales
(excluyendo rampas, se contara con

escaleras comunes y eléctricas).

o LOCALES ELECTRONICOS DE CONTROL

Se localizan dentro de las estaciones para
controlar los sistemas automatizacion.
Local técnico: Aloja los armarios de los
sistemas de control (sefalizacién, pilotaje
automéatico, mando centralizado, telefonia,
alarmas, sonido, etcétera).

Local para jefe de estacion: Este Local
debe proporcibn un lugar de trabajo
estratégicamente ubicado y alojar el equipo
de mando y control de los de los equipos
bésicos de operacion de estacion.

Local para puesto de maniobras locales:
Se encuentra ubicado en todas las
estaciones terminales. Es donde se lleva

acabo el mando y control de las maniobras
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de cambio de vias en los trenes mediante el
tablero de control O6ptico, asi como el
despacho de trenes y el control de cambios
de sus conductores.

» Local para equipo periférico: En las
estaciones de correspondencia @ se
proporcionara n local para alojar los
armarios del equipo repetidor de sefial
telefénica.

o ANDENES

En este espacio es donde se efectla el ascenso

y descenso de pasajeros y se generan las

diferentes direcciones de las circulacion es para

distribuirse a lo largo del andén, o bien, que se
dirijan a las salidas. Con el fin de lograr una
distribucién uniforme de pasajeros a lo largo del
convoy del Metro, se puede optar por localizar
los accesos y las salidas del andén en un tercio
del mismo.

o SERVICIOS GENERALES

Son los locales destinados a prestar algun
servicio al publico, personal de la estacién o a

los conductores de los trenes. Se clasifican:

» Sistema de peaje: Es el conjunto de
elementos que controlan el acceso de
usuarios a la estacion Dentro de los
requieren un espacio interior en la estacion
estan las taquillas y la bateria de
torniquetes.

= Sanitarios para empleados: Se prestara

este servicio en todas las estaciones. Por tal
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razén, serd conveniente agrupar en un
nucleo de servicios los sanitarios, sus locales
complementarios  (carcamos, cisternas,
extraccion de aire, etc) los locales donde
labore el personal.
Cuarto de aseo: Se requieren tres locales
como minimo por estacion, de unos 9 m2
cada uno. Dos se ubicaran en los andenes
(preferentemente en las cabeceras y en los
extremos opuestos) y el tercero se localizara
en el ndcleo de servicios.
Area para conductores: Por funcionamiento
operativo, los conductores solo pueden
abandonar el tren al llegar a las estaciones
terminales. En estas se debe prever espacios
destinados para las actividades de este
personal, entre las que se encuentran:

- Descanso de conductores: Las funciones
que deben satisfacer estos locales son
las de dar comodidades en el descanso,
asi como la oportunidad de asearse
mientras llega el turno de su recorrido por
la linea.

- Vestidores: La funcion que deberan
cumplir sera la de dar servicio de aseo y
cambio de ropa, antes y después de la
jornada diaria.

- Sanitarios: Daran servicio
exclusivamente a conductores, mientras
esperan su turno del recorrido

Primeros auxilios: Local cuyo fin es el de

prestar al usuario una répida atencién de

primeros auxilios en cualquier urgencia.
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F. Tipos de construccion en estaciones

De acuerdo Plazola Cisneros en la Enciclopedia de
Arquitectura Plazola las Estaciones existen 4 formas
de construir estaciones a nivel superficial, elevado y
subterraneo, comprenden:

e Estructura Superficial:

Se lleva a cabo cuando por las caracteristicas del
contexto urbano y estudios de factibilidad de la
linea se permita una circulacién de los convoyes a

nivel superficial y con vias a la intemperie.
e Estructura en cajon subterraneo:

La estructura en la que circulan los trenes del
sistema es de concreto reforzado, de seccion
rectangular construida a cielo abierto vy
desplantada a la menor profundidad posible.

e Estructuraen tunel:
La circulacion de los trenes, estaciones e
instalaciones se encuentran alojadas en tuneles
sencillos o dobles, excavados a una profundidad
que permita llevar acabo un procedimiento
constructivo seguro, segun el tipo de suelo y la
ubicacion adecuada de accesos a las estaciones
para que los usuarios no bajen a grandes
profundidades.

e Estructuraen viaducto elevado:
El apoyo de los elementos de circulacion de los
trenes es una estructura que permite el libre paso
de las vialidades transversales y longitudinales y

evita el desvio de instalaciones del lugar.
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2.2.3.3.

Enfoques Tedricas sobre pasajeros:

Segun el Reglamento Nacional de Administracion del
Transporte, aprobado por D.S. N° 017-2009- MTC, regulan
el servicio de transporte publico y privado en los ambitos
nacional, regional y provincial, con la finalidad de lograr la
completa formalizacion del sector y brindar mayor
seguridad a los usuarios del mismo, para que reciban un
servicio de calidad.
A. Grado de satisfaccion del pasajero ESPERADA:
Es el nivel de calidad anticipado por el cliente y puede
ser definido en términos de previsiones explicitas e
implicitas.
Las expectativas pueden verse condicionadas por:
- Publicidad, promesas y compromisos (de Ila
Administracion y de los operadores).
- Caracteristicas del entorno socioeconomico
(desarrollo tecnoldgico, ambiental, legal) y habitos
y actitudes socio-culturales.
- Niveles de calidad de otros servicios existentes.
- Necesidades, caracteristicas y circunstancias
personales de los clientes.
- Medios de comunicacion, prensa y sociedad de la
informacion en general.
B. Grado de satisfaccion del pasajero PERCIBIDA:
Es el nivel de calidad percibido por los pasajeros
durante el trayecto. La manera con la que los
pasajeros perciben el servicio depende de sus
experiencias previas con el servicio o con otros
servicios, de la informaciéon que reciben del servicio
(tanto la que le proporciona el operador del servicio,
como informacioén procedente de otras fuentes) de su

entorno personal, etc.
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Segun la norma europea sobre calidad de transporte publico
urbano en 13816 (ECS, 2002), define criterios de calidad,
desde la perspectiva del cliente:

a)

b)

f)

9)

h)

Disponibilidad: cobertura del servicio ofrecido en

términos de geografia, tiempo, frecuencia y modo de

transporte.
Accesibilidad: acceso al sistema de transporte
publico incluyendo interfaz con otros modos de
transporte.
Informacion: suministro sistematico de

conocimiento sobre el sistema de transporte publico
para facilitar la planificacion y ejecucién de los viajes.
Tiempo: aspectos del tiempo relevantes a la
planificacion y ejecucion de los viajes.

Atencion al cliente: elementos del servicio
introducidos para permitir la mejor practicable
combinacion entre el servicio estandar y los
requerimientos de cada cliente.

Confort: elementos del servicio introducidos con el
proposito de hacer que los viajes en transporte
publico sean relajantes y placenteros.

Seguridad: sensacién de proteccion personal
experimentada por los clientes, derivada de la
aplicacién de medidas concretas y de la actividad
disefiada para asegurar que los clientes sean
conscientes de estas medidas.

Impacto ambiental: efecto sobre el medio ambiente
derivado de la prestacion de un servicio de

transporte publico.
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Infraestructura de Transporte

Transporte Urbano

Pasajeros

2.2.4. Andlisis de Antecedentes Conceptuales

Infraestructura
de Transporte

Infraestructura
de transporte
Urbano

Estacion

Transporte
masivo rapido

Transporte
publico de tren
ligero

Pasajero

Conductores

Jefe de
Estacion

Es la parte fisica de las condiciones que se requieren para dar
aplicacion al transporte, es decir se necesitan de vias, carreteras
y terminales para el transporte terrestre urbano, provincial,
regional e internacional.

Infraestructura de transporte urbano (ITU) —pistas, autopistas,
tuneles, intercambios viales, vias preferenciales de transporte
publico o privado, y medios de transporte como buses y trenes.

R.N.E.: Edificacibn complementaria a los servicios de transporte
por tren, compuesta de infraestructura vial, instalaciones y
equipos que tienen por objeto el embarque y desembarque de
pasajeros.

Plazola: Lugar de parada del tren para el ascenso y descenso de
los pasajeros. También se utiliza como transferencia a otros
medios de transporte.

RNF: edificacién cuya ubicacién figura en el horario de trenes, que
exhibe sefales fijas, en la que los trenes toman o dejan pasajeros
y/o mercancias.

Es un servicio de transporte de pasajeros, usualmente de ambito
local, que esta disponible para cualquier persona que pague una
tarifa prescrita. Generalmente, opera sobre carriles fijos
especificos, 0 con uso separado y exclusivo de pistas comunes
potenciales, segun horarios establecidos, a lo largo de rutas
designadas o lineas con paradas especificas. Esta disefiado para
movilizar grandes nimeros de personas, al mismo tiempo.

Es un sistema de tren eléctrico metropolitano, opera vagones
Unicos o trenes cortos, a lo largo de derechos de via exclusivos,
a nivel del suelo, o de estructuras aéreas o en subterraneos, u
ocasionalmente, en las calles, y para tomar y descargar
pasajeros.

Es quien viaja pero gracias a la conduccién de otro ya que él no
realiza ninguna accién de direccion sobre el vehiculo o medio de
transporte.

Su funcién consiste en la maniobra de los trenes, ya se dedican a
vigilar el ascenso y descenso de pasajeros y marcha correcta del
tren, asi como la apertura y el cierre de puertas.

El responsable de coordinar todas las actividades que se generen
en ellas, como de la policia auxiliar, el control y dosificacion de
usuarios, la atencion de accidentes, el control y notificacion de las
averias que se presenten dentro de la estacion.

Cuadro 03: Resumen de Antecedentes conceptuales
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2.3. ANTECEDENTES CONTEXTUALES

2.3.1 Estudio de casos

2.3.1.1 Analisis de Estacion Dingpu, Taiwan

A. Aspectos Generales
e Ubicacién: EIl proyecto esta ubicado en la en la, Distrito
Tucheng, New Taipei City, Taiwan.
¢ Afo de construyd: 2013
e Area: 54835.00 m2.

/Q

IMAGEN 13: Ubicacién Estacién Dingpu

e Concepto:

En respuesta a la transformacién evolutiva de Dingpu desde
una localidad en sus comienzos industrial (carbon) a su
estado actual como un centro de tecnologia, contexto
historico y flujo urbano contemporaneo ambos se han
incorporado en el disefio arquitectonico de la estacion.

El interior de la estacibn es analoga a las cualidades
transitorias de la luz en relacién con el tiempo. El caracter
"C", que representa el carbono, se adopta como un icono
grafico, e implica el avance revolucionario desde las minas

de carbdn a los nanotubos de carbono de alta tecnologia.**

41ARCH DAILY, (2016), “Estacion de metro Dingpu/ J. J. Pan y Partners”.
Sitio Web: http://www.archdaily.pe/pe/787992/estacion-de-metro-dingpu-jj-pan-and-partners
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e Descripcién del proyecto:
La estacion Dingpu servird como el punto final de una linea
de metro que conecta a una futura linea elevada. En el
plano superficial se ubican sus 4 accesos y la zona de
estacionamientos; en la planta B1 se encuentran las areas
publicas (lobby y &rea de pago) y mecanicas; en la planta

inferior B2 se accede a la plataforma y areas mecanicas.

Ground level plan

v 1 Parking lot
ey N (future joint develop site)
b RL Entrance "A"
Entrance "B
Entrance "C"
Entrance "D’

B1 fioor plan
1 Passenger lobby

2 Paid area
3 Mechanical room

B2 ficor plan

1 Piatform
2 Mechanical room

IMAGEN 14: Plantas Estacion Dingpu
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B. Andlisis Funcional
e Circulacién
- Aproximacién al edificio
Se aproximan a los 4 accesos del proyecto de forma
oblicua, esta configuracion no interfiere con el flujo
peatonal y permite una mejor perspectiva de la

infraestructura visible.

Ground level plan

1 Parking lot

(future joint develop site)
Entrance "A"

Entrance "B

Entrance "C"

Entrance "D"

D awN

IMAGEN 15: Accesos de la Estacién Dingpu

- Acceso al edificio
Los accesos al edificio estan retraidos, por su
profundidad destacan en su contexto.

IMAGEN 17: Entrada “B”- Estacion Dingpu
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- Configuracién del recorrido
El proyecto estd compuesto por recorridos lineales
ramificados para optimizar el flujo de los usuarios
Las circulaciones verticales en areas perimetrales,
para el acceso al edificio, y concentradas en el area
publica que direcciona el flujo al area de la plataforma.

1. Vestibulo de pasajeros
2. Area de pago
3. Cuarto de maquinas

IMAGEN 18: Circulaciones - Estacion Dingpu

e Zonificacion
Zona publica: Lobby de pasajeros, area de pago y
plataforma de abordaje.

Zona de operaciones: area de maquinaria

Zona de servicios: area de ventilacion.

PLANTA B1

- E—
IEEWME S LWL I NEZ LB R LR 2.

HEER W S\ e

TFTEIWUTINWNTINTTIUTTUETED

PLANTA B2
IMAGEN 19: Zonificacion estacion Dingpu
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C. Analisis Espacial:
- Organizaciones espaciales: Los espacios se organizan
alrededor del area central (area publica pasajeros) que
articula al piso inferior; permitiendo la articulacion directa

a zonas publicas y zonas de operacion.

7] 1. Vestibulo de pasajeros
2. Area de pago
3. Cuarto de maquinas

IMAGEN 20: Organizacion centralizada — Estacion Dingpu

- Relaciones Espaciales:

La zona publica esta dividido por los elementos de
circulacion vertical (escaleras y ascensores) que dividen
el espacio pero permiten la continuidad espacial y visual.

La zona de operacion se desarrolla por espacios
1. plataforma

2. area de paga contiguos que limitan el acceso fisico y visual,
3. Vestibulo de pasajeros ) L ; 3 .
4. area de servicio diferenciandola por su caracter de area privada.

5. Cuarto de maquinaria
6. eje de induccion de luz

SECCION LONGITUDINAL

1. plaza de acceso
2. area mecanica
3. escalera

ENTRADA “B” — SECCION LONGITUDINAL

IMAGEN 21: Relaciones espaciales — estacién Dingpu
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D. Analisis Formal
El proyecto presenta una forma lineal, compuesta por una
plataforma horizontal y una forma cilindrica, con la

sustraccion del &rea central que crea interés en el acceso.

= o o oSS
IMAGEN 22: Fachada— estacion dingpu

E. Andlisis Tecnolégico
Una de las mayores innovaciones que el proyecto considera
es con respecto a la iluminacién natural.
La luz del sol es captada a través de una hilera de tubos
solares reflectantes que recorren la longitud de la

plataforma de la estacion.

IMAGEN 23: Tubos solares reflectantes
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La iluminacion se convierte en parte activa del disefio donde
la distribucién de los colectores crea atrios virtuales, estas
zonas de concentracion de luz orienta a los pasajeros a

través de las zonas de alto trafico.

Techo
transparente

Tubo de inducciéon
de luz

Confluencia de
techos

A Atrio

Nivel de
vestibulo

Nivel de
plataforma

IMAGEN 24: Isometria de concentracion de luz

IMAGEN 25: lluminacién de colectores por horas
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En el exterior, como proteccién a las inclemencias del
tiempo, los colectores estan protegidos por envolventes

transparentes.

IMAGEN 26: Colectores en el exterior

La iluminacion artificial refuerza el disefio, con el uso de
accesorios integrados en el techo; ademas de accesorios
de iluminacién LED, incrustados en la pared en la
explanada, que siguen teméticas que refuerzan el disefio.

IMAGEN 27: lluminacién LED en techos
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IMAGEN 28: Detalle de iluminacién LED de pared

En la entra “B” se emplean tubos metalicos curvos que
forman un entramado, implementado con materiales

transparentes refuerzan el disefio de luz natural.

IMAGEN 29: Estructura de acero de entrada “B”

63



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

2.3.1.2 Analisis de Estacién Uruguay, Brasil

A. Aspectos Generales
e Ubicacion: La Estacion Uruguay se localiza en el
barrio Tijuca, Zona Norte de la ciudad de Rio de

Janeiro y es parte de la linea de Metro.

0
IMAGEN

e Afo: 2012

e Area: 13774.00 m2

e Descripcion del proyecto:
El proyecto aprovecha un antiguo aparcamiento de
coches y trenes, en el subsuelo de la Calle Conde de
Bonfim; en el plano superficial se ubican los con 4
accesos, en planos soterrados se encuentra la
planta de mezzanine (areas de publicas y de
operacion) y la planta de la plataforma (areas de
abordaje de pasajeros, areas técnicas y de
operacion).

ACCESSA VEANCAL TECHNICAL ROOMS AREA

CMCULATION AREA
TICKET OFRICE " TICKET OFmCE

VIR prezig
CICULATION AREA NORTH MEZZANINE

ACCLss o

\

.
Gty
2 =
SOUTH MEZZANINE
PLATAFORM

ACCESS®

COONG
Towen

Imagen 31: Vista Isométrica de Estacion Uruguay
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B. Analisis Funcional

e Aproximacién al edificio:
Los accesos a la estacion estan emplazados en el
espacio urbano, permitiendo la aproximacion de los
usuarios frontalmente o direccionados por su forma
hasta sus accesos.

IMAGEN 32: Aproximacion al Edificio - Estacién Uruguay

e Accesos al Edificio:
Los accesos en el plano superficial preceden al espacio

subterraneo destacandose en el contexto urbano.

IMAGEN 33: Accesos al Edificio - Estacion Uruguay
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e Configuracién del recorrido:
Estd configurado en un recorrido lineal, generado
principalmente por su forma, donde se suceden los

espacios en orden consecutivo de acuerdo a la funcién

que cumple para los pasajeros.

AREA PUBLICA
TORRE DE ENFRIAMIENTO
BANOS PUBLICOS

AREA DE OPERACIONES
AREA DE VENTILACION

agrODPE

DETALLE DE PLANTA DE MEZANINE SUR

1. AREA DE OPERACIONES e ———
2.

AREA DE VENTILACION
3. PLATAFORMA

DETALLE DE PLANTA DE PLATAFORMA

Leyenda
=== circulacién horizontal
—  circulacion vertical

IMAGEN 34: Circulacion- Estacion Uruguay
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e Zonificacion:

- Zona publica: Se accede a las areas de vestibulo
desde donde se accede a servicios publicos y anden
de abordaje; con acceso directo a la zona de control,
facilitando el acceso al personal.

- Zona de control: Incluye areas de operacion y
técnicas para uso de personal y con relacion directa
al carril del tren; permitiendo el acceso a areas de
servicio.

- Zona de servicio: Areas de ventilacion y

enfriamiento, necesarias para el adecuado

funcionamiento del proyecto en subsuelo.

]

PLANTA DE MEZZANINE

PLANTA PLATAFORMA

ZONA PUBLICA
Vestibulo
Bafios publicos
Anden de abordaje
ZONA DE CONTROL
Area de operacion
I | Area tecnica

ZONA DE SERVICIOS
Area de ventilacion
Torre de Enfriamiento
I | Estacionamiento

IMAGEN 35: Zonificacion - Estacion Uruguay
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C. Analisis Espacial
El proyecto presenta una organizacion lineal, con
espacios sucesivos.
Los espacios para el uso de pasajeros con respecto a
los espacios para trenes estéan definido por los cambios
de nivel para permitir la adecuada accesibilidad a los
trenes. Las &reas de vestibulo consideran columnas que

definen el espacio y direccionan los flujos a las areas de

abordaje.

PLANTA DE MEZZANINE

ACESS ROOFING

TRANSPARENCY EXISTING COLUMNS

KEPT IN THE VERTICAL

CIRCULATION AREA.
ACESS EXCAVATION METALIC PANELS

SYSTEM WITH METALIC CLOSING
SHEET PILE

SECCION TRANSVERSAL

DETAIL 1 DETAIL 2 DETAIL 3

ST T IV S N R S R
- I 14 14 wmmn L v L oy 4 il | & o o % v—k — L — - —" =

SECCION LONGITUDINAL
IMAGEN 37: Secciones de Estacion Uruguay
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D. Anéalisis Formal

E.

La forma del proyecto se debe a una agrupacion de
formas proximas (como los accesos y torres de
ventilacion y enfriamiento), donde los accesos son
formas jerarquicas, por su textura y ubicacion en el

contexto urbano.

IMAGEN 38: Fachada de accesos a la estacion Uruguay

Andlisis Tecnoldgico

Los accesos a la estacion, implantados en la misma
calle fueron ejecutados en tablestacas metdlicas,
metodologia constructiva utilizada para minimizar

expropiacion y reducir costes.

¥y

IMAGEN 39: Accesos sobre tablestacas metalicas

Uso de 23 pilares metdlicos (en formato de &rboles)
localizados en el centro del andén soporta la carga de
los 138 pilares del antiguo aparcamiento; permitiendo un
mejor aprovechamiento del espacio.
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IMAGEN 40: Columnas metalicas (formato de arbol)

Las salas técnicas de ventilacion estan localizadas

entre los dos entresuelos.

REVESTIMIENTO DE PANELES
METALICOS

AMPLITUD DEL ESPACIO

EEIEIAEIS 2 gle PROJECTO CROMATICO PARA

'SOLUCIONES A
IRREGULARIDADES

AFTER

IMAGEN 41: Aportes tecnoldgicos
El espacio existente, por tratase de aparcamiento que
ya no recibia publico, poseia muchas irregularidades en
su estructura. El partido arquitectonico buscoé amenizar
estas irregularidades a través de luminarias, forros, y
paneles metélicos. Por encima de los paneles y
tablestacas se desarroll6 el proyecto cromatico que,
juntamente a paneles espejados, trae amplitud a la

estacion.

IMAGEN 42: Paneles espejados y cromaticos
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2.3.1.3 Anadlisis de Estacion la Cultura, Lima

A. Aspectos Generales
« Ubicacién:
Esta ubicada en la interseccion de Avenida Javier Prado

con Avenida Aviacion, en el distrito de San Borja, Lima.

Lagcuhura | §

w b P (e (A
S Gallelde (fas)L _

_",B\'bllo!eca
Nacional del Perd

TizianOAe

onoid

IMAGEN 43: Ubicacion de la Estacién la Cultura
e Afio de construyd6: 2011

e Contexto Urbano:
La estacion esta emplazada en un entorno comercial y
cultural, en sus alrededores se encuentran la Biblioteca

Nacional del Perl, Museo de la Nacion, Teatro Nacional

entre otras instituciones nacionales.

IMAGEN 44: Contexto Urbano de la estacion la cultura
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e Descripcién del proyecto:
El proyecto se desarrolla en dos niveles, a nivel de la calle,
en el primer nivel se encuentra un vestibulo exterior, la zona
de torniquetes, compra de tarjetas y recargas, vestibulo

interior, ss.hh. y areas de operacion.

En el segundo nivel se ubican las plataformas norte y sur,
conectadas internamente por escaleras mecanicas y
ascensores provenientes del primer nivel; desde este nivel

se conecta a la red del tren.

BIENVENIDO!

IMAGEN 46: Segundo nivel — Estacion la cultura
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B. Analisis Funcional

e Circulacion

Aproximacién al edificio

Los pasajeros pueden aproximarse de forma oblicua
a la edificacion, direccionado por los pasos
peatonales laterales.

—"/ \- .
=1 =
ESTACION L A\ COLTURA
=]

IMAGEN 47: Aproximacion a Estacion la Cultura

Acceso al edificio

Se ingresa a la estacion desde el lado sur, por un
acceso retrasado, que permite la recepcion de los
pasajeros en un area exterior.

Ademas posee un acceso para personal operario en
el lado norte de la estacion.

IMAGEN 48: Acceso a la estacion la cultura
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- Configuracion del recorrido
La estacién estd compuesta por recorridos lineales,
desde el vestibulo exterior al vestibulo interior;
continla a un &rea exterior que remata en el area
operativa. Las circulaciones verticales (escaleras de
ingreso y salida, escaleras eléctricas y ascensores)
dirigen los flujos de pasajeros al segundo nivel

(andenes).

|L_

‘ I
| ESTACION L A\ GOLTURA

IMAGEN 49: Configuracion del recorrido-estacion la Cultura

e Zonificacion
- Zona publica: Vestibulo exterior (1), area de
venta de tarjetas (2), area de linea de torniquetes
(3), recarga de tarjetas (4), vestibulo interior(5),
SS.HH. (6).
- Zonaoperativa: personal operario (7).

1 E 5 ESTACION L A BEIGEEA 7

IMAGEN 50: Zonificacién-Estacién la cultura
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C. Analisis Espacial:
¢ Relaciones espaciales:
El espacio publico se define por la continuidad visual
entre los vestibulos, exterior e interior, el espacio
interior contiene al area de compra de tarjeta y ss.hh.
gue mediante a su disposicion en el espacio
contribuyen a definir los flujos peatonales; se define el
espacio de operacion al estar separado reforzando su
identidad.

=3

ESTACION L \ GOLTURA

IMAGEN 51: Relaciones espaciales - estacion la cultura

e Organizaciones espaciales:
Los espacios publicos y de operacion estan
agrupados por su proximidad y el eje generado por
la via elevada del tren que se articula en el segundo

nivel.

IMAGEN 52: Organizacion espacial — estacion la cultura
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A. Anélisis Formal
La forma de la estacién se transforma en respuesta a los
espacios y su funcion; el area de anden esta
jerarquizada por una forma tubular, debajo esta una
plataforma que se adiciona por medio de elementos
repetitivos que otorgan una sensacion de movimiento a
la edificacion.

IMAGEN 53: Forma - Estacion la cultura

B. Andlisis Tecnolégico
Se puede resaltar la implementacion de caracteristicas
gue permiten el acceso equitativo a todos los espacios
de la estacion; como la implementacion de ascensores,

escaleras mecanicas, guias podotactiles.

_[© ) . P \_= v
—— h
:[——J—'_\— ESTACION Lg,glgmnq\
—
— g

- Wl Ascensores ——
== Pisos podolactiles \
| Acceso para personas con movilidad reducida

IMAGEN 54: Esquema de elementos para accesibilidad de discapacitados

FUENTE: Elaboracion por Arg. Katy Huaylla
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Contexto

Zonas

Accesos

Caso 1
Estacién
Dingpu

Caso 2
Estacion
Uruguay

Caso 3
Estacion
La
Cultura

2.3.1.4 Apreciacién de Casos Estudiados
Los casos analizados se ubican en contextos similares a la

propuesta es decir la ciudad, el medio urbano con tramas
consolidadas y en funcion a su relacién con el espacio publico,
dando interesantes alternativas en el desarrollo de sus
espacios y el manejo de la imagen urbana como elemento

jerarquice en el contexto urbano.

Las estaciones se ubican en &reas urbanas de alto flujo alrededor de ellas
preparadas para un alto flujo peatonal.

Las estaciones analizadas se dividen en zonas identificables: zona publica,
zona de control y operaciones, zona de servicios y zonas técnicas,
organizadas en consecuencia a las areas para el publico y el personal,
demarcando las areas limitadas; siendo las zonas publicas y de operaciones
centrales y las zonas técnicas ubicadas en extremos contiguas a los andenes
y vias del tren.

Los accesos de las estaciones soterradas se integran al espacio publico al
permitir la continuidad visual mediante los cerramientos transparentes con
métodos constructivos que facilitan el desarrollo del disefo.

Concibe un concepto desde su interior enfocado en la historia esencial de la
ciudad en sus motivos interiores, ademas del manejo de la luz como elemento
que se integra a la edificacion para reforzar el concepto y generar las
sensaciones de un flujo de movimiento, como se ve en las captadores de luz
en la vias y los apliques en muros y cielos rasos de la misma.

Resalta una concepcion cromética en sus interiores, que desarrolla sus
espacios de recorridos y espera con una gama de colores en tableros y
revisten los muros de los sétanos, aportando una sensacién de movimiento y
actividad contradictoria a un espacio soterrado, con la inclusion de
revestimientos reflectantes en columnas que dan la sensacion de continuidad
del espacio y amplitud.

La mas cercana al contexto, ejemplifica las consideraciones necesarias para
el uso de personas discapacitadas incluyendo lineas pododactilas para la

accesibilidad.

Cuadro 04: Cuadro Resumen de Estudio de Casos
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2.3.2 Andlisis y Diagndstico situacional del usuario

23.11

Volumen poblacional
La ciudad de Tacna cuenta con un flujo de pasajeros

constante dentro del &mbito de transporte publico urbano,
considerando que la via ferroviaria transita desde el distrito
de Tacna y recorre el distrito de Gregorio Albarracin
Lanchipa, la poblacién que utilizaria este servicio son
provenientes del distrito de Coronel Gregorio Albarracin
Lanchipa y aquellos que se dirijan a algun sector de este
distrito.

Se estima el volumen de pasajeros basandose en la
poblacion del distrito de Coronel Gregorio Albarracin
Lanchipa, 112 327 hab. en el 2016, segun datos PUD 2016-
20212, La proyeccion se realiza tomando 10 afios como
horizonte. Considerando el coeficiente de crecimiento anual
de 5,45% para el DCGAL, segun datos PDU 2016-2021.

POBLACION
2016 112,327
2017 118,579
2018 125,179
2019 132,146
2020 139,501
2021 147,265
2022 155,462
2023 164,114
2024 173,249
2025 182,891
2026 192,859

CUADRO 05: Proyeccién del 2016 al 2026
FUENTE: Plan Urbano Distrital 2016-2021 -MDCGAL

42 PUD: Plan Urbano Distrital de Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa 2016-2021
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2.3.1.2

Composicién segun género y edad

Genero:

La poblacion masculina representa el 51% y la
poblacion femenina el 49%, donde prevalece la
poblacion masculina probablemente ligada a los
patrones de migracién; segun datos PUD-Plan Urbano
Distrital CGAL, estimacion poblacional 2015.

Edad:

El mayor porcentaje de la poblacion es la de 0 a 14 afios
de edad, es decir poblacién entre nifios y adolescentes,
seguida de la poblacién adulta, entre 20 y 39 afios de
edad se refleja un crecimiento constante y homogéneo

entre los tramos de edades jovenes.

80 y mas afios -0.2%  0.2%

75-79 afos -0.2% 0.2%

70-74 afos -0.4%__0.4%

65-69 afios -0.7% 0.6%

60-64 afos -1.0% 0.9%

55-59 afios -1.5% 1.4%

50-54 afios -2.3% 2.2%

45-49 afos -3.2% 3.0%

40-44 afos -4.0% 3.8%

35-39 afios -4.6% 4.4%

30-34 afios -4.5% 4.4%

25-29 afos -4.4% 4.3%

20-24 afos -4.5% 4.3%

15-19 afios -4.7% 4.5%

10-14 afios -5.0% 4.8%
5-9 afios -5.1% 4.9%
0-4 afios -4.8% 4.7%

-6.0% -4.0% -2.0% 0.0% 2.0% 4.0% 6.0%

Mujeres Hombres

ESQUEMA 02: Composicién segun género y edad del DCGAL - 2015

Fuente: Plan Urbano Distrital del 2016-2021 -MDCGAL
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2.3.1.3

Analisis socio cultural

Las expresiones culturales de los usuarios o pasajeros, es
decir los pobladores del DCGAL, derivan de las costumbres
de la provincia de Tacnha e influyen en el desplazamiento del

volumen poblacional al centro de la ciudad.

A. Historia del Distrito de Crnl. Gregorio Albarracin
Lanchipa

Los inicios del distrito de Coronel Gregorio Albarracin se
presentan desde la época del cautiverio, en un fundo
ocupado por el linaje familiar Ticona, siendo su antigua
jurisdiccibn comenzando en el cuartel Tarapaca
colindando adicionalmente por el este con el ferrocarril
hacia Arica, por el norte con el canal Uchusumay por el

sur con la Asociacion Guillermo Auza Arce.

La primera organizacion vecinal denominada
Cooperativa 3 de Diciembre comprada por la familia
Ticona le siguieron la Asociaciéon de Vivienda Primero
de Mayo, Pérez Gamboa y nacieron otros programas
habitacionales como Enace hoy asociaciones de

vivienda Alfonso Ugarte | y Il etapa.

El conjunto de asociaciones de vivienda pasé a
denominarse nueva Tacna, posteriormente en la
década de los 90, las organizaciones de base y
representativas exigieron la distritalizacion, finalmente,

el 03 de febrero del 2001, el gobierno aprobo la Ley N°
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27415 creando politicamente el distrito nUmero 26 de
Tacna: Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa.*®

Hoy suman mas de 70 las zonas entre juntas vecinales
y asociaciones de vivienda sin contar las 80
asociaciones de vivienda del Programa Municipal
Pampas de Vifiani que estd aun en manos de la

Municipalidad Provincial de Tacna.*
B. Festividades

Las celebraciones y festividades derivan de los afios de
historia de la poblacion de Tacnha, ademas de las
adquiridas religiosas y costumbristas que forman parte

importante de las tradiciones de los usuarios.

e Aniversario Batalla del Alto de la Alianza
Cada 26 de mayo, los pobladores de Tacha acuden

a homenajear a los caidos en batalla.

e Aniversario de la reincorporacion de Tacnha al
Pert (27 y 28 de Agosto):
Se realizan diversas actividades que inician con la
Ofrenda de la Juventud cada 27 de agosto. El dia
central 28 de agosto se realiza la Procesion de la
Bandera. Paralela a esta actividad, la semana de
Tacna se realiza con importantes muestras

artisticas, culturales y de diversion en la ciudad.

43 MUNICIPALIDAD DISTRITAL DE CORONEL GREGORIO ALBARRACIN
LANCHIPA,(2011), “Plan de Desarrollo concertado del distrito de Coronel Gregorio
Albarracin Lanchipa 2011-2021”

44 MUNICIPALIDAD DISTRITAL DE CORONEL GREGORIO ALBARRACIN LANCHIPA,
(2016), “Historia”, Sitio Web: http://www.munialbarracin.gob.pe/pagina/distrito/historia
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Aniversario del Distrito de la Coronel Gregorio
Albarracin Lanchipa (febrero):
La poblacion del distrito de CGAL realiza una
serie de actividades artisticas y culturales.

¢ Festividades Religiosas y costumbristas:

Carnavales (febrero-Marzo):

Se realizan los conocidos pasacalles y concursos
en todos los distritos de la provincia.

Cruces de Mayo:

Todas las cruces religiosas asisten a la catedral
donde son bendecidas por el Obispo de la Di6cesis
de Tacna y Moquegua.

San Juan (23 de junio):

Constituye una singular tradicién andina, arraigada
en la cultura popular del Valle Viejo de Tacna. Se
realizan actividades en DCGAL de camping,
parcaidismo, etc.

Santa Rosa de Lima (28 y 29 de Agosto):

Fiesta Patronal y Aniversario Mercado de Abastos
Santa Rosa.

Sefior de los Milagros (18, 28 y 31 de octubre):
Se inicia con procesion y misa en la Catedral.
Todos los Muertos(1y 2 de noviembre):

Se realizan visitas a los cementerios donde se
espera también a los difuntos con flores, amigos,
musica, bebida y comida.

Navidad (25 de diciembre):

Celebrada el 24 de diciembre en la Plaza de
Armas. Se celebran con fuegos artificiales y

espectaculos.
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2.3.1.4 Analisis econdmico

A. Aspecto econémico de la ciudad de Tacha

La ciudad de Tacna ofrece ventajas comparativas y
competitivas con respecto a su ubicacién en América del
Sur, con perspectivas internacionales como acceso
estratégico al circuito comercial estando a 54 Km. de la
frontera con Chile y 386 Km. con La Paz — Bolivia.

La ciudad ostenta un crecimiento econémico del 4.5%*,
siendo una de las ciudades con mayor desarrollo
economico basado en la mejora del sector turismo, el
desarrollo del sector servicios y la fortaleza de las
agroexportaciones.

Debido al intercambio comercial y al flujo turistico desde
la frontera con Chile, los servicios como salud,
gastronomia, recreacion y comercio, lideran la

economia regional.

PERU BOLIVIA

\ 4
",
,/(
Q@ (o) Wy ancenrina
OCEANO >
PACIFICO

IMAGEN 55: Esquema Tacna Ciudad estratégica
Fuente: “Terminal Terrestre para el transporte regional de
pasajeros hacia las zonas alto andinas de la ciudad de Tacna 2015”

45 ALDO FUSTER,(2016), Camara de Comercio de Tacna — Agencia Andina, Economia:
“Tacna se perfila como una de las ciudades con mayor crecimiento econdémico del pais”.
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Segun la Encuesta Nacional de Hogares al 2014 indica
gue la Poblacion econdmicamente Activa (PEA), es
decir, las personas en edad de trabajar, alcanza las
181,800, de ellas el 97% se encuentra ocupada y solo
el 3% sin trabajo, refiere el estudio de la Direccion
Regional del Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica (INEI) en Tacna.*®

La agricultura es el sector que mas gente emplea: el
40.4% de la PEA labora en el sector servicios, el 24.3%
en el comercio y el 20.3% en la agricultura y otros en un
15%.47

%empleos por actividades economicas

45.00%
40.00%
35.00%
30.00%

25.00%
20.00% 24.30%

40.40%

0
15.00% 20.30%

10.00%
5.00%
0.00%

15.00%

Servicios Comercio  Agricultura Otros

% PEA

Esquema 03: Empleos por rubros

Fuente: “Terminal Terrestre para el transporte regional de
pasajeros hacia las zonas alto andinas de la ciudad de Tacna 2015”

46 DIARIO CORREDO, (2015), “Tasa de empleo informal es de 72.9% en Tacna”. Sitio Web:
http://diariocorreo.pe/edicion/tacna/tacna-tasa-de-empleo-informal-es-de-72-9-584191/

47 BACH. ARQ. JASMANI ERNESTO APAZA SOSA, (2015), Proyecto urbano arquitectonico:
“Terminal Terrestre para el transporte regional de pasajeros hacia las zonas alto andinas de

la ciudad de Tacna 2015”
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B. Aspecto Econdémico del distrito Crnl. Gregorio

Albarracin L.

Los usuarios, pertenecen al distrito de Coronel Gregorio
Albarracin Lanchipa, presentan un gran potencial de
desarrollo econdmico, siendo el segundo distrito en
cuanto a dinamismo econdmico, después del distrito de
Tacna, por el desarrollo e incremento de su poblacion y
por el crecimiento de los sectores productivos, de

servicios y comercio.

El desarrollo econdmico en el distrito CGAL esta basado
principalmente en las actividades comerciales
representadas por el 55.11% (986 comercios), 39.24%
(702 empresas) del sector servicios y 5.65% (89
empresas) de actividades productivas, que conforman el
total de empresas, negocios y /o industrias con

actividades econémicas en el distrito CGAL.

% empresas por actividades economicas
del distrito Gregorio Albarracin Lanchipa

60.00%
50.00% 55.11%

40.00%

39.24%
30.00%

20.00%

10.00%

5.65%
0.00%

Comercial Servicios Productiva

% empresas

Esquema 04: Actividades Econdmicas Formales Distrito CGAL
2015

Fuente: Gerencia de Administracién Tributaria, area de rentas,
MDCGAL.
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El Sector Servicios es el que presenta el mayor
crecimiento, pues pasé de 374 locales inscritos en el
afo 2011, a 702 en el afio 2015, creciendo un 87.70 %.
La Actividad Comercial, ha pasado de 637 negocios
formales en el afio 2011 a 986 en el afio 2015,
mostrando un incremento de 54.79 %. La Actividad
Productiva muestra el menor crecimiento, ya que, de 69
industrias en el afio 2011, ha pasado a 101 empresas
en el afio 2015, creciendo 46.38 %.4®

Actividades Afo Afo ARo ARo ARo

Econ6micas | 2011 | 2012 | 2013 2014 2015
Comercial 637 762 850 931 986
Servicios 374 460 572 625 702
Productiva 69 77 89 98 101

Total 1,080 | 1,299 | 1,511 | 1,654 1,789

Cuadro 06: Actividades Econémicas Formales Distrito CGAL 2011-
2015
Fuente: Gerencia de Administracién Tributaria, area de rentas,
MDCGAL.

De igual modo el porcentaje de actividad informal ha
aumentado, siendo temporales o estacionales,
reflejadas en las distintas ferias de comercializacién de
productos de segundo uso (en los alrededores del
Mercado Héroes del Cenepa y Mercado Santa Rosa) y
en otros rubros por la Plaza Eduardo Pérez Gamboa,
gue atraen tanto a los habitantes del distrito como de
otros distritos y de otras regiones y extranjeros

(especialmente chilenos).

48 MDGAL, (2016) Plan urbano distrital Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa 2016 — 2021,
Sitio Web: http://cdn.munialbarracin.gob.peffiles/plan_urbano_distrital/d01/01_PUD_2016-
2021 _MDCGAL-TACNA.pdf
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a) Actividad comercial
En el distrito Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa,

la actividad comercial se ha incrementado
concentrdndose en las avenidas principales (Cuzco,
La Cultura, Collpa, otras).

La comercializacibn esta orientada en mayor
porcentaje a la venta de productos de consumo
local, siendo el 49.09% a abarrotes y bodegas,
seguido de 10.65% en ferreteria, que evidencia la
demanda del sector construccion debido al
incremento de poblacion y demanda de vivienda
propia.

De igual manera el crecimiento comercial se ha
desarrollado por la existencia de Ferias temporales
gue ofertan otros productos en las inmediaciones del
sector comercial (mercados, tiendas, restaurant,
etc), atrayendo un mayor flujo de poblacién a estas

zonas generando una dindmica econémica activa.

ACTIVIDADES

COMERCIALES CANTIDAD | (%)

Abarrotes y bodegas 484 49.09
Ferreterias 105 10.65
Boticas y farmacias 72 7.3
Licorerias 60 6.09
Librerias 54 5.48
Combustibles y lubricantes 49 4.97
Materiales de construccién 24 2.43
Productos forestales 20 2.03
Vidrierias 13 1.32
Venta de muebles 9 0.91
Ve;nt_a de productos de 8 0.81
plastico

Depdsitos (varios) 7 0.71
Productos agropecuarios 2 0.2
Otros negocios 79 8.01
Total 986 100

Cuadro 07: Actividad Comercial Formal Distrito CGAL-2015
Fuente: Gerencia de Administracion Tributaria, area de rentas,
MDGAL
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b) Actividades productivas

El sector produccion se encuentra integrada por la
micro, pequefia y mediana empresa, en la economia
albarracina se identifican varias actividades
productivas, asi como cadenas productivas,
orientadas hacia el mercado provincial, regional,

nacional y del extranjero.

Es sector concentra el 51.69% en produccién en
panaderias, destinadas a la comercializacion para
consumo, seguido de 33.71% orientado a la
produccién en carpinterias, ademas de otros como
zapateria, confeccién, metalmecanica, produccion
de alimentos, reciclaje de residuos solidos,

elaboracion de vino, cultivo del olivo y la produccion

pecuaria.
ACTIVIDADES CANTIDAD %
PRODUCTIVAS
Panaderias 46 51.69
Carpinterias 30 33.71
Produccion de alimentos 7 7.87
Otras actividades 5 5.62
Reciclaje de residuos solidos 1 1.12
TOTAL 89 100
CUADRO 08: Empresas productivas en el distrito de CGAL
- 2013

FUENTE: Gerencia de administracién tributaria, Area de
rentas, MDGAL

Si bien no todas estan debidamente registradas,
ademas de evidenciar condiciones limitantes en sus
instalaciones, espacios de trabajo y accesibilidad a
insumos; este sector ha buscado posicionar sus
productos en el mercando estableciendo zonas de

concentracion de demanda comercial.
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c)

49 MDGAL, (2016) PLAN URBANO
LANCHIPA 2016 — 2021, Sitio Web:

Actividades de servicios

En la actividad econémica de Servicios se emplea
un mayor porcentaje de mano de obra, a diferencia
del sector comercial,

y otorga una mejor

remuneracion.

Es preciso mencionar que el servicio del transporte
tiene vital importancia en el diario que hacer de los
habitantes del distrito, del mismo modo, las moto
taxis, porque suplen una necesidad insatisfecha, del
servicio en el sector transporte del distrito, debido a

las tarifas de menor costo con respecto al de otros

servicios.*®
Internet/Locutorios 150 21.37
Otros Servicios 137 19.51
Restaurantes 93 13.25
Oficinas de Servicios Varios 83 11.82
Banca, Cajas, y de préstamo 39 5.55
Consultorios 27 3.85
Hospedaje 27 3.85
Salén de Belleza 'y Spa 22 3.13
Taller de Soldadura 21 2.99
Servicios de Seguridad 16 2.28
Constructoras 13 1.85
Sastrerias 12 1.71
Video Juegos 11 1.57
Servicios Mdltiples 10 1.42
Gimnasios 7 1
Servicios Educativos 7 1
Servicio de alquiler de Maguinaria 7 1
Talleres mecanicos 7 1
Arquitectura e Ingenieria 5 0.71
Comida al paso 5 0.71
Veterinarias 3 0.43
TOTAL 702 100
Cuadro 09: Empresas De Servicios Registradas en el Distrito
CGAL 2015
Fuente: Gerencia de Administracion Tributaria, area de rentas,
MDGAL

DISTRITAL CRNL. GREGORIO ALBARRACIN

http://cdn.munialbarracin.gob.pe/files/plan_urbano_distrital/d01/01_PUD_2016-

2021_MDCGAL-TACNA.pdf
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2.3.3 Andlisis Situacional y Diagnéstico del lugar

2.3.3.1. Ambito geogréfico

a) REGION TACNA

La region Tacna se ubica en el extremo sur del Peru, colinda
con el Océano Pacifico por el suroeste, con la region Puno por
el norte, con la region Moquegua por el noroeste, con Bolivia
por el este y con Chile por el sur. La regién Tacna politicamente
esta constituida por 04 provincias (Tacna, Tarata, Candarave y
Jorge Basadre G.) y 27 distritos.

Cuenta con una extensiéon de 16 033,77 mil kilometros
cuadrados y una poblacién cercana a los 358 281 mil
habitantes.

Los principales rios que atraviesan la regién son 03; el
Locumba, Sama y Caplina. Asimismo cuenta con las lagunas

de Suches, Aricota y Vilacota.

b) PROVINCIA TACNA

La provincia Tacna es una de las cuatro provincias que
conforman la regién del mismo nombre y posee un area de 8
204,10 km2. Ubicada al sur de la misma. Limita al norte con las
provincias Jorge Basadre y Tarata, al oeste con el océano
Pacifico, al este y al sur con la republica de Chile y también al
este con la republica de Bolivia.

La provincia Tacna a su vez se subdivide en 10 distritos: Tacna,
Alto de la Alianza, Calana, Ciudad Nueva, Coronel Gregorio

Albarracin Lanchipa, Inclan, Pachia, Palca, Pocollay y Sama.*®

50 MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA. (2014). PLAN DESARROLLO URBANO DE
LA CIUDAD DE TACNA 2014 — 2023.
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c) CIUDAD DE TACNA

La ciudad de Tacna es la capital de la Provincia y del
Departamento del mismo nombre y se encuentra ubicada
en la costa meridional del Perd, a 558 m.s.n.m. en el centro
del Valle del Caplina. Se encuentra situada a los 70°14’ 23”
de longitud oeste del meridiano de Greenwich, y a los 17°
59’ 39” de latitud sur.

Su localizacién es proxima al Puerto de Arica — Republica
de Chile, con el que estd comunicado por la Carretera
Panamericana y por una linea de ferrocarril. Asimismo,
tiene una comunicacion directa con la ciudad de llo
mediante la Carretera del Litoral Tacna-llo, y con las ciudades

de Arequipa y Puno, y a través de este Ultimo con Bolivia.>!
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IMAGEN 56: Mapa de Ubicacion Geogréfica de la Ciudad de Tacna
Fuente: Plan de desarrollo urbano de Tacna 2014- 2023

51 MPT, (2001), Plan Director de la ciudad de Tacna del 2001 al 2010.
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2.3.3.2.

Poblacion a servir

El proyecto se ubica en la ciudad de Tacna, asi mismo la poblacién
involucrada se encuentra en el distrito de Coronel Gregorio
Albarracin Lanchipa, los cuales en mayor parte laboran o ejecutan
alguna otra actividad en el Centro de la Ciudad de Tacna, esta
poblacion requiere de una infraestructura de transporte publico que
mejore la conectividad entre las centralidades del distrito CGAL y la
ciudad de Tacna.

A. Oferta de Infraestructura de transporte urbano
a) Infraestructura de Transporte Urbano

El transporte publico se encuentra desatendido al no contar
infraestructura (estacion de transporte urbano) acorde a las
necesidades de la poblacién como espacio dinamizador para

este servicio.

Actualmente, en el distrito de Coronel Gregorio Albarracin
Lanchipa el transporte publico cuenta con 12, de las 33 rutas
de transporte inscritas en el registro provincial de transporte
publico, prestan el servicio en el distrito CGAL, y en las
zonas que las rutas no transitan el servicio se complementa

con transporte en mototaxis.

Sin embargo la informalidad en el transporte repercute en
excesiva cantidad de unidades vehiculares acorde al
territorio abarcado reflejado en congestion vehicular que
dilata los tiempos de recorrido, ademas de la ocupacion del

espacio publico como paraderos vehiculares.

92



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

e Transporte Publico:
Existe lineas de minibuses, combis y particulares, que
hacen un circuito de traslado de pasajeros desde los
distritos de Tacna, Alto de la Alianza, Ciudad Nueva,
Pocollay, al Distrito de Gregorio Albarracin y viceversa. El
transporte Urbano publico en el DCGAL esté organizado
en 12 rutas, en las que operan 392 vehiculos, de tipo

minibus (ver cuadro 11).

Basado en las rutas con vehiculos con capacidad
aconsejable de 30 pasajeros y frecuencias promedio entre
buses de 4 min.se puede estimar un servicio que cubre

solo 5400 pasajeros por hora.

Imagen 57: Transporte Publico CGAL

e Transporte Mototaxis:

El transporte de mototaxis, el cual se realiza por
distancias cortas dentro de la jurisdiccién, surge como
alternativa de transporte para solventar las necesidades
que el transporte publico no satisface, siendo la
alternativa de menor costo para el pasajero con respecto
a otros servicios de transporte publico (taxis) .

En total son 21 empresas de mototaxis con 793 unidades
de vehiculos menores que cuentan con autorizacion

vigente a la fecha.
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TIPODE CANTIDAD DE
UNIDAD UNIDADES
E.T. 113
E.T. Nuevo
1 E.T. Amanecer 1 Vinani, Mz.275 Minibus 42
E.T. Libertad
E.T. Suarez
2 E.T. SurPer( S.R.L. 2B Av.von HumboIltN® | iy e 26
1232
E.T. Marza Asoc. De Viv. Villa del
3 E.T. 12 Amigos 6 Transporte Il etapa Mz. Minibas 37
E.T. Jesus Maria 258 Lte. 1
E.T. Vifiani S.A. Asoc. Santisima
4 E.T. Frahai S.A.C. 10B Trinidad Mz. 354 Lte. 1 Minibus 25
E.T. Tacnagas S.A.
5 E.T.EHL'rcf:sddee'Ingﬁepa 11 Asoc. De Viv. Callito | Minibas 35
. Asoc. De Viv. Rio Azul S
6 E.T. 6 de Julio 13 Mz. 422 Lte. 16 Minibus 21
E.T. Libertadores
E.T. Star del Sur .
7 E. T. Sipriano 14 Asoc. De Viv. Los Minibas 33
- Angeles 497 Lte. 17
E.T. Aquipac
E.T. Lucero del Sur
E.T. 3 de Setiembre i
ET Viica Arollo Av. Federico Barreto
8 . 15 con Av. Estanislao Minibus 42
E. T. Cambia
— condor
E.T. Linchin
E.T. 201-90 S.A.
E.T. Del Sur a norte S.A. Asoc. Carmen de la C
o E.T. Franhait S.A 90 lengua Mz 32 Lte.B Minibds 29
E.T. Rocio S.A.
Promovi Sefior de los
10 E.T. Calisur S. R.L. 101 Milagros Il etapa Minibus 22
Mz.277 Lte. 17
E.T. Unidos al Progreso
11 =T 55 ciSeTul;llo SRL 202 Promuvi la Unién. Minibas 35
E.T. Nuevo Horizonte S.R.L.
E..T. Laqui S. A.
E.T. 14 de Setiembre S.A. Asoc. De Viv. Sefior de
12 ET, 14 de Setiembre S.A. 203 o ) Minibus 45
- los milagros Il etapa
E.T. Dachis S.A.
E.T. Los Angeles
TOTAL 392

CUADRO 11: Oferta de transporte urbano
Fuente: Sub Gerencia de Transporte de MDCGAL
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b) Infraestructura de Transporte ferroviario

Si bien el transporte publico no cuenta con una estacion de
transporte urbano, la ciudad de Tacna cuenta con un
equipamiento de transporte ferroviario que se encuentra
operativo para el transporte interurbano de pasajeros,
debido a las obras de refaccion y mejoramiento de las vias
férreas y el auto vagoén; reinicio su servicio cotidiano en
cuatro turnos que responden solo a la demanda turistica

local y extranjera, entre la ciudad de Tacna y la de Arica.

Actualmente la Estacion Tacha — Arica, ha perdido su
relevacion en el transporte debido a factores de crecimiento
poblacional y decaimiento del transporte ferroviario; siendo
de relevancia social, cultural y turistica, como ferrocarril
internacional, se esta implementado para su consolidacién
como “El primer Museo ferroviario” del Peru, proyectado en
el plan COPESCO.

IMAGEN 58: Proyecto Museo Ferroviario de Tacna -Mincetur

Las actividades y transporte de pasajeros del ferrocarril se

resumen en el siguiente cuadro:
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OPERADOR E
INDICADOR

2003

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Ferrocarril Tacna - Arica?

nuevos soles)

Pasajeros-Km (miles) 0 28 2978 3295 3263 3474 2639 2193 62 0
Ingresos (miles de
0 3 266 308 398 453 363 348 11 0
nuevos soles)
Pasajeros (miles) 0 0 50 55 54 58 44 40 1 0
Tarifa promedio (en
532 5,60 7,37 7,81 8,25 8,70 11,00

Cuadro 12: Indicadores del Trafico Ferroviario de Pasajeros: 2003-2012

En el afio 2004 s6lo movilizd 470 pasajeros, todos en el
mes de diciembre. La data del afio 2010 sélo incluye el
periodo enero - agosto, para el resto del afio se ha registrado
un promedio mensual de los afios 2008 y 2009. A partir del
mes de marzo del afio 2011 el servicio estuvo suspendido,
reiniciandose el mismo el 13 de junio del presente afio; a
partir del mes de marzo del afio 2011, es omiso en cuanto a

la entrega de informacion.®?

Considerando su recorrido historico este equipamiento no
cuenta con las condiciones para albergar el flujo constante
de transporte publico urbano de la poblacién actual, pero la
infraestructura de la red vial existente es sometida a pruebas
constantes de funcionamiento y mantenimiento, ademas de
recorrer un area urbana donde se concentra una gran parte
de la poblacién de la ciudad, presentando un recurso no

aprovechado.

52 MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA, (2014), Plan desarrollo urbano de la ciudad
de Tacna 2014 — 2023. Sitio Web:
http://www.munitacna.gob.pe/msottac/descargaspy/archivos/1188550200 1405987265.pdf
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B. Demanda de infraestructura de transporte urbano

Se puede observar que no existe Infraestructura de transporte
publico que organice, satisfaga y brinde adecuadas medidas de
seguridad a los pasajeros, esta necesidad estd ampliamente
vinculada al transporte publico; segun el PUD CGAL 2016 -
2021, la demanda de transporte urbano publico se produce en
las horas punta, porque existe gran congestion de pasajeros
exponiendo sus vidas tanto adultos como nifios al tratar de
llegar oportunamente a su centro de Trabajo y/o colegio, siendo
de necesidad habiltar mayores lineas de transporte,
especialmente a las zonas de Vifiani cuya poblacion tiene que
caminar grandes tramos, para tomar las lineas que los

trasladen.

De acuerdo a lo antes mencionado, la demanda de esta
infraestructura esta determinada por la poblacion que haria uso
del servicio en las horas puntas, considerando entonces a la
poblacién que trabaja, es decir la PEA ocupada que egresa del
distrito; la poblacion en edad escolar, considerando que un
escolar deberia asistir al centro educativo de su sector y no
requiere recorrer largas distancias, se considerada a los
alumnos con centros educativos fuera del distrito; por ultimo la
poblacién en universitaria, sabiendo que ambas universidades

de la ciudad se encuentran fuera del distrito.

La poblacion econdmicamente activa ocupada, dentro del area
urbana del distrito Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa,
representa el 47.63% de la poblacion de esta el 78%> se

moviliza fuera del DCGAL, 41730 hab., para ejercer sus

53 Bach. Arg. Wilson Jeslis Fernando Vargas Rodriguez, (2016), Sistema Integrado de
Espacios Publicos para la propuesta de nuevas centralidades urbanas en el distrito de Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa, 2016-2021
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labores, generalmente en actividades de servicio, en las horas
punta de 6.45- 9:00 am y de regreso entre 7:00 -9:00 pm.

Categoria 2007 2010 %
(hab.) (hab.)
I.- PEA URBANA 60431 11 209 99.79%
A.- PEA 30 660 56 871 50.63%
- PEA Ocupada 28 842 53 501 47.63%
- PEA Desocupada 1818 3370 3.00%
B.- NO PEA 29771 55219 49.16%
I.-PEA RURAL 125 225 0.20%
A.-PEA - - -
- PEA Ocupada 105 191 0.17%
B.- NO PEA 20 34 0.03%
Total (I+11) 60556 112327  100.00%

Cuadro 13: Pea Urbana Y Rural Distrito CGAL
Fuente: INEI., Censos Nacionales 2007: XI de Poblacion y VI de
Vivienda.

La poblaciéon de menores en edad educativa de 5-14 afios son
23 268 hab., es decir el 19.73% de la poblacién de CGAL, que
se moviliza en horas punta de 6.45:00 a 8:00 am a 2:00- 3:00
pm.; dentro de esta, la poblacibn matriculada en centros
educativos de distrito CGAL son 13 279 hab. , esto se debe a
gue la mayoria de la poblacién en edad escolar del distrito
CGAL, se matricula en centros educativos del centro de la
ciudad de Tacnha ya sea por presentar mejor infraestructura en

los equipamientos, cercania a centros laborales, u otros.

Al comparar la poblacién en edad Escolar con la poblacion
matriculada podemos determinar que 9 989 hab. reciben
educacion fuera del distrito, equivalente al 8.89% de la
poblacién total del distrito, requiriendo movilizarse al centro de

la ciudad.
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Poblacion
Escolares %
(hab.)
Poblacién en edad escolar 23 268 19.8%
Poblacién matriculada en DCGAL 13 279 11.82%

Poblacién matriculada fuera DCGAL 9 989 8.89 %

Cuadro 14: Escolares matriculados fuera del DCGAL
Fuente: Elaboracion propia

Considerando que para acceder a educacidon superior
universitaria se debe movilizarse fuera del distrito, de forma
considerable en horas puntas de 6:45 — 8:15, se toma en cuenta
la poblacién universitaria comprendida por la UNJBG con 6448
hab. (Equivalente al 5.74% de la poblacion de DCGAL); si bien
toda la poblacién universitaria no pertenece al distrito CGAL la

ruta del servicio de transporte urbano ferroviario la articula.

g3og 0433 6582 6448

6043 5935 5957 6005 6050
6,000
486 488 492
448
39
4,000 120 347
283 295!
- I I I I
0
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
mUniversidad Privada de Tacna

m Universidad Nacional Jorge Basadre Grohmann

Esquema 05: Poblacion Universitaria
Fuente: Direccién Sectorial de Educacion Tacna DRST (2012) Tacna

compendio estadistico 2011-2012

El 51.78% de la poblacion se moviliza fuera del distrito, es decir
69 938 hab., en un lapso de tiempo de dos horas puntas; para
el calculo de la poblacién por hora se distribuira la poblacién
demandante en estas dos horas. Podemos decir entonces que

la carga de pasajeros por hora es de 29 084 personas.
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Trabajo 41 730 37.15%
Educacion béasica 9989 8.89 %
Universidad 6 448 11.82%
Total 58 167 51.78%

Cuadro 15: Pasajeros por hora

Fuente: Elaboracion propia

20 865
4 995
3224
29 084

La cantidad de pasajeros en hora punta proyectada al 2026 se

consideraria 49 931 hab., esta cifra afecta principalmente a la

frecuencia entre trenes, debido a que el material rodante tiene

capacidad de 1500 pasajeros por viaje.

Estacion 29 084 20 1500
Central - 38 127 25 1500
CGAL 49 931 33 1500

Cuadrol6: Proyeccion de pasajeros en hora punta 2016-2026

Fuente: “Disefio Operacional de Sistemas de Metro”

2016
2021
2026

La capacidad de pasajeros de la estaciéon esta determinada por la

capacidad de los trenes 1500, y en caso de ambas direcciones,

salida y llegada, 3000 pasajeros que se movilizaran en periodos

de frecuencia adecuados a la demanda horaria y en periodos de

permanencia cortos, que se beneficiaran con las medidas

informativas y de seguridad necesaria.

54 Pphd: pasajeros por hora por direccién
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2.4. ANTECEDENTES NORMATIVO

2.4.1 Reglamento Nacional de Edificaciones

NORMA A.110: TRANSPORTE Y COMUNICACIONES
CAPITULO II: CONDICIONES DE HABITABILIDAD

Articulo 3.- Las edificaciones de transporte deberan cumplir con
los siguientes requisitos de habitabilidad

a) La circulacion de pasajeros y personal operativo deberd
diferenciarse de la circulacion de carga y mercancia.

b) Los pisos seran de material antideslizante.

c) El ancho de los pasajes de circulacion, vanos de acceso y
escaleras se calcularan en base al nimero de ocupantes

d) La altura libre de los ambientes de espera sera como minimo
de tres metros.

e) Los pasajes interiores de uso publico tendran un ancho minimo
de 1.20m

f) El ancho minimo de los vanos de acceso seréa de 1.80 mts.

g) Las puertas corredizas de material transparente seran de cristal
templado accionadas por sistemas automaticos que apertura por
deteccién de personas.

h) Las puertas batientes tendran barras de accionamiento a todo
lo ancho y un sistema de cierre hidraulico

i) Adicionalmente deberan contar con elementos que permitan ser

plenamente visibles.

SUB-CAPITULO lll: ESTACIONES FERROVIARIAS

Articulo 8.- Las edificaciones deberan cumplir con los siguientes
requisitos:

a) Los accesos para salida y llegada de pasajeros deben ser
independientes.

b) Debe existir un &rea destinada al recojo de equipaje

c) La zona de abordaje a los trenes debe estar bajo techo y permitir

Su acceso a personas con discapacidad.
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d) Deben contar con sistemas de comunicacion visual y sonora.
e) Las dimensiones de los andenes para abordaje deben ser
suficientes para alojar al nimero de personas que pueda abordar
entren en una estacion

Articulo 9.- Las edificaciones para estaciones ferroviarias, estaran
provistas de servicios sanitarios segun lo que se establece a

continuacion:

Segun el nimero de personas Hombres Mujeres
De 0 a 100 personas 1L, 1u, 11 1L, 11
De 101 a 200 2L, 2u, 2l 2L, 21
De 201 a 500 3L, 3u, 3l 3L, 3l
Cada 300 personas adicionales 1L, 1u, 1 1L, 11
L = lavatorio, u= urinario, | = Inodoro

Los servicios higiénicos estaran sectorizados de acuerdo a la
distribucién de las salas de espera de pasajeros.

Adicionalmente deben proveerse servicios sanitarios para el
personal de acuerdo a la demanda para oficinas, para los
ambientes de uso comercial como restaurantes o cafeterias y para

personal de mantenimiento.

NORMA A.120 ACCESIBILIDAD PARA PERSONAS CON
DISCAPACIDAD Y DE LAS PERSONAS ADULTAS MAYORES
CAPITULO II: CONDICIONES GENERALES

Articulo 4.- Se deberan crear ambientes y rutas accesibles que
permitan el desplazamiento y la atencién de las personas con
discapacidad, en las mismas condiciones que el publico en
general.

Las disposiciones de esta Norma se aplican para dichos
ambientes y rutas accesibles.

Articulo 5.- En las &reas de acceso a las edificaciones debera
cumplirse lo siguiente:

a) Los pisos de los accesos deberan estar fijos, uniformes y tener

una superficie con materiales antideslizantes.
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b) Los pasos y contrapasos de las gradas de escaleras, tendran
dimensiones uniformes.

c) El radio del redondeo de los cantos de las gradas no sera mayor
de 13mm.

Los cambios de nivel hasta de 6mm, pueden ser verticales y sin
tratamiento de bordes; entre 6mm y 13mm deberan ser biselados,
con una pendiente no mayor de 1:2, y los superiores a 13mm
deberan ser resueltos mediante rampas.

e) Las rejillas de ventilaciébn de ambientes bajo el piso y que se
encuentren al nivel de transito de las personas, deberan
resolverse con materiales cuyo espaciamiento impida el paso de
una esfera de 13 mm. Cuando las platinas tengan una sola
direccion, estas deberan ser perpendiculares al sentido de la
circulacion.

f) Los pisos con alfombras deberan ser fijos, confinados entre
paredes y/o con platinas en sus bordes.

El grosor maximo de las alfombras sera de 13mm, y sus bordes
expuestos deberan fijarse a la superficie del suelo a todo lo largo
mediante perfiles metalicos o de otro material que cubran la
diferencia de nivel.

g) Las manijas de las puertas, mamparas y paramentos de vidrio
seran de palanca con una protuberancia final o de otra forma que
evite que la mano se deslice hacia abajo.

La cerradura de una puerta accesible estara a 1.20 m. de altura
desde el suelo, como méaximo.

Articulo 6.- En los ingresos y circulaciones de uso publico debera
cumplirse lo siguiente:

a) El ingreso a la edificacion deberd ser accesible desde la acera
correspondiente. En caso de existir diferencia de nivel, ademas de
la escalera de acceso debe existir una rampa.

b) El ingreso principal serd accesible, entendiéndose como tal al

utilizado por el pablico en general. En las edificaciones existentes
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cuyas instalaciones se adapten a la presente Norma, por lo menos
uno de sus ingresos debera ser accesible.

c¢) Los pasadizos de ancho menor a 1.50 m. deberan contar con
espacios de giro de una silla de ruedas de 1.50 m. x 1.50 m., cada
25 m. En pasadizos con longitudes menores debe existir un
espacio de giro.

Articulo 7°.- Todas las edificaciones de uso publico o privadas de
uso publico, deberan ser accesibles en todos sus niveles para
personas con discapacidad.

Articulo 8.- Las dimensiones y caracteristicas de puertas y
mamparas deberan cumplir lo siguiente:

a) El ancho minimo de las puertas sera de 1.20m para las
principales y de 90cm para las interiores. En las puertas de dos
hojas, una de ellas tendra un ancho minimo de 90cm.

b) De utilizarse puertas giratorias o similares, debera preverse otra
gue permita el acceso de las personas en sillas de ruedas.

c) El espacio libre minimo entre dos puertas batientes
consecutivas abiertas sera de 1.20m.

Articulo 9.- Las condiciones de disefio de rampas son las
siguientes:

a) El ancho libre minimo de una rampa sera de 90cm. entre los
muros que la limitan y debera mantener los siguientes rangos de

pendientes maximas:

Diferencias de nivel de hasta 0.25 m. 12% de pendiente
Diferencias de nivel de 0.26 hasta 0.75 m. 10% de pendiente
Diferencias de nivel de 0.76 hasta 1.20 m. 8% de pendiente
Diferencias de nivel de 1.21 hasta 1.80 m. 6% de pendiente
Diferencias de nivel de 1.81 hasta 2.00 m. 4% de pendiente
Diferencias de nivel mayores 2% de pendiente

Las diferencias de nivel podran sortearse empleando medios mecanicos
b) Los descansos entre tramos de rampa consecutivos, y los
espacios horizontales de llegada, tendran una longitud minima de

1.20m medida sobre el eje de la rampa.
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¢) En el caso de tramos paralelos, el descanso abarcara ambos
tramos mas el ojo o muro intermedio, y su profundidad minima
seréa de 1.20m.

d) Cuando dos ambientes de uso publico adyacentes y
funcionalmente relacionados tengan distintos niveles, debera
tener rampas para superar los desniveles y superar el facil acceso
a las personas con discapacidad.

Articulo 10.- Las rampas de longitud mayor de 3.00m, asi como
las escaleras, deberan parapetos o barandas en los lados libres y
pasamanos en los lados confinados por paredes y deberan
cumplir lo siguiente:

a) Los pasamanos de las rampas y escaleras, ya sean sobre
parapetos o barandas, o adosados a paredes, estaran a una altura
de 80 cm., medida verticalmente desde la rampa o el borde de los
pasos, segun sea el caso.

b) La seccidn de los pasamanos sera uniforme y permitird una facil
y segura sujecion; debiendo los pasamanos adosados a paredes
mantener una separaciéon minima de 3.5 cm. con la superficie de
las mismas.

c) Los pasamanos seran continuos, incluyendo los descansos
intermedios, interrumpidos en caso de accesos o puertas y se
prolongaran horizontalmente 45 cm. sobre los planos horizontales
de arranque y entrega, y sobre los descansos, salvo el caso de los
tramos de pasamanos adyacentes al ojo de la escalera que
podran mantener continuidad.

d) Los bordes de un piso transitable, abiertos o vidriados hacia un
plano inferior con una diferencia de nivel mayor de 30 cm.,
deberan estar provistos de parapetos o barandas de seguridad
con una altura no menor de 80 cm. Las barandas llevaran un
elemento corrido horizontal de proteccion a 15 cm. sobre el nivel
del piso, o un sardinel de la misma dimension.

Articulo 11.- Los ascensores deberan cumplir con los siguientes

requisitos

105



UNIVERSIDAD PRIVADA DE TACNA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

a) Las dimensiones interiores minimas de la cabina del ascensor
para uso en edificios residenciales sera de 1.00 m de anchoy 1.20
m de profundidad.

b) Las dimensiones interiores minimas de la cabina del ascensor
en edificaciones de uso publico o privadas de uso publico, seré de
1.20 m de ancho y 1.40 m de profundidad. Sin embargo debera
existir por lo menos uno, cuya cabina no mida menos de 1.50 m
de ancho y 1.40 m de profundidad.

c) Los pasamanos estaran a una altura de 80cm; tendran una
seccion uniforme que permita una facil y segura sujecion, y
estaran separados por lo menos 5cm de la cara interior de la
cabina.

d) Las botoneras se ubicaran en cualquiera de las caras laterales
de la cabina, entre 0.90 m y 1.35 m de altura. Todas las
indicaciones de las botoneras deberan tener su equivalente en
Braille.

e) Las puertas de la cabina y del piso deben ser autométicas, y de
un ancho minimo de 0.90 m. con sensor de paso. Delante de las
puertas deberd existir un espacio que permita el giro de una
persona en silla de ruedas.

f) En una de las jambas de la puerta debera colocarse el nimero
de piso en sefial braille.

g) Sefales audibles deben ser ubicadas en los lugares de llamada
para indicar cuando el elevador se encuentra en el piso de
llamada.

Articulo 12.- El mobiliario de las zonas de atencién debera cumplir
con los siguientes requisitos:

a) Se habilitara por lo menos una de las ventanillas de atencion al
publico, mostradores o cajas registradoras con un ancho de 80
cm. y una altura maxima de 80cm., asi mismo deberé tener un
espacio libre de obstaculos, con una altura minima de 75 cm.

b) Los asientos para espera tendran una altura no mayor de 45cm

y una profundidad no menor a 50 cm.
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c) Los interruptores y timbres de llamada, deberan estar a una
altura no mayor a 1.35 m.

d) Se deberéan incorporar sefiales visuales luminosas al sistema
de alarma de la edificacion.

e) El 3% del numero total de elementos fijos de almacenaje de uso
publico, tales como casilleros, gabinetes, armarios, etc. o por lo
menos, uno de cada tipo, debe ser accesible.

Articulo 15.- En las edificaciones cuyo numero de ocupantes
demande servicios higiénicos por lo menos un inodoro, un
lavatorio y un urinario deberan cumplir con los requisitos para
personas con discapacidad, el mismo que debera cumplir con los
siguientes requisitos:

a) Lavatorios

- Los lavatorios deben instalarse adosados a la pared o
empotrados en un tablero individualmente y soportar una carga
vertical de 100 kgs.

- El distanciamiento entre lavatorios sera de 90cm entre ejes.

- Debera existir un espacio libre de 75cm x 1.20 m al frente del
lavatorio para permitir la aproximaciéon de una persona en silla de
ruedas.

- Se instalara con el borde externo superior o, de ser empotrado,
con la superficie superior del tablero a 85cm del suelo. El espacio
inferior quedara libre de obstaculos, con excepcion del desagle, y
tendra una altura de 75cm desde el piso hasta el borde inferior del
mandil o fondo del tablero de ser el caso. La trampa del desagie
se instalara lo mas cerca al fondo del lavatorio que permita su
instalacion, y el tubo de bajada serd empotrado. No debera existir
ninguna superficie abrasiva ni aristas filosas debajo del lavatorio.

- Se instalara griferia con comando electronico o mecénica de
botén, con mecanismo de cierre automatico que permita que el
cafo permanezca abierto, por lo menos, 10 segundos. En su
defecto, la griferia podra ser de aleta.

b) Inodoros
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- El cubiculo para inodoro tendra dimensiones mininas de 1.50m
por 2m, con una puerta de ancho no menor de 90cm y barras de
apoyo tubulares adecuadamente instaladas.

- Los inodoros se instalaran con la tapa del asiento entre 45y
50cm sobre el nivel del piso.

- La papelera debera ubicarse de modo que permita su facil uso.
No debera utilizarse dispensadores que controlen el suministro.
c¢) Urinarios

- Los urinarios seran del tipo pesebre o colgados de la pared.
Estaran provistos de un borde proyectado hacia el frente a no mas
de 40 cm de altura sobre el piso.

- Deberd existir un espacio libre de 75cm por 1.20m al frente del
urinario para permitir la aproximaciéon de una persona en silla de
ruedas.

- Deberan instalarse barras de apoyos tubulares verticales, en
ambos lados del urinario y a 30cm de su eje, fijados en la pared
posterior.

- Se podran instalar separadores, siempre que el espacio libre
entre ellos sea mayor de 75 cm.

CAPITULO Il CONDICIONES ESPECIALES SEGUN CADA
TIPO DE EDIFICACION DE ACCESO PUBLICO

Articulo 20.- Las edificaciones de transporte y comunicaciones
deberan cumplir con los siguientes requisitos:

a) En las areas para espera de pasajeros en terminales se debera
disponer de espacios para personas en sillas de ruedas, a razon
de 1 por los primeros 50 asientos, y el 1% del nUmero total, a partir
de 51. Las fracciones ser redondean al entero mas cercano.

b) Si el sistema de informacion y avisos al publico del terminal o
del aeropuerto es por medio de un sistema de locucion, deberd
instalarse un sistema alternativo que permita que las personas con
problemas de audicion o sordas tomen conocimiento de la

informacion.
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c¢) Debera existir una ruta accesible desde el ingreso al local, hasta
las areas de embarque.

d) Las areas de venta de pasajes, los puntos de control de
seguridad, y las areas de espera de pasajeros y de entrega de
equipaje, deberan ser accesibles.

2.4.2 Reglamento Nacional de Ferrocarriles (D.S. N° 032-2005-MTC).

- TITULO TERCERO: DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
CAPITULO I: DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
Articulo 14°.- Infraestructura Ferroviaria
La infraestructura ferroviaria comprende:

a) Infraestructura Ferroviaria Principal:
Constituida por la via férrea principal, los ramales, los desvios,
las obras de arte, el sistema de drenaje, y la Zona del
Ferrocarril.

b) Infraestructura Ferroviaria Complementaria:
Constituida por las estaciones, los patios y los talleres; las
instalaciones y terrenos que permiten la operacion de los
trenes, el embarque y desembarque de pasajeros, la
manipulacion de la mercancia, la interconexion y la conexion
intermodal; los sistemas de sefializacion y comunicaciones,
de control del trénsito y de energia.

Articulo 15°.- Conformacion de la via férrea

La via férrea esta conformada por la infraestructura y la

superestructura de la via.

El disefio y construccion de la infraestructura y la superestructura

de la via se ejecutardn de acuerdo a las Normas vy

Especificaciones Técnicas para el Disefio de Vias Férreas en el

Peru.

Articulo 16°.- Infraestructura de la via férrea

La infraestructura de la via férrea estd constituida por la

plataforma de la via, los muros de contencion, el sistema de

drenaje y las obras de arte.
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Articulo 17°.- Superestructura de la via férrea La superestructura
de la via férrea esta constituida por los rieles, durmientes,
elementos de sujeciodn, balasto y aparatos de cambio.
CAPITULO V: ESTACIONES Y PARADEROS
Articulo 41°.- Estacion
Edificacion cuya ubicacién figura en el horario de trenes, que
exhibe sefales fijas, en la que los trenes toman o dejan pasajeros
y/lo mercancias. En ella también se realiza la recepcion,
almacenamiento, clasificacion y despacho de mercancias.
Cada Estacion debe tener, en lugar visible, un letrero que indique
su nombre, ubicacién y la distancia a la estacion de origen y a la
estacion final.
Articulo 42°.- Facilidades en las estaciones
a. Las Estaciones en las que se preste servicios de embarque y
desembarque de pasajeros, deberan contar como minimo con
las siguientes facilidades, en buen estado de conservacion e
higiene:
- Area para la prestacion de servicios de informacion y de
venta de boletos.
- Sala de espera en la cual se ubica un reloj que muestre la
hora oficial.
- Servicios higiénicos independientes para damas vy
caballeros.
- Facilidades para pasajeros discapacitados.
- Medios para transmitir avisos al publico.
- Servicio publico de teléfono, sujeto a la disponibilidad del
servicio por parte de los operadores telefonicos.
- Andén con dimensiones acordes con la longitud de los
trenes que presten el servicio.

- Alumbrado en las &reas destinadas al uso de los pasajeros.
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2.4.3

Reglamento Nacional del Sistema Eléctrico de Transporte de
Pasajeros en Vias Férreas que formen parte del Sistema
Ferroviario Nacional (D.S. N° 039-2010-MTC).

TITULO II: INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

CAPITULO Ill: PROYECTO

Articulo 18.- Aspectos relacionados a las estaciones que deben ser

tomados en consideracion en la elaboracion del proyecto En la

elaboracion del proyecto, los proyectistas deben tomar en cuenta lo
siguiente:

1. La distancia entre estaciones no podra ser menor de 700 metros
ni mayor de 2000 metros.

2. Todas las estaciones deberan contar con facilidades para
discapacitados, tales como rampas, ascensores, salva escaleras,
servicios higiénicos, entre otras.

3. En las estaciones con demanda de pasajeros superiores a 8,500
personas/hora o para una diferencia de niveles de 4 a 6 metros,
se debe considerar escalera mecanica para la subida. Si la altura
es mayor de 6 metros, se deben considerar escaleras mecanicas
para la subida y bajada de los pasajeros al lado de las escaleras
fijas, con un ancho minimo de 1 metro.

4. En los extremos de los andenes se debera colocar separadores
gue limiten el desplazamiento de los pasajeros a zonas de acceso
restringido. Ademas se debera construir escaleras para el ingreso
del personal técnico a la via férrea.

5. El andén debe tener una capacidad minima de 1.5 personas/m2,
un ancho minimo de 4 metros si se trata de un andén lateral y de
6 metros si se trata de un andén central, longitud igual o mayor a
la de los trenes de pasajeros a los que sirve y con la altura
conveniente para que los viajeros aborden los coches o
desembarquen de ellos.

6. Las estaciones deben ubicarse en lugares en que la gradiente de
la via no exceda de 0.50% y en radios de curvatura de 800 metros

como minimo.
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7. Las estaciones deben contar con una zona de servicios técnicos,

conformada al menos por:

a. Area de baterias (ambiente aislado con ventilacion forzada y
antiexplosion).

b. Area de transformadores.

c. Area del grupo generador de emergencia y cisterna de
combustible.

d. Area de tableros.

e. Cuarto de cables.

f. Area de telecomunicaciones.
g. Area de sefializacion y automatizacion.
h. Area del grupo de continuidad estatico (UPS).

Taller para herramientas, equipos de mantenimiento de la via
y catenaria.
j. Depasito.
k. Servicios higiénicos.
I. Cisternay cuarto de bombas de agua.
m. Topico para primeros auxilios.
n. Area para vigilancia.
8. Las estaciones deben contar con una zona de operacion,
conformada al menos por:
a) Oficina del jefe de estacion.
b) Area para boleterias y/o expendedoras de boletos.
c) Area de servicios para el personal.
d) Servicios higiénicos.
e) Area de recepcion (ingreso).
f) Area de torniquetes de ingreso.
g) Area de torniquetes o pérticos de salida.
h) Puentes, rampas y/o escaleras hacia andenes.
i) Andenes de embarque y desembarque.
9. Las estaciones deben contar con un sistema eléctrico con
dispositivos de seguridad, que permita, al menos, la detencién de

la circulacién de trenes en la estacion afectada y el corte total de
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la energia eléctrica de la estacidbn de pasajeros, para las
siguientes situaciones de riesgo:

a) Incendio en el tren.

b) Evacuacion de los pasajeros de un tren.

c) Caida de personas a la via desde el andén.

d) Obstaculos en la via que impidan la circulacion.

e) Falla grave de un equipo eléctrico ubicado en la cabina
eléctrica.

f) Incendio en la estacion.

g) Inundacién en la estacion.

Articulo 19.- Aspectos relacionados a las facilidades para los

usuarios con que deben contar las estaciones y que deben ser

tomados en consideracién en la elaboracién del proyecto

En la elaboracion del proyecto, los proyectistas deben tomar en

cuenta las facilidades para los usuarios con que deben contar las

estaciones. Como minimo, estas facilidades son las siguientes:

1. Instalaciones para la prestacién de servicios de: informacién al
publico (personal, visual y sonoro); atencion de reclamos; venta
de boletos; y primeros auxilios.

2. Andén.

3. Servicios higiénicos independientes para damas, caballeros y
personas con discapacidad, de las caracteristicas y en la cantidad
que establece la legislacién vigente.

4. Instalaciones eléctricas (normales y de emergencia), agua y
desague.

5. Rampas y/o escaleras, con dimensiones establecidas por la
legislacion vigente.

6. Conjuntos de cuatro asientos, instalados en los andenes y
espaciados como maximo cada 15 metros.

7. Buzon de reclamos.

8. Teléfonos publicos.
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9. Sefales de féacil visualizacion, comprensibles y de tamafio
adecuado, indicando sentido de acceso a los andenes, salidas,
nombre de la estacion, entre otras.

10. Sobre el piso de los andenes y a lo largo de ellos debera existir
una franja de seguridad antideslizante de 60 centimetros de
ancho, medida desde el borde del andén, delimitada por otra
franja de 10 centimetros de ancho como minimo, de color
amarillo, y de textura adecuada para su facil deteccién por parte
de los usuarios e incluso de personas discapacitadas.

11. En la zona del andén se podran colocar avisos, siempre y cuando

no impidan el libre transito de los usuarios.

Articulo 20.- Aspectos eléctricos que deben ser tomados en
consideracién en la elaboracion del proyecto. Las estaciones

contaran al menos con las siguientes instalaciones:

Alumbrado normal, de emergencia y continuo.
Fuerza — Tomacorrientes.
Sistemas de renovacion del aire en las estaciones en subterraneo.

Deteccién de incendios.

® a0 T

Bombas de instalaciones sanitarias y contra incendios.

Articulo 22.- Otros aspectos que deben ser tomados en

consideracién en la elaboracion del proyecto

En la elaboracion del proyecto, los proyectistas deben tomar en

cuenta lo siguiente:

1. Contemplar lo dispuesto por las normas aplicables y los proyectos
relacionados con la planificacion de la ciudad.

2. Las obras de arte (alcantarillas, puentes, tuneles, entre otros)
deben estar orientadas adecuadamente y preparadas para soportar
las cargas e impactos actuantes de los vehiculos ferroviarios.

3. En caso de construir vias férreas en superficie, debera

considerarse el criterio de segregacion que involucra la colocacion

de cercos perimétricos a lo largo de la via, con la finalidad de evitar

el paso peatonal.
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24.4

R.N.E.

R.N.F.

R. N. Sistema Eléctrico de Transporte de
Pasajeros en vias férreas que formen parte del

Analisis de Antecedentes Normativos

Las normas establecen criterios estandar para la implementacion de

los espacios de este tipo de edificacion y consideraciones minimas:

El reglamento Nacional de edificaciones, las estaciones ferroviarias,
pueden ser de carga o pasajeros, siendo el tema de interés la ultima
gue considera espacios para el abordaje de andenes, areas de espera
con alturas minima de 3.00 m, ss.hh, ademas de la adecuada
sefalizacién visual y sonora.

Consideraciones sobre ancho de vias publicas minimas de 1.20 m y
Acceso minimos de 1.80 m. Rutas de evacuacion en funcion al aforo.
La accesibilidad para personas con discapacidad se puede dar por
rampas y en casos en los que no se ha posible por ascensores.

El reglamento Nacional de Ferrocarriles, para estaciones de pasajeros
considera espacios de informacion, venta de boletos y los andenes con
longitud proporcional a los trenes utilizados.

El reglamento nacional del sistema eléctrico de transporte de pasajeros
en vias férreas que formen parte del sistema ferroviario nacional, hace
referencia especificamente al transporte de alta capacidad en el area
urbana, asi como el distanciamiento minimo entre estaciones que sirvan
a este sistema (700 a 2000 m).

Establece un area de operacion considerando torniquetes de salida y
entrada, que contralan el aforo dentro de la estacion, asi como
vestibulos para recepcién peatonal. Los andenes con ancho de 4.00 m
en andenes laterales con area de ocupacién por persona de 1.5 m2.
También se hace referencia a los espacios técnicos (generador,
tableros, etc) necesarios para el funcionamiento del tren y sustento
eléctrico y para mantenimiento, y seguridad como tépicos y vigilancia.
Se refiere a los aspectos para la preparacion en el area urbana, las

instalaciones y segregacion de la via para el adecuado funcionamiento.

Cuadro 10: Resumen de Antecedentes Normativos
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cAPITULO Il

PROPUESTA

ARQUITECTANICA
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CAPITULO lIl: PROPUESTA ARQUITECTONICA

3.1. ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL SITIO
3.1.1. Terreno

3.1.1.1. Ubicaciény Localizacién

El terreno se ubica en la intersecciéon de la Avenida Grau,
con Avenida Cuzco, en la Mz. 055 y 057, en el distrito de

Tacnha, provincia y departamento de Tacna; en propiedad

IMAGEN 59: Vista Satelital de Ubicacion del Terreno

3.1.1.2. Linderos y colindancias
FRENTE: Calle Huancavelica, en linea recta de 30.18 ml.

DERECHA: Av. Grau, en linea quebrada de 84.61 ml,
115.96 ml, 20.65 ml, 122.98 ml, 46.76 ml.

IZQUIERDA: Av. Grau, en linea recta de 161.97 ml.
FONDO: Manzana 57, en linea recta de 54.98 ml.

3.1.1.3. Areay Perimetro:
AREA : 7999.68 m2

PERIMETRO : 638.19 ml
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3.1.1.4. Topografia

La topografia del terreno presenta una pendiente moderada

de 3%, en direccidn noreste a suroeste. El terreno tiene una

forma irregular que correspondiente al trazado vial urbano.

361

360

@

AREA: 7762,

NFME
PERBAET RO o7% 30 i C
o 4 |
LyzE g

IMAGEN 61: Topografia del terreno
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3.1.1.5. Calidad del Suelo

Segun la zonificacién de peligros geoldgico — geotécnico
para la ciudad de Tacna del Instituto Nacional de Defensa
Civil — INDECI, el terreno esta considerado dentro de dos
zonas geotecnias, con diferente comportamiento vy
resistencia: la zona de recreacion publica en zona de
peligro medio (SUELOS ARENO LIMOSOS DE
CLASIFICACION SM) y el tramo de la Av. Cuzco en una
zona de peligro bajo (GRAVAS POBREMENTE
GRADUADAS GP), estas zonas comprende
geotectonicamente la ZONA Il y ZONA IV que presentan
valores de capacidades de carga minima del suelo de 0.58
Kg/cm2 vy 3.41 kg/cm2 respectivamente, sus valores de
potencial de colapso estan en el rango de sin problemas a

problemas severos.

e GEOTECNIA LOCAL / MECANICA DE SUELOS®

ZONA 111, esta conformada por suelos de clasificacion SM
arenas limosas de origen fluvial con periodos naturales
de vibracion del suelo, valores de presiones admisibles

del suelo que varian de 0.58 Kg/cm2 a 0.64Kg/cm2.

ZONA 1V, formada por las gravas pobremente graduadas
GP, esta zona presenta valores de presiones admisibles
de suelos con un valor minimo de 3.41 kg/cm2, su bajo
contenido de sales y sulfatos en los suelos hacen que no
sean agresivos al concreto siendo su exposicion
despreciable, no tiene problemas de amplificacion de

ondas sismicas.

55 INSTITUTO NACIONAL DE DEFENSA CIVIL — INDECI PROYECTO INDECI —
CIUDADES SOSTENIBLES, (2007), Programa de prevencion y medidas de mitigacion ante
desastres de la ciudad de Tacna.
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ZONIFICACION DE PELIGROS

- ZONAS DE PELIGRO MUY
ALTO

|| ZONASs DE PELIGRO ALTO
| ZONAS DE PELIGRO MEDIO
ZONAS DE PELIGRO BAJO

IMAGEN 63: Caracteristicas geotécnicas
FUENTE: Proyecto INDECI- Ciudades Sostenibles

Segun la zonificacién de tipos de suelos superficiales para la
ciudad de Tacna del Instituto Nacional de Defensa Civil —
INDECI, el sector donde se ubica el terreno presenta suelos

superficiales de tipo R (Rellenos), se puede deducir que es

consecuencia del desarrollo de la ciudad sobre el canal Caplina.

LEYENDA

Predios urbanos

Curvas de nivel
— = Limite distrital
— \/ias de Acceso

- Drenaje natural peincipal

i Drenaje natural secundario

ZONIFICACION DE SUELOS SUPERFICIALES

GP, Gravas mal graduadas | SM_t, Arenas imosas
Q SP, Arenas mal graduadas SM_2, Arenas imosas

CL, Arcilias de baja compresibiidad SM_3, Arenas imosas

R, Rellenos

IMAGEN 64: Tipo de suelo — Sector Il
FUENTE: Proyecto INDECI Ciudades Sostenibles
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3.1.1.6.

Zonificacién y Vias

El terreno donde se ubicara el proyecto tiene una
zonificacién ZRP (Zonificaciébn de Recreacion Publica), se
articula a la Avenida Bolognesi pero no pertenece a la Zona
Monumental de Tacna, conformando el terreno a intervenir
parte del parque de la locomotora considerado como bien
cultural y el area recreativa contigua (Plaza San Martin);
ademds para el desarrollo del proyecto se utilizara la seccién

vial de la Av. Cuzco para su articulacion con la via férrea.

El planteamiento del proyecto no pretende interferir con la
zonificacién establecida sino integrarse al sistema vial
urbano, ademas de conservar y aprovechar los espacios
publicos urbanos, por ende se proyectara en soterrado de
este modo se pretende sostener el cambio de zonificacion
gue se propondra.

IMAGEN 66: Via de la Av. Cuzco

e Cambio de Zonificacion

Para el desarrollo del proyecto se propone el cambio de
zonificacién de recreacion publica (ZRP) a otros Usos
(OU), basado en Ila ubicacion idbénea para la
implementacion del proyecto que se articula a la Av.
Bolognesi, via de mayor relevancia de la ciudad de Tacna,
y que intersecta con la via férrea, eje organizador del
desarrollo urbano del distrito de Gregorio Albarracin.
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IMAGEN 67: Plano de zonificacién
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3.1.1.7. Parametros Urbanisticos

El terreno de la propuesta de la estacion central se
encuentra normado por las siguientes:

NORMAS GENERALES DE UBICACION

Nivel de Expansion | Zonificacion | Compatibilidad | Densidad
Urbana ZRP ZRP

NORMAS GENERALES DE HABILITACION

Frente de lote Retiro Alineamiento de Uso permitido
Fachada
Mantener el Zona de
alineamiento Recreacion
indicado Publica

NORMAS GENERALES DE HABILITACION

Area de lote Coef. Area Altura de Piso Estaciona
recomendable Edif. libre miento
. En relacion al in el
Seguln el RNE contexto urbano Segun e
. RNE
circundante
SECCION DE VIAS
Denominacion Seccion Cédigo
Avenida Cuzco 23.80 m. 011702
Avenida Grau 49.30m. 011501
Calle Huancavelica 7.20m. Existente

Cuadro 17: Pardmetros Urbanisticos
e Altura de Edificacion

El terreno se encuentra dentro de un contexto urbano de
uso residencial de densidad media y alta tipo R5 y R6,
respectivamente, que recibe una altura de edificacion de
15m. a 1.5 veces el ancho de la via més la suma de los

retiros; actualmente la zona presenta edificaciones entre

1y 4 niveles mas azotea.

IMAGEN 68: Altura de Edificacion del Contexto Urbano
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3.1.1.8. Barreras urbanas arquitecténicas

El terreno ubicado en un area urbana consolidada presenta
barreras urbanas arquitecténicas como impedimentos,
trabas u obstaculos fisicos que limitan o impiden la libertad

de movimiento de personas.

¢ Vias vehiculares: las vias publicas que imposibilitan la
movilizacién de los usuarios en el espacio publico, debido
al alto transito vehicular; se aplicaran premisas de disefio

gue permitan una mejor articulacién peatonal.

IMAGEN 69: Inaccesibilidad por vias a espacios publicos

¢ Via férrea: al no estar segregada afecta la superficie e
interrumpen el transito, haciéndola peligrosa y limitante

en los horarios de circulacion.

Imagen 70: Transito interrumpido por el recorrido del tren
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e Aceras: Aceras sin rampas para discapacitados; con
anchos de 1.5 m, no adecuadas para el flujo peatonal en
zonas comerciales y residenciales, las cuales serian
1.80m, 2.40 m, 3.00 m.

Imagen 71: Aceras de la via Cuzco
e Sitios histéricos: el parque de la locomotora alberga
la locomotora n°3 desde 1977, como testimonio
historico del traslado de los soldados a la batalla en
Arica.

Imagen 72: Parque de la Locomotora
e Mobiliario Urbano: el é&rea intervenir cuenta con

mobiliario urbano como farolas, bancas, basureros.

Imagen 73: Estatua de Francisco Bolognesi
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3.1.2. Aspecto fisico ambiental

3.1.2.1.

3.1.2.2.

Clima
La ciudad de Tacna, por su ubicacion geogréfica dentro de

la zona climatica subtropical presenta caracteristicas
propias de un clima templado calido; donde las
temperaturas oscilan regularmente entre el dia y la noche;
las lluvias son insignificantes e irregulares en afios
normales; existe alta nubosidad; y se perciben dos
estaciones bien contrastantes: el verano (Diciembre —
Marzo) y el invierno (Julio — Setiembre), mientras que el

otofio y la primavera son estaciones intermedias.

Vientos

Los vientos en la zona son moderados, tienen una
direcciobn predominante de suroeste a noreste,

generalmente alcanzan una velocidad de 6 a 14 km/h.

AREA TR 2
FEAMETAL £,18 ol

.a«rcznx

VIENTOS

SO - NE . —

IMAGEN 74: Analisis de vientos
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3.1.2.3. Asoleamiento
La trayectoria solar que se da en la ciudad de Tacna va de

Este a Oeste. En el verano el &ngulo de inclinacion con la
superficie es mayor (90° con la superficie) a comparacion
con el angulo de inclinacion de la iluminacién en invierno
donde es menor.

La incidencia solar cambia segun las estaciones:

Estaciones
verano 10 horas sol dia
Otofo 7 horas sol dia
Invierno 6 horas sol dia
Primavera 7 horas sol dia

YERANO
INYIEENO

Mediodia

&

P

Mediodia

IMAGEN 76: Analisis de asoleamiento
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3.1.2.4. Acustica

El terreno cuenta con dos vias de conexion de alto transito,
con flujo vehicular (rutas de transporte publico) y peatonal
alto, con presencia de ruidos altos medianamente

contenidos por la vegetacion existente.
3.1.2.5. Vegetacion

El terreno en el que se proyectara contiene una plaza que
presenta la vegetacion previamente determinada por un
disefio paisajista. Se encuentra jardines con variada

tipologia de arboles como palmeras, vilcas, etc.

Algarrobo: ceratonia siliqua, | Vilca: Arbol mediano, de alto de
altura de 6.00m, de copa amplia, | 4-8m, de copa amplia, rala y
se adapta a cualquier tipo de | regular. En zonas himedas,
suelo, clima ideal calido y seco. | resistentes al frio y la sequia.

| Palmeras: El palmito es una
de ~

pequefia palmera de hasta 2,5
m de altura. Son plantas
perennes con un penacho de
hojas de gran tamafio.

Hibisco:Llamada hibisco
altura de 2.00 m, requiere climas
calidos con tallos ramificados y
flores en racimo.

Cuadro 18: Tipos de Vegetacion Existente
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Imagen 77: Plano de Vegetacion
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3.1.2.6.

Hidrologia

El terreno donde se ubica el proyecto se encuentra en el
eje de la Alameda Bolognesi, por debajo de esta discurre
el canal Caplina el cual suele acarrear aniegos por la
crecidas de los rios o el colapso de alguna infraestructura
de regadio. Se encuentran compuertas fuera del terreno en
las areas verdes del parque de la locomotora lo que indica
la presencia de agua en el subsuelo, lo que implicaria un
limitante al construir en soterrado.

Segun las mediciones de los caudales registran como
promedio anual para el rio Caplina durante el periodo
2001-2010, un caudal de 0, 84 m3/s.5¢

En el presente afio el caudal alcanzo un méaximo de 1.5
m3®’, causando desbordes del rio debido en parte a la
infraestructura hidraulica sin  mantenimiento, siendo
necesarias su implementacibn y contencion, y/o
reencauce, situacion que se considerara en la propuesta

de la estacion central.

Imagen 78: Compuertas del canal Caplina en &reas verdes del

parque de la locomotora fuera del terreno

56 MPT, (2014),Plan de desarrollo Urbano 2014- 2023
57 La Republica, (2017), “Crecida del rio Caplina provocé aniego en Tacna”. Sitio Web:
http://larepublica.pe/impresa/sociedad/836028-crecida-del-rio-caplina-provoco-aniego-en-

tacna
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Imagen 79: Esquema de reencauce del canal Caplina
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3.1.3. Aspecto urbano

3.1.3.1. Perfil Urbano

El perfil urbano del lugar estd conformado por
edificaciones residenciales o de comercio de diferentes
alturas, desde 1 a 4 niveles, donde la zona residencial la
gue proporciona un eje horizontal predominante, mientras

la zona comercial presenta una volumetria irregular.

&

IMAGEN 80: Perfil urbano Asoc. Rosa Ara

IMAGEN 81: Perfil Urbano Espacios Urbanos

IMAGEN 82: Perfil Urbano zona comercio
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3.1.3.2. Paisajismo

El proyecto se emplaza en un entorno que se caracteriza
por formar parte de un espacio urbano publico de gran
relevancia en la ciudad (Alameda Bolognesi) y tiene una
relacion directa al espacio urbano del Parque de la
Locomotora, donde se haya el tratamiento en areas verdes
para el recorrido, mayoritariamente lineal, y jerarquizando
estatuas, piletas y deméas mobiliario urbano, bancas,
luminarias, etc.

Se encuentra con arborizacion de mayor altura en el area
verde de la plaza donde se haya la estatua de San Martin,
arbustos y arboles florales pequefios en el Parque de la

Locomotora.

E

Imagen 83: Vista desde el Parque de la locomotora
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Plano de Paisaje
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3.1.3.3.

a.

Vialidad y Accesos

Infraestructura vial y de transporte

El terreno se articula a dos grandes vias urbanas

arteriales de la ciudad de Tacna, las Av. Bolognesi, Av.

Cusco y la via ferroviaria; ademas se cuenta con una

elevada cantidad de transporte publico que transita por

ambas vias y que permite y facilita la conectividad,

para generar el intercambio del flujo peatonal.

El proyecto y su ubicacion con respecto a estos dos

ejes viales definen su accesibilidad, desde las

diferentes centralidades de la ciudad.

La Av. Bolognesi: es la via de mayor relevancia en
la ciudad, convirtiéndose en el extremo sur en la
carretera Panamericana y en la carretera
Costanera, mientras que en el extremo norte en la
carretera Tacha — Collpa — La Paz (Tacna-Calana-
Pachia).

Av. Cuzco: Via principal urbana, como eje de
integracion funcional con el distrito de Coronel
Gregorio Albarracin Lanchipa, convirtiéndose en
el extremo sur en la Av. Municipal.

Via férrea: elemento que se convirtié en principal
eje organizador del desarrollo urbano del distrito
Gregorio Albarracin. Paralelamente a la via férrea
se emplaza la via principal Av. Cusco.

Imagen 85: Vias de Acceso
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La via Férrea integra parte de la seccion vial de la Av.
Cuzco, para el adecuado uso de la via y del tren se
requieren tres metros libres a cada lado de la via férrea
situacién que no se cumple, al ser una via principal el
flujo masivo de transporte vehicular, esta area reservada
se ve ocupada incluso como estacionamiento; este tipo
de probleméticas se ha presentado desde los viajes de
prueba realizados en el 2015 para el servicio turistico del

tren.

Para el uso de este servicio de forma masiva se requiere
segregar la via férrea, al no contar con el espacio
suficiente resulta oportuno el paso de la via por
subterrdneo en la Av. Municipal en donde las vias

férreas si estan segregadas en una berma central.

Se tomara en cuenta que para el intercambio de nivel se
considera como minimo una pendiente del 3.5% para el
transporte por tren de pasajeros, segun norma, distancia
gue varia segun la profundidad a la que se ubiquen las

vias en la estacion. (Ver PU-05)

Imagen 86: Ruta de la via férrea hasta la berma central de la Av. Municipal
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Imagen 87: Esquema de Sistema Vial
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Imagen 88: Esquema de Sistema de Transporte
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3.1.3.4.

Infraestructura de Servicios

El proyecto estd ubicado en el area urbana de la ciudad,

en este se encuentra un area recreativa y parte de las

Avenidas Cusco y Grau, teniendo en cuenta que se

construirhA en un plano subterraneo a los antes

mencionados, se podra acceder a los servicios basicos por

los mismos medios.

a)

b)

Red de Agua Potable

El terreno se encuentra consolidado con las redes de
distribucion a cajas para el abastecimiento a piletas y
para regado.

Red de Desagle

El sector se encuentra consolidada urbanisticamente,
es por ello que cuenta con los servicios de agua y
alcantarillado (EPS TACNA S.A)).

Al construir en un plano subterraneo se deberan
considerar la red de agua y desagte que circulan por
debajo de las avenidas, el proyecto no debe ocasionar
dafios y malestar a la red de la ciudad.

Red de Energia Eléctrica

En el sector se encuentra de igual manera
consolidada, contando actualmente con el servicio de
energia eléctrica (ELECTROSUR S.A.) donde parte de
los postes de energia eléctrica se encuentran en el

area y deben ser considerados.

Al ser un proyecto de transporte masivo, segun las
normativas, debe considerar electricidad
independiente para el funcionamiento de los trenes y
la edificacion, caso que la red eléctrica de la zona se

detenga la edificacion funcionaria normalmente.
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CONCLUSIONES:

La ubicacion del terreno para la estacion central se encuentra relacionada a la via
férrea del ferrocarril Tacna-Arica, lo cual permite que se integre al sistema
ferroviario nacional; con referencia a las distancias entre estaciones minima de
700.00 m, segun norma la propuesta la establece como museo histérico
ferroviario.

o El terreno se ubica en los ejes de mayor movilizacién de la ciudad, donde la via
férrea interviene, para un mayor seguridad del usuario, adecuado funcionamiento
para vias que no estan segregadas de los carriles vehiculares, y aprovechamiento

de espacio publico de mayor envergadura, se propondra en soterrado.

® |atopografia moderada no significa un limitante dentro de la propuesta.

o El distrito de Gregorio Albarracin alberga una de las mayores poblaciones dentro
de la ciudad de Tacna con necesidad de movilizarse a esta.

e La zona donde se proyectara conserva vestigios del caracter histérico, vy
mayoritariamente contemporaneo, por lo que se buscara resaltar como icono en
el contexto urbano.

e El clima es calido con escasas precipitaciones, lo que favoreceria la iluminacién
natural.

e La presencia del canal Caplina como limitante en la proyeccion en soterrado
requiere que esta sea aislada del proyecto.

e La existencia de transporte publico permitira la movilizacion bimodal que facilitara
el facil acceso a la edificacion.

e Lavia férrea se trabajara en subterraneo para evitar interferencias con el transito
vehicular habitual de la ciudad.

e La existencia de instalaciones de agua y desagle de la ciudad seran una

condicionante para las alturas que en el proyecto albergara.
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3.2.  ANALISIS Y SINTESIS
3.2.1. Criterio de disefio

3.2.1.1.

Criterio Arquitectonico

Las normas establecen criterios estandar para la
implementacibn de los espacios de este tipo de
edificacion, donde las estaciones deben contener
minimamente zonas de operacién y técnicas tanto para los
usuarios y sus necesidades y las areas técnicas para el
funcionamiento del sistema del tren, segln lo siguiente:
e Zonade operacion:
- Pasajes de circulacion, escaleras: en funcién al
namero de ocupantes con un minimo de 1.20 m
- Accesos: ancho minimo de 1.80 m.
- Oficina del jefe de estacion.
- Area para boleterias.
- Area de recepcion (ingreso).
- Area de torniquetes de ingreso.
- Area de torniquetes o porticos de salida.
- Areas de espera: Altura minimo de 3.00 m.
- Ss.hh.: En estaciones con aforos mayores a las
500 personas se considerada servicios higiénicos
para varones y damas: 3i, 3u, 3ly 3i, 3,
respectivamente y una juego de bateria
completos por cada 300 personas adicionales.
- Andenes: El andén debe tener una capacidad
minima de 1.5 personas/m2, un ancho minimo de

4 metros si se trata de un andén lateral

e Zonade servicios técnicos:
- Area de baterias

- Area de transformadores.
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3.2.1.2.

Area del grupo generador de emergencia y cisterna
de combustible.

Area de tableros.

Cuarto de cables.

Area de telecomunicaciones.

Area de sefializacion y automatizacion.

Area del grupo de continuidad estéatico (UPS).
Taller para  herramientas, equipos  de
mantenimiento de la via y catenaria.

Depésito.

Servicios higiénicos.

Cisterna y cuarto de bombas de agua.

Topico para primeros auxilios.

Area para vigilancia.

Criterios de zonificacion de espacios

Los espacios estaran zonificados teniendo en cuenta la

articulacion a la via férrea y la articulacion a otros medios

de transporte y la accesibilidad peatonal.

Las zonas publicas, como los vestibulos de recepcion
deben remarcar su jerarquia en el contexto urbano
para ser facilmente identificables, ademas deben
permitir un acceso fluido y claro a las areas de
abordaje.

La zona de andenes se ubicara en el eje que
actualmente configura la via férrea Tacna Arica,
teniendo como limitante los radios de giro normativos.
La zona técnica y de mantenimiento se ubicaran
proximas a las vias férreas, segun norma, pero

limitaran su acceso al publico.
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3.2.1.3.

3.2.1.4.

Criterio Tecnoldgico

- El disefio contemplara el uso de colectores solares en
claraboyas para mayor iluminacién ubicandolas en
areas verdes de Plazas y separadores de Vias.

- El disefio de los accesos usara perfiles metélicos que
favorezcan a la forma e idea conceptual.

- La iluminacion artificial por medio de paneles Led
combinados con paneles de gama cromética en los
andenes en muros y techos.

- Para conservar parte del disefio paisajista, la
utilizacién de un disefio con cubiertas verdes en los
sétanos.

- La ventilacion mecénica o forzada, principalmente en
las areas publicas por medio de elementos
electromecéanicos de inyeccion y extraccion del aire.

- Para la alimentacion de los trenes se considerara el
sistema por catenaria o via aérea al ser mas seguro y

requerir menos sub estaciones eléctricas.

Criterio Estructural

- El disefio responde a una simetria en la distribucién
estructural que favorezca la resistencia a las cargas
gue el proyecto soportara, afadidos a las de la trama
urbana es decir las masas de la via publica y las redes
de agua y desague de la ciudad.

- El empleo de materiales adecuados y métodos
constructivos acorde al desarrollo en cada nivel,
soterrado o a nivel superficial, siendo el predominante
el concreto armado y losas macizas. .

- La estructura de subterrdnea, estara compuesta por
muros de contencion, trabajara independiente a la

estructura de los accesos a nivel superficial.
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3.2.2.

Premisas de disefio

3.2.2.1.

Premisas del Sitio

El terreno presenta una pendiente moderada, que al
construir en soterrado puede resultar beneficiosa en caso
de inundaciones (tuberias rotas, precipitaciones), evitando
el estancamiento de aguas, sin embargo se debe considerar
elevar los accesos al proyecto para mayor seguridad.

La calidad del suelo es de baja a media, en las areas
recreacion y via respectivamente, percibiendo capacidades
de carga que varian entre 0.58 Kg/cm2 y 3.41 kg/cm2.

La direccion de los vientos al suroeste condiciona los vanos
que permitan el flujo continuo y renovacion del aire de los
ambientes en sétano. El uso de ductos de ventilacién que
permitan la renovacion, orientados en direccion de los
vientos pero que permitan la salida del aire caliente a la
superficie.

El asoleamiento de este a oeste condiciona el estudio de
volimenes, para la proteccibn por el aumento de la
radiacion solar, que permita el mayor ingreso de la luz al
s6tano. La utilizacién de claraboyas para la iluminacién
cenital natural.

La vegetacién existente ocupa gran extension del area a
intervenir requerida para los accesos a la estacion, se
conservara la ubicacion de los arboles existentes, si es
necesario se reubicaran.

La presencia del canal Caplina es un limitante para el uso
de las vias en subterraneo, y considerando el bajo
mantenimiento de este canal se plantea el reencauce desde

la plaza Colon por el lateral de la Av. Grau.
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3.2.2.2.

3.2.2.3.

Premisas Urbanas

El perfil Urbano de la zona de volimenes horizontales con
alturas de 4 niveles, hace necesaria que el proyecto se
destaque por su forma en el contexto urbano y direccione
los flujos peatonales.

El paisajismo establecido en la zona es parte de la imagen
urbana que ostenta el terreno por ello se mantendra la
configuracion del recorrido que la enlaza a la Av. Bolognesi;
y se disefiaran circulaciones en consecuencia a los
paraderos existentes de transporte publico para el
intercambio en el transporte.

Servicios Bésicos se deben considerar la existencia de la
red de agua y desagle de la ciudad que se encuentran
debajo de las vias por ello se proyectara en las vias por
debajo del nivel -1.80 que dejara el espacio suficiente para
la reinstalacion.

La via de la Av. Grau y el transporte que se desarrolla en
esta la predispone para la accesibilidad desde los
paraderos existentes. Y el acceso peatonal manteniendo el
eje desarrollado desde la alameda Bolognesi.

La Via férrea para su uso en la estacion a nivel subterraneo
har4 un cambio de nivel desde la berma central de la Av.
Municipal en las inmediaciones de la Plaza Pérez Gamboa
con una pendiente de 3% tomando una profundidad de riel
de -7.30, ocupando una distancia de 243.33 ml. (Ver Plano
PU-5).

Premisas funcionales

Los accesos predominantes por el eje peatonal de la
ciudad dado por las areas recreativas en la Av. Grau y el
transbordo desde otros medio de transporte mostrara una

aproximacion oblicua.
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3.2.2.4.

3.2.2.5.

La circulacion preferentemente se dara de forma lineal
manteniendo los ejes urbanos. Siendo la circulacion
principal en las areas de vestibulos y secundaria en las
areas de abordaje.

La zona predominante a considerar es la de operacion,
dividiéndola en dos para un mejor manejo de los espacios
solo para el pablico y los espacios que consideran al tren.
Zonas para servicios generales, es decir locales
comerciales para cubrir las necesidades cuando los
usuarios descienden de los trenes y continlan sus
actividades.

Zonas para el servicio técnico tanto de la estacion y del tren.
Zonas para la administracion, dirigidas a personal y la

administracién y control de la estacion.

Premisas espaciales

Los espacios seran continuos, organizados de forma
lineal, que permitira la continuidad visual para facilitar el
desplazamiento del usuario.

Se organizara por un area central que articulara los dos

ejes que sigue el terreno.

Premisas formales

La forma sera predominante en el contexto urbano como
elemento que direccionara los flujos peatonales, a su vez
se debe buscar la integracion en el entorno aportando una
sensacion de transparencia entre el hecho arquitecténico y
el espacio urbano.

Los accesos seguiran una conceptualizacion que guarde
relacion con las caracteristicas del tipo de edificacién, pero
gue resalte la pertenencia a la Ciudad por medio de

elementos del lugar.
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PROGRAMACION
a) Criterios de Programacion
e El volumen de atencién al dia se basa en funcion a la cantidad de
personas que habitan el distrito y las proyecciones del crecimiento
poblacional, considerando que los volimenes poblacionales se
movilizaran contantemente en periodos de frecuencia de 6 a 10
minutos, determinados por las horas puntas de la mafanay latarde.
e La programacion arquitectonica se trabaja a partir de la capacidad
del material rodante gue alcanza capacidad de 1500 personas, que
se repartiria entre los andenes y vestibulos, que no son espacios

de permanencia si no de constante circulacion.

b) Programacién Arquitectdnica

Para el desarrollo del programa arquitecténico se realizé una sintesis
programatica en la cual se desarrolla al detalle los componentes del
proyecto: los ambientes, wusuarios mobiliarios, tomando en

consideracion la normatividad existente.

PROGRAMA ARQUITECTONICO - CUADRO RESUMEN

ZONA ADMINISTRATIVA 197.00 m2

ZONA DE OPERACION PUBLICA 1972.50 m2
ZONA DE OPERACION Y CONTROL 2278.50 m2
ZONA DE SERVICIOS TECNICOS 281.00 m2
ZONA DE SERVICIOS GENERALES 333.00 m2
SUB TOTAL GENERAL 5062.00 m2

Circulacion y Muros (30%) 1518.00 m2

TOTAL GENERAL 6580.60 m2

A continuacion se anexa la sintesis programatica:
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SINTESIS PROGRAMATICA
PROYECTO URBANO ARQUITECTONICO

PROGRAMA ARQUITECTONICO - CUALITATIVA

IONA | SuB ZONA AMBIENTES L Dz b AREA | {REA TOTAL
PERSONAS | AMBIENTE | PARCIAL
RECEPCION 20 1 20.00
*ALMACEN 1 1 16.00
> SALA DE REUNIONES 12 1 18.00
‘8 OFICINA JEFE DE ESTACION 1 1 10.00
O Q *SECRETARIA 1 1 10.00
o
5 5 *AREA DE ARCHIVO 1 1 10.00 176.00
a OFICINA DE SUPERVISOR ESTACION 2 1 20.00
:z; OFICINA DE JEFE DE TRANSPORTE 2 1 20.00
= N *SECRETARIA 2 1 20.00
< *AREA DE JUNTAS 8 1 12.00
N OFICINA DE CONTABILIDAD 2 1 20.00
8 CUARTO DE LIMPIEZA 1 1 9.00
> SS.HH. DAMAS 4 1 6.00 21.00
A SS.HH. VARONES 4 1 6.00
0 DE ZONA AD 197.00
o o A A
SUB ZONA AMBIENTES N° DE N AREA AREA TOTAL
PERSONAS AMBIENTE | PARCIAL (m2)
VESTIBULO O RECEPCION (INGRESO) 100 2 200.00
VESTIBULO INTERIOR 500 3 1500.00
.| BOLETERIAS DE TARIETAS 1 2 9.00
RECEPCION
BOLETERIA DE RECARGAS 1 2 9.00
AREA DE COMPRA DE BOLETOS 30 2 90.00 1945.50
LINEA DE TORNIQUETES 8 2 24.00
AREA DE INFORMACION AL PUBLICO 2 1 9.00
INFORMES |AREA DE RECLAMOS 1 1 4.50
AREA DE OBJETOS EXTRAVIADOS 1 1 10.00
ESPERA | AREAS DE ESPERA 60 1 90.00
SS.HH. DAMAS 7 1 10.50
SERVICIO |SS.HH. VARONES 7 1 10.50 27.00
SS.HH. DISCAPACITADOS 1 2 6.00
TOTAL DE LA ZONA PUBLICA 1972.50
N° DE N° AREA -
ZONA SUB ZONA AMBIENTES oG | e | e | AR R
ANDENES 425 2 1275.00 1275.00
VIAS DEL TREN - 2 924.00 924.00
O
J 4 LOCAL PARA EL PUESTO DE MANIOBRAS 5 1 52,00 24,00
& F LOCALES : )
2 O w § DESCANSO DE CONDUCTORES 6 1 36.00
= =5
Z 2 2 *\/ESTIDORES 6 1 18.00 55.50
< 2
9 *SS.HH. 1 1 1.50
OTALD ONA D 0 RO 2278.50
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o 0 A ,
IONA  SUB ZONA AMBIENTES bz b AREA " £ REA TOTAL
PERSONAS AMBIENTE PARCIAL
2 AREA DE BATERIAS 1 1 24.00
(4
g AREA DE TRANSFORMADORES 1 1 24.00
o
< AREA DE GRUPO GENERADOR DE
o] 1 1 24.00
; EMERGENCIA
@ é AREA DEL GRUPO DE CONTINUIDAD
S 2z 1 1 24.00
S g ESTATICA- UPS
v} o 300.00
= I AREA DE TABLEROS 1 1 24.00
(7,) 17}
8 = CUARTO DE CABLES 1 1 24.00
S (7}
; w @ S |AREA DE TELECOMUNICACIONES 1 1 48.00
o4z
& 382 ]
< € § [ |AREADESENALIZACION Y
2 <30 1 1 108.00
o W | AUTOMATIZACION
N w
w TALLER PARA HERRAMIENTAS 2 1 18.00
2 34.00
é 2 O |DEPOSITO 1 1 16.00
=2
<2 CUARTO DE ASEQ 1 1 9.00
g 10.50
P #5S.HH. 1 1 1.50
| TOTALZONADESERVICIOSTECNICOS [ 3150 |
0 0 A ,
IONA  SUB IONA AMBIENTES LI g AREA i REA TOTAL
PERSONAS AMBIENTE PARCIAL
CAFETERIA 16 1 22.00
*BARRA DE ATENCION 2 1 4,50
*COCINA 2 1 4.50 36.00
*ALMACEN 1 1 3.50
*$S.HH 1 1 1.50
* LIBRERIA 10 1 50.00
* CAJERO 1 4 20.00
* COMESTIBLES 10 2 100.00 175.00
* SOUVENIRS 1 1 5.00
g CUARTO DE ASEO 1 3 27.00
5 PRIMEROS AUXILIOS 2 1 12.00
g CISTERNA Y CUARTO DE BOMBA DE AGUA 1 1 12.00
s TANQUE ELEVADO 1 1 12.00 122.00
§ AREA PARA VIGILANCIA 2 2 32.00
g *#$5.HH. 2 1 3.00
o AREA DE CUSTODIA 3 1 24.00
333.00
SUB TOTAL= 5062.00
CIRCULACION Y MUROS 30% 1518.60

TOTAL 6580.60
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e Organigrama (por zonas)
. ZONA DE OPERACION PUBLICA ‘
i mmme
e Flujograma (zub zonas)
SUB ZONA DE LOCALES CONCESIONADOS 'SUB ZONA DE SERVICIOS SUBZONA DE ESPERA ZONA ADMINISTRATIVA
» SUB ZONA DE RECEPCION SUB ZONA DE INFORMES SUB ZONA DE RECEPCION «
ZONA DE SERVICIOS SUB ZONA DE LOCALES

SUB ZONA DE
SERVICIOS

l
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¢ Diagrama de Relaciones

RECEPCION

SALA DE JUNTAS

OFICINA DE JEFE DE ESTACION
SECRETARIA

ARCHIVO

OFICINA DE SUPERVISOR
OFICINA DE JEFE DE TRANSPORTE
SECRETARIA

AREA DE REUNIONES

OFICINA DE CONTABILIDAD
CUARTO DE LIMPIEZA

55 HH. DAMAS

55 HH. VARONES

ZONA DE ADMINISTRACION

VESTIBULO DE RECEPCION
VESTIBULD INTERIOR

BOLETERIA DE TARJETAS
BOLETERIA DE RECARGAS

AREA DE COMPRA DE BOLETOS
LIMEA DE TORMIQUETES

AREA DE INFORMACION AL PUBLICO
AREA DE RECLAMOS

AREA DE OBJETOS EXTRAVIADOS
ALMACEMN

AREA DE ESPERA

S5 HH. DAMAS

S5 HH. VAROMES

S5 HH.DISCAPACITADOS
AMDEMES

VIAS DEL TREN

PUESTO DE MANIOBRAS
DESCANSO DE CONDUCTORES
VESTIDORES

S55.HH.

ZONA DE OPERACION PUBLICA

¥ CONTROL

ZOMA OPERACION
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ZONADE SERVICIOS TECNICO

AREA DE BATERIA

AREA DE TRANSFORMADORES

GEMERADOR DE EMERGEMNCIA

GRUPO DE CONTINUIDAD

AREA DE TABLEROS

CUARTO DE CABLES

AREA DE TELECOMUMNICACIONES

AREA DE AUTOMATIZACIOM

TALLER DE MANTENIENTO

DEFPOSITO

CUARTO DE ASED

S5 HH.

ZONA DE SERMCIOS GENERALES

CAFETERIA

SOUVENIR

CAJEROS

LOCALES DE COMESTIBLES

LIBREFRIA

CUARTOS DE ASEO

PRIMEROS AUXILIOS

CISTERNA

TANGQUE ELEVADOD

AREA DE VIGILANCILA

S5 HH.

AREA DE CUSTODIA
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3.4.

CONCEPTUALIZACION

3.4.1.

Significado Conceptual

La idea conceptual parte del tipo de edificacion “Estacion central
férrea”, donde la presencia de la via férrea es parte de la historia y
elemento dominante en el contexto de la Ciudad.

La conceptualizacién se basa en las VIAS DEL TREN que articulan
zonas del distrito Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa y el centro
de la ciudad; mediante las_vias se genera un recorrido que lleva al
usuario a diferentes lugares, a sus destinos que a la vez son puntos
de inicio para reiniciar el viaje, en un recorrido bidireccional
retomando aspectos que son parte de la historia (vias del tren) que

evolucionan y crecen como la ciudad y para los usuarios.

Lo que se busca comunicar es: “LAS VIAS ARTICULAN
DESTINOS”

[ VIAS ] [ ARTICULAN ] [ DESTINO ]
\ 4 \ 4 \ 4 \ 4 \ 4 A \ 4 \ 4 A
o pd -
o C Z z
(%)) = = <
< x S|z 3 S| c e
L o O w C < ¢ > O
Z o) L 2 u i = = =S
2 O @ > o z = a £
- | x c i -
x 0 c
A A Y A 7'} A 7} A
Las_\élas generatr_1d Articulacion, Eltdef_stlnlo esun |
recorridos, un sentido otorga un punto final o inicial,
de direccion, se sentido de se abren al usuario,
expresan en zonas de 2, representas las
operacién y abordaje. conexion. zonas sociales.

.
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3.4.2. Idea Rectora
“LAS VIAS ARTICULAN DESTINOS”
Mediante un eje longitudinal que denota la via subterranea del tren,
con accesos transversales a esta via férrea que la conectan al espacio

urbano.

N

© Saljg,,

Destipg

e Elementos inspiradores
Se toma el elemento existente de las vias como elemento
articulador entre los niveles subterraneo y superficial, donde las
traviesas formen el cerramiento de los accesos.

ELEMENTO
EXISTENTE
EN EL
CONTEXTO
URBANO

Railroad

Elementos
transversales:

Traviesas . .
Se considera las vias como

elemento que puede
bifurcarse en mas de un
Elementos destino y se desplaza en
longitudinales: diferentes planos de nivel,
Rieles del Tren con la sensacion de fluidez
y movimiento.
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e Esquematizacién

—
—— //’ﬁ—f\\
/Iongltudlnales |11 \
Rieles del Tren N
/ » HH Rieles del Tren:
|11
(Il

en varias
direcciones
Elementos
longitudinales:

Rieles del Tren

“Elevacion”

e— ‘_,,—/ ~,
T Acceso
- ™.
= 7 Acceso

Traviesas se Al adaptar las vias al contexto estas se disgregan
generando dos ejes, los que se reflejan tanto en el plano

transforman
dando un . . a
cerramiento en a n!vel superflglally en el subte.rraneo, para otorgar un
cesos sentido de continuidad del pasajero desde su llegada en
el tren y su recorrido peatonal hacia la superficie.

Nivel Superﬂmal \ L ‘
[l " +
" Ll

’

l
]
.
Nivel Subterrando ; -
' ’ - -
,
\ s

Traviesas que se han transformado en arcos que envuelven los accesos y se reflejan en el
nivel subterrdneo dando continuidad a las zonas de operaciones publicas.

Los rieles como Elgmeﬁtos
elementos \ Iongntusil.nales
repetitivos

repetitivos en los
accesos remarcan P

Nivel Superfic%— - -

el sentido de
continuidad S P
descendente S .
hacia el Nivel Subterraneo N P /
subterraneo. S -
El uso de elementos metalicos reforzara el concepto de los rieles. Y el uso de

una gama cromatica reforzara la sensacion de movimiento
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3.5. TOMA DE PARTIDO

3.5.1. Partido arquitectdnico
- El proyecto se desarrolla en dos contextos, el primero a nivel de

superficie y otro en niveles soterrados.

- En los niveles de sétano se compone por elementos lineales que
continban el eje de la via férrea y el eje de peatonal urbano,
desarrollando las zonas de operacion - control y la zona de
servicios técnicos ambas alrededor de la zona de operacion
publica.

- Los accesos desde el nivel de superficie conservan la continuidad
de las vias por elementos metalicos continuos, estos se integran al
trazo urbano y generando la continuidad al espacio interior del
sétano, con los espacios publicos las zonas administrativas y de
servicios generales.

e Diagramade Partido

J «—Accesos Andenes

L Vestibulos

— 4/-

O. Publj

7 ﬂ Z. Operacion y control

[ Z. Técnica . /

3 \ Técnica Mantenimiento

Administracion Eje de la Via del Tren

g
g Z. 0. Publica Z. 0. Publica
&

Z. Operacion Pablica i

Sétano 02

Z. Operaciony
Control
|
Eje Peatonal

Sétano 01
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e Partido

m Componente 1 PARTIDO

Componente 2 ‘)

Componente 3

Qonente 4 Producto final

El proyecto se integra al contexto urbano por medio de accesos, en las

zonas de recreacion de la Av. Grau y salidas de emergencia ubicadas

en espacios publicos (aceras) de la Av. Cuzco.

Accesos

] Av. Grau Parque de la
Area recreativa ; Locomotora

Salidas de
Emergencia
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3.6.

ZONIFICACION

3.3.1. Zonificacion General

INGRESO PEATONAL

E e o -
o 2 -
O ZONA DE OPERACION PUBLICA
=
T _ ®
o
ler nivel y ]
sétano 02 Ler nivel y
sétano 02
Sétano 02 y
sétano 0
Zona administrativa
Zona de operacion publica
Zona de operacion y control
Zona de servicios técnicos
INGRESO Zona de servicios generales
VEHICULAR

(Tren) 4

3.3.2.  Zonificacién Especifica

A. Zona administrativa

SOTANO 02

INGRESO PEATONAL

SECUNDARIO
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Ingreso 01

PRIMER 7
PISO

Sétano 02 —

1er nivel

Sétano 02 —

B. Zona de operacion publica

Torniquetes
de ingreso

Area de
compra

Torniguetes
de salida

Vestibulo
Interior
01

_—
Vestibulo
8 d
o -
o recepcion
@ 01
—_—
Cuarto de
vigilancia

ACCESO A
SOTANO 02

Sala de espera

Informes
Reclamos

Vestibulo
Interior 02

C. Zonade Operacién y Control

Vestidores

Area de
conductores

Anden 01

Puesto de
Maniobra

(=
S
[
°
©
<
@]

. N
Vestibulo ©
de 2
recepcion 2
02
Torniquetes
de Ingreso
o p —
5 Area de <
@ ™ compra c
= 3

Torniquetes
de Salida

Anden 02

Ingreso Vehicular
Trenes
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D. Zona de Servicios Técnicos

Area Area de .
Area de de transfor Area de
tableros baterfa RS telecomunicaciones

Grupo de )
continuidad Area de
Cuarto de

sefializacion y

cables automatizacion ~ Sotano 01
Generador |

Area de
Deposito ventilacion

Cuarto
de aseo

Cisterna

E. Zona de Servicios Generales

Cocina ss.hh

. > varones
Libreria

Souvenir
Souvenir

Almacé Cafeteria

Sétano 02—

Sétano 01

Deposito
ss.hh arto
L varones de aseo

Souvenir

Sétano 02—
Souvenir

Area de
Area de vigilancia Area de Comestibles Comestibles
objetos custodia
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3.7.

DESCRIPCION DEL PROYECTO

3.7.1.

Memoria Descriptiva

MEMORIA DESCRIPTIVA

PROYECTO: “PROPUESTA PARA LA ESTACION CENTRAL

FERREA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS ENTRE EL
CENTRO DE TACNA Y EL DISTRITO CORONEL GREGORIO
ALBARRACIN LANCHIPA - TACNA”

UBICACION: Distrito de Tacna, Provincia de Tacna y Departamento
de Tacna.

PROPIETARIO: GOBIERNO REGIONAL DE TACNA

1. GENERALIDADES:

El proyecto para LA PROPUESTA DE ESTACION CENTRAL
FERREA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS ENTRE EL
CENTRO DE TACNA Y EL DISTRITO DE GREGORIO
ALBARRACIN LANCHIPA- TACNA, ubicado en el sector 15 del
distrito de Tacna; comprende un equipamiento destinado al traslado

de pasajeros a nivel Urbano.

En la presente memoria descriptiva, se explicara mas al detalle la

Propuesta Arquitecténica.
2. CARACTERISTICAS DEL TERRENO
2.1. UBICACION:

Se encuentra en la Av. Grau Maz. 55 y 57 s/n, en el distrito de Tacna,

Provincia de Tacna y departamento de Tacna.
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2.2. LINDEROS Y COLINDANCIAS

¢ FRENTE: Calle Huancavelica, en linea recta de 30.18 ml.

e DERECHA: Av. Grau, en linea quebrada de 84.61 ml, 115.96
ml, 20.65 ml, 122.98 ml, 46.76 ml.

e |ZQUIERDA: Av. Grau, en linea recta de 161.97 ml.

e FONDO: Manzana 57, en linea recta de 54.98 ml.

2.3. AREA Y PERIMETRO DEL TERRENO

Los linderos y colindancias antes descritos encierran un area
de: 7999.68 m2 y un perimetro de 638.19 ml.

2.4. ESTADO DEL TERRENO
PROPIETARIO: AFECTACION EN USO
Gobierno Regional de Tacna, Municipalidad Provincial de Tacna.
2.5. DESCRIPCION DEL PROYECTO
2.5.1. PROPUESTA GENERAL

La propuesta general se estructura en base a 5 zonas
principales: zona de operacién publica, zona de operaciones y
control, zona administrativa, zona de servicios técnicos, zona

de servicios generales.

El desarrollo del proyecto se encuentra orientada por las vias
de principales (Av. Grau y Av. Cuzco) y por la via férrea como
organizadores principales, siendo uno de acceso peatonal o
correspondencia con otros medios de transporte y el de la via
férrea manteniendo su orientacion, también se consideré los
aspectos medio ambientales como vientos y asoleamiento, para

la mejor obtencion de ventilacién e iluminacion en los sétanos.
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Por esto los volimenes visibles de la estacion central férrea, se
emplazan en las &reas recreativas de la Av Grau, con las
fachadas hacia las areas recreativas de recepcion peatonal,
teniendo la fachada principal una orientacion de suroeste a
noreste ,permitiendo el mayor ingreso de iluminacion hacia los

sotanos.

El acceso peatonal se da por dos ingresos el principal y el
secundario desde las areas recreativas y el parque de la

Locomotora.

El acceso principal se realiza por la Prolongaciéon de la calle
Huancavelica (via secundaria) articulada al &area recreativa
orientada a la recepcién y seguridad del peatén, permitiendo el
acceso a la edificacién por medio de circulaciones laterales a
los paraderos existentes en el contexto urbano; el acceso
secundario por el parque de la locomotora permite el acceso
desde el eje peatonal de la alameda Bolognesi, y desde las

zonas comerciales de la ciudad.

El acceso de los vehiculos de los trenes desde el eje original de
las via férreas en la av. Cuzco, debido a que la via descendera
a una nivel subterraneo desde la berma central de la Av.
Municipal, seguira la traza actual hasta la estacion propuesta
donde la via férrea se dividira en dos para la salida y llegada de

trenes acomparfados de sus respectivos andenes laterales.

LE terreno presenta una topografia del 3% lo que permitira la
fluidez de las aguas por escapes o roturas de la red de la ciudad
o el desborde del canal, por seguridad los accesos a la estacion

estan elevados sobre el nivel de las vias.

Debido a espacio y a los conflictos viales que se pueden

generar por este tipo de edificacion alno encontrarse segregada
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la via férrea de la via vehicular, ni poseer la seccion vial
adecuada para la segregacion de esta; la estacion se
desarrollara en niveles subterraneos: teniendo en el primer Piso
los accesos a + 0.50, en el s6tano 02, vestibulos y servicios
generales (comercio) a -4.55, los vestibulos, andenes de
abordaje, zona administrativa a — 5.60 y las areas técnicas a -
8.50, donde la distribucion por niveles es la siguiente:

e ler. Nivel= zona de operaciones publica

e SoOtano 02= zona de operaciones publica y zona de
operacién y control, zona administrativa y zona de servicios
generales.

e Soétano 01= zona de servicios técnicos
2.5.2. DE LAS ZONAS
ZONA DE OPERACION PUBLICA

Esta area se desarrolla desde su ingreso principal a un nivel de
+0.50 a las areas de compra de boletos o recarga de tarjetas
en las boleterias las que cuentan con pantallas electrénicas
informativas de horarios, respectivas, con dos lineas de
torniquetes a ambos lados de estas, una para salida y otra para
llegada, compuestas por 4 torniquetes cada una incluida en
estas para cada una un torniquete para discapacitados, ademas
de una puerta de cortesia en el lateral derecho para el ingreso
de personal a la edificacién, se prosigue un vestibulo de
recepcion que dirige los flujos peatonales por dos escaleras
eléctricas, subida y bajada, tres escaleras fijas en el lateral
derecho, y un ascensor para acceso a discapacitados, desde

este vestibulo se accede a un cuarto de vigilancia para control.

Desde las circulaciones verticales se accede al sé6tano 02, en el

vestibulo interior 01 a nivel de — 3.50 con alturas de piso a techo
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de 3.00 m, desde este se accede a los servicios higiénicos para
damas, varones y discapacitados y se continla a la zona de

servicios generales a un nivel de - 4.55.

Después de la zona servicios generales se continua al vestibulo
interior 02 a un nivel de — 5.60, con las escaleras y rampa
respectivas, se encuentra area central el médulo de informes y
reclamos en el lateral izquierdo el &rea de espera para turistas
con horarios de espera mas largos, junto a esta una segunda
bateria de servicios higiénicos, un topico, y el area de objetos
perdidos desde este vestibulo se accede al area de abordaje y

a la zona administrativa.

En este vestibulo interior 02 vincula al acceso secundario, por
€s0 posterior a esta se ubica una segunda linea de torniquetes
de entrada y salida, con boleterias y puerta de cortesia
correspondiente, se continua por escaleras fijas dobles,
escaleras eléctricas, de subida y bajada, y ascensor que dirigen
al vestibulo de recepcion 02 a nivel + 0.50, y al acceso

secundario que se ubica en el Parque de la Locomotora.
ZONA DE OPERACION Y CONTROL

Se accede peatonalmente desde el vestibulo interior 02 a nivel
de -5.60, se tiene acceso a los andenes, al area de descanso
de conductores y a su vestidor, y al puesto de maniobras con
vision directa al carril del Tren, se contintan a los andenes de
laterales de abordaje 01y 02 a nivel - 6.30 con un 1 m por
encima del carril del tren el que esta a nivel de -7.30 para que
los andenes estan a nivel de los pisos de los carros de los
trenes; cada uno de los andenes con dos escaleras de
emergencia que llevan a nivel superficial de +0.50 en las aceras

publicas, las cuales se ampliaron a una seccién de 3.00 m.
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ZONA ADMINISTRATIVA

En esta zona se encuentra el area de jefe de estacion con vision
de la linea de torniquetes, para el control éptico y automatico de

las funciones generales de la estacion.

Se encuentra un hall una recepcion, secretaria con archivo, un
area de transporte destinado al jefe de transporte, secretaria y
un cuarto una sala de reuniones donde se coordine con los
conductores; oficina de supervisor préxima a la oficina del jefe
de estacion para la verificacion del sistema, oficina de
contabilidad y una sala de juntas general, ademas de los

respectivos servicios higiénicos y cuarto de aseo.
ZONA DE SERVICIOS GENERALES

Se dividen en dos zonas de servicios generales en
consecuencia a los 02 accesos, el primero con acceso desde el
vestibulo interior 01 a — 4.55, desnivel que se desciende por
escaleras y rampas, en esta zona se encuentra la cafeteria, con
una cocina, almacén y ss.hh., ademas se encuentran dos
souvenirs, 2 cajeros y una libreria, en el lateral derecho se
ubican el cuarto de aseo y depésito, desde este nivel se accede

a la zona técnica.

La segunda se ubica en el vestibulo 03, orientado al acceso
secundario para la compra de comestibles o souvenirs de
salida, con dos souvenir, 02cajeros y dos tiendas de
comestibles, ademas de un cuarto de vigilancia al interior de la

estacion, con cuarto de custodia y servicio higiénico.
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ZONA DE SERVICIOS TECNICOS

Se encuentra en el s6tano 01, se ubican las instalaciones para
el funcionamiento electrénico de la estacion, las cuales se
ubican separadas del &rea publica y necesariamente ubicada
proxima a las vias del tren, contiene cuartos de aseo, deposito,
ss.hh., cisterna, generador, grupo de continuidad, tableros ,
cuartos de cables, baterias y transformadores, cuartos de
telecomunicaciones, automatizacion y sefalizacion vy

ventilacion.

El area de mantenimiento se ubica a los extremos de los
andenes, con cuartos de aseo para cada andén, un taller de
herramientas destinado a guardar las herramientas para el
mantenimiento de la via férrea y un depdsito ubicadas con

acceso a las vias en la estacién y al tunel del tren.
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CONCLUSIONES

DE LAS GENERALIDADES

e Los problemas en el transporte publico y el estado evolutivo de la ciudad
precisan de mecanismos que fomenten su desarrollo, implementando
medidas tanto en infraestructura como en sistemas integrales que consideren
y se anticipen a las necesidades de movilidad.

e El disefio de la estacion Central Férrea resolveria la demanda insatisfecha
distrital sin embargo la evolucion del sistema de transporte urbano implica la
integracion y planificacion dentro de los ambitos administrativos, sociales y
culturales de la ciudad.

e La estacion central férrea brinda una alternativa al transporte convencional,
con la versatilidad de integrarse al sistema de transporte existente y con
opcion de proyectarse al resto de la ciudad por sus medios de alta capacidad,
y menor impacto ambiental.

e La base de la infraestructura propuesta se fundamenta en los objetivos de
organizacion, seguridad y eficiencia en el servicio de transporte urbano, que
moviliza a grandes cantidades de pasajeros de forma rapida, utilizando un
menor espacio urbano.

e La delimitacion del area de estudio fue fundamental para la determinacion de
un modelo viable dentro del contexto urbano, considerando los elementos
urbanos existentes y la dindmica poblacional del DCGAL, basandose en las
potencialidades de la Ciudad.

e La investigacion estuvo sujeta a una constante retroalimentacién basada en
indicadores del contexto y de fuentes que normalizan y anteceden a la

propuesta.

DEL MARCO TEORICO

e Las estaciones estan ligadas al desarrollo de una red de transporte como
espacios neurdlgicos entre el material rodante y los pasajeros, y en el contexto

de la ciudad son espacios dinamizadores.
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e En la actualidad las ciudades estan desarrollando transporte masivo rapido
ante la conglomeracion del parque automotor y la ineficiencia del transporte
de menor capacidad, se concibe el transporte de forma integral apoyado de
sus autoridades, reestructurando el sistema de forma paulatina al implementar
medidas que alienten el uso de este tipo de transporte adecuandolas a sus
contextos.

e Las estaciones como espacios atractivos de la ciudad, funcionales y que
articulan sectores, facilitando el transbordo entre transporte, son puntos de
conexion para la poblacién.

e El transporte masivo rapido como opcién en las mejoras del transporte se
deriva en distintas tipologias o la combinacion de sistema, entre estas el Tren
ligero es un metro a menor escala que puede reutilizar vias férreas
adaptandose a recorridos en tramos superficiales, sistema conveniente para

la propuesta.
DE LA PROPUESTA

e La ubicacién de la propuesta responde a las caracteristicas idoneas del
emplazamiento en un area central de la ciudad, favorece el transbordo de
pasajeros, su articulacion a las vias del Treny el aprovechamiento de espacios
publicos, en base a la escasez de espacio libre en &reas urbanas
consolidadas.

e El proyecto revaloriza el sector urbano donde se ubica la Estacién central
Férrea, favoreciendo un ambiente ordenado y consecuente con las
necesidades de transporte de los pasajeros en el area urbana, convirtiéndose
en un referente de la Ciudad.

e El proyecto por su emplazamiento en un area central de la Ciudad se articula
al contexto, sin embargo crea interés en sus formas para situarse como hito
gue direccione los flujos peatonales a la edificacion.

e El proyecto se establece como un hito de la ciudad que direcciona los flujos

peatonales desde el centro de Tacna al distrito Coronel Gregorio Albarracin.
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e La Infraestructura basa su disefio interior en la creacion de expansion que
permitan los flujos directos y la continuidad visual para favorecer el transito
fluido del usuario.

e Se harealizado la propuesta tomando como referente la traza actual de la via
férrea, adaptandose a las condiciones actuales de la poblacién y del transporte
por tren con un disefio que se integra al contexto urbano, utilizando
principalmente niveles subterraneos.

e La composicion formal denota jerarquia en el contexto urbano, los accesos
como los elementos superficiales en el manejo de coberturas propicia el
ingreso de la luz y proteccion de la radiacion solar.

e Los elementos formales de la composicién como las coberturas metalicas, que
refuerzan la conceptualizacion, utilizando el vidrio como elemento que permita
la continuidad visual en el contexto urbano.

o El disefio interior busca el resalte de la amplitud y la continuidad visual y del
transito fluido del peatdn, principalmente en los vestibulos, mientras que en

los andenes se busca generar sensaciones de movimiento y actividad.

RECOMENDACIONES

¢ La organizacion y funcionamiento adecuado de la estacion central Férrea se
requiere la integraciéon de la poblacion, es decir generar una cultura donde se
respete tiempos, se haga demostraciones del funcionamiento de las
instalaciones, donde el usuario puede ver y conocer los beneficios en

comodidad, seguridad y economia que puede representar esta edificacion.

¢ Laimplementacion del proyecto para su completo funcionamiento en el distrito
Coronel Gregorio Albarracin Lanchipa puede optimizarse contemplando
paraderos o estaciones menores que pueden desarrollarse en el eje de la via
férrea, posiblemente en las areas asignadas de berma central de la Av.

municipal en puntos estratégicos para el acceso de la poblacion al transporte.
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ANEXOS
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ANEXO 1: Vias férreas Tacna -Arica

Segun Ing. CARLOS JAVIER BURGOS BAZAN, (2015), en la Tesis
“REHABILITACION DEL FERROCARRIL TACNA - ARICA”, PUCP, realiza un

estudio de la condicion de las vias férreas y los cambios e implementacion para su

funcionamiento como via de transporte de carga y pasajeros, a continuacion se hace
referencia a las secciones viales, cruces de trenes y pasos a nivel, que se pueden

implementar para el funcionamiento de los trenes para la estacion Central:

1. Seccion de la Via Férrea
El tipo de via es TROCHA ESTANDAR (ancho: 4’ 84" = 1,435 ml). Esta medida

es a la cara interior de los rieles a 5/8” de la zona superior del mismo.

| 5,14m |
| _0%0m | 304mi | |
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Imagen 01: Corte de la Seccién de la Via Férrea
Fuente: Tesis “Rehabilitacion del ferrocarril Tacna — Arica”

2. Cruce de Trenes

El cruce de trenes es un tramo de la via donde se construird una desviacion
adicional de las vias férreas. Esta servira para el paso de otro tren en direccion
contraria. La longitud del tramo adicional ser& igual a la longitud del tren mas largo

a operar mas 10 metros a cada lado para un buen desarrollo.

| 0 |
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Imagen 02: Cruce de Tren
Fuente: Tesis “Rehabilitacion del ferrocarril Tacna — Arica”
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3. Pasos a Nivel
Los Pasos a Nivel son cruces de vias donde el ferrocarril atraviesa otra via
terrestre.
En algunos pases, existe doble cruce, esto se debe a que son cruces
importantes como las avenidas. Se instalara la sefializacion correspondiente

para indicar el cruce de vias segun su importancia en la via.

ITEM | Via que atraviesa REFERENCIA VECES
1 asfalto Avenida Bolognesi 2
2 asfalto Calle Tacna 1

Atraviesa el Ovalo Cusco
3 asfalto Calle 6 1
4 asfalto Avenida Los Poetas 2
5 asfalto Calle Los Laureles 1
6 asfalto Calle Los Damascos 1
7 asfalto Calle Las Casuarinas 1
8 asfalto Calle Los Ebanos 1
9 asfalto Calle Los Alamos - Calle Las Violetas 1
10 asfalto Calle Las Palmeras 1
11 asfalto Calle Los Préceres 1
12 asfalto Avenida Bohemia Tacnena 2
13 asfalto Avenida Humboldt 2
14 asfalto Carretera Panamericana 1
15 trocha Acceso hacia Las Lagunas en TA-644 1
16 trocha Acceso hacia Las Lagunas en TA-645 1

Tabla 01: Cuadro de Pasos a Nivel
Fuente: Tesis “Rehabilitacion del ferrocarril Tacna — Arica”
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ANEXO 2: Vistas del proyecto

Vistas Exteriores Acceso Principal
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Vistas Exteriores Acceso Principal
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Ingreso Principal

Ingreso Secundario (Parque de la Locomotora)
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Vestibulo de interior 01(Sotano)
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Vestibulo Interior 02

Vestibulo Interior 03
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Vistas de Andenes de Abordaje
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Vistas de la Av. Cuzco (Salidas de Emergencia)



