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RESUMEN 

El Terminal de Cercanías Multimodal de Ancón es un proyecto desarrollado con 
la finalidad de aportar a la ciudad y al usuario de forma íntegra en cada uno de 
sus componentes. Este se ha diseñado considerando distintas variables y 
normatividades vigentes, que en conjunto serán las que establezcan los 
patrones de desarrollo del proyecto. 

El terminal proyecta una infraestructura obviamente necesaria a la comunidad y 
a la localidad de Ancón, la cual generará un impacto en el ámbito vial a nivel 
local al ser anexado a una vía de tal jerarquía como la Panamericana Norte y 
tener en una ubicación estratégica sobre el cambio vial hacia la variante a 
Pasamayo.  

 El proyecto tiene como objetivos solucionar una serie de problemas 
presentados en secuencia que se originan desde ámbito económico en líneas 
generales y la precariedad en la oferta del servicio de transporte público. Es por 
ello que teniendo una situación problemática se propone el desarrollo del 
Terminal de Cercanías Multimodal de Ancón como solución al grupo de 
problemas presentes en dicha localidad. 
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ABSTRACT 

Multimodal Commuter Terminal Ancon is a project developed with the aim of 
contributing to the city and full user how each of its components. This is 
designed considering different variables and normativities force, which together 
will be those established patterns of development of the project. 

The terminal projects an obviously necessary infrastructure to the community 
and the town of Ancon, which will generate an impact on the field road to be 
locally attached to a path hierarchy such as the Panamerican Highway and take 
a strategic position on the change Road to the variant Pasamayo. 

 The project aims to solve a series of problems presented in sequence 
originating from economic sphere in general and insecurity in the supply of 
public transport. That is why having a problematic situation the development of 
suburban Multimodal Terminal Ancon group as a solution to current problems in 
this locality is proposed. 
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INTRODUCIÓN 

 

El Terminal de Cercanías Multimodal de Ancón es un proyecto diseñado 
íntegramente para ser considerado de gran aporte a la ciudad y al usuario. 

En el presente escrito, se explica de manera específica cada uno de los 
procesos y etapas de diseño que se consideraron  en secuencia cronológica 
para llegar a tener un diseño complejo e íntegro en cada una de sus partes. 

El informe empieza explicando cual es la naturaleza del proyecto, cuál es el 
origen de  su denominación y cuáles son las necesidades que cubrirá y las 
funciones que realizará, tomando el camino más directo y eficaz a resolver los 
problemas planteados, haciendo hincapié en que una parte fundamental de 
proyecto es su aproximación y adosamiento a la Panamericana Norte y a la 
Variante a Pasamayo en una ubicación estratégica por su fácil acceso y porque 
puede usar la infraestructura vial existente como un óvalo hacia el norte, el 
paso a desnivel de la variante y el cambio de sentido vial hacia el sur, 

Cabe mencionar que por tener tal magnitud y relación con el sistema vial 
existente, el Terminal debería estar con coordinación constante con el 
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 

Este terminal propone resolver los problemas para los usuarios de la localidad 
de Ancón y las localidades cercanas, siendo estas donde se encuentran los 
centros laborales de cientos de personas que salen de Ancón en busca de una 
oportunidad laboral.  

Para el desarrollo del anteproyecto, en el momento de plasmar todas las ideas 
sobre planos técnicos se trabajó con premisas muy claras y fuertes, que se 
mantuvieron presentes desde la concepción de la primera idea del proyecto 
hasta el desarrollo de planos de obra del mismo. Estas premisas fueron: 
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• Orientación y asoleamiento del proyecto general. 
• Diferenciación de fachadas según los requerimientos. 
• Manejo de proporción espacial y volumétrica. 
• Existencia de una plaza pública. 
• Separación de zonas según usos y funciones. 
• Ordenamiento vial e independencia de circulaciones. 

Es así como de esta forma se logró tener un proyecto íntegro y complejo en 
cada una de sus partes y etapas de diseño. 

 

 

Perspectiva 1 

Elaboración: El autor   
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CAPÍTULO I 

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 

        1.1 El tema 

             El tema del proyecto se presenta con la finalidad de generar 
un gran aporte a la ciudad a sus usuarios, en este caso específico al 
distrito de Ancón, a sus residentes y visitantes. 

                   Mediante el tema propuesto se proyecta una infraestructura 
obviamente necesaria a la comunidad y a la localidad de Ancón, la cual 
generará un impacto en el ámbito vial a nivel local al ser anexado a una 
vía de tal jerarquía como la Panamericana Norte y estar en una ubicación 
estratégica sobre el cambio vial hacia la variante a Pasamayo.  

                   El proyecto es en sí un terminal terrestre al cual se le ha dado 
la denominación de Terminal de Cercanías Multimodal, en  primer lugar, 
llamado “de Cercanías” por las distancias que cubrirán la mayoría de 
unidades vehiculares que albergara esta infraestructura definidas por un 
estudio y análisis previo de los flujos, cantidades y razones de viajes por 
distintos usuarios de una misma localidad. En segundo lugar,   recibe la 
denominación de “Multimodal” por la serie de conexiones que un usuario 
puede tener con distintos tipos de vehículos con diferentes escalas, 
pasando por los buses de máximo tamaño considerado (14 metros de 
largo con capacidad para 55 pasajeros) como vehículos motorizados 
livianos como automóviles, motocicletas, moto taxis, hasta vehículos 
menores como bicicletas, los cuales se unirán al sistema vial local de 
Ancón para cubrir distancias menores funcionando como alimentadores 
del Terminal de Cercanías Multimodal de Ancón. 
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1.2 El problema 

      El problema se presenta como la consecuencia de una serie 
de factores concatenados que terminan en un conjunto de problemas que 
se convierten en problemas en la ciudad y de todos. 

1. Falta de desarrollo y carencia de oportunidad laboral en Ancón. 
2. Necesidad de los anconeños de salir a trabajar a localidades y centros 

urbanos aledaños. 
3. Existencia de distintas líneas de transporte  que cubren la necesidad de 

movilidad descrita anteriormente. 
4. Falta de infraestructura capaz de albergar las funciones de un terminal y 

estación de buses. 
5. Ocupación de la vía pública por parte de las unidades vehiculares de las 

distintas empresas de transporte, generando dominios privados en 
espacios públicos. 

6. Generación de desorden por parte de las unidades vehiculares de las 
distintas empresas de transporte en las vías públicas. 

Toda esta secuencia, enumerada anteriormente, genera caos, 
desorden, congestión vehicular, contaminación visual, y auditiva, además 
de ocasionar vulnerabilidad de la integridad de los usuarios. 

 

1.3 Objetivos 

               1.3.1Objetivo general 

                            Mediante la infraestructura propuesta se pretende 
resolver el problema de la carencia de un espacio destinado a ser 
paradero o estación de buses, ordenar el tránsito vehicular y definir un 
lugar para todos estos buses de distintas empresas que quedan 
desperdigados por todo el distrito de Ancón en lotes vacío volviendo 
dominio privado el espacio público.   

 

               1.3.2 Objetivos específicos 

                 Otorgar al usuario un lugar en donde pueda hacer uso 
del servicio con seguridad y comodidad,  donde no solo pueda 
embarcarse en un bus o llegar a Ancón desde otra localidad, sino 
también hacer uso de un servicio de encomiendas, servicios 
complementarios y usar una área pública  adyacente al proyecto del 
terminal de cercanías multimodal. 

 

 

 

2 
 



 

1.4 Alcances 

                 El Terminal de Cercanías Multimodal de Ancón, por su diseño 
vial y diseño arquitectónico, logra anexarse al sistema vial existente, 
logrando usar  la infraestructura vial existente como un ovalo hacia el 
norte del proyecto y un cambio de sentido vial hacia el sur, haciendo que 
el costo de obra global no aumente por la implementación de lo antes 
descrito. 

                      El proyecto contempla el diseño de una red vial simple y 
compleja, más no complicada, en el interior del proyecto, que ha sido 
disgregada según el flujo y la escala de los vehículos que usarán cada 
uno de los ramales. El estudio vial interior del proyecto se desarrolló con 
la consigna de darle prioridad al peatón y a su integridad, separando los 
flujos peatonales de los vehiculares, determinando también en donde 
terminan y se delimitan los espacios para vehículos y cuáles son los 
pavimentos peatonales, salvaguardando de esa forma la integridad del 
usuario. 

 

1.5 Limitaciones 

                      Cabe señalar que el Proyecto está diseñado, en su integridad, 
para tener un correcto funcionamiento tanto en su interior como en su 
relación con el sistema vial existente al cual se anexa con éxito, pero 
también hay que señalar que tiene una limitación muy grande que puede 
ser generada justamente por uno de los factores tangibles, que son parte 
del problema, las empresas de transporte público, las cuales deberían 
estar interesadas voluntariamente a ser parte del Proyecto, y de no ser el 
caso debería existir alguna normatividad emitida por el Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones para que todas las empresas de 
transporte estén persuadidas de usar las instalaciones del Terminal de 
Cercanías de Ancón en pro del desarrollo y reordenamiento de la 
localidad. 

                     Es justamente ahí en donde se explica que un buen proyecto 
solo es así, si cumple correctamente las funciones para las que se ha 
diseñado, y para poder demostrar este enunciado hace falta  un usuario 
que necesite usar el transporte público y unidades vehiculares de 
transporte que den el servicio requerido por los usuarios, todos ellos 
dentro de las instalaciones del Terminal de Cercanías de Ancón. 

 

1.6 Justificación 

                      Se propone desarrollar el Terminal de Cercanías Multimodal 
de Ancón habiendo conocido la carencia de esta tipología de 
infraestructura en la localidad y habiendo analizado la demanda de viajes 
a centros urbanos aledaños en su mayoría por motivos laborales, 
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teniendo como variables principales el crecimiento de la población 
económicamente activa de Ancón, la falta de oportunidad laboral de la 
localidad mencionada, el crecimiento del parque automotor nacional con 
referencia a transporte público y la alta oferta y surgimiento de nuevas 
empresas de trasporte llamadas fantasma que cuentan con flota y 
unidades vehiculares más no con una infraestructura que las ampare. 

                     En tanto, se justificaría el desarrollo y la promoción de un 
terminal de cercanías para comodidad y seguridad del público usuario de 
este servicio, generando además actividades complementarias previendo 
que tal infraestructura será la razón del crecimiento económico de Ancón, 
además de volverlo un destino mucho más accesible desde localidades 
vecinas. 

                     En consecuencia, el desarrollo del Terminal de Cercanías de 
Ancón combatiría cada uno de los problemas descritos anteriormente, 
resolviendo los temas más directos como el desorden por parte de las 
unidades vehiculares de las distintas empresas de transporte en las vías 
públicas, la ocupación de la vía pública por parte de las unidades 
vehiculares de las distintas empresas de transporte, generando dominios 
privados en espacios públicos y menguando temas más generales o 
dándoles algún paliativo como a la falta de oportunidad laboral de Ancón, 
ya que este problema incluye muchos factores externos al tema del 
proyecto. 

 

Perspectiva 2 

Elaboración: El autor   
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO 

 

     2.1 Bases teóricas 

                 En primer lugar, se debe conocer la ubicación de Ancón y su 
distanciamiento de los centros urbanos más cercanos, es primordial para 
entender cuáles son los destinos u origines de los viajes en transporte 
público a los cuales está sujeto Ancón, ya que es de estos centros 
urbanos de los que proviene la economía de los anconeños. 

                      Si se establece como base que un bus de transporte público 
puede viajar a una velocidad máxima de 90 km/hr, los datos expuestos de 
distancia y tiempo de viaje a ciertos centros urbanos cercanos a Ancón 
carecerían de valor.  

                      Pero para poder entender esto la relación entre los datos 
expuestos hay que evidenciar la ineficacia del transporte público, la 
existencia de paraderos informales el incumplimiento de horarios de 
salida y llegada por parte de los buses, es decir caos y desorganización 
en la prestación de un servicio de primera necesidad para el usuario de 
Ancón siendo este el principal afectado. 

                     También se debe conocer  como factor protagonista, en el 
desarrollo del proyecto, el crecimiento de demanda, analizado en un 
primer momento mediante el crecimiento poblacional de Ancón y las 
localidades mencionadas en el mapa anterior y luego ir desagregando 
este factor de crecimiento en distintos grupos sociales divididos por 
edades con necesidades distintas. 
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Mapa 1 

Elaboración: El autor  (Base imagen de Google Earth). 

 

Ancón 

Distancia a Lima: 45 km. Tiempo de viaje en bus: 1 hora, 40 minutos 

Distancia a Puente Piedra: 15 km. Tiempo de viaje en bus: 30 minutos 

Distancia a Huaral: 25 km. Tiempo de viaje en bus: 40 minutos 

Distancia a Huacho: 98 km. Tiempo de viaje en bus: 1 hora, 30 minutos 
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Con una proyección de 11 años al 2025, se estima que Ancón 
tendrá un crecimiento poblacional bastante regular, correspondiéndole el 
12% de la nueva población entre las localidades del norte de Lima según 
muestra el cuadro adjunto. 

Entonces es sencillo entender que si en la actualidad existe 
una serie de problemas generados por una concatenación de factores 
sociales y económicos, es momento de dar una solución que sea un 
paliativo  a todos estos problemas que sufre la población existente 
actualmente y que sufrirían ese 12% mencionado en un futuro cercano. 

Cuadro estadístico 1 

Fuente: INEI 

 

Otros datos más específicos a tomar en cuenta son el 
crecimiento del parque automotor nacional en donde según el INEI para el 
año 2012 ya tenía un crecimiento de 50% aproximado con respecto a la 
datación de cuatro años anteriores para lo que corresponde directamente 
a autobuses. 

 

 

 

 

 

Cuadro estadístico 2 

Fuente: INEI 

 

Si el crecimiento del parque automotor en ómnibus lo 
comparamos con la estadística del parque automotor en circulación a 
nivel nacional, vemos que  el crecimiento en mayor cantidad se da en 
Lima. Esta información tiene total sentido si la comparamos con el margen 
poblacional que tiene Lima con respecto a las demás ciudades. 
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Cuadro estadístico 3 

Fuente: INEI 

 

Ahora bien, con la información proporcionada por los cuadros 
estadísticos anteriores se tiene como conclusión primaria que hay un gran 
crecimiento del parque automotor para vehículos tipo ómnibus en Lima. 
Complementando esta conclusión con el siguiente cuadro que muestra el 
crecimiento paulatino de la cantidad de empresas de transporte se sabe a 
priori que existe gran oferta de transporte público, las mismas que tratarán 
de satisfacer las necesidades de una parte de esta población ubicada 
específicamente en Ancón, pero si contar con la infraestructura necesaria 
para hacerlo a cabalidad. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro estadístico 4 

Fuente: INEI 
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2.2 Marco conceptual 

Conociendo el estimado del crecimiento poblacional en Ancón 
y en las localidades aledañas tal como muestra el mapa referencial se 
puede tener una idea de la escala de la masa crítica de público usuario al 
que hay que satisfacer en un futuro cercano. 

 

 

 

     
        

     
        

    
      

        
     
    
     

 

   
        

     
        

    
      

        
     
    
      

 

      
           

        
           

 
 
 
 
 
 
                                                                                                                                                                                                   
Mapa 2 

Elaboración: El autor (Base imagen de Google Earth). 

Población actual en escala a lo existente 

Crecimiento de la población al año 2025 en referencia a lo existente       
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Cuadro estadístico de crecimiento poblacional estimado. 
 

         
Cuadro estadístico 5 

Fuente: INEI 

           
        
Análisis de demanda a futuro. 

 

Cuadro estadístico 6 

Elaboración: el autor 

       

Teniendo la información de la demanda a satisfacer, se 
consideran 6 turnos de llegadas en horas puntas correspondientes a 5:30 
a.m. 6:00 a.m. 6:30 a.m. 7:00 am 7:30 am 8:00a.m. y 8:30 a.m. la 
cantidad máxima de pasajeros sería de 309 personas. 

Estimando el máximo de pasajeros por bus como 55 
personas, se considerará una flota de 6 buses ingresantes e igual número 
de buses saliente, teniendo una flota total de 12 buses. 
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2.3 Marco referencial 

Para elaborar el marco referencial del Terminal de Cercanías 
de Ancón se revisó bibliografía básica y elemental a la hora de proyectar 
una infraestructura arquitectónica y vial de tremenda magnitud como el 
Reglamento Nacional de Edificaciones y el Estudio de Corredores 
Complementarios de Protransporte en donde hay un capitulo aplicado a 
los lineamientos y consideraciones que debe seguir el diseño terminal 
terrestre. 

Los terminales terrestres de transporte público constituyen un 
elemento primordial para el correcto funcionamiento del sistema de 
autobuses de una ciudad, es por eso que la próxima implantación o 
ampliación de los corredores masivos como el Metropolitano y la 
prolongación del Tren Eléctrico desde la ciudad de Lima hacia sus 
periferias representa una oportunidad única como inicio de la solución a 
los actuales problemas del servicio de transporte urbano. La 
implementación de dichos corredores masivos, deberá ir acompañada de 
un esquema de Terminales de transporte que consoliden y faciliten el 
desempeño y cumplimiento de los servicios propuestos. 

 
Dichos terminales pueden cumplir con distintas funciones que 

van desde el estacionamiento temporal de unidades que han concluido 
una vuelta y se disponen a salir nuevamente, hasta guardar las unidades 
una vez concluidos sus servicios, controlar y regular las frecuencias y 
cambios de personal, o bien intercambiar pasajeros entre distintos modos 
de transporte o líneas. 

 
Se estima que son aproximadamente 50 las empresas que 

cuentan con una infraestructura de Terminal que cumple mínimamente 
con lo establecido en el conjunto del Área Metropolitana, mediante 
Decreto de Alcaldía Nº 032-94 del 17.02.1994. Dicho decreto dispone que 
las operadoras del servicio de transporte público, deben contar con zonas 
de estacionamiento para los vehículos que brindan servicio de transporte 
público de pasajeros, prohibiendo el estacionamiento de los vehículos en 
la vía pública. Asimismo, esta norma legal establece que: 

 
1. Las zonas de estacionamiento, de las empresas de transportes deberán 

estar en relación con las rutas autorizadas por la Municipalidad de Lima 
Metropolitana. 

2.  Las zonas de estacionamiento estarán ubicadas lo más cerca posible al 
origen y/o destino de la ruta que la empresa se encuentra sirviendo. 

3.  Las empresas de transportes informarán por escrito a la Gerencia de 
Transporte Urbano, sobre el lugar designado para tal fin, para efectos de 
verificación y registro correspondiente. 

4.  Las empresas operadoras no podrán proponer lugares de 
Estacionamiento dentro de zona monumental. 

 
En principio, puede afirmarse que las empresas que cuentan 

con la infraestructura requerida corresponden a las de mayor antigüedad. 
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Estas empresas, han podido invertir en infraestructura durante los años 
en los que gestionaban una flota menor a la actual y mayor demanda, lo 
que les permitía obtener mayores beneficios para poder invertir en la 
compañía, ampliando su capital social. 

 
Contrariamente, las empresas más recientes, en su mayoría, 

no disponen de este tipo de infraestructura improvisando playas de 
estacionamientos en lotes vacíos o usando la vía pública como 
parqueadero, haciendo uso del espacio público indebidamente. 
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CAPÍTULO III 

EL TERRENO 

 

3.1 Análisis urbano de la zona de estudio 

La zona de estudio se encuentra en la zona sur de Ancón, 
hacia los primeros asentamientos que se existen de llegada desde Lima, 
justo en la intersección de dos vías importantes y de gran jerarquía a nivel 
nacional como la Panamericana Norte y la Variante a Pasamayo, las 
cuales funcionan como ordenadoras y colectoras del resto de 
asentamientos urbanos de Ancón en sus distintas zonas. 

Cabe señalar que la zona de estudio está delimitada por 
márgenes que son perceptibles siempre y cuando tomemos como 
referencia la trama urbana, la topografía de la zona y la accesibilidad a la 
misma, ya que estos factores serán fundamentales para la elección del 
terreno donde se asentará el proyecto. 

En la zona de estudio, es importante mencionar la trama 
urbana que esta presenta, porque es la misma la que va a definir un 
frente de acceso hacia la urbanización, siendo este el indicado por flecha 
rojas en el siguiente mapa por donde se accede y por donde se abastece 
este centro urbano. Esta trama presenta además una orientación 
interesante girando 45° sobre su eje y beneficiosa para el emplazamiento 
general del proyecto que será explicada en puntos posteriores. 

La urbanización San José es consecuencia del crecimiento 
horizontal de Ancón, y en su intento por continuar el trazado existente 
aledaño, la proximidad a la carretera Panamericana Norte y a la 
existencia de un cerro es que se desarrolla con la orientación indicada y 
teniendo como frentes el lado norte de la urbanización, considerando el 
terreno de ubicación del proyecto como un lado oscuro o sin uso por parte 
de los habitantes del lugar, siendo considerado como un terreno sin 
potencial y sin beneficio. Pero si el terreno para la ubicación del proyecto 
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se deslindara de la urbanización San José, así como dicha urbanización 
lo hizo de este, sería un terreno con magnifico potencial, anexo a la red 
vial, con abastecimiento y llegada por norte y sur y sobretodo con 
posibilidad de desarrollo independiente al uso de residencial de densidad 
media existente en la zona. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mapa 3 

Elaboración: El autor (Base imagen de Google Earth). 

 

Zona de estudio 

Panamericana Norte 

Variante a Pasamayo 
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Mapa 4 

Elaboración: El autor (Base imagen de Google Earth). 

 

Terreno del proyecto 

Trama urbana en zona de estudio 

Frente y accesos a zona de estudio 

Accesos al terreno  

 

3.2 Zonificación del entorno inmediato 

La urbanización San José de Ancón se encuentra 
caracterizada por ser una zona cuyo uso de suelos predominante es el de 
RDM (Residencial de Densidad Media) con la presencia de CV (Comercio 
Vecinal) como uso compatible con el anterior sobre la calle Boyacá, 
conectando este eje principal dentro de la urbanización en mención con 
los accesos a la zona de estudio como se mencionó en el ítem anterior. 
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El Terminal de Cercanías Multimodal de Ancón se 
consideraría por su uso de suelo dentro de la categoría OU (Usos 
Especiales) por las distintas funciones que albergaría el terreno, siendo la 
principal de comercio y servicio a la comunidad además de recreación por 
la presencia de una plaza pública como se explicará más adelante. 

Siendo compatible la zonificación de OU y aprovechando que 
la urbanización existente prácticamente le da la espalda al terreno 
escogido para la ubicación del proyecto, se completaría el plano de usos 
de suelos sobre dicho terreno que actualmente no tiene una zonificación 
establecida ni una normativa vigente.  

 

Plano de usos de suelos existente 

Fuente: Municipalidad distrital de Ancón 
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Plano de usos de suelos existente en el área de estudio 

Fuente: Municipalidad distrital de Ancón 

 

 

 

Plano de usos de suelos propuesto 

Fuente: Municipalidad distrital de Ancón y esquematización hecha por el autor 
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Cabe indicar que el plano de Usos de Suelos proporcionados 
por la municipalidad de Ancón no necesariamente coincide con el plano 
catastral. 
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3.3 Elección del Sitio 

Habiendo estudiado la zona en especifico en cuanto a su 
morfología urbana y zonificción y encontrando grandes potenciales como 
la accesibilidad, la independencia del terreno con los predios ubicados en 
la urbanización San José de Ancón y la compatibilización de usos de 
suelos, el terreno elegido es el ubicado al margen oeste sobre el inicio de 
la Vía Variante a Pasamayo. 

 

3.4 Características del lugar 

El terreno seleccionado tiene forma irregular, debido a las vías 
internas que se plantearon para la conexión a la red vial existente y a los 
radios de giro que dichas vías nuevas demandaban. Hay que hacer 
referencia expresa de que el perímetro del terreno tiene dicha forma por un 
requisito técnico vial más no por simple manierismo. 

El terreno cuenta con un área de 48 129.25 m2, un poco más 
de 4.8 Ha de las cuales gran parte se las llevan las áreas libres, las vías de 
circulación internas, la expansión del proyecto integro mediante un 
complejo hotelero y algunas islas entre las diferentes vías planteadas para 
el correcto funcionamiento vial del Terminal. Los lados del polígono tienen 
las siguientes medidas: AB= 192.50 m.  BC= 365.50 m.  CD= 72.50 m.  DE= 
149.35 m.                 EF= 252.10 m. FA= 138.90 m.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mapa 5 

Elaboración: El autor   

Plano de ubicación del terreno propuesto 
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CAPÍTULO IV 

ESTUDIO PROGRAMÁTICO 

 

4.1 Estudio antropométrico 

El estudio antropométrico se desarrolló, en primer lugar, para 
el usuario que usaría con mayor frecuencia el Terminal.  

Se consideraron las medidas básicas tomando como 
referencia “El Arte de Proyectar” de Ernst Neufert, en donde a partir de un 
módulo se desarrolla un estudio antropometricoy se establece que el 
espacio usado para la presencia en un espacio se ve modificada 
dependiendo de la posición que este tenga, de la compañía y cercanía 
con otras personas o mobiliaria, de su dinámica y los objetos adicionales 

que lleve, en este caso específicos. maletas 

 

Gráfico 1 

Esquema de espacio necesario mínimo para personas 

Fuentes: El Arte de Proyectaren Arquitectura. Ernst Neufert  
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Es importante también considerar la interacción de las 
personas, en donde el “espacio privado” presente en los esquemas 
presentados anteriormente se ve afectado por la sociabilización y este se 
varía considerablemente.  

Una vez más entra a tallar la dinámica del grupo (si están 
estáticos, formados en fila, caminando, etc.) además de los adicionales 
que estos puedan llevar como paquetes, mochilas, equipajes, o carritos 
de maletas por ejemplo. 

 

Gráfico 2 

Esquema de espacio necesario para grupos de personas 

Fuentes: El Arte de Proyectaren Arquitectura. Ernst Neufert  

 

      Otra consideración básica a tomar para realizar el estudio 
antropométrico es la velocidad de la dinámica que se realice, en este caso 
la movilización de masas de personas que estarán en constante 
movimiento dentro del terminal entre los pasajeros que llegan y lo que 
recién se embarcarán para salir de viaje, además de acompañantes, y 
quienes usen los otros servicios y ambientes como el de recojo y envió de 
encomiendas, cafeterías y salas de espera. Esta consideración hace una 
vez más que el ratio inicial de m2 de ocupación por persona aumente. 

    Paso promedio  Paso ligero     Paso de paseo 

Gráfico 3 

Esquema de medidas y espacios entre personas caminando 

Fuentes: El Arte de Proyectaren Arquitectura. Ernst Neufert  
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      Entonces cada vez se va haciendo más complejo el 
estudio antropométrico y el ratio de área que se debe tomar por persona 
varía en aumento por las necesidades de desplazamiento e interacción 
entre persona. Al considerar los adicionales que un típico usuario de un 
Terminal llevaría no referiríamos a una persona con equipaje, la cual 
necesitara un radio de giro y un espacio de maniobra mayor por las 
dimensiones del equipaje que lleva. Esto también dependerá del tipo de 
equipaje que lleve. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 4. Esquema de medidas de espacio requerido para personas con 
equipaje básico 

Fuentes: El Arte de Proyectaren Arquitectura. Ernst Neufert  

 

      Otro factor a considerar es la variedad de tipo de equipaje 
ya que habrán de algún tipo que en su desplazamiento utilicen más 
espacio. Para eso se consideran los dos tipos más comunes: 

Tipo 1 – Maleta de Jalar.  

 

 

 

 

 

 

                                                                           

                     Elevación            Planta   

Gráfico 5. Esquema de medidas de espacio requerido para persona con 
equipaje de jalar 

Elaboración: el autor 
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                         Es el equipaje más simple que se puede llevar, necesita un 
radio de giro de 0.80 m aproximadamente libre para maniobrar sin necesidad 
de acortar el paso o levantar el equipaje del suelo. Ocupa un área aproximada 
de 2.01 m2. 

 

Tipo 2 – Carrito para Maletas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                     Elevación             Planta   

Gráfico 6. Esquema de medidas de espacio requerido para persona con carrito 
de equipaje 

Elaboración: el autor 

                                                

Es el tipo de carga de equipaje más complejo que se puede 
llevar, necesita un radio de giro de 1.25 m aproximadamente libre para 
maniobrar sin necesidad de golpear a otros peatones o elementos al 
rededor. Ocupa un área aproximada de 4.90 m2. Al hacer una media 
entre los ambos tipos de equipajes, siendo los mostrados los más 
extremos en cuanto dimensión, se obtiene como conclusión que el ratio 
de área ocupada por persona sera de 3.45 m2. 

Otro usuario particular e igual de importante es el 
Discapacitado en silla de ruedas, por necesitar un estadio de 
antropometría particular debido a su condición y a las consideraciones 
que se debe tener para su accesibilidad, movilización y perfecto 
desenvolvimiento en las instalaciones del Terminal. 

Para un correcto desarrollo y desenvolvimiento de las 
personas con discapacidad física y en silla de ruedas (tomando a este 
ususario como discapacitado con mayor numero de consideraciones) se 
estableció el módulo básico establecido por el R.N.E. en donde este debe 
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tener como mínimo un radio de giro libre de 0.75 m. sin ninguna barrera 
que obstaculice su movimiento. Además de considerar rampas peatonales 
por debajo del mínimo permitido de 10% según la distancia recorrida, 
teniendolas en todo el proyecto en 5% para un mejor traslado de este 
usuario en toda la infraestructura planteada. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 7. Esquema de medidas estándares de un discapacitado en silla de 
ruedas y sus alcances 

Elaboración: el autor 
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4.2 Estudio ergonométrico 

El estudio ergonométrico se realizó para desarrollar un 
correcto diseño de lugares de trabajo, mobiliarios fijos como escritorios, 
módulos de trabajo, mesas de reuniones, salas de esperas, y 
dimensionamiento de ambientes, en donde se realizan en el día a día, 
actividades que dependen de las características fiscas y anatómicas 
como pasillos, escaleras, núcleos de servicios higiénicos. 

La ergonomía física se preocupa de las características 
anatómicas, antropométricas, fisiológicas y biomecánicas del usuario en 
tanto se relacionan a la actividad física incluyendo posturas de trabajo, 
manejo de materiales y herramientas en distintos ambientes, capacidad y 
libertad para movimientos repetitivos, diseños de puestos de trabajo y de 
estar. 

La finalidad del estudio ergonométrico es la optimización de 
los tres elementos de la función arquitectónica: usuario, mobiliario y 
ambiente, para lo cual fue necesario buscar la estandarización de 
medidas y la repetición de módulos eficientes. 

Los siguientes ejemplos mostrados son parte del trabajo de 
diseño de ambientes y mobiliario de trabajo así como de servicios 
higiénicos que funcionaron como modulo para todo el Terminal.  
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4.3 Programación arquitectónica 

Para establecer la programación arquitectónica se desarrolló 
una subdivisión de necesidades segmentando el Terminal en tres grandes 
sectores, cada uno con sus propias subcategorías y sus propias 
necesidades. 

Necesidad de los pasajeros: 

• Ingreso de pasajeros. 
• Área de recepción. 
• Compra de pasajes y registro. 
• Salas de espera. 
• Andenes de embarque. 
• Andenes de llegada. 
• Recojo de equipaje. 
• Salida de pasajeros 
• Servicios higiénicos y de mantenimiento. 

Necesidades de los buses: 

• Ingreso y salida de buses 
• Dársenas de llegadas. 
• Dársenas de salidas. 
• Mantenimiento y reparación. 

Con los buses se incluye un grupo importante que es la flota trabajadora 
de los buses. 

Necesidades de la flota: 

• Comedor y kitchenette. 
• Dormitorios. 
• Servicios higiénicos con duchas y vestidores. 

Necesidades de la administración: 

• Counter de venta de pasajes. 
• Depósitos de equipaje. 
• Oficina múltiple, cuarto de comunicaciones, CCTV y gerencia. 
• Vigilancia y seguridad. 
• Servicios higiénicos y de mantenimiento. 
 

Cabe señalar que de la lista de necesidades se desprenderá una serie de 
espacios complementarios que se apreciarán en el cuadro de ambientes. 
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4.4 Cuadro de ambientes 

El cuadro de áreas se ha elaborado siguiendo el orden 
funcional del Terminal, teniendo cuatro zonas principales según las 
actividades o grupos de actividades similares y/o complementarias a 
realizarse dentro de ella, es de la misma forma cada una de estas cuatro 
zonas se subdivide en distintas categorías. (Revisar cuadro y plano 
esquemático anexados en las siguientes hojas). 

La subdivisión de las áreas del terminal se desarrolló de la 
siguiente manera: 

 

1. Área central: 
• Mantenimiento 
• Pasajeros 
• Administración 
• Seguridad 

 
2. Área de llegadas: 

• Pasajeros 
• Flota 
• Buses 

 
3. Área de embarques: 

• Pasajeros 
• Flota 
• Buses 

 
4. Taller de mecánica. 
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NIVEL ZONA AMBIENTE

SÓTANO MANTENIMIENTO CUARTO DE BOMBAS

SÓTANO MANTENIMIENTO CISTERNA DE AGUA PARA USO COMUN

SÓTANO MANTENIMIENTO CISTERNA DE AGUA CONTRA INCENDIOS 1

SÓTANO MANTENIMIENTO CISTERNA DE AGUA CONTRA INCENDIOS 2

PRIMER PISO MANTENIMIENTO ÁREA DE INGRESO A CUARTO DE BOMBAS

PRIMER PISO PASAJEROS HALL DE RECEPCION

PRIMER PISO PASAJEROS COMPRA Y REGISTRO DE PASAJES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH.PUBLICO MUJERES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. PUBLICO HOMBRES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. PUBLICO DISCAPACITADOS

PRIMER PISO PASAJEROS TOPICO

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. TOPICO

PRIMER PISO ADMINISTRACION HALL DE EMPLEADOS

PRIMER PISO ADMINISTRACION COUNTER DE VENTA DE PASAJES

PRIMER PISO ADMINISTRACION DEPOSITOS DE MALETAS (1-6)

PRIMER PISO ADMINISTRACION DEPOSITO GENERAL

PRIMER PISO ADMINISTRACION SS.HH.HOMBRES EMPLEADOS

PRIMER PISO ADMINISTRACION SS.HH.MUJERES EMPLEADOS

PRIMER PISO ADMINISTRACION PASILLO DE SERVICIO

PRIMER PISO ADMINISTRACION SALIDA DE SERVICIO

PRIMER PISO SEGURIDAD VIGILANCIA

PRIMER PISO SEGURIDAD SALIDA DE SERVICIO

PRIMER PISO SEGURIDAD P.N.P.

PRIMER PISO SEGURIDAD CATEO 1 Y 2

PRIMER PISO SEGURIDAD TESORERIA Y ARQUEO

PRIMER PISO SEGURIDAD SS.HH.

PRIMER PISO SEGURIDAD CUARTO DE LIMPIEZA

PRIMER PISO SEGURIDAD CANILES

MEZANINE ADMINISTRACION RECEPCION

MEZANINE ADMINISTRACION SALA DE ESPERA

MEZANINE ADMINISTRACION SECRETARIA

MEZANINE ADMINISTRACION PASILLO

MEZANINE ADMINISTRACION SS.HH. DISCAPACITADO

MEZANINE ADMINISTRACION SS.HH. HOMBRES

MEZANINE ADMINISTRACION SS.HH. MUEJERES

MEZANINE ADMINISTRACION CUARTO DE LIMPIEZA

MEZANINE ADMINISTRACION LACTANCIA

MEZANINE ADMINISTRACION COMEDOR Y KITCHENETTE

MEZANINE ADMINISTRACION OFICINA MULTIPLE 1

MEZANINE ADMINISTRACION OFICINA MULTIPLE 2

MEZANINE ADMINISTRACION CCTV

MEZANINE ADMINISTRACION CUARTO DE COMUNICACIONES

MEZANINE ADMINISTRACION SALA DE REUNIONES

MEZANINE ADMINISTRACION SUBGERENCIA Y SS.HH.

MEZANINE ADMINISTRACION GERENCIA Y SS.HH.

MEZANINE MANTENIMIENTO CUARTO TÉCNICO

TECHO MANTENIMIENTO ÁREA DE EQUIPOS

PRIMER PISO PASAJEROS ÁREA DE SALIDAS

PRIMER PISO PASAJEROS DEPOSITOS DE RECOJO DE EQUIPAJES

PRIMER PISO PASAJEROS COUNTER PARA DEVOLUCION DE EQUIPAJES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH.PUBLICO MUJERES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. PUBLICO HOMBRES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. PUBLICO DISCAPACITADOS

PRIMER PISO FLOTA CUARTO DE LIMPIEZA

PRIMER PISO FLOTA SS.HH.HOMBRES FLOTA

PRIMER PISO FLOTA SS.HH.MUJERES FLOTA

PRIMER PISO PASAJEROS ANDENES DE LLEGADAS

PRIMER PISO BUSES DARSENAS DE LLEGADAS

PRIMER PISO PASAJEROS ÁREA DE SALIDAS

PRIMER PISO PASAJEROS SALAS DE ESPERA

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH.PUBLICO MUJERES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. PUBLICO HOMBRES

PRIMER PISO PASAJEROS SS.HH. PUBLICO DISCAPACITADOS

PRIMER PISO FLOTA CUARTO DE LIMPIEZA

PRIMER PISO FLOTA SS.HH.HOMBRES FLOTA

PRIMER PISO FLOTA SS.HH.MUJERES FLOTA

PRIMER PISO PASAJEROS ANDENES DE LLEGADAS

PRIMER PISO BUSES DARSENAS DE LLEGADAS

PRIMER PISO CAFETERIA BARRA  (2)

PRIMER PISO CAFETERIA ATENCION (2)

PRIMER PISO CAFETERIA COCINA(2)

PRIMER PISO CAFETERIA OFICINA MULTIPLE (2)

PRIMER PISO CAFETERIA CUARTO DE MERMAS (2)

PRIMER PISO CAFETERIA DEPOSITO (2)

PRIMER PISO CAFETERIA CÁMARA DE FRIOS (2)

PRIMER PISO CAFETERIA SS.HH. (2)

PRIMER PISO CAFETERIA VESTIDORES Y DUCHAS (2)

PRIMER PISO CAFETERIA CUARTO DE BASURA

PRIMER PISO ENCOMIENDAS RECEPCIÓN Y ENTREGA DE ENCOMIENDAS

PRIMER PISO ENCOMIENDAS DEPOÓSITO DE ENCOMIENDAS

PRIMER PISO ENCOMIENDAS Y CAFETERIA ANDEN DE CARGA Y DESCARGA

MEZANINE FLOTA RECEPCION A ÁREA DE FLOTA

MEZANINE FLOTA HALL DE FLOTA

MEZANINE FLOTA SALAS DE ESTAR

MEZANINE FLOTA CUARTO DE LIMPIEZA

MEZANINE FLOTA SS.HH. DISCAPACITADOS

MEZANINE FLOTA SS.HH. HOMBRES

MEZANINE FLOTA SS.HH. MUJERES

MEZANINE FLOTA SALA DE USOS MULTIPLES

MEZANINE FLOTA COMEDOR Y KITCHENETTE

MEZANINE FLOTA SS.HH. Y VESTIDORES MUJERES

MEZANINE FLOTA SS.HH. Y VESTIDORES HOMBRES

MEZANINE FLOTA DORMITORIOS (6)

MEZANINE FLOTA CUARTO DE MANTENIMIENTO

TECHO CAFETERIA ÁREA DE EQUIPOS Y TANQUE DE GAS

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA ÁREA DE ZANJAS PARA REVISION DE BUSES

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA ADMINISTRACIÓN

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA DEPÓSITO DE HERRAMIENTAS

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA DEPÓSITO DE REPUESTOS

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA ÁREA DE COMPRESOR

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA CUARTO DE LIMPIEZA

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA SS.HH.HOMBRES 

PRIMER PISO TALLER DE MECÁNICA SS.HH.MUJERES

MEZANINE TALLER DE MECÁNICA COMEDOR Y KITCHENETTE

MEZANINE TALLER DE MECÁNICA SS.HH. Y VESTODRO HOMBRES

MEZANINE TALLER DE MECÁNICA SS.HH. Y VESTODRO MUJERES

MEZANINE TALLER DE MECÁNICA DORMITORIOS (3)

MEZANINE TALLER DE MECÁNICA DEPOSITO.
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4.5 Organigrama de funciones 

El organigrama de funcionamiento básico e inicial se 
desarrolló considerando la premisa que un terminal en general debía 
poder albergar distintos tipos y escalas de flujos vehiculares a distintas 
escalas, peatonales, todos ellos en distintas frecuencias, sin presentar 
cruce de circulaciones que puedan generar caos, desorden, atoramientos, 
embotellamientos, congestión vehicular y sobre todo que pueda poner en 
peligro la integridad del peatón. 

 

Esquema 1. Esquema del funcionamiento básico de un terminal 

Elaboración: El autor  

 

Para esto el terminal debía considerar un área para 
recepcionar cada uno de los distintos flujos mencionados anteriormente y 
distribuirlos hacia su destino de una forma eficiente y sin alterar ninguna 
de las actividades complementarias que se realicen ahí. 

El gráfico expuesto es el esquema idóneo del funcionamiento 
del terminal, que muestra como cada uno de los distintos flujos es 
independiente de los demás y ninguno se cruza con ninguno. 

Teniendo este concepto concebido y bien entendido se 
prosiguió a desarrollar el organigrama del terminal que en conjunto con la 
ubicación elegida para su emplazamiento serían parte fundamental del 
diseño del proyecto. 
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CAPÍTULO V 

EL ANTEPROYECTO 

 

5.1 Premisas de diseño 

      Orientación y asoleamiento 

Al ser el terminal un proyecto de gran área libre techada y con fachada 
acristalada, uno de los puntos principales fue la orientación de este, para 
poder aprovechar el asoleamiento y reducir los costos y emisiones de CO2 
por parte de equipos de acondicionamiento electromecánico. Es por eso 
que como parte del diseño se consideró orientar el gran frente acristalado 
hacia el norte, de tal forma que esté orientado hacia la incidencia solar de 
invierno, abasteciendo de luz natural al edificio sin la necesidad de un 
tapasol o algún tipo de celosía, dejando las fachadas menos expuestas y 
más protegidas hacia la cara sur del edificio en donde tendrá la incidencia 
solar de verano. 

      Fachadas 

Es importante dar a notar las diferencias entre las fachadas frontal y 
posterior del Terminal, ya que cada una cumple su papel y función de 
acuerdo para lo que fue diseñada. 

• Fachada frontal: 
Posee un gran frente acristalado con mamparas de 5.75 metros de 
altura coronadas por un friso formado por una estructura metálica que 
sosteniendo un panel metálico de fácil instalación y mantenimiento. La 
finalidad de estas mamparas es revelar lo que sucede en el interior del 
gran hall principal, en el área de llegadas y de embarque y hacer que se 
tenga una relación visual interior-exterior con la plaza pública que la 
precede. 
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• Fachada posterior: 

Es mucho más controlada en cuanto al asoleamiento, reduciendo 
considerablemente el área de cerramientos translucidos (mamparas y 
ventanas). Las mamparas existentes sirven como accesos entre los 
andenes de llegadas y salidas y sus áreas respectivas, teniendo cada 
una de estas una altura de 2.95 metros, siendo coronadas de la misma 
forma por una estructura metálica que sosteniendo un panel metálico de 
fácil instalación y mantenimiento, el cual se complementa con paneles 
de fibrocemento. 
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Alturas en los espacios: 

La proporción espacial y la relación entre el usuario promedio y la altura de 
los ambientes son puntos que consideraron desde el inicio del desarrollo del 
proyecto ya que se sabía que el Terminal contaría con gran aforo en las 
áreas públicas como el hall principal, las salas de esperas y el área de 
llegada, pero a su vez el aforo se reduciría en los espacios y ambientes de 
empleados. Es por eso que, en las áreas de gran aforo, se consideró una 
altura libre de piso a fondo de estructura de 6.40 metros para que el espacio 
no de la sensación de opresión y para que la circulación y volumen de aire 
sea el correcto y adecuado. En los ambientes de trabajo se consideró una 
altura libre de piso a fondo de estructura de 2.90 metros, utilizando en 
algunos ambientes cielos rasos de drywall y/o baldosas acústicas con una 
altura libre de 2.40 metros, dejando un espacio libre de 38 centímetros a 
más en el plenum para el pase de tuberías de conexiones eléctricas, de 
comunicaciones, de aire acondicionado, etc. 

 

Perspectiva 3. 

Elaboración: El autor. 
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5.2 Partido arquitectónico 

      Plaza Pública 

El proyecto nace con la concepción de aportar a la ciudad y al usuario, es 
por eso que dentro del desarrollo del proyecto se contempló la existencia de 
una plaza pública que funcione a manera de atrio en relación con el terminal 
y además que pueda funcionar como espacio de recreación y permanencia, 
independientemente del hecho de que si una persona usaba el terminal o 
no. 

Esta plaza pública sería el nexo entre la conexión vial existente a través de 
la zona de estacionamiento y parada de transporte público local y las 
distintas zonas de las instalaciones del terminal, ya sean el área de salida, 
el hall principal y el área de llegada. 

 

      Separación de zonas 

En el análisis previo del funcionamiento del terminal, se estableció que este 
debía separarse en tres grandes zonas, según el flujo y uso que le iban a 
dar la mayoría de usuarios. 

Área de llegadas  –  Hall Principal  –  Área de salidas 

Siendo la del medio la que funcionaría como nexo y como reguladora de las 
otras dos por poseer la mayor cantidad de ambientes que manejarían la 
logística y funcionamiento del terminal. 

 

      Ordenamiento según el sistema vial interno 

Se decidió colocar el área de llegadas en la zona más próxima al ingreso de 
buses a las instalaciones del Terminal de tal forma que después del 
desembarque de pasajeros y equipaje de estos, el bus quedaría operativo y 
solo tendría que hacer su maniobra de retroceso, unirse nuevamente a la 
vía vehicular interna y dirigirse hacia las dársenas de salida para continuar 
con su próximo turno de salida. 

 

      Independencia de vías vehiculares 

Se estableció un sistema vial particular para las instalaciones del terminal      
que funciona de forma independiente entre buses, autos particulares, taxis 
como transporte público local y vehículos de abastecimiento y recojo de 
basura, de tal forma que ninguna de estas circulaciones y flujos se crucen 
entre sí, dándole mayor ordenamiento al tránsito vehicular dentro del 
terreno del proyecto. 
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5.3 Zonificación 

La zonificación es un concepto que ha estado presente desde 
las primeras consideraciones e ideas prefijadas para el desarrollo del 
Terminal de Cercanías Multimodal ya que sería esta justamente la que 
proporcionaría orden para un correcto funcionamiento del proyecto. 

La zonificación del proyecto se puede apreciar desde distintos 
aspectos. 

En el primer aspecto, está la zonificación general en donde se 
logra apreciar cómo es que se ocupa todo el espacio del terreno del 
proyecto dejando solamente las vías de comunicación para cada zona 
libres. 

 El segundo tipo de zonificación expuesto es el de espacios 
de peatones y vehículos. En esta zonificación, se aprecia cómo es que 
ambas partes se complementan, pero no logran interferir unas con otras, 
salvaguardando la integridad física de los peatones. 

  El tercer y último tipo de zonificación es el mencionado en 
capítulos anteriores que se deriva básicamente del uso que los peatones 
le dan a cada zona del terminal, dividiéndolos en tres grandes zonas: 

Área de llegadas  –  Hall Principal  –  Área de salidas 

 

Ver planos adjuntos. 
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CAPÍTULO VI 

EL PROYECTO DE ARQUITECTURA 

       

      Ver láminas en la siguiente página. 
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ETAPA NUMERO LAMINA CONTENIDO ESCALA

1 A0-00 INDICE DE LAMINAS S.E.

2 U-01 PLANO DE UBICACIÓN Y LOCALIZACIÓN INDICADA
3 A1-01 PLOT PLAN 1/250
4 A1-02 PLANO DE TERRAZAS 1/500

5 A2-01 PLANTA GENERAL DEL 1° PISO 1/250
6 A2-02 PLANTA GENERAL DE SOTANO, MEZANINE Y TECHO 1/250
7 A2-03 PLANO GENERAL DE TECHOS Y PLANTAS DE TALLER 1/250
8 A2-04 ELEVACIONES Y SECCIONES GENERALES 1/250
9 A2-05 SECCIONES GENERALES 1/250

10 A3-01 PLANO DE NAVEGACIÓN DE PROYECTO 1/250
11 A3-02 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 1 1/100
12 A3-03 PLANTA DE 1°PISO Y SOTANO - SECTOR 2 1/100
13 A3-04 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 3 1/100
14 A3-05 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 4 1/100
15 A3-06 PLANTA DE MEZANINE - SECTOR 1 1/100
16 A3-07 PLANTA DE MEZANINE Y TECHO - SECTOR 2 1/100
17 A3-08 PLANTA DE MEZANINE Y TECHO - SECTOR 3 1/100
18 A3-09 PLANTA DE MEZANINE Y PLANO DE TECHOS - SECTOR 4 1/100
19 A3-10 PLANO DE TECHOS - SECTOR 1 1/100
20 A3-11 PLANO DE TECHOS - SECTOR 2 1/100
21 A3-12 PLANO DE TECHOS - SECTOR 3 1/100
22 A3-13 ELEVACION FRONTAL 1/100
23 A3-14 ELEVACION POSTERIOR 1/100
24 A3-15 SECCION LONGITUDINAL 1 1/100
25 A3-16 SECCION LONGITUDINAL 2 1/100
26 A3-17 SECCIONES TRANSVERSALES 1/100

27 A4-01 PLANO DE NAVEGACION DE EXPEDIENTE DE OBRA 1/100
28 A4-02 PLANTA DE SOTANO - SECTOR 1 1/50
29 A4-03 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 1 1/50
30 A4-04 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 2 1/50
31 A4-05 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 3 1/50
32 A4-06 PLANTA DE 1° PISO - SECTOR 4 1/50
33 A4-07 PLANTA DE MEZANINE - SECTOR 1 1/50
34 A4-08 PLANTA DE MEZANINE - SECTOR 2 1/50
35 A4-09 PLANTA DE MEZANINE - SECTOR 3 1/50
36 A4-10 PLANTA DE MEZANINE - SECTOR 4 1/50
37 A4-11 ELEVACION FRONTAL 1/50
38 A4-12 ELEVACION POSTERIOR 1/50
39 A4-13 SECCIÓN LONGITUDINAL - SECTOR 1 1/50
40 A4-14 SECCIÓN LONGITUDINAL - SECTOR 2 1/50
41 A4-15 SECCIÓN TRANSVERSAL 1 1/50
42 A4-16 SECCIÓN TRANSVERSAL 2 1/50
43 A4-17 SECCIÓN TRANSVERSAL 3 1/50

44 A5-01 SECCIONES CONSTRUCTIVAS TÍPICAS 1/25
45 A5-02 DETALLES DE ESCALERAS INDICADA
46 A5-03 DETALLES DE ESCALERAS INDICADA
47 A5-04 DETALLES DE SS.HH. 1/25
48 A5-05 DETALLES DE SS.HH. 1/25
49 A5-06 DETALLES DE SS.HH. 1/25
50 A5-07 DETALLES DE SS.HH. INDICADA
51 A5-08 DETALLES DE PUERTAS VENTANAS Y MAMPARAS 1/25
52 A5-09 DETALLES DE PUERTAS VENTANAS Y MAMPARAS 1/25
53 A5-10 DETALLES DE PUERTAS VENTANAS Y MAMPARAS 1/25
54 A5-11 DETALLES DE PUERTAS VENTANAS Y MAMPARAS 1/25
55 A5-12 DETALLES DE PUERTAS VENTANAS Y MAMPARAS 1/25
56 A5-13 DETALLES DE PISOS INDICADA
57 A5-14 DETALLES DE PISOS INDICADA
58 A5-15 DETALLES DE CIELOS INDICADA
59 A5-16 DETALLES DE CIELOS INDICADA
60 A5-17 DETALLES DE MUROS 1/100
61 A5-18 DETALLES TÍPICOS DE DRYWALL S.E.
62 A5-19 DETALLES DE PROTECCIONES INDICADA
63 A5-20 DETALLES DE LETREROS INDICADA
64 A5-21 DETALLES DE EXTERIORES 1/100
65 A5-22 DETALLES DE EXTERIORES 1/50
66 A5-23 DETALLES DE EXTERIORES INDICADA
67 A5-24 CUADRO DE TERMINACIONES S.E.

68 EV-01 EVACUACION - PLANTA 1° PISO 1/250
69 EV-02 EVACUACION - PLANTA 1° PISO 1/250
70 S-01 SEÑALIZACION - PLANTA 1° PISO 1/250
71 S-02 SEÑALIZACION - PLANTA 1° PISO 1/250

TERMINAL DE CERCANIAS MULTIMODAL DE ANCÓN

LISTA DE LÁMINAS
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CAPÍTULO VII 

METRADOS Y PRESUPUESTOS 

 

     Para el desarrollo del capítulo de metrados y presupuestos se 
desarrolló el ambiente correspondiente al núcleo de servicios higiénicos 
para público de varones.  

     En el cuadro de adjunto se podrá observar las distintas partidas, cada una 
con sus respectivas especificaciones o descripciones, así como también su 
respectivo metrado considerando porcentajes de desperdicios y su valorización 
en el mercado. 

     Para una mejor referencia del plano mostrado se recomienda ver el anexo 
adjunto, lámina A5-03. 
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Planta de servicios higiénicos de hombres 

Elaboración: el autor 
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CONCLUSIONES 

 

      1. El Terminal funciona en su totalidad, resolviendo el problema de la 
carencia de un espacio destinado a ser paradero o estación de buses, 
ordena el tránsito vehicular y define un lugar para todos los buses de 
distintas empresas que quedan desperdigados por todo el distrito de 
Ancón en lotes vacío volviendo dominio privado el espacio público.       
En otro aspecto, se le otorga al usuario un lugar en donde pueda hacer 
uso del servicio de manera segura y cómoda, en donde no solo pueda 
embarcarse en un bus o llegar a Ancón desde otra localidad, si no 
también donde pueda hacer uso de un servicio de encomiendas, contar 
con un patio de comidas y hacer uso de un área pública que 
complementa el proyecto del terminal de cercanías multimodal. 

      2. En cuanto al sistema vial, se logra mantener la integridad física del 
peatón intacta sin exponerlo a accidentes de tránsito dentro del terreno 
del proyecto debido al cuidadoso y meticuloso estudio y diseño vial 
interno, el cual se desarrolla por un sector del proyecto en donde está 
libre del tránsito peatonal de los usuarios. 

   3.  La ubicación elegida para el proyecto cuenta y cumple los 
requerimientos necesarios para el emplazamiento del mismo ya que no 
interfiere con el desarrollo urbano aledaño y se anexa perfectamente al 
sistema vial existente. 

   4.  Proponer una zonificación de usos especiales en un contexto urbano 
donde prima el uso de residencial de densidad media funciona 
perfectamente si se considera un área de recreación pública que mitigue 
el impacto que la infraestructura de servicio público pueda generar. 
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   5.  La programación arquitectónica es el producto del estudio de proyectos 
existentes y del análisis de necesidades contemplando áreas y 
ambientes propuestos en beneficio del proyecto, los cuales deben 
incluirse en proyectos futuros de la misma tipología. 

    6.  Incluyendo en el diseño preliminar y en el desarrollo del proyecto 
arquitectónico factores importantes como la correcta orientación del 
edificio y la incidencia solar de verano se puede mitigar y reducir los 
costos en equipos y sistemas electromecánicos de acondicionamiento. 
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RECOMENDACIONES 

 

1. Si bien es cierto el proyecto está concebido y diseñado en su integridad 
para tener un correcto funcionamiento tanto en su interior como en su 
relación con el sistema vial existente al cual se anexa con éxito, este 
debería mantenerse bajo la subordinación de un ente regulador y 
fiscalizador del correcto funcionamiento del mismo. Para eso se propone 
como instancia superior al Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
para que vele por el bienestar y correcto funcionamiento del Terminal de 
Cercanías de Ancón. 
 

2. Se debe considerar la solución general que se le da a los problemas 
mencionados como modelo a seguir, no en el aspecto físico y palpable 
como es el desarrollo del proyecto, sino en la concepción de una idea 
general capaz de solucionar una serie de problemas sociales y le dé 
aporte a la ciudad  y al usuario 
 

3. Se debe tomar en consideración las características de cada usuario 
específico para cada tipología de proyecto arquitectónico ya que lo 
indicado en el Reglamento Nacional de Edificaciones suele ser 
información de carácter general y poco preciso. 
 

4. Se debe tener en cuenta los cálculos de anchos de pasillos, áreas para 
implementación de servicios, demanda de buses en distintas horas y su 
respectiva área de aparcamiento y maniobra y considerar un margen de 
holgura para satisfacer alguna necesidad extraordinaria. 
 

5. Se debe considerar un área de transición sobre el lindero del terreno 
hacia el lado de la urbanización existente de tal forma que el impacto 
visual y auditivo sea menor. Se recomienda que dicha área de transición 
sea una berma con vegetación para que a su vez funcione como barrera 
y reductor del monóxido de carbono. 
 
 

6. Se debe considerar siempre la accesibilidad a todos los ambientes que  
sean necesarios de una persona con discapacidad en silla de ruedas, 
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para lo cual todos los ambientes deben estar conectados mediante 
rampas o planos inclinados con sus respectivas pendientes según 
R.N.E. o elevadores electromecánicos. 
 

7. Se debe considerar el estudio ergonométrico mostrado en el capítulo 
correspondiente como una base para el desarrollo de los demás 
mobiliarios, no considerándose este estudio como definitivo siempre y 
cuando la nueva propuesta favorezca al desarrollo del proyecto 
arquitectónico. 
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